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СТЕНОГРАММА
Круглого стола по теме: 
«Частный подвижной состав на железных дорогах 
России,  стран СНГ и Балтии»
16-17 февраля 2006 г., г. Москва, отель «Савой» 

День первый

Ведущий круглого стола: Елизарьев Юрий Владиленович, начальник Департамента экономического прогнозирования и стратегического развития ОАО «Российские железные дороги»
Организаторы сегодняшней встречи попросили меня вести этот форум, совещание. Вместе со мной будет работать Чернышев Андрей Юрьевич, генеральный директор компании "Стратегическое партнерство 1520". Мы с вами начинаем сегодня работу. Не случайно для работы выбран именно этот зал. Вы наверное обратили внимание, что мы фактически из нашей холодной московской зимы перенеслись в субтропики, здесь кругом пальмы, очень много зелени. Надеюсь, не только внешний интерьер этого прекрасного Зимнего сада будет согревать нашу встречу, но и та атмосфера конструктивной работы, доброжелательного отношения друг к другу, которые, собственно говоря, являются основной идеей нашей сегодняшней встречи и встреч дальнейших.


Говоря о сегодняшней встрече, говоря о сегодняшнем "круглом столе", хочется сказать, что это лишь одна из тех ступенек, которые мы должны совместно с вами пройти, с тем чтобы в Сочи 18-20 мая встретиться на крупнейшей, наверное, первой уже в постсоветскую историю, встрече на форуме, который должен связать все страны, у которых общая судьба, общая ширина колеи - 1520.


Наша встреча сегодня откроется выступлением первого вице-президента компании "Российские железные дороги" Морозова Вадима Николаевича. А сейчас я хотел бы сказать о некоторых правилах, о которых мы должны договориться с тем, чтобы наша работа была как можно успешнее.


Первое. Поскольку здесь собралось около 120 участников, они представляют где-то примерно 70 различных компаний, фирм. Причем, очень мы благодарны участникам, что они собрались из практически всех стран Содружества Независимых Государств, стран Балтии, России, очень широкое представительство, что подчеркивает интерес к данному событию. Я бы попросил вас всех, выступая, обязательно представиться, и наверное будет очень интересно, если вы в своем выступлении назвали бы свою фирму, дали краткую информацию о ней, с тем чтобы участники хорошо представляли, кто выступает.


Второй момент. Он обязательный для всех таких форумов. Просьба выключить мобильные телефоны.


Третье правило - это четкое следование регламенту. У нас есть определенный распорядок, который предусматривает кофе-брейки, обед и фуршет.


Вот появился в зале Морозов Вадим Николаевич, первый вице-президент компании "Российские железные дороги", которому бы я хотел предоставить первое слово для выступления. Это будет, скорее всего, приветственное слово и наиболее актуальные вопросы компании «РЖД», связанные с темой сегодняшней нашей встречи, которые касаются частного подвижного состава на нашей с вами общей сети 1520.


Морозов Вадим Николаевич, первый вице-президент ОАО "Российские железные дороги": 
«Потребности в скорейшем обновлении и технологическом прорыве в области производства новых видов подвижного состава: роль предприятий машиностроения. Корпоративные и государственные задачи в области развития конкурентного рынка ремонта и содержания собственного подвижного состава» 


Добрый день, мне приятно приветствовать вас от имени президента нашей компании на сегодняшнем мероприятии, которое входит в программу подготовки международного бизнес-форума "Статегическое партнерство 1520", и мы понимаем, что в строго назначенное время - это 18-20 мая - в Сочи мы будем обсуждать очень серьезные проблемы, связанные именно с партнерством, именно с этой темой.


Очевидно, что железные дороги, использующие ширину колеи 1520, - уникальный транспортно-технологический комплекс, который создан и совершенствуется непрерывно на протяжении более 150 лет. Сегодня протяженность линий 1520 составляет более 165 тысяч километров. Сеть развивалась, связывала регионы, зарождающие и погашающие грузопотоки в Европе, в Азии, масштабные объемы перевозок грузов, пассажиров, выстроена уникальная технология управления железнодорожным транспортом. 


Я позволю высказать себе, что европейское сообщество сегодня стремится объединить в едином правовом поле, единой правовой базой железные дороги Европы и сталкивается с действительно серьезнейшими проблемами. Европейский союз сегодня, решая сложные для себя задачи, конечно, и близко пока не подошел к тому состоянию, которое представляет собой единая сеть железных дорог, имея в виду межгосударственные отношения России и сопредельных государств, где колея 1520. Мы должны это всегда помнить, всегда оценивать и дорожить в определенной степени тем, чем мы сегодня обладаем.


Совершенно очевидно, что развитие транспорта любой из стран Содружества или Балтии не может проходить в отрыве от развития железных дорог сопредельных государств. Более того, в стратегической перспективе эффективная работа ни одной из железных дорог не может строиться без учета интересов партнеров и в этом, естественно, объективные предпосылки для тесной интеграции наших усилий.


Реалии сегодняшнего современного транспортного рынка, усиление конкуренции между различными видами транспорта делают особо актуальной задачу совместной эффективной работы и развития железных дорог колеи 1520. Только объединение усилий в направлении повышения общей конкурентоспособности  позволит нам сохранить устойчивое положение на рынке в условиях конкуренции с другими видами транспорта, конечно, прежде всего с автомобильным и водным.


Мы абсолютно уверены, что наше сотрудничество и взаимодействие не может и не должно ограничиваться решениями, связанными исключительно только в области управления и организации перевозок. Ключевым фактором эффективности работы железнодорожного транспорта, повышения его конкурентоспособности в борьбе за клиента должен стать принципиально новый высокоэффективный подвижной состав. И в успешном совместном решении этих вопросов мы видим будущее нашего стратегического партнерства.


При этом цена вопроса очень велика. К примеру, тенденция старения грузового вагонного парка ОАО "Российские железные дороги" может привести к тому, если ничего не предпринимать и не делать, что к 2010 году по причине истечения срока службы надо будет исключить из работы почти 70% полувагонов. Если же говорить о другом подвижной составе - крытые платформы, цистерны - то ситуация тоже достаточно сложная. От 40 до 47%. К 2010 году этот подвижной состав, сегодня действующий, в дальнейшем использован быть не может.


Предполагаемая расчетная потребность, как мы сегодня представляем это в компании, в новом подвижном составе на предстоящие пять лет оценивается в 1 тыс. электровозов магистральных; всех типов тепловозов, включая маневровые - 1 тыс.; не менее 100 тыс. грузовых вагонов. Парк должен быть пополнен, это даже при условии проведения реформы, и естественно, замещения большой части собственным, или, как мы его называем, приватным подвижным составом. 4 тыс. вагонов пассажирских; 4 тыс. электропоездов. Вот это параметры, которые необходимы для успешной работы компании, для того чтобы обеспечить сегодня устойчивое положение на рынке. И это не считая модернизации подвижного состава, требуемые объемы которой в ближайшие годы будут и остаются довольно значительными.


Я, говоря о том, что у нас единая сеть, говоря о преимуществах, конечно, должен был бы один факт подчеркнуть. Парк грузовых вагонов Содружества и Балтии составляет сегодня 970406 вагонов (на то время, когда началось наше заседание). Может быть, сейчас еще один добавился. Парк вагонов грузовых «РЖД» - 680 тысяч и 280 тысяч - это парк вагонов собственных, не «РЖД», которые по принадлежности в России. Это действительно огромное достояние. И то, что мы работаем единым парком. Я вот посмотрел на Эдуарда Сергеевича, вспомнил людей, которые в тот период возглавляли железнодорожную отрасль, я имею в виду переломный период 90-х, и руководители министерств, у нас МПС, принимавшие решение о том, чтобы сохранить работу единым парком, не устроить, как тогда хотелось всем, границы в натуральном их выражении, они позволили, конечно, преодолеть очень большие экономические, сложные проблемы в межгосударственных отношениях. Я думаю, что когда-то этому будет должное отдано, потому что действительно в противном случае был бы полный коллапс.


Таким образом, задача обновления подвижного состава, еще раз подчеркиваю, для нас является ключевой, среднесрочной. На долгосрочную перспективу - это парк. Можно добавить, что мы идем не вслепую. Естественно, мы имеем долгосрочные программы с заводами-производителями, будь то локомотивная тематика, будь то вагонная тематика, пассажирский или грузовой подвижной состав. И наши соглашения рассчитаны не менее чем на 2010 год.


Важно, что в последние годы не только в России, но и по всем странам Содружества, Балтии укрепляется тенденция по изменению структуры собственности подвижного состава и неуклонно растет их доля, если оценивать по отношению к общему парку. Мы часто упоминаем эти цифры, я их еще раз в теме сегодняшнего разговора повторю. 2003 год для "Российских железных дорог" - это 23% парка не «РЖД», но собственников российских. А сегодня это уже 32%.


Железные дороги, объединенные колеей 1520, не должны упускать инициативу по определению ключевых, критически важных для функционирования железнодорожного транспорта направления развития вагонных парков. Мы должны с вами выверенно работать в части поиска совершенствования конструкции подвижного состава. Это очевидно. Понятно, что доминирующую роль, особенно в локомотивостроении, но и вагоностроении, конечно, будет сохранять компания "Российские железные дороги", но это не значит, что сегодня мы должны не поддерживать, не замечать инициативу тех, кто выстраивает свой долгосрочный бизнес, видит свою работу в дальнейшем на годы вперед именно с работой подвижного состава и обладая им. Конечно, технические решения должны быть выверены. В одиночку такую махину не поднять. Я думаю, вы будете со мной согласны.


В тягловом подвижном составе доминируют национальные железнодорожные компании не только у нас в России, но и в целом по Содружеству. И их взаимодействие по определению в стратегии развития локомотивов еще долго будет оправдано.


Сочетание объективных факторов использования подвижного состава - экономических, технологических, природно-климатических - задают определенные требования к вагону, локомотиву. Понятно, что сегодня вряд ли будут находиться желающие приобретать подвижной состав тележками, межремонтным пробегом в 100 тыс. км, в то время когда 160 пройдено, когда 500 тыс. реально, когда миллион - цель, задача, которую совершенно спокойно, по крайней мере заводы, производящие в России, могут решать.


Решение задачи по определению этих требований с акцентом на обеспечение безопасности и, что не менее важно, на экономической эффективности использования парка требуют объединения усилий всех железных дорог, операторских компаний, всех, кто работает прежде всего на колее 1520.


Отдельно необходимо остановиться на сотрудничестве железных дорог и предприятий машиностроительного комплекса. Ключевыми в этом вопросе должны стать понятия партнерство, кооперация. Мы все понимаем, что для успешной работы в непростых условиях современного рынка машиностроительные компании во всем мире вынуждены увеличивать масштабы бизнеса своего, а процессы консолидации характеры и для железнодорожного машиностроения на постсоветском пространстве. При ограниченном числе производителей подвижного состава, ключевой техники число потенциальных покупателей зачастую также не очень пока велико. Поэтому железные дороги, операторы и предприятия транспортного машиностроения связаны одной судьбой, и наша совместная задача - так определить эту судьбу, чтобы выстроить взаимовыгодные отношения.


Я полагаю, что в рамках сегодняшнего и завтрашнего совещания нам удастся обсудить много вопросов, связанных с организацией ремонта подвижного состава, с организацией вопросов, связанных с безопасностью движения и безопасностью подвижного состава. Это очень серьезные темы. Я посмотрел - в повестке это предусмотрено. Я смотрю, что будут выступать очень авторитетные люди, руководители, представляющие не только компании, но и компании операторов. И еще раз хотел бы пожелать всем нам успешной работы в выработке эффективных подходов, которые в мае могут и должны быть вынесены для обсуждения на международный бизнес-форум "Стратегическое Партнерство 1520". Желаю всем нам успешной работы.

Ведущий: 
В нашей программе есть пункт - открытый диалог с участниками "круглого стола". Эта возможность будет у вас в течение двух дней, а сейчас у вас есть возможность задать вопросы Вадиму Николаевичу.

Макаров С.Н., заместитель генерального директора фирмы "Рэйлкрафт Сервис":

Уважаемый Вадим Николаевич, вчера на ряде дорог было приостановлено оформление вагонов собственников иностранных государств. Ссылка была, что товарная контора не получает всех данных с базы, и поэтому даже груженые вагоны простаивали. Где-то это начальники станций брали на себя и оформляли документы. Если можно, прокомментируйте, пожалуйста.

Морозов В.Н.: 
Вы понимаете, что мы за открытый, но честный бизнес. Все-таки условие, когда парк, а тем более парк нероссийских железных дорог, не принадлежащий администрациям международных стран СНГ, а тоже приватный в тех государствах, оказался в аренде у, допустим, российских резидентов, и здесь работает на очень вольготных, вольных условиях. Не отвечая сегодня тем требованиям и тем договорным условиям, которые выставлены для работы с таким парком. Он может, естественно, оказаться с грузом в России. Вагон должен быть выгружен и вернуться туда, откуда он прибыл - в иностранное государство, потому что у нас нет соглашения на его работу по российским железным дорогам. Когда посмотрели, увидели - очень много нарушений. И я полагаю, что те, кто ведет сегодня честный бизнес, а не контрафактно занимается перевозками на российских железных дорогах, нас обязан поддержать и быть удовлетворен тем решением, которое принято в компании для того, чтобы навести этот порядок.


Очевидно, что наведение порядка всегда сопровождается какими-то эмоциями и попытками сказать, что сегодня остановится вращение Земли, например, оттого, что сегодня наводится порядок на российских дорогах. Не остановится. Там, где произошли сбои с базой данных, сейчас, естественно, специалисты и Главного Вычислительного Центра, и Департамента перевозок центра управления разбираются по каждому случаю. Я вас уверяю, что навести порядок мы все с вами заинтересованы. Потому что все присутствующие здесь, я полагаю, хотели бы играть по правилам.

Макаров С.Н.: 
Спасибо за ответ, я немного волновался, забыл сказать, что эти вагоны были оформлены на временный ввоз, а вторая станция - вагоны шли на экспорт. Были остановлены все вагоны.

Морозов В.Н.: 
Конечно, что-то сдало в этой ситуации. Хорошо, что вы подняли эту тему. 


Власов Г.Г., исполнительный директор Ассоциации компаний-операторов перевозок грузов, генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 
Вадим Николаевич, я думаю, ко мне присоединятся все мои коллеги с выражением глубокой благодарности руководству «РЖД» за проявленную работу. В частности, благодаря совместным шагам навстречу друг другу был более-менее налажен плановый вид ремонта. В то же время остается еще масса нерешенных вопросов. Часть вопросов сначала решалась, потому как-то откладывалась. Например, это касается единого договора на ремонт вагонов.


Я предлагаю создать постоянно действующий рабочий орган из представителей «РЖД» и общественных организаций, таких, например, как Ассоциация компаний-операторов, Ассоциация собственников подвижного состава и других, который занимался бы постановкой вопросов, которые требуют совместного рассмотрения и их решения. В частности, если говорить про тему сегодняшнего заседания, то определенные проблемы сейчас возникают в области текущего ремонта вагонов. Возможно, будут еще какие-то вопросы. То есть предложение образовать такой вот постоянный рабочий орган, который собирался бы на постоянной основе, к примеру, раз в месяц.

Морозов В.Н.: 
Спасибо, принимается. Не случайно здесь присутствует руководитель департамента вагонного хозяйства. Вы, конечно, в курсе, что реформа идет. И мы уже к этому относимся как к неизбежному. Нас уже не удивляет то, что произошло существенное изменение в структуре управления вагонным хозяйством российских железных дорог, разделение эксплуатации и ремонта, когда сформированы дирекции, когда сегодня два направления, связанных с текущей деятельностью и с обеспечением вопросов безопасности, когда вагон находится на марше, и когда вагон проходит два вида ремонта, они разделены. Это прозрачность, это формирование стоимости ремонтных работ, это поиск и определение избыточных или недостаточных мощностей, это управление. Мы сегодня уже фактически перешли в новую фазу, новое состояние. Я думаю, что это главное, что вы сможете оценить, потому что мы действительно становимся более понятны в отношениях заказчика и исполнения ремонтных работ.


У нас много других новаций. Кстати, по заводам "Желдорреммаша". Я вам скажу, вчера было очень мощное правление проведено. Мы вырабатывали форму, в какой мы видим работу заводов локомотиворемонтных, в каком состоянии они должны быть отреформированы, что должно представлять собой это новое дочернее предприятие, с чем мы выходим на совет директоров. Но в любом случае у нас упреждающе по "Желдорреммашу" прошли формирования дочерних обществ, связанных с вагоноремонтными заводами. И они сегодня не загружены, у нас есть проблемы. Мы хотели бы предложить сегодня вам реальную форму отношений.


Но на ваш вопрос конкретно хочу сказать. Центральный договор, который можно заключить сегодня с головной структурой, с руководителем дирекции Сапетовым или в дальнейшем форма отношений с дочками, конечно, будут совершенствоваться. И любую форму взаимодействия, что вы хотите предложить на этом рынке, мы поддержим.

Ведущий: 
Спасибо, вот уже первые зернышки, крупицы в копилку нашего совещания прозвучали и в вопросе, и в ответе Вадима Николаевича. 

Исингарин Н.К., председатель Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов вагонов: 
Вадим Николаевич, мы разделяем вашу тревогу, что грузовой вагон может стать большим дефицитом ввиду его списания, но есть одна проблема, о которой я не могу не сказать как бывший замминистра, начальник двух железных дорог, - это о том, что попутная погрузка, порожний пробег. В связи с появлением приватных вагонов вопрос стал очень острым. Порожние вагоны идут навстречу друг другу. Мне кажется, надо в рамках нашего Совета по железнодорожному транспорту все-таки вернуться к проблеме попутной погрузки даже приватных вагонов с соответствующим оформлением и соответствующей платой, решением этих вопросов. Мне кажется, надо было бы в программу вставить этот вопрос и начинать об этом думать, потому что никаких вагонов мы не напасемся, если мы будем навстречу друг другу приватные вагоны гонять, тем более когда их доля становится все больше, это становится крайне невыгодно в целом для железнодорожного транспорта и в целом для экономики страны. Как вы к этому относитесь? Как нам начать работу над этой программой?

Морозов В.Н.: 
Как я могу относиться к этому... Я же тоже выходец из той системы, когда рационализм, когда вся модель перевозочная была построена на минимизации встречных порожних. Какая борьба шла за сокращение порожнего пробега на железных дорогах. Конечно, давайте скажем так, что действительно была очень серьезно решена задача. Конечно, решив главное - работу единым парком, мы все-таки там-то предусмотрели, что парк единый и он работает и попутно, и загружается. Сегодня новая задача, надо ее решать. Ведь если сейчас задать этот вопрос не мне, а собственнику вагона, который идет порожним, возвращается, и предложить ему, чтобы он был загружен, разве кто-то откажется, если это доход для собственника. Можно ведь решить ситуацию срочного возврата... Но ведь, как правило, это благо сегодня в условиях конкуренции, о которой мы все-таки реально говорим. 
И сегодня, говоря по объединению в поисках определенных решений, все-таки понятие конкуренции и в том числе собственника подвижного состава наверное присутствует. Но истина глобальная, масштабная лежит в том кто выигрывает в целом – потребитель, прежде всего тогда, когда мы находим такие решения. Мы созреваем, мы начинаем это понимать, это хорошо. Кто должен предложить загрузить попутный груз? Россия? Что Россия получит? Давайте начинать. Посмотрим, сколько можно на этом заработать.

Уважаемые коллеги, у нас сегодня здесь действительно очень много уважаемых руководителей, людей. Мне действительно приятно с вами встретиться, но дела так сегодня закручены, что нет возможности далее пребывать, но я готов буду ответить на вопросы, которые вы сейчас задали, и на те, которые возникнут. Может быть, на подведении итогов мы еще встретимся. А здесь сегодня Сергей Никифорович Гапеев. Мы сегодня здесь большая интернациональная команда. Я сейчас уступлю место и желаю вам успешной работы.

Ведущий: 
Вадим Николаевич, огромное спасибо. Самое главное - тот тон, который задан, очень благоприятствует нашей работе. 


Мы удачно начали сегодняшний день. Я бы хотел пару минут ваше внимание задержать и представить наших организаторов сегодняшнего форума. По залу сейчас продвигается Михаил Борисович Лапидус, это один из руководителей компании "Стратегическое партнерство 1520". Андрей Юрьевич, я его уже представлял, второй руководитель этой компании. Сегодняшнюю нашу встречу организует компания "ТрансБазис". На рынке транспортного консалтинга и всего того, что с ним связано, уже очень известная фирма. Уже 17 встреч организовано, 17 "круглых столов", основная тематика - то, что мы рассматриваем сейчас, - вопросы транспортного права, вопросы экономики, вопросы развития инфраструктуры, то есть компания, которая очень четко и чутко понимает проблемы железнодорожной инфраструктуры, российской, международной инфраструктуры. Компания, которая начала проводить свои собственные аналитические исследования в этой области. Я бы хотел представить генерального директора Ермаченкова Степана Игоревича, в зале его нет. Кроме того, еще ряд участников сегодняшней встречи, я в процессе буду их тоже представлять. Во-первых, благодарим организаторов за выбор зала. И я благодарен всем вам за то, что атмосфера такая должна сохраниться и усилиться, потому что очень много конструктивных предложений. Кстати, у нас все фиксируется. Все "золотые зернышки", которые вы в процессе обсуждения будете направлять в нашу общую копилку и будут темой дальнейшей работы и темой майского форума, который будет являться заключительным аккордом нашей встречи.


Много запланировано интересных выступлений. Вы видите сами, что все в ваших руках. То есть ваши вопросы являются хорошим мостиком, который протягивается к более серьезному и более крупному обсуждению. Кстати, те вопросы, которые задавались сегодня, могут тоже являться предметом дискуссии. Вы сами сориентируетесь в зависимости от того, кто из наших приглашенных гостей, которые являются экспертами в своих вопросах, готовы эту тему продолжить.


Единственное, давайте немножко поднимемся над суетой, представим, что сейчас май месяц, что мы находимся в Сочи и в этом зале собрались люди, это так на самом деле, которые готовы решать вопросы, у которых есть свои идеи и которые понимают, что жизнь, реальная жизнь она содержит некоторые элементы негативные, но мы с вами и в названии заложили вопрос стратегии. То есть нам самое важное взглянуть вперед и понять, как из нынешнего нашего состояния прийти к тому состоянию, которое нас должно всех объединять, то есть к состоянию единства 1520.


Хочу предоставить слово Николаю Алексеевичу Бочкареву, начальнику департамента вагонного хозяйства. Минут 20 у Вас есть, а потом мы продолжим открытый диалог, вопросы-ответы.

Бочкарев Николай Алексеевич, начальник Департамента вагонного хозяйства ОАО «Российские железные дороги»:

«Взаимодействие между ремонтными и эксплуатационными комплексами при ремонте собственных вагонов. Ответственность за ремонт. Анализ браков по вагонному хозяйству и по новым вагонам. Перспективы строительства нового подвижного состава».
Я постараюсь раскрыть три вопроса. Первый вопрос, я думаю, всех интересует - это взаимодействие ремонтно-эксплуатационного комплекса вагонного хозяйства в условиях реформирования. Второй вопрос - анализ безопасности движения в вагонном хозяйстве за прошлый год. Третий вопрос - о новом подвижном составе и перспективах его внедрения в вагонном хозяйстве.


По первому вопросу. В настоящее время в вагонном хозяйстве "Российских железных дорог" проводятся существенные преобразования. Они связаны с решением государственных задач, проведением структурной реформы на железнодорожном транспорте.



В настоящее время завершен второй этап реформы и компания приступила к реализации третьего этапа. Программой структурной реформы на железнодорожном транспорте предусмотрено: проведение мероприятий по обособлению ремонтного комплекса вагонного хозяйства, выделение вагоноремонтного производства в самостоятельный вид деятельности, его трансформирование в рыночный сектор экономики.


Реформирование вагонного комплекса направлено на решение следующих задач. Это создание условий для развития рыночной среды и конкуренции в сфере ремонта грузовых вагонов. Повышение эффективности управления вагонным комплексом. Создание организационно-правовых условий для участия сторонних инвесторов в развитии вагоноремонтных мощностей. Обеспечение финансовой прозрачности деятельности «РЖД» по ремонту и содержанию грузовых вагонов.


В рамках реформы претерпела изменение организационно-функциональная структура управления вагонным хозяйством. В 2004-2005 гг. произведено разделение вагонных депо на ремонтные. То есть у нас сегодня имеется 129 ремонтных депо и 82 эксплуатационных. В составе дирекции созданы дирекции по ремонту вагонов, их тоже 15, как и служб вагонного хозяйства.


В настоящее время в соответствии с решением правления «РЖД» от 28 сентября 2005 года и совета директоров от 13 ноября 2005 года осуществляются мероприятия по обособлению вагоноремонтного производства в самостоятельную сферу деятельности. Создается центральная дирекция по ремонту грузовых вагонов филиалов «РЖД», которой передаются функции, связанные с проведением плановых видов ремонта грузовых вагонов из департамента вагонного хозяйства, дирекции «Желдормаш» и железных дорог - филиалов ОАО "РЖД". В качестве структурных подразделений центральной дирекции передаются дорожные дирекции по ремонту грузовых вагонов и вагоноремонтное депо.


После завершения мероприятий по реформированию вагонного хозяйства оно будет функционировать в виде двух комплексов. Это инфраструктурный эксплуатационный комплекс, функциональная задача - обеспечение бесперебойного перевозочного процесса. Это подготовка вагонов под погрузку, контроль возникновения неисправности в пути следования, технический осмотр вагонов, контроль за работоспособным состоянием автотормозов, допуск вагонов на пути общего пользования, текущий оцепочный ремонт и многое другое. Данная услуга должна оказываться своевременно в обязательном порядке всем, без исключения, компаниям - владельцам подвижного состава на недискриминационных условиях в период обращения грузовых вагонов на путях ОАО "РЖД".


Ремонтный комплекс. Функциональная задача - это обеспечение восстановления ресурса грузовых вагонов в целях обеспечения перевозочного процесса и повышение их потребительских свойств, а также модернизация вагонов для продления срока их полезного использования.


Данные услуги в перспективе должны оказываться всем владельцам подвижного состава на основе функционирования рыночных механизмов, взаимоотношения заказчик-исполнитель конкурирующими компаниями по ремонту вагонов. 


Инфраструктурная часть вагонного комплекса должна сохраняться в структуре ОАО "РЖД" и быть ограниченно интегрирована в единую систему инфраструктурного обеспечения деятельности компании-перевозчика, функционирующего в сфере железнодорожного транспорта.


Такая интеграция позволит обеспечить необходимый уровень безопасности движения, сократить время нахождения груза в пути, создать равные конкурентные условия для компании-перевозчика.


Ремонтная часть вагонного комплекса подлежит выделению из структуры ОАО "РЖД".


Требует тщательной проработки вопрос о разграничении функций между этими комплексами и механизм взаимодействия на всех уровнях управления компании, поскольку главная задача единая - обеспечение перевозочных процессов исправными грузовыми вагонами, обеспечивая безопасности движения поездов. Причем взаимодействие должно осуществляться вне зависимости от принадлежности участника перевозочного процесса или заказчика ремонта вагонов подразделению ОАО "РЖД". Прежде всего относится к вопросам безопасности движения, производственной деятельности, материально-технического обеспечения, реализации инвестиционных программ, кадровой и социальной политики.


В вопросах безопасности движения такое взаимодействие должно обеспечиться разработкой центральной дирекцией по обеспечению безопасности движения при проведении плановых видов ремонта, мероприятий по повышению качества их ремонта, согласованию с причастными подразделению ОАО "РЖД" и контролем со стороны центрального аппарата компании.


Обеспечивается контроль качества проведения плановых видов ремонта грузовых вагонов и вагонных депо посредством организации приемки после ремонта. То есть мы приемщиков всех вагонов передадим в эксплуатационные депо. Такой документ уже готовится и он на согласовании.


На уровне железных дорог под председательством НЗТ проводятся технические ревизии дирекций по ремонту грузовых вагонов, вагоноремонтных депо. Начальником дороги проводится осмотр состояния дирекций с оценкой условий безопасности, содержания производственных участков, трудовой дисциплины в соответствии с правилами ПТЭ. Управлением железных дорог с участием ДРВ проводятся разборы причин отцепок вагонов, текущий отцепочный ремонт в течение гарантийного срока эксплуатации, приемка экзаменов у работников дирекции и вагоноремонтных депо, контроль выполнения основных нормативов, отчет у начальника дороги по ремонту грузовых вагонов. 


В целом я могу так сказать: мы готовим технический регламент взаимодействия между дирекцией, начальником дороги и начальником отделения дороги в части того, чтобы не потерять ту структуру контроля за деятельностью вагонных депо, как это получилось несколько десятков лет назад. Те заводы, которые раньше повыделялись и начальники дороги, имеющие эти заводы у себя на территории, практически забыли, что они у них есть. И как правило, они про эти заводы, многие, но не все, забывали. Забывали, что есть заводы и какую-то организационную работу с ними надо проводить. Такое есть.


В вопросах производственной деятельности основными являются взаимодействие, совместная разработка и сбалансирование единого плана ремонта грузовых вагонов, определение потребности в ремонте, восстановление запасных частей.


Службами вагонного хозяйства дорог при организационно-методическом руководстве со стороны департамента вагонного хозяйства и с участием других причастных подразделений обеспечиваются формирование заявок на ремонт приписного парка вагонов, формирование заявок на ремонт и восстановление запасных частей вагоноремонтных депо, формирование лимита финансирования, контроль выполнения заявки на ремонт запчастей, участие в контроле качества, я вам сказал, каким образом. Совместно с ДРВ - рассмотрение причин отцепок, обеспечение своевременного направления объектов ремонта на вагоноремонтное предприятие, организация подачи ремонта и уборки вагонов после проведения, организация комплексных и целевых проверок предприятий железных дорог, подготовка предложений по исключению грузовых вагонов из инвентарного парка.


Со стороны ЦДРВ, то есть центральной дирекции, обеспечивается контроль выполнения нормативов простоя грузовых вагонов в плановых видах ремонта. По вопросам материально-технического обеспечения взаимодействие будет осуществляться в части закупок материально-технических ресурсов для проведения плановых видов ремонта через службы материально-технических дорог и заявок ДРВ в соответствии с лимитами финансирования. Также центральная дирекция разрабатывает планы ремонта запчастей для служб вагонного хозяйства в соответствии с их заявками и обеспечивает их выполнение. Вот это по первому вопросу. 


Что касается безопасности движения. Серьезными издержками в работе предприятий вагонного хозяйства является нарушение безопасности из-за неисправности вагонов. Хотя количество случаев брака из года в год сокращается, абсолютное количество остается еще большим. Это негативно сказывается на движении поездов, сроках доставки грузов при отцепке груженых вагонов, сокращаются погрузочные ресурсы. По большинству показателей, отражающих состояние безопасности движения в 2005 году, по сравнению с 2004 годом достигнуто снижение на 15%. У нас всего было брака 1807 в 2004 году и сократили до 1540. Особые случаи брака это, как правило, сходы подвижного состава. Было у нас 18, стало 14. Это самый серьезный брак, который едва не окончился крушением.


Я не буду дальше приводить здесь саморасцепы. Я главное вам сказал. Но что хочу сказать: одна треть браков по вагонному хозяйству - это браки приватных вагонов, это я вам точно могу сказать.


И третье. О новом подвижном составе. Разработка новых вагонов департаментом вагонного хозяйства осуществляется в соответствии с общими техническими требованиями к грузовым вагонам нового поколения, утвержденными в 2001 году. В основу выбора основных технических решений для производства вагонов нового поколения с нагрузкой на ось 25 тонн и доведя ее до 30 закладываются следующие принципы: повышение в 1,2-1,3 раза прочности коррозионной стойкости листового проката профилей кузовов за счет применения новых марок стали; улучшение в 1,2-1,3 раза прочностных свойств металла, из которого изготовляются литые тележки и детали; применение кассетно-конических буксовых узлов, обеспечивающих безремонтный пробег более 1 млн. км, или по сроку 8 лет; применение в узлах трения тележек элементов, обеспечивающих безремонтный пробег 1 млн. км; применение колес с повышенной твердостью до 340-360 по прочности единиц с упрочнением дисков, позволяющим исключить изломы колес, повысить срок службы колес не менее чем на 50%. Это применение автосцепки полужесткого типа с новым механизмом сцепления, применение новых энергоемких поглощающих аппаратов, таких как ПМК-110, РТ-120. Приводная конструкция упоров автосцепного устройства. В ОАО "РЖД" принято решение о приобретении для пополнения своего эксплуатационного парка только грузовых вагонов, имеющих улучшенные технические характеристики. Увеличен межремонтный пробег, показатель надежности и гарантии завода-изготовителя. Таким образом мы получили полувагон модели 12132. Данные полувагоны оборудованы тележками модели 578, в которой применен ряд конструктивных и технологических решений, позволяющих впервые в России увеличить для грузовых вагонов межремонтный пробег 500 тыс. км. Если сегодня мы после плановых видов ремонта даем всего 160 тысяч, то новый у нас ходит 500 тыс. км. Гарантийный срок эксплуатации 4 года.


В тележке применены скользуны упорно-каткового типа, чугунная термоупрочненная фрикционное трение с уритановыми накладками. Боковые рамы, надрессорные балки с коэффициентом усталостной прочности 1,8 вместо ранее существующих 1,4. Защита основных узлов трения, в том числе износостойкая чашка в подпятнике надрессорной балки. Колеса повышенной твердости. Подшипники кассетного типа. Мы готовимся к этому вопросу. Мы недавно провели научно-технический совет. Мы готовы конструктивно по подшипнику. То есть у нас был неприятный случай на Северной дороге по излому шейки оси. Это было два нерешенных вопроса. Первый вопрос - это по попаданию влаги через лабиринтное уплотнение, которое мы решили конструкцию. И второе - это именно контроль пути следования кассеты, чем она отличается, то, что в ней температура нагрева выше, чем у обычной буксы на 10-15%. Вот таким образом для того, чтобы сделать алгоритм выявления КТСМ приборов, которые у нас обнаруживают нагрев буксового узла, такой алгоритм мы нашли. Мы его в опытную эксплуатацию запускаем с 1 марта, работаем до июля месяца. Затем мы проводим научно-технический совет. В течение года плюс ко всем централизуем все диски и КТСМ, а точнее диски мы переводим все в КТСМ. То есть у нас их 503 еще на сети. И тем самым получаем контроль в пути следования каждого вагона с его движущейся, возможно, буксой, по параметрам мы  ведем его для того, чтобы не навалять того, что я вам сказал ранее. Это что касается подшипников кассетного типа.


Что касается полувагонов с раздельной системой торможения. Начиная с октября 2000 полувагоны оборудуются новыми поглощающими аппаратами РТ-120 класса Т1. Что касается системы с раздельной системой торможения, то тоже такие опытные вагоны у нас ходят на Северной дороге - Воркута-Череповецк. Я считаю, что они положительно себя показывают. Мы в будущем расширяем полигон действия как на кассете, так и по всем этим новшествам. Мы планируем в этом году запустить 500 полувагонов и расширить полигон действия на Свердловской, Южно-Уральской, Западно-Сибирской дорогах.


Анализ эксплуатации этих полувагонов показывает, что отцепка в текущий отцепочный ремонт в пересчете на 1000 вагонов при неисправности тележки 578, который указал, в 7,7 раза меньше, чем серийной тележки модели 18100. По неисправности буксового узла в 4 раза лучше и по неисправности колесных пар - в 2 раза.


Можно с уверенностью констатировать, что в настоящее время создана тележка 578-я, которая по надежности эксплуатации основных узлов превосходит серийную тележку 18100 в целом в четыре раза. В перспективе - внедрение новых узлов и конструктивных решений следующее. Про Выксу я вам говорил. Мы с Выксы берем практически твердые колеса, мы не берем у них простые колеса. У нас их больше уже миллиона эксплуатируется. Единственное, то, что первоначально недоработана была технология. Да, были трещины. Да, были изъяты плавки. Буквально недавно мы имели еще один брак, который выявил бригадир цеха текущего ремонта на Октябрьской дороге - трещина колеса. Мы это тоже расследовали. Плавка, которая состояла из 180 колес, мы практически всю изъяли на сегодняшний день, осталось немного. То есть работаем. А в принципе если говорить по выщербинам, по износу гребня, колеса лучше, чем обычное колесо, в 2-3 раза.


На Северной дороге по маршруту Москва-Череповецк эксплуатируется  система раздельного торможения. 


Что касается тележки 578. Мы планируем в марте провести научно-технический совет, пригласить всех собственников подвижного состава, пригласить все строительные заводы. О том, чтобы нам разобрать данную тележку. У нас по ней уже есть наработанные материалы очень хорошие. И предложить вам всем. Я почему говорю, потому что я привел параметры, а мы еще подробно с вами поговорим в будущем, для того, чтобы под все вновь строящиеся вагоны с июля месяца подкатывать только 578 тележку. Тем самым перейти на новую тележку, которая имеет  улучшенные характеристики.


Мы тележки также рассматриваем на 25 тонн на ось. Буквально на прошлой неделе рассматривали, у нас там две тележки. Обе тележки находятся в эксплуатации. Планируем в первом полугодии сертифицировать тележки, сделать опытные маршруты, отрабатывать как одну, так и вторую, чтобы получить в будущем перспективу 25 тонн на ось. Также мы дальше планируем 27 и 30 с теми же заводами, с теми же научными учреждениями.

Ведущий: 
Спасибо, Николай Алексеевич, за подробный доклад. Не все воспринималось на слух - цифры, марки. В материалах сборника, который вы получили, материалы нашего совещания, есть основные тезисы выступления Николая Алексеевича. Сейчас вопросы.

Ярцев В.И., первый заместитель генерального директора ЗАО "Экстэс-Транспорт": 
У меня несколько вопросов. Мы сдаем вагон груженый железной дороге, вагон приходит обратно разоборудованный. Кто в данном случае виноват и кто должен восстанавливать?

Бочкарев Н.А.: 
Я так понял, мы говорим о приватном подвижном составе. Ясно, вы все знаете, что у нас имеется институт сохранников подвижного состава, есть у нас и центральная инспекция по сохранности вагонного парка, которой руководит продолжительное время Кавыршин Владимир Михайлович.


Задача сохранников на местах - это есть и дорожные инспекции, есть и отделенческие, есть на местах осмотрщики по сохранности, которые должны как подвижной состав, который поврежден, ОАО "РЖД", так и ваш, заниматься вашим вопросом, составлять и помогать вам, для того чтобы взыскать с виновных в повреждении вагонов.


Что касается того кто в пути следования его разоборудовал, конечно, по каждому случаю нужно вести местное расследование.

Вопрос: 
Ну какое расследование? Вот вагон пришел разоборудованный.

Бочкарев Н.А.: 
Вы говорите абстрактно. Давайте подробно. Вагон у вас был такой-то, загрузился во Владивостоке, пришел в Хебаровск, разоборудована тормозная рычажная передача, что-то еще сняли. Это частный вопрос. Ведь доступ к инфраструктуре у нас имеется не только для работников «РЖД», есть у нас и другие моменты. Мы можем привлечь и транспортную милицию и т.д. Давайте позанимаемся предметно.

Вопрос: 
Хорошо, и еще один вопрос. По поводу единого договора по ремонту. Вагон идет после выгрузки в пункт погрузки. По безопасности требуется ремонт. Неужели должен кто-то из собственников вылетать в то депо, где его остановили, и заключать договор?

Бочкарев Н.А.: 
Я думаю, что Вадим Николаевич по этому вопросу частично ответил. Я вам дальше скажу, а после обеда будет Сапетов Михаил Владимирович, начальник центральной дирекции. Центральная дирекция, я считаю, должна с 1 апреля функционировать. Мы планируем первоначально, подчеркиваю, 75% заключить централизованно с дирекцией договоры на ремонт подвижного состава, для того чтобы исключить необоснованную пересылку вагонов, что это должно быть все в попутном направлении.

Вопрос: 
Когда вагон следует в ремонт из пункта выгрузки в пункт погрузки, тариф совершенно другой. Как он в этом случае будет расчитан?

Бочкарев Н.А.: 
Я, если честно, в тарифах не силен. Я занимаюсь ремонтом, эксплуатацией и т.д. А что касается тарифов, задайте другим вопрос.

Исингарин Н.К., председатель "Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров)": 
В Казахстане мы по реформе железнодорожного транспорта опередили другие страны, и работа частного приватного парка строится во многом на уже других условиях.


Я организаторам раздал небольшую книгу, подготовленную к этому совещанию. Сейчас у меня вопрос, что в Казахстане инвентарный парк обрел своего отдельного владельца - это АО "Казжелдортранс". Ему передан от национальной компании весь инвентарный парк вагонов. И «Казжелдортранс» выступает как операторов вагонов. И как оператор вагонов является членом Казахстанской ассоциации перевозчиков и операторов вагонов, то есть он на равных конкурирует с владельцами приватных вагонов.


Я хотел бы, Николай Алексеевич, узнать, как вы относитесь к такой ситуации и нет ли в России планов, чтобы инвентарный парк тоже был выделен от национальной компании в отдельное акционерное общество, пусть с государственным участием, и тогда было бы равноправие владельцев и этого парка инвентарного, и приватных вагонов. Ваше мнение.

Бочкарев Н.А.: 
Во-первых, что касается проекта. Когда начиналось реформирование отрасли, то первоначально было решено, что подвижной состав будет 50 на 50. К чему мы сегодня стремимся. Мы сегодня имеем уже 30%. Я думаю, что к 2010 году и раньше эта черту мы уже перейдем.


Второе. Сегодня планируется в РЖД создание компаний по перевозке лесных грузов, по перевозке автомобилей, по перевозке нефтепродуктов. То же самое они будут выделяться, как у вас. Передача с вагонами, конечно. Такая работа и идеология такая есть.

Ведущий: 
Если продолжить эту интересную тему. Третий этап реформирования начался в 2006 году у нас в России, в Казахстане несколько раньше эти события проходили, но примерно мы идем с вами в одном и том же направлении. В программе структурной реформы, которая принималась в 2001 году, предусматривалось на первом этапе, во-первых, то, что сказал Николай Алексеевич, сделать выделение с вагонным парком специализированные перевозки грузовые, о чем сейчас говорилось. Второй момент - предполагалось, что на третьем этапе после проведения реформ первого и второго этапов будет дана оценка и определена эффективность - стоит выделять, не стоит выделять весь парк. Сейчас позиция РЖД, позиция руководства, и мы с этими предложениями выходим сейчас в Минтранс, который курирует нас как федеральный орган исполнительной власти по вопросам реформ, с созданием грузовой компании, которая будет включать весь парк грузовых вагонов. Поэтому то, что вы говорите и что происходило в странах СНГ, нам очень интересно. Я прошу докладчиков - если у вас есть опыт по данному вопросу, если существуют мнения, просьба их высказывать.

Вопрос: 
Вопрос в части нового вагона. 578 тележка предусматривает ли установку подшипника стандартного цилиндрического с коротким цилиндрическим роликом, но повышенного класса точности, шестого?
Бочкарев Н.А.: 
578 может как на кассетной буксе, так и на простом подшипнике ходить. Принцип у нас один. Кассетную буксу мы с адаптером устанавливаем на тележку 25 тонн на ось. Это уже совсем другая. А пока конструкция аналогичная. В обыкновенную буксу мы можем элементарно любой унифицированный подшипник вставить.

Коваль М.И., заместитель главного инженера  станкокостроительного предприятия ЗАО "Фрест", г.Ульяновск: 
Мы производим ремонт колестокарных станков для обточки колес. Сейчас мы себе поставили задачу, чтобы после нашего ремонта станок мог обрабатывать новую колесную пару с твердостью 340-360. Можно ли задать такой частный вопрос. Где нам решить вопрос - две-три колесные пары для отработки технологии, потому мы конструктивные решения предусмотрели, а вот провести испытания, отработку технологии сделать?
Бочкарев Н.А.: 
Элементарно, дадим мы вам 2-3 колеса, пожалуйста. Самое главное, чтобы результаты были в перспективе в будущем.

Притула Д.В., заместитель начальника управления перевозок ООО "Независимая транспортная компания": 
На совещании представителей «РЖД» с собственниками железнодорожных составов в прошлом году было предложено внести изменения в примерную форму договора на выполнение ремонта приватных вагонов в связи с гарантийными обязательствами РЖД. Сейчас вышла телеграмма о стопроцентной предоплате независимо от того, произошла ли поломка по вине РЖД или она укладывается в гарантийные обязательства. И второй. Речь шла о контроле ЦДРВ за нормативами простоя вагонов в плановых видах ремонта, а существуют ли такие нормативы для отцепочного ремонта, чем они регулируются. Насколько по нашей практике мы понимаем, что момент между отцепкой вагона в отцепочный ремонт и тем, как его завели в депо, он не регламентирован вовсе. За этот простой никто ответственности не несет. Так ли это? И что здесь можно и нужно сделать?
Бочкарев Н.А.: 
Насущные вопросы, отцепочный ремонт. Мы планируем с вами и на прошлом совещании говорили о том, что нам все-таки нужно гарантии увеличивать. И гарантия должна быть не как мы сегодня считаем полгода после деповского, год после капитального ремонта. На самом деле надо переходить. Но это все зависит от того, как вы в договорах между собой договоритесь. Между Центральной дирекцией, как мы уже сказали. В принципе, те характеры неисправностей, которые зависят от ремонтного предприятия, их три параметра. Первое. Это ремонтное предприятие некачественно отремонтировало, а вы должны с ним решать вопросы возврата денежных средств. Второе - это эксплуатационного характера. Как бы ни хотели, а гребень изнашивается. Он изнашивается не из-за того, что центральная дирекция не так отремонтировала. Она вам нормальную колесную пару дала. То есть есть такие вопросы. Есть и по естественному износу, которые вы должны покрывать. Только на договорных условиях между собой и взаимодействовать.


Что касается контрольных цифр по остаткам неисправных вагонов. Да, действительно, мы будем в рамках дирекции планового вида ремонта. капитальный и деповской ремонт. Что касается текущего ремонта, у нас, за исключением Западно-Сибирской и Свердловской дорог, с учетом соответствующей инфраструктуры, с учетом массовой погрузки грузов, мы там оставили в дирекции по ремонту текущий отцепочный ремонт. Остальные все переданы службам. То есть где передали в службу, там будут отвечать начальник службы и я. Вот примерно такое разделение.

Полоник Е.В., директор по производству компании «Высо»: 
Мы занимаемся антикоррозионной защитой подвижного состава. Николай Алексеевич, вы сказали, что одна из задач - повысить стойкость на 20-30%. В 2003 году проводилось совещание на базе станции Курдюм. Там был выработан ряд указаний, рекомендаций. Первый вопрос. Что в этом плане сдвинулось по созданию дорожных и региональных сервисных центров по АКЗ подвижного состава. Второй вопрос - что планируется в направлении повышения коррозионной стойкости?

Бочкарев Н.А.: 
Вы меня извините, я в то время не работал и не знаю, какие вопросы там рассматривали.

Вопрос: 
Это было создание 14 сервисных центров, которые будут выполнять качественный ремонт не хуже, чем было показано на станции Курдюм.

Бочкарев Н.А.: 
После обеда Сапетов будет, я думаю он в курсе. А что касается нового вагоностроения, то я могу сказать, потому что я плотно занимаюсь новшествами сегодняшними. "Уралвагонзавод", к которому мы тоже предъявляем претензии о низком качестве окраски подвижного состава, подготовки под окраску, то он на сегдняшний день свои позиции меняет. Он сегодня занимается с зарубежными партнерами по поставке высококачественного оборудования для окраски и подготовки под окраску и соответствующее применение красок. Вот что касается "Уралвагонзавода", я могу сказать. Что касается других компаний, таких как Мордовская компания и "Алтайвагонзавод", они тоже ищут и находят пути решения для того, чтобы подвижной состав соответствовал сегодняшнему требованию.

Вопрос: 
Если систематизировать все проблемы ремонтного комплекса, то их можно разделить, начиная со старых лет, на несколько вопросов. Первое - единый договор. Второе - всех интересуют цены ремонта и на текущий, и на плановый. Сейчас возникла еще одна проблема. Выясняется, что на направление на Эстонию чуть ли не каждый вопрос отцепляется в текущий отцепочный ремонт. Причем выявлены случаи, когда отцепляется исправный вагон, что подтверждается актами соответствующих работников.


Недавно в «РЖД» вышла телеграмма, которая устанавливает единые цены по всей России на производство и техническое обслуживание локомотивов. Предложение такое. У меня здесь лежат методики, разработанные ВНИИЖТом, утвержденные тогда еще МПС, по определению цен на производство планового ремонта, на производство ремонта колесных пар и т.д. Можно ли выработать единые цены по всей России, установив их едиными по всем депо, например, с учетом географического признака. То есть они, конечно, будут как-то различаться. Но чтобы каждый человек понимал, что он, когда приходит в депо, что для него действует экономически обоснованная цена. Что когда выполняется текущий ремонт, то соответственно тоже чтобы собственник подвижного состава понимал идею образования цены. Потому что сейчас есть случаи такие, когда за текущий отцепочный ремонт берут порядка 30% от стоимости деповского ремонта, в частности. До сих пор непонятна проблема снабжения запчастями. Вроде колесные пары в каких-то случаях можно подкатывать, то нельзя в каких-то случаях. Такая же ситуация с литыми элементами тележек. Можно ли сделать какой-то рабочий орган, который систематизирует и обобщит эти проблемы и выработает совместное решение этих вопросов?

Бочкарев Н.А.: 
Что касается текущего ремонта. Ведь мы 1,5 года решаем вопрос о единой ставке. Я имею в виду, здесь присутствуют зарубежные партнеры наши. О единой ставке по текущему ремонту. Для того, чтобы исключить длительные простои в ремонте, для того, чтобы оперативно ремонтировали, он уходил. На самом деле вагон должен работать, а не стоять. Когда там оплатят, когда эту колесную пару повезут, а у нас ведь в каждом государстве все по-разному действует. Так вот мы посадили все, я еще в дирекции работал, и мы не можем никак к единому мнению подойти. Вроде бы рассчитали единую ставку, среднюю. Она одним подходит, другим - не подходит. У третьих  - законодательство позволяет, у других - не позволяет. В конце концов, давайте мы придем к общему знаменателю, примем это решение все вместе. Проще всем, все понимают, что все-таки вагон стоит, а мы думаем, как оплатить, пришла оплата, не пришла, дали колесную пару, не дали. 


Что касается вообще цен на ремонт. Конечно, они географически зависят. Я могу так сказать. Сегодня нельзя сравнить заработную плату на Дальнем Востоке, все надбавки там сохранены. Нельзя не сказать, что доставка туда материальных ресурсов, тех же запасных частей, даже той же электроэнергии, того же топлива и т.д. соответственно выше. И себестоимость ремонта выше. Что касается дирекции, вот мы говорим о едином договоре, я думаю, она будет средней, в зависимости от того, в каком регионе будете работать. Я думаю, что консенсус найдем в конце концов и будем ремонтировать. Чтобы мы не думали, что у нас такая разница цен, на сегодняшний день она гуляет в пределах 15, 20, а иногда и 50%. Это недопустимо. Все должно быть приблизительно одинаково.


Что касается Эстонии, отцепки вагонов на эстонской границе. Да, на самом деле случаи такие были и уже будучи руководителем департамента я туда посылал и своего заместителя, главного инженера, были у меня и специалисты, и начальники отделов. Практически постоянно начальник службы на пограничных переходах. Да, есть вопросы. Был начальник службы Западно-Сибирской дороги на пограничном переходе, который отправлял заведомо неподготовленный подвижной состав - Лосев Дмитрий Николаевич. Мы такую работу проводили для того, чтобы исключить отцепки. Но они на самом деле есть. Они уменьшились. У нас ежесуточный отчет диспетчера. Мы видим, каким образом воздействовать. Но есть и необоснованность отцепки, с другой стороны. Тоже с этим вопросом разбираемся. Расцепили раз в ноябре 22 вагона, 19 из них ничего не сделали, разбраковали, после этого передали. Бывают случаи. Мы для этого и поставлены, чтобы разруливать.

Мархай В.В., начальник главного управления вагонного хозяйства "Государственной администрации железнодорожного транспорта Украины":

Вы сказали, что в марте планируется совещание, где будет рассмотрено и рекомендовано применение новой тележки, которая эксплуатируется под полувагонами сейчас 578. Я хочу сказать, что эта тележка у нас пока допущена комиссией вагонного хозяйства к эксплуатации только лишь на дорогах России. Есть вопросы и по нашей тележке 7020. Я хотел бы сказать, что наверное надо как можно быстрее этот вопрос провести через комиссию полномочных специалистов хозяйства и расширить полигон общения не только по дорогам Украины, а и за пределы по странам СНГ. Я думаю, что этот вопрос уже назрел. Испытания проведены. Результаты получены превосходные. Нам надо довести этот вопрос до логического завершения.

Бочкарев Н.А.: 
Для того, чтобы запустить тележку, мы должны провести научно-технический совет. Кое-какие моменты, а там они есть - и по полиуретановой накладке, о том что Ижевский завод пластмасс технологию изменил, как он сказал по прошлому году, что уретановая накладка идеальная. Не та, которая была в 2004 году, та, которая имела трещины, расслоения, навары металла - это устранено. Есть вопросы по гребню первой и четвертой колесной пары. Мы тоже там планируем. В принципе, все равно она достаточно нормальная, но кое-что надо доработать, надо разобраться. Но тем не менее ее запускать надо, мы уже опаздываем.

Вопрос: 
Дали на откуп осмотрщику, как он проходит. Получается, что многие вагоны стоят, никаких мер не принимается. Другой вопрос. ПТО не обеспечены запасными частями. Но хотя бы обеспечить по Москве и по Дальнему Востоку. С начальником депо в Уссурийске я встречался. Он не хочет мне давать запчасти на ПТО, говорит - подавайте подвижной состава на текущий ремонт и будем ремонтировать. Как я могу подать вагон, если он забракован, и 80 км его никто везти не будет туда. И этот вопрос не решен.


По грению колесных пар, особенно Восточно-Сибирской железной дороги. Не вызывается никогда грению на отцепку вагона ни представитель вагона, кто делал полную ревизию, просто дается телеграмма - предоставьте колесную пару. Почему не вызывается, не могу понять. Обратно колесные пары, которые бракуются, не возвращаются. Прошу принять к сведению и решить этот вопрос.

Бочкарев Н.А.: 
Это, конечно, безобразие. Во-первых, грение буксового узла и вы там не расследуете вместе. Я считаю, вы должны расследовать с тем вагонным депо, которое производило последний вид ремонта этой колесной пары в соответствии с вашими представителями. И возврат должен производиться. Я не знаю, как у вас расписано в договорных условиях. Давайте мы предметно разберемся.


А что касается запасных частей. Реформирование оно есть реформирование. Конечно, не всегда все гладко. Вот, допустим, ремонтно-эксплуатационное депо. И уже мы принимаем меры - инъекции, а может, и хирургическое вмешательство надо будет делать по этому вопросу, для того чтобы князьями себя не считали. Сегодня ремонтный комплекс обязан поставить запасные части эксплуатационному комплексу. А мы всегда знали и говорили, что в первую очередь колесо, запасные части идут куда? На текущий груженый вагон. Груженый вагон всегда должен выпускаться в первую очередь, а потом говорим о плановых видах ремонта. Это есть. Буквально в субботу вызывали сюда, я уже на стал разбираться с начальником службы и с начальником дирекции, а вызывали МЗТ? Восточно-Сибирской, рассматривали вопрос. После этого у меня есть есть материалы по другим дорогам, где я был, и на Северо-Кавказской, и на Приволжской и т.д. Мы сделаем регламент и телеграмму сделаем за подписью Вадима Николаевича в части обеспечения запасными частями в первую очередь цехов текущего ремонта вагонов, чтобы груженые вагоны у нас не стояли.

Ведущий: 
Очень интересно, поскольку у нас присутствует много представителей, к сожалению, уже зарубежных государств, наших друзей из стран Содружества, из Балтии. Было бы интересно, если коротенькое сообщение, что делается в вагонном хозяйстве. Сергей Никифорович будет об этом говорить. Ваш взгляд, ваши сравнения. Потому что наша цель к майскому форуму - выработать общие подходы, усилить наше преимущество общей колеи и сделать нашу колею конкурентоспособной и нужной в Европе. Надо сделать это сообща. Если среди участников сегодняшней встречи есть желание рассказать об опыте наших стран, мы бы с удовольствием с этим опытом познакомились.

Науменко П.П., генеральный директор ООО «Украинская транспортная компания»: 
Мы не услышали ответ на тот вопрос, в какие технологии входит простой от забраковки и до подачи в депо или на текущий ремонт. Как рассматривается, в какое время закладывается в договора и какими расчетами это предусмотрено. Чтобы вагон, который забракован, я имею в виду собственный подвижной состав, не стоял в последней очереди, пока попадет под ремонтные работы. И второй вопрос - как у вас рассматривается проблема ремонта собственного подвижного состава. Есть ли арендованные или частные вагонные депо, которые выполняют эти ремонтные работы. 

Бочкарев Н.А.: 
Что касается нормы простоя, они у нас есть. Они испокон веков. Они с бывшего МПС. Есть нормы простоя общие, есть нормы от подачи до уборки, есть в ремонт и т.д. Но какие бы они ни были, если у вас не будет заключен договор в части ремонта - что касается деповского, капитального или текущего - и там не будут оговорены экономические рычаги, где расписано будет, за сутки или за двое должен выпущен из текущего, что в деповском он должен стоять не больше 10 суток. Я условно говорю. В капитальном - 12-15, а после этого исчисляется или кто передержал отвечает, или кто не поставил вагон отвечает. Потому что мы тоже под ваши объемы готовим людей, у нас есть оборудование и т.д. То есть должна быть обоюдная ответственность, не игра в одни ворота. Так вот это все должно оговариваться в договорах между собой. А нормы они есть, но кто бы их еще и выполнял на каждой дороге.


По частным. У нас 132 ремонтных депо, это которые РЖД принадлежат. А есть у нас заводы уже выделены, они производят как деповской, так и капитальный ремонт. А что касается депо. Владимир, последнее еще было подписано в аренду, остальные депо - пока нет. Мы планируем часть передать, в пределах больше десятка на дороги для ремонта путевой техники и часть будет выделена для реализации вам. Кто поближе - возьмет. Мы нормальные депо не будем продавать. Мы сами будем делать. А потом мы проводили опрос на прошлом заседании, вы все выразили желание, что вы занимаетесь ремонтом, а мы будем использовать подвижной состав. Так что вы нам все отдали, я считаю, мы с вами нашли консенсус.

Ведущий: 
Нигматжан Кабатаевич, а в Казахстане вам такие вопросы задают?

Исингарин Нигматжан Кабатаевич, председатель "Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров)":

Если говорить с точки зрения реформы, которая проходит у нас именно в вагонном хозяйстве. У нас тоже вагонное хозяйство разделено на эксплуатацию. Эксплуатация отдана в Магистральную железнодорожную сеть. Ремонтные депо выделено, и не только выделены, они сегодня становятся самостоятельными юридическими лицами вне национальной железнодорожной компании. Здесь присутствует крупная операторская компания Экибастуза. Они очень хорошо оснастили взятые ими ремонтное депо и сегодня требуют, чтобы им давали вагоны в ремонт. 


То есть мы идем по пути того, что ремонт вагонов не остается в составе железной дороги, а становится самостоятельной предпринимательской деятельностью по строгим техническим нормативам, выполняющей услугу по ремонту вагонов.


Нам удалось в закон о железнодорожном транспорте 2004 года записать, кто такой оператор вагонов. По формулировке можно спорить, но то, что он включен в закон и определено, в чем суть его услуги по предоставлению вагонов, дает возможность операторскому бизнесу иметь под собой правовую основу. 


Вопросов масса. Мы постоянно взаимодействуем с Магистральной железнодорожной сетью. Сейчас у нас намечено проведение совместного селекторного совещания, работает постоянно действующая рабочая группа. У нас сейчас откорректируется снова положение о деятельности оператора вагонов. Но главная наша сегодняшняя трудность - мы не знаем, как определить судьбу приемщика вагонов в условиях действия самостоятельных юридических лиц. Ремонт вагона, приватный вагон, и тот, кто ремонтирует, - это самостоятельные юридические лица, в деятельность которых закон не разрешает вмешиваться третьему лицу. Мы не знаем сейчас, как эту ситуацию преодолеть.


Есть вопросы, связанные с продлением срока службы вагонов. Это крайне важно, надо быстрее решать. Вопросов хватает, но мы немножко вперед ушли, чем реформы в России. А более детально в этой небольшой книге написано. Кроме того, заканчиваю я сейчас книгу, которая рассказывает о реформе на железнодорожном транспорте в казахстанском варианте. 20 марта на этой конференции, я думаю, что мы будем презентовать эту книгу.

Ведущий: 
У вас сколько перевозчиков?

Исингарин Нигматжан Кабатаевич, председатель "Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров)":

У нас сейчас нет ни одного полноценного перевозчика. Перевозчиком является национальная компания. Оператора вагонов мы рассматриваем как промежуточный этап. Национальная компания, о которой я говорил, работает по пилотным проектам. Мы сегодня заняты тем, чтобы разделить функции оператора Магистральной железнодорожной сети и функции перевозчика и структурно разделить их между собой. В принципе, я считаю, что хорошо, что мы сделали, - ввели в закон 2004 года такие понятия, как оператор Магистральной железнодорожной сети, оператор тяги, оператор вагонов, то есть мы провели структуризацию тех участников, которые выполняют перевозочный процесс, а дальше отработка взаимодействия между ними - это вопрос времени. Но полноценного перевозчика... Владельца вагонов мы не называем перевозчиком, потому что он не несет стопроцентной ответственности за срок доставки и за сохранность. Чтобы стать перевозчиком, надо нести ответственность за полную перевозку, а сегодня нет таких и в России. И условно называть их перевозчиками владельцем вагонов - преждевременно, поэтому мы называем их операторами вагонов. Они сейчас нарабатывают потенциал, чтобы стать перевозчиком. В первую очередь на коротких маршрутах первые попытки такие есть.

Лязгин С.Н., начальник отдела вагонного хозяйства ООО «ТЭК "Евротранс": 
Я сдаю свой вагон к перевозке в груженом рейсе исправным, с нормальными колесными парами. Ползун образуется либо по техническим причинам, в воздухоопределителе и т.д., не отрегулирован, либо эксплуатационные причины. Начальник вагонного депо эксплуатационного говорит, что я на себя это вешать не буду. Платите деньги - я буду ремонтировать. Как вы относитесь к этому?

Бочкарев Н.А.: 

Что касается характера эксплуатационного или некачественного ремонта, детально надо разбираться с каждым случаем. У нас ползун образуется и по вине работников ПТО, и по вине того депо, которое производило ремонт. Здесь спорный вопрос - кто и как. Я думаю, если вы будете заниматься вместе с нами, то мы должны находить того человека, кто это допустил. Если это ПТО, то должен быть осмотрщик или последнее ПТО или депо эксплуатационное. А если это воздухораспределитель, допустим, то то ОКП, где он производился. Но это по каждому случаю надо предметно разбираться. И локомотивщики у нас иногда подкуют весь состав. Не хотят. Но будем вместе заставлять. К этому все идет. Вы не думайте, что все сразу. Конечно, это время. Это отладка механизма. Вас больше становится, у вас требований больше. У нас только разные задачи. Вы хотите меньше денег заплатить, а мы больше хотим с вас взять.

Ведущий: 
Николай Алексеевич, наверное, устал, потому что в конце он все-таки ошибся. У нас задача одна.

Бочкарев Н.А.: 
Я не ошибся, я пошутил.

Вопрос:

Наш завод разработал особо прочный чугун. Мы его поставили на испытание - где-то 280-300 тыс. км без капремонта фрикционная планка выдержала. В связи с этим мы пригласили ученых к себе на завод дней 10 тому назад. Изучали наши возможности, установили, сделали протоколы. Разработаем опытную партию в течение двух недель, через 2-3 мес. выйдем на 500-700 тыс. км без капремонта. Мы хотели бы его на Щербинку поставить на испытания вместе с Ижевским пластмассовым заводом. То, что трескался раньше, это геометрия не соответствовала. Наверное, другие заводы поставляли. А наши получаются исключительной геометрии и исключительный состав, на который выдали заключение во ВНИИЖТ. Какие перспективы нашего завода в этом участке?

Бочкарев Н.А.: 
Это очень хорошо, когда не один поставщик, а несколько, когда можно выбирать по качеству, по себестоимости, то есть по стоимости того или иного изделия. Что касается клина, то вопрос очень серьезный. Там геометрические параметры не выдерживаются. Там прилегание уретановой накладки, которая взаимодействует с надрессорным брусом, не 100%. Это мы выявляли. И если вы готовы, пожалуйста, мы можем с вами взаимодействовать, работать. Чем больше будет поставщиков, тем будет лучше. Чтобы не получилось, как с эластомерными аппаратами. Недавно мы проводили совещание по эластомерным аппаратам. Три поставщика. Мы их крутим так и так. А они как отцепляли эти вагоны, так и отцепляют по неисправности. Как они не поставляли оборотный запас, так и не поставляют. Как стоят вагоны по 30 суток, так они и стоят. Так вот приняли решение. То, что их очень много, это хорошо, а потому их надо потихонечку выщелкивать. Не делает качественно - убрать его, следующего - и так далее. Рынком заниматься. Чем их больше будет, тем лучше. Мы готовы с вами взаимодействовать. Вы должны все параметры, которые необходимы, выдержать по тем техническим требованиям, которые нужны при строительстве. Испытаем, и если он у вас будет лучше и по цене ниже, соответственно у вас будем брать.

Ведущий: 
У нас с вами подходит к завершению сессия номер 1, первая наша часть. Очень хороший настрой был задан первым вице-президентом Вадимом Николаевичем Морозовым. Атмосферу хорошую, открытую, доброжелательную нам удалось успешно в первой части сохранить, укрепить. Спасибо Николаю Алексеевичу за содержательную характеристику вагонного хозяйства. Те проблемы, которые существуют у нас, они характеры и у операторов. Эдуард Сергеевич точно определил остроту момента и сказал, что ЦВ должно быть везде. Но, может быть, все-таки не везде. Может быть, Николай Алексеевич будет чаще встречаться с операторами, делиться своими знаниями и проблемами. Я думаю, может быть, даже и не бесплатно. Почему бы РЖД не делать консультации на нормальной договорной основе? Тогда все поедет, все будем работать по одним правилам. Я имею в виду не только ЦВ «РЖД», но и "Укрзализницы", и Казахстан, и Белоруссия. 


По лицам, по фамилиям, действительно, на четверть - наш народ. Действительно, мы все единое общество и единое содружество, объединенное четырьмя магическими цифрами 1520. 


Очень интересные вопросы. Я инициировал в первой части нашей встречи выступления наших друзей из соседних стран. Это важно, потому что когда «РЖД» начинали реформы, начиная с 1998 года, мы анализировали зарубежный опыт, мы пытались понять, как это проходило у них и как будет проходить у нас. Но на самом деле история наша складывалась несколько по-другому, и просто копировать какие-то зарубежные модели нельзя. Но те крупинки опытного реформирования, которые появились в странах Содружества, странах Балтии, они очень важны, поскольку позволяют наиболее безболезненно и наиболее эффективно пройти путь реформы.


Мы с вами начнем нашу вторую встречу с выступления председателя дирекции Совета по железнодорожному транспорту стран Содружества Гапеева Сергея Никифоровича. Я практически уверен, что вопросы, которые вы будете задавать, их будет не меньше, поэтому Сергею Никифоровичу просьба набраться терпения.


Возвращаясь к вопросам наших участников и творцов сегодняшней встречи, очень интересные вопросы. Понятно, что есть какие-то текущие вопросы. Но вот идея создания общего совещательного органа. Идея эта давно витает. И идея эта касается не только сегодняшней темы подвижного состава. Потому что подвижной состав - это та вершина айсберга, на которой, собственно говоря, все проблемы и сходятся потом в дальнейшем. Масса вопросов, которые, я чувствую, связаны с правовыми аспектами, связаны с вопросами тарифного регулирования. На часть из них вы получите ответы и на этом "круглом столе". И второй "круглый стол" будет посвящен именно правовому полю. Мы, обладая единством ширины колеи, разделены порой во многом правовыми аспектами, аспектами, связанными с таможенными, пограничными процедурами. То есть все то, что относится к обычным, нормальным вопросам организации взаимодействия. Слава богу, на это не надо тратить деньги, не надо менять ширину колеи, не надо менять характеристики энергетики, связи и т.д. Это вещи, которые можно решать путем нормальных переговоров, путем организационных мер. Эта тема тоже актуальна очень и, естественно, будет обсуждаться.


Я бы хотел потратить несколько минут ваших на тему, которая будет обсуждаться. Это тема будущего сотрудничества. Организаторами подготовлена анкета. Те, кто участвовал в предыдущих семинарах, "круглых столах" "ТрансБазиса", вы знаете, что организаторы очень большое внимание уделяют обратной связи с участниками. У вас в течение сегодняшнего-завтрашнего дня будет возможность внимательно отнестись к этой анкете. Здесь обозначены основные моменты, которые интересуют нас для того, чтобы более эффективно организовать работу наших будущих "круглых столов" и особенно вывести на пик нашей интеллектуальной, творческой, эмоциональной, любой формы именно к маю, к этому международному форму, крупнейшему форуму "Стратегическое партнерство 1520". Поэтому, получив эту анкетку, вы понимаете, что это не просто формальный момент, а ваше выступление, соло по вопросу того, что нужно обсуждать, как нужно обсуждать, какие вопросы являются наиболее острыми, наиболее актуальными для сегодняшнего рассмотрения, и вопросы, связанные с дальнейшей работой по Форуму.


Я хочу еще раз вам напомнить, что мы четко следуем регламенту. Ровно в 13 часов мы начнем наше второе совещание, связанное с дальнейшими вопросами. Здесь будут вопросы, связанные с СНГ, вопросы, связанные с дирекцией ремонтной, будут рассмотрены конкретные случаи из практики, слава богу, надеюсь, не судебной практики, поскольку до этого мы стараемся не доводить.

Деловой обед.

Секция 2.


Ведущий: 
Вообще, четкость выполнения регламента на "круглых столах" часто регулируется и материально. Есть опыт, когда участники совещания устанавливают стоимость минуты опоздания. Исходя из этого назначается какой-то казначей, который собирает деньги и потом уже коллективно решают, куда их потратить. Это полусерьезно, пока все рассаживаются. Хочу рассказать вам достаточно забавную историю. Одни раз, проводя такое совещание года три назад, были железнодорожники. Очень часто, когда работают более компактные группы - до 20-25 человек - очень часто встречи начинаются с традиционного знакомства и какого-нибудь тематического вопроса. В тот раз я задавал вопрос: что хорошего и что плохого вам запомнилось с детства, с юных лет, связанное с железной дорогой? Было два интересных ответа. Первый ответ был: участник спросил, можно ли не про железнодорожный транспорт, а про самолет. И он вспомнил, когда он был маленьким, летел, ему что-то не понравилось или не принесли конфетки "Взлетные", он маму дергал. Мама говорит: скажи стюардессе сам. А та ответила таким образом: не нравится - выходи. Мальчик, поскольку был маленьким, сказал: А как это сделать, как мне выйти. - Да вон дверь, иди и выходи. И у него остался такой оттенок о воздушном транспорте.


А про железнодорожный транспорт. Человек взрослый такой был, ему лет было 18-20. Он ехал из Калининграда в Москву. Перед этим его родители "достали" болониевый плащ. Считалось, что это супер, верх желания. Он, выходя из вагона, забывает свой болониевый плащ в вагоне. Проходит буквально два-три вагона, возвращается за ним и видит, что плаща нет. Причем проводница говорит: не знаю, не было никакого плаща. И у человека осталась на всю жизнь обида на железнодорожный транспорт. Хотя он был к тому времени уже очень большим начальником на железнодорожном транспорте, работал на Калининградской дороге, причем работал именно в пассажирской службе. Может, это повлияло, чтобы навести порядок, чтобы болониевые плащи не воровали и не отдавали. И у нас были правила, по которым мы собирали определенные денежки. Денежек таких за опоздания участников набралось более 3 тыс. рублей. Поскольку мне это было разрешено, я в конце говорю, чтобы эта обида ушла из вашей жизни, пожалуйста, возьмите 3 тыс. и купите себе болониевый плащ. У него чуть ли не слезы появились и он говорит: ну теперь все, теперь у меня только чистые, хорошие воспоминания о железнодорожном транспорте.


В этот раз мы не будем устанавливать штрафных санкций, но в дальнейшем, я думаю, мы будем следовать регламенту.


Сейчас хочу начать очередной блок, предоставив слово Сергею Никифоровичу Гапееву, председателю дирекции Совета по железнодорожному транспорту стран Содружества и Балтии. Сергей Никифорович, поскольку мы определились, что здесь большинство железнодорожников, но есть участники, которые, может быть, не все знают, поэтому кроме основной темы, немножко бы про дирекцию, что это такое, основные цели.

Гапеев Сергей Никифорович, Председатель Дирекции Совета по железнодорожному транспорту государств - участников Содружества: 
«Международное сотрудничество в сфере технического и технологического перевооружения железных дорог с шириной колеи 1520 мм».
Не буду утомлять после обеда долгим докладом. Попытаюсь проинформировать участников заседания "круглого стола" о работе Совета по железнодорожному транспорту государств Содружества, его исполнительный орган - это дирекция Совета. Созданы они были 14 лет, именно 14 февраля 1992 года соглашением глав правительств СНГ.


В начале 1993 года было произведено разделение инвентарных парков грузовых вагонов и контейнеров бывшего СССР и по настоящее время ведется эксплуатация их совместная с материальной ответственностью пользователя за сохранность вагонов и взаиморасчеты за их пользование. Страны согласились осуществлять своевременное пополнение, модернизацию, ремонт грузовых вагонов и контейнеров, создавать необходимые условия для производства и взаимных поставок подвижного состава всех государств - участников Содружества.


Было установлено, что грузовые вагоны и контейнеры, принадлежащие промышленным предприятиям и другим предприятиям, организациям, ведомствам, частным лицам сторон, при использовании их в международном сообщении по своему техническому состоянию должны полностью соответствовать требованиям, предъявляемым к подвижному составу принадлежности железных дорог. Материально ответственный пользователь за повреждение или утрату этих вагонов устанавливается так же, как за соответствующий подвижной состав, принадлежащий железным дорогам сторон.


Это не новое я говорю, но еще раз подчеркиваю, что все это дело было закреплено положениями и соглашениями.


За истекший период работы дирекции и совета разработан и используется большой комплекс документов организационного, технологического, технического, коммерческого, финансового и, конечно, правового характера, обеспечивающих необходимые условия эксплуатации и технического содержания грузовых вагонов и контейнеров как железных дорог, так и собственных.


Совет по железнодорожному транспорту и дирекция совета первостепенное значение уделяют обеспечению технологического единства железных дорог, для чего приняты решения о сохранении действующих положений и правил технической эксплуатации железных дорог, инструкций и по движению поездов и маневровой работе. Также были приняты правила эксплуатации пономерного учета и расчетов за пользование грузовыми вагонами в собственности других государств, аналогичные правила и по контейнерам, правила по эксплуатации пономерного учета собственных вагонов и целый ряд других нормативных документов в области эксплуатационной деятельности железных дорог.


В соответствии с соглашением железнодорожных администраций созданы и функционируют автоматизированные банки данных парков грузовых вагонов и контейнеров. Ежегодно разрабатываются железнодорожными администрациями при координации дирекции совета график движения, план формирования поездов в международном сообщении, и это является технологической основой работы железных дорог.


Должен сказать, что большое внимание уделяется вопросам технического состояния грузовых вагонов. Комиссия совета полномочных специалистов вагонного хозяйства систематически рассматривает эти вопросы, подготавливает предложения по обеспечению ремонта и текущего содержания грузовых вагонов, обновление вагонного парка, разработка прогрессивных конструкций вагонов. Комиссия специалистов по информатизации железнодорожного транспорта рассматривает вопросы координации и разработки внедрения автоматизированных систем управления и других работ, связанных с информационным обеспечением производственного процесса.


Успешно функционирует информационно-вычислительный центр железнодорожных администраций. Основной целью является информационное обеспечение работы железнодорожного транспорта в международном сообщении. Именно этот центр обеспечивает введение системы восьмизначной нумерации собственных вагонов и электронной картотеки вагонов, содержащей информацию о технических характеристиках вагонов с учетом проведенных модернизаций, собственники вагона, место приписки.


Также ведется работа по пересмотру многих ГОСТов и других нормативных документов, разрабатываются документы, отвечающие современному развитию техники. Для координации этой деятельности создан межгосударственный технический комитет по стандартизации в области безопасности, ремонту и эксплуатации технических средств и услуг, предоставляемых на железнодорожном транспорте.


Ежегодно в рамках совета принимаются и реализуются планы проведения научно-исследовательских, опытно-конструкторских работ по совершенствованию эксплуатационной работы и транспортного обслуживания в международном сообщении.


С 1993 года было принято тарифное соглашение железнодорожных администраций государств Содружества, которое направлено на обеспечение и сохранение единого тарифного пространства, обеспечение конкурентоспособности перевозок грузов железнодорожным транспортом, международном сообщении при условии сохранения интересов всех его участников.


Железнодорожная администрация применяет при перевозках грузов в международном сообщении тарифную политику, которая разрабатывается на основе единых принципов. Ставки тарифной политики имеют единую согласованную тарифную базу. Уровень ставок определяется отдельно по каждой железнодорожной администрации, участвующей в перевозке. Вы все знаете, что при перевозке грузов по тарифной политике государств - участников СНГ в собственных вагонах провозная оплата уменьшается на 15%. Плата за перевозку собственных и арендованных вагонов в порожнем состоянии по полным перевозочным документам, а это будет и возврат, и по выгрузке, подсылка под погрузку, по железным дорогам участников тарифного соглашения начисляется по ставке 0,06 швейцарских франка.


Сегодня много говорилось, и Нигматжан Кабатаевич говорил по увеличению порожнего пробега. Мы этот вопрос тщательно рассмотрели. Что удивительно, сравнивая 90-е годы, когда был СССР, был порожний пробег 26%. Мы сегодня этот порожний процент видим, что он уже на 40 идет. Это очень серьезный вопрос. Мы пробуем его сегодня решить со всеми администрациями. Вадим Николаевич здесь четко сказал, что это уже начинаются бизнес-процессы, которые нужно более тщательно, детально прорабатывать между всеми администрациями. Я думаю, что огромные мы расходы несем эксплуатационные по порожнему пробегу. Назрел момент и вопрос, я поддерживаю, что мы должны к нему уже быть готовы, чтобы его более тщательно рассмотреть.


В 2004 году Совет обстоятельно рассмотрел вопрос о техническом обслуживании и ремонте собственных вагонов. На 31 декабря 2005 года в вагонном парке государств - участников СНГ, Латвии, Литвы и Эстонии числится более 403 тыс. собственных вагонов. Если Вадим Николаевич говорил, что по России это 30% собственности, то уже с учетом СНГ - это 41% собственности. Вы видите, что это почти половина парка.


Были рассмотрены также и планово-предупредительные виды ремонта собственных вагонов, техническое обслуживание и эксплуатация выполняются с помощью железнодорожных администраций на заводах, в вагонных депо, пунктах подготовки безотцепочного ремонта вагонов на ПТО. Однако в настоящее время надо отметить, что из числа собственных вагонов не удовлетворяют требованиям эксплуатации 53 тысячи вагонов, в том числе и за нарушение межремонтных периодов - более 31 тыс. вагонов. А с истекшим сроком службы, не прошедшие перерегистрацию, это 19,7 тыс. вагонов.


И, конечно, особую озабоченность вызывает текущий отцепочный ремонт собственных вагонов. И сегодня уже немало звучало вопросов по этому. Я должен сказать, что на 42-м заседании Совета, который проходил в Ашхабаде в ноябре, этот вопрос очень детально рассматривался. И Совет принял некоторые решения, которые позволяют улучшить использование и ремонт собственного подвижного состава. Это, в частности, в целях повышения эффективности эксплуатации при нахождении собственных вагонов на путях общего пользования техническое обслуживание должно и производится так же, как и вагонов инвентарного парка железных дорог. При этом текущий отцепочный ремонт выполняется за счет собственника вагона.


Чтобы разработать порядок отнесения ответственности и выполнения взаиморасчетов за текущий отцепочный ремонт собственных грузовых вагонов, Советом была создана рабочая группа, которая эти вопросы все прорабатывает. Так совпало, что сегодня 15 и 16 числа уполномоченные в Москве рассматривают этот вопрос, проект временного порядка отнесения ответственности расчетов за текущий отцепочный ремонт собственных вагонов. 


Вопросы, конечно, очень сложные. Я, конечно, поддерживаю все эти предложения, которые намечены на создание рабочих групп с участием уже собственников вагонов. Но я назвал, что 41% процент собственников. Думаю, что в каждой администрации собственники вагонов должны принимать участие.


Что касается по необоснованному ремонту, тут большой перечень вопросов. И для того, чтобы выработать механизм, чтобы этого не происходило, нам нужно садиться вместе и думать, что для этого делать.


Коротко по железнодорожному Совету, который проходил в Ашхабаде, дали рекомендации железнодорожным администрациям, чтобы создавать условия для равноправного доступа владельцев подвижного состава к вагоноремонтной базе всех участников перевозочного процесса. Также включать в годовые контрольные цифры по ремонту вагонов согласованные с советом отдельной строкой собственные подвижные единицы вагоны. Также при заключении договоров на производство планово-предупредительных ремонтов собственных вагонов применять обоснованные расчетные цены на капитальный и деповской ремонт. Здесь немаловажно, чтобы обеспечить вот именно прозрачность формирования себестоимости цены ремонта. Мы к этому должны обязательно подойти.


Практиковать заключение долгосрочных договоров с конкретными вагонными депо на ремонт собственных вагонов и вложение инвестиций собственниками в развитие ремонтной базы этих авгоноремонтных предприятий. 


Одновременно Совет рекомендовал собственникам вагонов, конечно, при заключении договоров с заводами, вагонными депо, железнодорожными администрациями на выполнение плановых видов ремонта предусматривать работы по модернизации запасных частей, упрочнению деталей автосцепного оборудования, внедрению прогрессивных решений в конструкциях вагонов, узлов и деталей, направленных на увеличение службы в межремонтный период и повышение технической надежности. А также продолжить работу на переход или перевод вагонов на новую систему ремонта по фактическому объему выполненных работ, то есть по пробегу. Это, наверное, тоже очень важно для собственника.


Приоритетным направлением является выработка сбалансированных решений по эффективной структуре пополнения, ремонта, модернизации, потребности в грузовых вагонах, источникам инвестиций и их обновления, единой технической политике, а также сбалансированности развития мощностей вагоностроительных и рынка ремонта грузовых вагонов.


Сегодня необходим комплекс мероприятий по увеличению закупок грузовых вагонов по железнодорожным администрациям, стимулированию наращивания парка собственных вагонов и проведение модернизации грузовых вагонов с продлением срока службы.


Для рассмотрения вопросов эксплуатации локомотивного парка в международном сообщении и других вопросов локомотивного хозяйства на 41-м заседании Совета была создана постоянная рабочая группа из представителей большинства железнодорожных администраций по локомотивному хозяйству. Эта группа проводит работу по созданию нормативной базы вопросов эксплуатации локомотивов, содержания локомотивных бригад на сопредельных железных дорогах, а также взаиморасчетов за пользованием локомотивами. Результаты работы могут быть использованы при отработке системы взаимоотношений между операторскими компаниями и железнодорожными администрациями.


Следует отметить, что важнейшим вопросом в области локомотивного хозяйства является создание новых конструкций локомотивов. Я не будут называть, какой парк локомотивный сегодня находится по железнодорожным администрациям. Он нам известен, он не на самом хорошем уровне находится. Поэтому требования должны быть подведены к мировым стандартам - это по тяговым двигателям, и по бортовым системам с высокой надежностью и экономичностью в работе. Конечно, и ремонтопригодностью на уровне сервисных обслуживаний, отвечающей условиям эксплуатации во всех государствах Содружества, как на государственных предприятиях, так и в частных компаниях. И поэтому с участием частных компаний, машиностроительных заводов по ремонту подвижного состава предстоит огромная у нас работа.


В рамках Совета разработаны и реализуются утвержденные в 2005 году Советом глав правительств концепция согласованной тарифной политики государств - участников СНГ до 2010 года. В ней изложены основные направления сотрудничества, взаимодействия в развитии железнодорожного транспорта на перспективу, указаны мероприятия по техническому оснащению железных дорог для обеспечения возрастающих объемов перевозок, модернизации технических средств.


Я хочу поблагодарить организаторов этого содержательного и более чем своевременного "круглого стола", который позволит более глубоко увидеть очень важную для экономики России и стран Содружества тему "приватный подвижной состав", его роль в дальнейшем развитии интеграционных связей межд странами Содружества, пожелать дальнейших успехов участникам сегодняшней встречи и, конечно, заверить, что коллектив дирекции Совета всегда будет активно участвовать и принимать все решения, которые будут утверждены или подкреплены решениями по железнодорожному транспорту.

Власов Г.Г., исполнительный директор Ассоциации компаний-операторов перевозок грузов, генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 
Сергей Никифорович, такой вопрос. Сейчас вышел уже приказ Минтранса, по которому регистрация вагонов и ведение базы номеров вагонов передается в Федеральное агентство железнодорожного транспорта. В принципе, насколько я понимаю, каждое государство СНГ может вести некую свою нумерацию. Возможно, будут приняты и какие-то другие подходы к нумерации вагонов. Учитывая рост количества вагонов собственного парка, наверное, не совсем правильно начинать их нумерацию на цифру "5". Возможно, стоит пересмотреть и сам подход к нумерации вагонов. То есть, например, установить нумерацию точно так же, как по вагонам общего парка и, может быть, как у контейнеров, добавлять префикс некий, который будет указывать на собственника вагона. Думаете ли вы, как вести в таком разрезе общую базу по номерам вагонов.


Потом опять же, когда мы говорим о ремонте по пробегу, сразу возникает вопрос - а кто же должен этот пробег высчитывать. В случае с Россией понятно, что это должен быть некий государственный орган - либо Федеральная служба по надзору в сфере транспорта, либо Федеральное агентство железнодорожного транспорта. Но технических средств к этому учету у них нет. Получается, что пробег вагона должен учитывать сам собственник вагона. Рассматривались ли какие-то варианты, каким образом вести учет по этим направлениям?

И возникает интересный пласт вопросов, связанный с появлением перевозчиков, связанный с тем, что появились лицензии у некоторых компаний на перевозку грузов. Соответственно, уже сейчас чисто юридически, к сожалению, пока виртуально, работает перевозчик, который везет свои вагоны либо в Казахстан, либо в Эстонию, и там соответственно эти вагоны он должен передать другому перевозчику, если у него нет соответствующей лицензии, точно так же, как РЖД. Она оканчивает перевозку на границе со своей страной. Рассматривались ли на Совете такие вопросы, как будут сдаваться вагоны от одного перевозчика независимого к какому-либо другому независимому перевозчику в сопредельном государстве?

Гапеев С.Н.: 
Конечно, и СЖА для этого было создано, чтобы вести полностью перечень всех нормативных документов, которые и по сроку службы, и по пробегу и по всему перечню всех документов, мы все данные сегодня, в принципе, имеем.


Но есть и другой момент. Вот вы сказали, что сегодня Минтранс выпускает документы, которые будут переходить по их нумерации. Я должен сказать, что каждая администрация должна перейти на какую-то нумерацию, но тогда это будет не так правильно, и это будет неэкономически для всех тех администраций, которые будут потом переезжать или эксплуатировать свой подвижной состав на других государствах Содружества. Тем не менее принятые Советом документы всегда выше всех документов, которые принимаются в определенной администрации. У нас орган международный, поэтому прежде чем какой-то администрации принимать решение, нужно наверное сначала со всеми администрациями его согласовать, а для этого целый механизм существует согласовательных мер, и потом только выходить на Совет, и Совет будет принимать такое решение.


Вопросы эти, конечно, прорабатываются. Я должен, предчувствуя, что эти вопросы будут и далее задаваться, я рад сегодняшней встрече по одной такой причине, что в первую очередь сегодня мне, так как международная организация, вопросов-то должно быть задано мало. Почему? Потому что вы должны в первую очередь с администрацией железнодорожной, с той, к которой приписан вагон, проработать все вопросы, а потом уже проработанные вопросы вынести на Совет, и Совет его должен утвердить на уже международном уровне. Если будет и дальше происходить такая работа, то я думаю, что это работа правильная.


Тем более что я назвал 41% собственности вагонов - это о чем-то говорит. Что здесь надо уже не только по инвентарному парку работать, а переходить уже смотреть, а как у нас работает собственный подвижной состав?

Вопрос: 
У меня просто какое опасение возникло. Дело в том, что уже в этом году в план работы правительства поставлена разработка технического регламента в целом по железнодорожному транспорту. И может так статься, что законодательства национальные будут развиваться в некотором разрезе друг от друга. Есть опасения, что требования, допустим, к вагонам в России будут несколько другие, чем, к примеру, в Казахстане. Думал ли Совет о такой возможности?

Гапеев С.Н.: 
Должен вам честно сказать, у меня такой информации пока не было, что где-то какие-то нормативы начинают разрабатываться. Но даже с СЖД и то мы взаимодействуем, смотрим, какие там нормативы. И сотрудничаем. Мы их приглашаем, они нас приглашают. Идет хорошая слаженная работа. Что там будет рассматриваться, я думаю, нас, конечно, известят. Не может быть так, что в отдельно принятой администрации приниматься какие-то кардинальные изменения, которые потом будут противоречить всем СНГ в целом взятом. Это будет экономически необоснованно. Пока я не имею такой информации.


У нас следующий Совет в Эстонии будет проходить 11-13 апреля. Там 18 вопросов, которые четко регламентированы. Один из вопросов - это по текущему отцепочному ремонту, порядок применения всех правил.

Ведущий: 
Гайрат Геннадьевич действительно затронул очень интересную тему. 

Исингарин Н.К.: 
Я был одним из тех, кто в свое время формировал, организовывал, выступал за то, чтобы этот совет по железнодорожному транспорту был, работал, чтобы нам сохранить единство. В то время, когда мы начинали всю работу, частного предпринимательства, частного сектора на железнодорожном транспорте не было. В Совете представлены только железнодорожные администрации. И к сожалению, заложенная в самом начале идеология действия до сих пор сохраняется. Голоса частного сектора ни на заседаниях Совета, ни в заседаниях экспертных комиссий нет. Даже я знаю такие случаи, когда частные операторы вагонов пытались зайти на заседание вагонной секции, и их просто оттуда выставляли, говорили - вы кто такие? Надо менять ситуацию. Нужно начинать с того, чтобы нужно было обязательно присутствие и все вопросы частников не рассматривались вне их участия. Надо их представительства. Я бы предложил, чтобы Вы, может быть, сынициируете, Сергей Никифорович, организовать какую-то постоянно действующую рабочую группу из представителей частного бизнеса, экспедиторов, операторов вагонов, потом перевозчики еще будут - при дирекции. И чтобы какая-то группа из разных государств представляла частный бизнес, советовала вам, высказывала свое мнение и представители этого частного бизнеса обязательно бы принимали участие в заседаниях Совета. То есть надо начинать формировать форму участия частного предпринимательства в деятельности и Совета, и дирекции в обсуждении, постановке - пусть пока без права голоса, хотя бы чтобы можно было выступить и донести свое мнение. Сегодняшняя ситуация, когда просто закрытые заседания администрации и говорят, что мы и без вас знаем, что для вас надо, - это здорово попахивает советским периодом. Вы сами сказали - 41%. Право голоса надо давать. 

Ведущий: 
Сергей Никифорович, а если справочно. Теоретически. Вот я оператор. Могу я присоединиться к деятельности Совета? В каком качестве? Нужно ли вносить какие-то изменения в устав? Если кратко?

Гапеев С.Н.: 
Нигматжан Кабатаевич хорошо, доступно все рассказал. Было как в 1992 году положение утверждено, его никто до настоящего времени не менял. Ситуация меняется. И я поддерживаю все сказанное. Потому что вопросы возникают в основном по собственности. И сегодня равный доступ собственника должен быть обеспечен. Чтобы его обеспечить, нужно создавать эти рабочие группы. Здесь можно, на мой взгляд, пойти по двум направлениям. Написать письмо председателю Совета - Владимиру Ивановичу Якунину и все изложить, какие пожелания есть у собственников. А есть еще более доступный - завтра он будет, один из вопросов задать и обговорить. Я думаю, это все реально сделать. Потому что мы работаем все вместе с как партнеры должны друг друга поддерживать. В частности, для меня было бы это и лучше - иметь поддержку со всех сторон, и собственников.

Притула Д.В., заместитель начальника управления перевозок ООО «Независимая транспортная компания»: 
Сергей Никифорович, я бы хотел проблемный вопрос затронуть. Касается он соблюдения тех нормативов и тех договоренностей, которые вырабатываются Советом в части плана формирования и обмена поездами с транзитными территориями или сдача поездов. Грузоотправители, операторы, перевозчики прикладывают усилия для формирования отправительских маршрутов. Дальше по примеру транзита через Белоруссию и Литву мы наблюдаем картину, что когда заходят поезда, сформированные в соответствии с установленными нормативами определенными на эти транзитные территории, иначе как мясорубкой мы их просто не называем. Потому что оттуда они выходят расформированными. То есть то, что было сделано на российской территории, обратно выходит все повагонно? Возникает вопрос. Какой реально для нас, для грузоотправителей, для перевозчиков, для операторов, для всех, кто в этом заинтересован, существует механизм воздействия на администрации транзитных дорог в части соблюдения сохранности и целостности поездных формирований и как мы должны с этим механизмом или с этим органом, который, возможно, существует, взаимодействовать?

Гапеев С.Н.: 
Что касается плана формирования поездов, должен сказать, что этот план формирования поездов разрабатывается ежегодно и учитывается по-на кратчайшему пути доставки груза. Но тем не менее есть, когда где-то имеются проблемы с пропускной способностью определенных администраций, и тогда мы уже уходим от того пути, и грузы идут через Белоруссию.


Наверное ближе этот вопрос, который мы долгое время рассматривали, но тем не менее ввиду того, что идет реконструкция Октябрьской железной дороги, необходимость такая возникла и поехали именно через Белоруссию.


Один из моментов - экономическая должна быть ответственность. Должны быть все заключены договоры, за какой период все должно доставляться. Если произошла задержка, должны путем договорным, я думаю, что договариваться и возмещать те ущербы и убытки, если не уместились в те сроки, которые написали в договорных условиях. Если же дальше, то есть арбитражные суды. Можно, конечно, и подключать нашу организацию - Совет дирекции. Я должен сказать, что мы ежедневно держим на контроле весь поток, который идет. У нас есть диспетчерский аппарат. Ежедневно отрабатываем мы планы, смотрим, где какая погрузка-выгрузка. Здесь и мы можем какое-то содействие сделать. Вот коротко так можно ответить на ваш вопрос.

Вопрос: 
Все-таки существенная часть вопроса моего коллеги состояла в том, что отправительские маршруты, сформированные с требованиями здесь в России, в силу действия на дорогах транзитных, расформировываются, что соответственно влияет на тариф по порожнему пробегу и прочее. Вопрос состоял в том, можем ли мы воздействовать на этот процесс?

Гапеев С.Н.: 
Давайте я так отвечу. Была телеграмма в свое время при МПС Касьянова, это было связано с таможенными органами, что нужно было отправлять не более пяти вагонов в группе. Это связано было с тем, что если один вагон задерживается, то задерживается и вся группа. Чтобы не стояло сильно много вагонов, в свое время такая телеграмма ушла на линию и она до сих пор до настоящего времени действует.


Мы сегодня приняли ряд мер, дали на администрации запрос, где желаем, будем на днях давать телеграмму, разрешающую увеличение этой группы вагонов по одной накладной до 20 и более вагонов. Я думаю, что это связано только с тем, чтобы ограничить пропускную способность станции. Если один вагон стоит и нет накладной, тогда вся эта группа вагонов простаивала. Сейчас, думаю, на этой неделе мы такой документ отправим на железнодорожные администрации.

Титченко Н.М., технический директор ООО «БалтТрансСервис»: 
Рассматривался ли Советом вопрос об изменении правил пономерного учета? Я имею в виду плату за пользование подвижным составом. Так как в межгосударственном сообщении обращается достаточно количество собственных приватных вагонов, а плата за пользование - это вопрос специфический.

Гапеев С.Н.: 
У нас будет вопрос под пунктом 7.1 протокола 42-го заседания Совета, это базовая ставка будет рассматриваться на 43-м заседании Совета. Она рассчитывается по затратам, начиная от нового и от амортизации, ремонта. Если сейчас на память сказать, увеличение ставки инвентарного парка, я говорю про инвентарный парк, будет где-то на 1,31% увеличена. А собственные вагоны мы не рассматриваем. В тарифной составляющей собственные вагоны не рассматривались.

Вопрос: 
Каким-то образом изменения в юридическую сторону вопроса. Ведь если с нами считаются, ведь треть парка - собственники. 300 тысяч - цифра, которая озвучивается. Достаточно прилично? А Совет каким-то образом смотрел на нас, сверху вниз? Где мы есть, присутствуем или нет? Какие-то изменения в те существующие нормативные документы, которые есть, вносились? Или планируется вносить?

Гапеев С.Н.: 
Нет, я только могу говорить про железнодорожные администрации. Про собственный подвижной состав Нигматжан Кабатаевич четко сказал - пока этот вопрос еще не рассматривался. Нужно вносить предложения по администрациям, выходить на Совет. Я хочу сказать, что это не такой длительный путь если с желанием заниматься, собрать рабочую группу. Я думаю, все равно в конечном результате решение будет какое-то приниматься, не зря мы здесь собираемся и будем какое-то вырабатывать решение, записывайте и будем их рассматривать как предложение на Совете.

Давыдов В.В, генеральный директор ООО "Р-Транс", Украина:
Вопрос
Гапеев С.Н.: 
Этот вопрос рассматривается очень длительно, и чем дальше мы его будем затягивать, тем более будет страдать от этого собственник. Ни для кого не секрет, что раньше вам предлагали запасные части возить на свой подвижной состав, вы это время помните. Вроде бы со всеми администрациями согласовали. Есть, конечно, вопросы: правильная позиция или неправильная. Но как бы единый подход мы находим. Сегодня начальник департамента доложил, что (это, кстати, проект, не подумайте, что я сейчас сказал - и такое будет) одна из железнодорожных администраций предлагает: поставили вагон на ремонт - пока не заплатишь, вагон не двинется. Правильно это или нет? Я считаю, что это неправильно. Следующая железнодорожная администрация предлагает дать возможность в течение трех месяцев рассчитаться собственнику. А если он по истечении трех месяцев не рассчитывается в безакцептном порядке снять с него эту сумму, потому что он приписан к дороге. Думаю, может, это правильнее. Поэтому сегодня чем дальше будем мы затягивать эти вопросы, это не лучшим образом отразится на собственнике. Мне разницы большой нет, я - координирующий орган. И как администрация отработает свой момент. Если Украина предложит... У нас если рассматривается на Совете финансовый вопрос, то должны получить стопроцентное голосование всех администраций. Если одна администрация против - этот вопрос не принимается. Если вопросы технического характера рассматриваются, то решение принимается по большинству голосов. Поэтому за вами все право, за железнодорожными администрациями. Будь это Украина, будь это Эстония, будь это Узбекистан. Скажете - нет, не будем принимать на Совете. Надо это дело очень обстоятельно смотреть, чтобы вы сами, собственники, не пострадали от того, что мы не принимаем так длительно. Чтобы мы не вернулись, чтобы вы потом, когда начнут отцеплять в текущий отцепочный ремонт и не будут ремонтировать, как не оплатишь, этот простой выльется в огромные деньги. И тогда потом к кому обращаться, если нету временного даже порядка? То есть непринятие решение бывает хуже плохого решения. Чтобы мы к этому не пришли.

Ведущий: 
Сергей Никифорович, вопросов было меньше, но в части содержательной... Предложения, которые звучали, говорят о том, что перемены, происходящие на железнодорожном транспорте каждой из стран должны, естественно, находить свое отражение и в изменении вопросов, которые решает Совет и дирекция. И безусловно, надо рассмотреть те реалии, которые произошли уже - это увеличение доли приватных вагонов. Естественно, они должны найти свое отражение. Совершенно верно Вы прокомментировали эти вопросы. Спасибо за подробный рассказ о работе дирекции, совета, Сергей Никифорович.

Гапеев С.Н.: 
Я бы хотел поблагодарить всех участников "круглого стола". Я думаю, что это своевременный "круглый стол" и он очень интересный и полезный. Я думаю, что от этого "круглого стола" выиграют все - и собственники, и участники всего перевозочного процесса. Хотел бы всех поблагодарить.

Ведущий: 
Я бы хотел предоставить слово Назарову Виктору Петровичу, директору Службы вагонного хозяйства ЗАО "ОТЭКО". 

Назаров Виктор Петрович, директор службы вагонного хозяйства ЗАО «ОТЭКО»: 

«Практический опыт владения вагоноремонтными депо, опыт первых инвестиций. Недостатки правовой базы владения ремонтными предприятиями. Практика взаимодействия с поставщиками запасных частей».
Добрый день, уважаемые коллеги. Я хотел представиться - директор вагонной службы компании "ОТЭКО". Компания "ОТЭКО" является управляющей компанией, группы компаний, у которой единый хозяин. В ее состав входят компании "Сфат", "Русский мир". Логотипы эти вы, наверное, видели на железнодорожных цистернах.


В состав нашей группы компаний входит два ремонтных предприятия. И хотя руководитель департамента, может быть, еще не совсем хорошо знает это. Я бы как раз хотел поделиться - так как у меня тема - практический опыт владения вагоноремонтным предприятием - поделиться опытом работы нашего вагоноремонтного предприятия.


Как я сказал, в состав группы входит два предприятия. Одно из них - ОАО "СФАТ-Рязань". В настоящее время оно является полноценным ремонтным предприятием, конкурирующим с вагонными депо системы ОАО "РЖД". Но изначально при его создании преследовались несколько иные цели. Было время, когда внешнему виду цистерн практически не уделялось никакого внимания, и многие помнят, что железнодорожная цистерна ассоциировалась с замазученной емкостью, на которой с трудом просматривались и номер, и трафареты. Так вот для поддержания внешнего вида вагонов-цистерн на хорошем уровне, удовлетворяющем требованиям в том числе и иностранных железных дорог, в 1992 году недалеко от Рязани началось строительство комплекса по дробеструйной очистке и окраске цистерн, который был построен с нуля и в течение года введен в эксплуатацию, это был декабрь 1993 года, его производительность составила 10 вагонов в сутки.


Таким образом, работы, выполнявшиеся раньше по заказу ЗАО "Сфат" за рубежом, в Финляндии, были переориентированы на российское предприятие. С этого, собственно, и началась история "СФАТ - Рязани".


Надо сказать, что на 1 января 2006 года предприятие окрасило более 24 тысяч единиц подвижного состава, что, естественно, отражается положительно и на внешнем виде железнодорожных вагонов, на сети в целом.


Оборудование цеха окраски обеспечивает высокое качество лакокрасочного покрытия. Достигается это в первую очередь за счет хорошей подготовки поверхности перед окраской, в том числе наружной обмывкой и дробеструйной очистки котлов цистерн. 


Надо сказать, что предприятие освоило не только наружную окраску вагонов, но и внутреннюю окраску котлов, цистерн и вагонов типа хоппер для перевозки минеральных удобрений.


Внутренняя окраска производилась стойкими к агрессивным средам красителями на эпоксидной основе. При наружной окраске используется широкий спектр лакокрасочных материалов в зависимости от желания заказчика. Помимо грузовых вагонов, имеется возможность окраски как пассажирского подвижного состава, так и локомотивов.


В дальнейшем, после освоения красочного производства, развитие предприятия диктовалось требованиями времени. Многие помнят, что после развала Советского Союза не осталось ни единого завода в России, производящего железнодорожные цистерны, а тем временем происходило сокращение российского парка этого вида подвижного состава. Так вот тогда специалисты ЗАО "Сфат" принимали участие в организации производства вагонов-цистерн в России. В 1993 году первая цистерна в России была собрана на Саранском тепловозоремонтном заводе с участием ряда других предприятий. Но это была цистерна с логотипом "Сфат" и построена она была по заказу ЗАО "Сфат" и на деньги ЗАО "Сфат". В дальнейшем и на Саранском, и Розововском вагоноремонтном заводах было построено более тысячи цистерн по заказу "Сфат". 


Так вот в декабре 1995 года к этому процессу сборки цистерн подключилась "СФАТ-Рязань", где к этому времени был построен новый цех сборки цистерн, производительность - до пяти вагонов в сутки. Комплектующие цистерн поступали с различных предприятий, где оживлялось производство.


"СФАТ-Рязань" осуществляло сборку как для ЗАО "Сфат", так и по заказам министерства путей сообщения России. Всего в 1996-1998 гг. было собрано более 2 тыс. цистерн, в том числе более тысячи - по заказу МПС России. Следующим этапом в развитии предприятия стало строительство пропарочной станции, отвечающей европейским экологическим стандартам, способного осуществлять промывку цистерн с большими остатками вязких грузов.


Надо сказать, что несмотря на многие сложности, связанные с согласованием в различных вопросах по строительству станции и с комитетами охраны окружающей среды и различными другими контрольными органами, в 1997 году была введена в эксплуатацию промывочная станция, отличительной особенностью которой была чистота, высокая культура производства, экологическая безопасность, широкое внедрение механизации процессов удаления остатков грузов, внутренней и наружной промывки котлов и цистерн, применение высоких давлений промывочной воды и эффективных моющих средств, значительное улучшение условий труда.


В настоящее время ОАО "СФАТ-Рязань" имеет возможность ежесуточно промывать более 20 цистерн как снаружи, так и внутри. В связи с ростом количества вагонов в парке компании и растущими проблемами возможности доступа к ремонту на предприятия системы МПС России, вопросами своевременности и качества оказываемых услуг и соответствия этому цены ремонта в компании нашей многократно обсуждалось, как дальше развиваться "СФАТ-Рязани" - развивать сборку вагонов или организовать ремонт вагонов, что требовало времени. Так вот решение было принято в пользу ремонта вагонов. Сначала текущий ремонт во вновь построенном цехе текущего ремонта. Затем в цехе сборки были организованы сначала деповской ремонт, затем капитальный ремонт вагонов. 


Надо сказать, что те, кто организовывал ремонт на "СФАТ-Рязани", понимали, что это прежде всего не самое прибыльное производство, это прежде всего ответственность. И вопрос стоял так - а нужно ли это компании. Но решение было принято и правильно выбрана была тактика действий. Первое, что отличало предприятие, это качество ремонта за счет изменения культуры производства, порядок, чистота, современные технологии и оборудование. Второе, на что было обращено внимание, образованный, высококвалифицированный персонал. И, конечно, это были работники, и вышедшие из системы МПС.


К разработке технологии ремонта были подключены проектно-конструкторское бюро, ВНИИТ и многие другие проектные организации, понимание и большая помощь была оказана и со стороны департамента вагонного хозяйства, тогда еще по-другому он назывался, службой вагонного хозяйства Московской дороги, вагонными депо Московской дороги, где проходило обучение работников ОАО "СФАТ-Рязань". Сразу тогда встал вопрос о статусе предприятия. Это должен быть ремонтный цех компании или самостоятельное предприятие. И наверное, правильно в то время отдали предпочтение самостоятельности. Было принято решение, что ОАО "СФАТ-Рязань" должно ремонтировать не только вагоны группы компании, но и других собственников. Более того, у материнской компании никаких преимуществ перед другими заказчиками не было и нет сейчас. Цена единая для всех, определяется она самим предприятием.


Надо сказать, что ОАО "СФАТ-Рязань" само формирует план ремонта. Условие одно - оно обязательно должно взять объем, заявленный материнской компанией, и выдержать установленные договорами сроки ремонта. То же самое относится и к материально-техническому снабжению. Оно все лежит на самом предприятии, что и отличает его сейчас от предприятия системы ОАО "РЖД", что на наше предприятие заказчик не поставляет никаких запасных частей и материалов. Можно сказать, здесь уже полный сервис.


Первоначально ремонт автотормозного оборудования, литых деталей вагонов-тележек, колесных парк производился по кооперации вагонных депо системы МПС. Данное обстоятельство приводило к большим транспортным расходам по доставке в ремонт, из ремонта, простоям. Поэтому в 2003 году был построен и пущен в эксплуатацию колесный цех, участок наплавки и механической обработки литых деталей. В начале 2005 года пущены в строй дополнительные мощности, увеличившие объем ремонта до 2500 деповских и капитальных ремонтов в год - 210 вагонов в месяц. В ноябре 2005 года было пущено и введено в эксплуатацию прессовое отделение для переформирования колесных пар. Проектная мощность прессового отделения составляет 10 тыс. ремонтов колесных пар со сменой элемента в год. В результате этих работ было закончено строительство колесно-роликового цеха, обеспечивающего любой вид ремонта колесных пар и буксового узла. В декабре 2005 года было пущено в эксплуатацию тележечное отделение. При этом мощность тележечного отделения составляет 10 тыс. тележек в год. Прессовое и тележечное отделение оснащены всем необходимым оборудованием, позволяющим обеспечить все требования нормативно-технической документации, введение данных отделений позволит увеличить программу ремонта до 3800 деповских и капитальных ремонтов в год, или 320 вагонов в месяц.


Процесс развития производства продолжается и сейчас. Во втором квартале 2006 года планируется ввести в эксплуатацию отделение ремонта автотормозного оборудования. В ближайших планах развития предприятия - строительство нового цеха ремонта вагонов, что позволит выйти на уровень порядка 5 тыс. деповских капитальных ремонтов в год, или более 400 ремонтов в месяц, и обеспечить компактное расположение всех ремонтных подразделений в одном корпусе. В этом цехе планируется открытие также уже отделение автотормозного оборудования в полном объеме. На освободившихся площадях планируется разместить производственные мощности для ремонта котлов и арматуры газовых цистерн.


По окончании последнего этапа ОАО "СФАТ-Рязань" будет представлять собой предприятие, способное обеспечить широкий спектр услуг собственникам подвижного состава, качественно и в срок выполнять все заявки, регулируя свои внутренние издержки, может вести гибкую ценовую политику.


Надо сказать, что объем финансовых вложений за весь период существования предприятия составил более $40 миллионов. В прошлом году капитальным ремонтом было отремонтировано более 500 цистерн, деповским - более 2000 цистерн. Хотел бы сказать, что стоимость капитального ремонта в настоящий момент на предприятии составляет без НДС порядка 47 тыс. рублей, деповского - 27 тыс., окраски - порядка 22,5 тыс. рублей. 


Что получила наша компания в результате предприятия? Как я уже отмечал, вообще-то все развитие предприятия - это была естественная реакция компании на возникающие проблемы и с внешним видом цистерн, и с ремонтом, и с дефицитом колесной пары. Как уже отмечалось, вкладывая деньги, компания решала возникающие проблемы. Так вот с созданием этого предприятия многие проблемы на сегодняшний момент решены. Второе - это то, что мы вошли в рынок ремонта вагонов и теперь не наблюдаем, а в той или иной степени влияем или пытаемся влиять на формирование цены услуг по ремонту вагонов. И это тоже для компании, владеющей порядка 15 тыс. вагонов, немаловажный фактор. Если есть вопросы, здесь присутствует заместитель генерального директора этой компании Энтин Ефим Григорьевич, он может непосредственно ответить на все вопросы.

Притула Д.В., заместитель начальника управления перевозок ООО «Независимая транспортная компания»: 

Доклад очень интересный, интересен ваш опыт. Хотелось бы получить информацию, которая у вас приведена, просто несколько конкретнее. Была затронута тема, что теперь вы можете конкурировать с РЖД. В свете этого несколько вопросов. Какое соотношение сейчас загрузки мощностей вашего депо приходится на парк вагонов группы компании "Русский мир" и прочих собственников, в том числе и РЖД, если вы их обслуживаете. Второе. Были озвучены цифры на виды проводимых вами ремонтов. Как они соотносятся с существующими тарифами, устанавливаемыми в депо принадлежности РЖД. И если есть разница в вашу сторону, если у вас это будет дешевле, хотелось бы понять, как вы сами оцениваете, за счет чего у вас достигается такое, вы можете позволить себе такие цены?

Назаров В.П.: 
Как я уже сказал, предприятие с самого начала предназначалось не как предприятие, ремонтирующее только парк вагонов компании. Но большинство - на сегодняшний момент это порядка 50, а иногда доходит до 60% - это парк вагонов, находящихся в управлении ЗАО "ОТЭКО". Остальные вагоны - это других собственников. Мы каждый месяц регулируем самим предприятием объемы и при необходимости, если набирает компания "СФАТ-Рязань" самостоятельно объемы, мы этот объем имеем возможность уменьшить. В то же время у нас есть финансовые службы, которые внимательно следят за тем, какой уровень цен вокруг нашего предприятия. Естественно, что мы, дав самостоятельность предприятию, с ним уже работаем на таких принципах: поднимаете цену? Мы можем перекинуть парк и на другие предприятия. Поэтому цена ремонта она соразмерна или сопоставима с ценой в данном регионе. Конечно, цена на Восточно-Сибирской дороге гораздо выше. На Дальневосточной - гораздо. Если у нас 47 тыс. капитальный ремонт, без НДС, на Восточно-Сибирской - 74. То есть там цены совсем другие. 


Но мы понимаем, что даже имея качество ремонта - я могу сказать, что у нас сильнейшая аналитическая служба (у меня есть графики), которая анализирует качество ремонта наших вагонов. Я не зря сказал, что у нас работники системы ОАО "РЖД", которые выезжают на все случаи происшествий с вагонами, выезжают и как работники, прекрасно знающие, что происходит на предприятии и которые всю жизнь проработали и в эксплуатации, и в ремонте, и могут защитить, отстоять интересы компании. На сегодняшний момент мы требуем от предприятий, которые неправильно бракуют вагоны в ремонте, чтобы навели должный порядок. Я сейчас не буду вдаваться в подробности, но были случаи. И мы всячески в это дело влезаем и анализируем качество ремонта. 


Поэтому мы можем сказать так: у нас качество ремонта есть, но цена есть цена, и она должна быть соразмерна с той ценой, которая есть на предприятиях, находящихся в Европейской части. Сейчас она у нас с ними конкурентоспособна, и мы ее держим. Да, мы во многом держимся за счет окраски. Окраска для нас является самым прибыльным, это не будем скрывать. И, конечно, для нас выгодно, когда мы оказываем клиенту полный комплекс услуг, и клиенту порой выгодно. У нас в одном месте сконцентрирована промывка вагонов, причем и снаружи, и внутри, ремонт, переформирование колесных пар, окраска вагонов. Все это исключает излишний перегон и потери на тарифе. Конечно, есть клиенты, которые заботятся о своем парке и которые идут на ремонт. На сегодняшний момент почему мы увеличиваем объем ремонта? Да потому что та загрузка, которая есть, мы ее загружаем. Мы считаем, что мы сможем загрузить и дальше. 

Вопрос: 
В продолжение еще один вопрос. Если, конечно, вам доступна информация. Вы озвучили, что были достаточно большие капиталовложения в развитие всей вашей технической базы. Такой вопрос - какие вы для себя приняли сроки по возврату инвестированных средств и насколько вы по прошествии этих лет можете констатировать, идете ли вы в этом графике или не идете?

Назаров В.П.: 
Во-первых, я не ответил на ваш вопрос, конкуренты мы или нет по РЖД. Конечно, по большому счету пока нет. То есть ясное дело, что слон моське не очень-то... Но мы уже в этом рынке, поэтому в какой-то степени конкуренты.


Теперь что касается вложений. Я вам сказал, что на первом этапе стоял вопрос: что это - цех или самостоятельное предприятие? И мы понимали, что в конце концов затраты на содержание парка должны быть. И затраты на строительство ремонтной базы - это в какой-то степени можно также считать и затратами на содержание нашего парка. Конечно, наше предприятие работает с прибылью. Прибыль - не знаю, большая или нет, по вашим понятиям. В 2005 году прибыль была порядка 20 млн. рублей. Вы можете сопоставить. С 1993 года если мы вложили более $40 млн. прибыль порядка 20 млн. рублей, когда мы окупим свои затраты. Скажу вам сразу, золотых гор наверняка здесь не будет. Но мы понимаем, что у нас есть громадный парк вагонов. И я вам говорил, что само предприятие развивалось для того, чтобы решать те проблемы, которые стояли по содержанию именно этого парка вагонов. Мы на сегодняшний момент считаем, что те задачи, которые ставились, они выполнены.

Вопрос: 
Вопрос по практике взаимодействия с поставщиками запасных частей. Ваша компания как управляющая ведет закупки или это непосредственно "Сфат-Рязань"?.

Назаров В.П.: 
Мы с самого начала передали все практически "СФАТ-Рязани". На сегодняшний момент мы единственное, что поставляем "СФАТ-Рязани" - это цельнокатаные колеса и литые детали тележек. Но по литым деталям тележек мы уже договорились, что мы уже прекратили это дело. Я думаю, что мы постепенно передадим и цельнокатаные колеса. То есть фактически всю эту работу передаем. Хотя вопросы эти обсуждались. Я сказал, что у нас два предприятия. И были мнения, что необходимо этот процесс централизовать. Но на сегодняшний момент мы считаем, что достаточно сил и возможности у самого предприятия, и пока так оно и есть.

Вопрос: 
Услугами "Росжелдорснаба" в данном случае вы не пользуетесь? 

Назаров В.П.: 
Мы несколько раз пытались уже централизованно выходить. Но с точки зрения экономики у нас получается, что другие пути для нас более экономически выгодны. Хотя мы готовы рассматривать "Росжелдорснаб"... Мы даже обращались не раз. Но просто прямые поставки с Выксы цельноката или мы сейчас берем в "Интерпайпе" - для нас более выгодны. То есть мы считаем те варианты, которые удобнее.

Давыдов В.В, генеральный директор ООО "Р-Транс", Украина:
Вы сказали, что порядка 210 вагонов в месяц вы ремонтируете. То есть приличный объем. За это время сколько случаев брака у вас допущено и как они расследуются в составе РЖД, потому что мы знаем, что любят относить на вагонников, на путейцев, то есть правомочность этих отношений какая?

Назаров В.П.: 
Я вам сказал, что у нас ведется статистика детальная. К сожалению, у меня лежит схема в дипломате. Я вам скажу так, что мы ведем статистику и по ремонтным депо, в которых мы ремонтируем вагоны. На сегодняшний момент данные договора у нас с ГВЦ и мы информацию получаем после ремонта по информации о забраковках вагонов в текущий отцепочный ремонт. Независимо от "СФАТ-Рязани" ведем самостоятельный учет всех забраковок. На сегодняшний момент ситуация лучше, чем на Куйбышевской, Приволжской и Южно-Уральской железных дорогах, где мы ремонтируем вагоны. Но я не хочу сказать, что это все идеально. Бывают скачки, бывают какие-то проблемы. Но на сегодняшний момент коэффициент качества, он также считается, как коэффициент качества по вагонам ОАО "РЖД", мы ведем его параллельно и через месяц, и через 6 месяцев, - он для нас лучше.

Екимов Н.И., технический директор «AVR Transservice»: 
Вы рассказали об одном предприятии. Второе, я так понимаю, депо "Валга". Каковы роль и место во всем этом?

Назаров В.П.:
Депо "Валга" - принципиально другое предприятие. Здесь все строилось с нуля нашими силами. Депо "Валга" было развалившееся предприятие, которое несколько раз переходило от одного собственника к другому. Учитывая то, что в группу компаний входит 2310 вагонов, которые приписаны к Эстонии, мы для ремонта вагонов, приписанных Эстонии, посчитали необходимым, что нам нужна ремонтная база в Эстонии. Поэтому было взято развалившееся депо "Валга" и в настоящее время разработана с помощью ПКБ ЦВ и других организаций и частных строительных организаций построены новая котельная, новые финские котлы, поставлена новая промывочная станция, купленная у компании "Чистые технологии". Это совсем другой вид по сравнению с тем, что было. Сейчас сделана реконструкция колесно-роликового цеха, тележечного цеха, делается реконструкция вагоноремонтного цеха. Конечно, эта работа громадная и большая, и она только началась. Но самое главное, что депо "Валга" сейчас работает стабильно. Если когда мы его купили, оно делало 40-50 вагонов в месяц, то сейчас только наше делает 120 в месяц, а выходят они на 180 вагонов. То есть когда есть объем... А мы считали, что если они делают больше ста вагонов в месяц, они имеют прибыль. Поэтому они сейчас выходят на прибыль, а если есть прибыль, значит, есть возможность и развития предприятия.

Ведущий: 
Очень много говорится о качестве сейчас, и вами в том числе. Вот все-таки система управления качеством, то, как вы его ставили в своем предприятии, это путь, связанный с сертификацией, с международными стандартами, или у вас свой путь, который вы выбрали для себя?

Назаров В.П.: 
Во-первых, международные стандарты тоже для нас являются необходимыми. И наша компания сертифицирована по международным стандартам ИСО-9000, по-моему. Также сейчас проходит международную сертификацию и наше предприятие "СФАТ-Рязань". Но дело вот в чем. Я вам сказал: культура производства. То есть культура производства везде - раздевалки, туалеты, в помещениях чистота. И вагон на позиции только чистый. Чтобы под него можно было залезть и отвернуть, что нужно отвергнуть. Поэтому и ответственность персональная. Ведь не каждый... как на вагоностроительном предприятии, когда за вагоном едет листок, на котором пишется, кто что делал. Почему? Да потому что каждый понимает, что с нас потом спросят за все. Поэтому, когда я сказал "культура производства", то имел в виду подход ко всему, что касается организации производства на предприятии. Чтобы каждый понимал, что если будет что-то упущено, то потом все будет гораздо сложнее. 


Готов сказать одно: говорили так - мы попадаем как будто в поликлинику. Вот именно отношение такое. Не грязь, а чистота. Поэтому когда мы приехали в "Валгу", где разломанные полы и земля на этом, то работники депо "СФАТ-Рязань" они просто за голову схватились, то есть такого на их предприятии быть просто не может. Естественно, мы должны навести порядок и на "СФАТ-Рязани".

Ведущий: 
Второй вопрос. Цифры некоторые вы озвучили, отвечая на вопрос, связанный с окупаемостью. Правильно ли я понимаю, что все-таки и у вас, судя по тем цифрам, которые вы озвучили 40 млн. долл. и прибыль 20 млн. рублей, пока вы не вышли еще на тем объемы, которые позволят вам обеспечить 20-летнюю окупаемость, как самостоятельный бизнес, в который перешло это предприятие, наверное правильно отказавшись от просто цеха большой компании. Пока все-таки как ремонтный неокупаемый для вас.

Назаров В.П.: 
В общем-то, вы правы, и почему предприятие сейчас развивается. Конечно, у нас экономисты все считают и понимают, что только дальнейшее развитие предприятия принесет прибыль. Почему, потому что многое сейчас уже сделано, и теперь уже идет наращивание объемов производства, наращивание объемов оказанных услуг. Я вам должен сказать, что предприятие ремонтирует и окрашивает не только вагоны, но и металлоконструкции, локомотивы, все, где можно заработать, оно занимается всем, в том числе основная масса - ремонт вагонов. В первую очередь, конечно, для нас является прибыль. Почему? У нас сейчас новый генеральный директор, новый заместитель генерального директора, потому что были проблемы у предприятия, менялось руководство. Конечно, не сказать, что все 10 лет все было гладко. Было полностью заменено руководство, были полностью заменены технические работники. Не каждое депо может похвастаться, что у них есть должность главного технолога, а тем более кандидата технических наук. У нас техническая служба - одна из самых сильных. Это люди, которые самостоятельно могут разрабатывать многие проекты. Этому уделялось и уделяется большое внимание. Конечно, не все мы окупили, что можно, но я думаю, что к этому стремимся, и никто никаких пессимистических планов не строит.

Ведущий: 
Вообще, очень интересная тема для РЖД, я думаю, что и участники многие подумывают о том, что создавать - не создавать собственное ремонтное производство. Скажите, пожалуйста, одним из показателей характерных является уровень заработной платы. Не разглашая большую тайну коммерческую, просто по сравнению...

Назаров В.П.: 
На эту тему ответит заместитель генерального директора. Ефим Григорьевич, вы лучше ответите.

Энтин Е.Г., заместитель генерального директора ОАО «СФАТ-Рязань» (ЗАО «ОТЭКО»): 
Я готов ответить. Средняя зарплата по предприятию: слесарь 13 тысяч, сварщик 14 тысяч. Сопоставляйте, сколько в Рязанском регионе...?

Вопрос:

У меня вопрос, кто осуществляет приемку ремонтируемого подвижного состава на вашем предприятии. Второй вопрос - каким образом вы получаете все изменения, дополнения нормативно-технической документации, которая касается ремонта, эксплуатации и т.д.

Назаров В.П.: 
У нас есть на предприятии ОТК, который сдает все экзамены как приемщик вагонов управления дороги и имеет разрешение на приемку вагонов. У нас есть договоры и с ПКБ ЦВ, и с Московской железной дорогой на получение всей возможной документации. Конечно, этот вопрос еще не отработан. И конечно, многие документы мы получаем только "по знакомству", а целевым назначением не все к нам попадает. Но мы заинтересованы в этом и мы максимально пытаемся все, что можно получить, информировать об этом предприятия, и предприятие само этим вопросом занимается.

Вопрос: 
Еще один маленький вопрос.  Мне пришлось побывать на вашем предприятии в 1998 году, когда оно еще было комплексом по промывке-пропарке цистерн и по покраске. В то время работали финские специалисты на том оборудовании, которое было смонтировано по договору. Там у них должны были работать в течение года. Меня как технаря интересует вопрос, как сейчас это оборудование обеспечивает работу, прошло какую-то модернизацию или работает на протяжении этих лет?

Назаров В.П.: 
Я вам могу сказать, что многое, что в нем было, было заменено на российское. Многое. Особенно насосы, большой перечень другого оборудования уже был заменен. Конечно, мы старались, чтобы и в обслуживании не бегать за каждой гайкой за границу. Поэтому что-то осталось, но очень многое было заменено. Я вам скажу, что наши технические работники сейчас уже провели реконструкцию промывочно-пропарочной станции, заменили узлы и сейчас там уже совсем многое смотрится по-другому.

Вопрос: 
Кто подписывает ВУ-26 у вас?

Энтин Е.Г.: 
Без приемщика вагонов никто не подпишет. Пока приемщик вагонов мне не подпишет, я не введу его в ГВЦ. Порядок такой. Четкий и ясный. Нет, у нас приемщик вагонов свой. Он сдает экзамены, и его подпись удовлетворяет железную дорогу. Его аттестуют железные дороги России, не мы сами. 

Ведущий: 
Мы хотим сейчас предоставить слово Евгению Александровичу Калужскому, техническому директору товарищества с ограниченной ответственностью "Богатырь Транс". И после выступления, обсуждения сделаем 20-25 минутный кофе-брейк, после чего продолжим работу.

Калужский Евгений Александрович, технический директор ТОО «Богатырь Транс»:

«Опыт работы с зарубежными ремонтными мощностями. Положительные и отрицательные стороны ремонта и эксплуатации вагонов в странах СНГ и Балтии».

Добрый день, уважаемые коллеги. Наша компания организована в 2002 году в Казахстане, центральный офис в городе Павлодар. Ориентирована на маршрутные перевозки экибастузских, разрез "Богатырь", вот этих углей. На сегодняшний день в собственности у нас 2869 вагонов, полувагоны, основная масса - это глухотонные полувагоны. 95% перевозок идет из Казахстана в Россию, для нас считается за рубеж. Незначительное количество перевозок руды, но основная масса это уголь. Кроме этого мы занимаемся экспедированием грузом и ремонтом подвижного состава.


По ремонту подвижного состава. Нами в 2003 году было куплено эксплуатационное вагонное депо, на тот момент депо Казахстана уже разделились на эксплуатационные и ремонтные, и нам было продано эксплуатационное вагонное депо, расположенное на станции "Экибастуз-2", то есть было депо как бы подготовка под погрузку вагонов под уголь. При подаче на разрез, там это депо находится.


За это время в первую очередь направление у нас схожее было с предыдущим выступающим. В первую очередь нам пришлось заниматься и культурой, и технологией - все сразу. То есть был сделан полный ремонт предприятия. Это и полы, и окна, и стены – в общем, все полностью. Вторым этапом, параллельно шло довооружение техническое. Наверное, с нуля вооружение полностью. Потому что эксплуатационное депо, оборудования для ремонта никакого там не было. На сегодняшний день мы делаем полноценный деповской ремонт, капитальный ремонт. На сегодняшний день это в основном собственные вагоны. 


Прошлый год отработали мы, какие-то предложения делали и собственникам другим по ремонта. В прошлом году никаких результатов практически не было. Вот в этом году я уже начало года вижу, что ситуация изменилась. В наш адрес было сказано: Нигматжан Кабатаевич говорит, что мы требуем у железной дороги выполнения ремонта. Нет, это не было требованием, мы участвовали в тендерах по производству ремонтов вагонов, колесных пар и т.д, ну и наши цены были конкурентоспособными на тех тендерах. Поэтому на сегодняшний день довольно небольшое количество получено на первое полугодие вагонов на ремонт от "Казахстан Темир Жолы", от Казахстанской железной дороги. Уже будучи здесь я по телефону узнал, что тендер нами выигран по участковому ремонту колесных пар. Мы не занимаемся формированием, заводским ремонтом, а участковый делаем. Тоже этот заказ от железной дороги.  Но, на мой взгляд, пусть оно количество незначительное, не деньгоемкое, но это событие, то, что железная дорога с нами начинает более-менее равноправно взаимодействовать и работать.


Что касается взаимодействия с российскими депо, я здесь, находясь до обеда, услышал практически все те проблемы, с которыми мы сталкиваемся. То есть если мы не занимаемся выполнением плановых ремонтов на российских депо, но тем не менее мы сталкиваемся с производством текущих отцепочных ремонтов. Кроме тех проблем, с которыми сталкиваются российские собственники, мы еще сталкиваемся с проблемой того, что мы не являемся резидентами России. Поэтому решить вопрос, например, поставок запчастей. Я пытался заниматься первое время, но, по-моему, это немыслимо сделать, потому что вагоны находятся на территории России во временном ввозе, они везут груз и возвращаются обратно. И если в это время приходится заниматься каким-то ремонтом, то это уже совершенно другие отношения и с таможенным законодательством и т.д.


Поэтому на сегодняшний день мы работаем, есть организованная структура российская здесь. Мы с ними заключили договор, они занимаются организацией ремонта для нас, наших вагонов. Но они работают с российскими депо. То есть депо на Урале, в основном, Курган, Каменск-Уральский, Троицк. 


Все те проблемы, которые озвучивали здесь, и о стоимости ремонтов, и о разной стоимости этих ремонтов. Во всех депо разные стоимости. О постоянном повышении стоимости этих ремонтов. Брал я результаты работы, где-то на 10%. По-моему, эксплуатационное депо Кургана за год где-то практически на 50% стоимость поднялась текущего отцепочного ремонта.


Единственный путь на сегодняшний день для себя я вижу - это сокращать количество этих ремонтов. Требуем, чтобы плановый проводился более качественно. Может быть, с каким-то запасом. Потому что пока нет глобальных решений, о чем говорили. Как сейчас есть временный порядок и т.д. Пока эти решения не состоялись, влиять на это практически невозможно. Поэтому воспринимаем это как должное, как есть. Хотя, конечно, это достаточно затрудняет движение.


В нашей работе для нас основное - это оборачиваемость вагонов. Потому что мы работаем, наш подход принципиальный - мы не выходим за рамки ставок железной дороги. Мы не увеличиваем. Мы работаем по нормальным этим ставкам, как и железная дорога. Это принципиальное наше отличие от других компаний. Заработать что-то много на угле, наверное, кто этим занимается, наверное, понимает, что не так это и просто. Получаем маршрутную скидку на перевозку грузов. Как тут выступающие говорили, в случае отцепок и расформирования составов, тут же кроме всего прочего лишается и маршрутная скидка и время оборачиваемости увеличивается. Вот это основные неприятные моменты, которые связаны с текущими отцепочными ремонтами.


Не вдаваясь в подробности, все эти вопросы ставились здесь, как уже нам говорили ЦСЖТ будет рассматривать это все. Да, я за последние годы вижу сколько по заседаниям этим, этот вопрос обсуждается и движение есть вперед. Я вижу реально, что это будет, случится, ставка эта уже обозначалась определенная. Наверное, да, наверное, это правильно. Предложения были по организации какого-то действующего совета, это тоже правильно, нужно обмениваться мнениями.


Опять же да - в том, что если собственников 40% есть, то с ними надо считаться и надо работать. За 2005 год наша компания перевезла 12 млн. тонн угля. Хотя для "Богатыря" это 37%, тем не менее я считаю, что это большой объем. То, что есть, это назад не вернешь, с этим надо считаться и улучшать наше взаимодействие и нашу работу.


Я считаю, что рынок собственных вагонов за последнее время достаточно расширился, возникла уже реальная конкуренция. Всем уже понятно, что на пути динамичного развития появляются и будут появляться проблемы. В сегодняшних условиях очень важно не только вырабатывать конструктивные пути решения, но и доводить принятые решения до реализации. Поэтому всем собравшимся и организаторам отдельно я хотел бы выразить благодарность за то, что нас приглашают, на будущее планируют. Еще раз спасибо за внимание.

Ведущий: 
Здесь уже даже не организаторы приглашают. Как вы заметили, процесс действительно уже необратим. А вот уже участники заставляют организаторов такие вещи организовывать. Пожалуйста, вопросы.

Вопрос:

Ведущий: 
Но это в продолжение темы. Еще раз подтверждаем, что проблемы на самом деле существуют... Конечно, не дай бог, чтобы только проблемы нас объединяли. Но вот на самом деле выступление сейчас и предыдущее выступление, и то, что говорил Бочкарев Н.А., потому что когда люди начинают заниматься одним и тем же бизнесом, они поневоле вынуждены решать те же самые проблемы. 

Шкабров Олег Анатольевич, главный конструктор ОАО «Крюковский вагоностроительный завод»:
«Перспективные модели грузовых вагонов колеи 1520 мм – новый подход к решению проблемы срока службы подвижного состава. Инновации в производстве».

Добрый день, уважаемые коллеги, участники "круглого стола". Позвольте представиться: главный конструктор акционерного общества "Крюковский вагоностроительный завод", г.Кременчуг, Украина.


В информации, которую я хочу представить вашему вниманию, речь пойдет о перспективных моделях грузовых вагонов колеи 1520, производство которых освоило в последнее время наше предприятие. Чтобы у вас создалось более полное впечатление, мой доклад будет сопровождаться слайдами, которые вы можете увидеть на экранах в зале.


Открытое акционерное общество "Крюковский вагоностроительный завод" является одним из крупнейших машиностроительных предприятий Украины и СНГ, специализирующееся в первую очередь на создании и производстве продукции для вагоностроения. Предприятие имеет давнюю историю и на протяжении 132 лет своего существования считала и считает своим главным направлением деятельности производство высокоэффективной продукции.


Основными направлениями создания этой продукции является изготовление и поставка таких наименований, как пассажирские вагоны, которые мы выпускаем с 2001 года и на сегодняшний день освоили 10 наименований, 10 моделей. Вагоны, среди которых есть вагоны для дневных поездов, вагоны купейные, СВ и вагоны специального назначения.


В прошлом году мы изготовили первый опытный состав, сейчас он находится на испытании в киевском метрополитене. Этот состав вагонов метро, который также отличается новизной, в первую очередь в управлении, дизайне и удобстве для пассажиров.


Новым направлением нашей деятельности является и создание тоннельных и поэтажных эскалаторов, производство которых мы освоили в течение последних двух лет и на сегодняшний день уже поставили эскалаторы в киевский метрополитен, поэтажные - во многие организации Украины.


На протяжении 10 лет мы занимаемся производством автодорожной техники, конкретно автогрейдеров среднего класса. Освоено более 250 моделей контейнеров для перевозки сыпучих грузов, которые поставляются в 11 стран Европы. И в разный период времени на протяжении последних лет мы занимали около 30% этого рынка.


И, конечно, основной продукцией, которую мы производим, являются грузовые вагоны, в номенклатуру которых входят полувагоны, как самый массовый вид продукции, вагоны бункерного типа, платформы, цистерны, специальные вагоны и ходовые части к ним. Доля экспортных поставок составляет более 70%. Производственные мощности предприятия позволяют изготовить в год до 8тыс. грузовых вагонов и 200 пассажирских вагонов различных моделей и модификаций.


Система менеджмента качества сертифицирована по международным стандартам ИСО 9001, американским стандартам качества, а вся продукция грузового вагоностроения сертифицирована отечественными и российскими сертификационными центрами.


Это широкопрофильное предприятие с полным циклом производства - от разработки конструкторской идеи до изготовления готовой продукции с последующей сертификацией и серийным производством.


Позвольте привести несколько конкретных примеров грузового вагоностроения и вагонов, созданных коллективом предприятия в последнее время и которые, мы считаем, являются перспективными на ближайшее время. Это модельный ряд бункерных вагонов модульной конструкции с объемом кузов от 87 до 106 куб. метров. Несмотря на то, что производство бункерных вагонов на протяжении длительного времени являлось одним из основных видов нашей деятельности и мы выпускали известные вам вагоны для перевозки цемента модели 19758, вагоны для перевозки зерна 19752, которые себя отлично зарекомендовали. Но, учитывая наш опыт по работе с компанией "Аустен" и поставки на североамериканский рынок, нами были разработаны вагоны несколько иной конструкции.


При создании этих вагонов впервые на территории стран СНГ был применен принцип изготовления кузова вагона в виде несущей тонкой оболочки без поперечных элементов жесткости, что позволило практически полностью отказаться от использования прокатных профилей, изготовить вагон без хребтовой балки и с базовым пространством. Такие конструктивные изменения позволили практически полностью исключить, а в отдельных случаях при перевозке особо сыпучих грузов максимально уменьшить зависание его и образование остатка груза при разгрузке. Особенно ярко это проявилось при перевозке грузов агрессивных, в том числе и минеральных удобрений.


Представленный ряд бункерных вагонов по желанию заказчика может быть оборудован разгрузочным механизмом рычажного типа или шиберными устройствами. Использование шиберного устройства разгрузки было достаточно рискованным шагом со стороны завода, однако результаты эксплуатации показали, что данная конструкция имеет право на жизнь и при перевозке отдельных видов грузов показывает себя очень эффективно. При перевозке агрессивных грузов на внутреннюю поверхность кузова вагона может быть нанесено защитное покрытие, эффективно предохраняющее металл. При этом в зависимости от требований заказчика могут быть применены различные типы защитных покрытий, срок службы которых может варьироваться от 6 до 15 лет. Но при этом, конечно, меняется и стоимость самих покрытий.


Указанные вагоны оборудованы раздельной тормозной системой, что позволяет обеспечивать равномерное нажатие тормозных колодок на колесо, а следовательно, и равномерный износ, и стабильные тормозные характеристики.


За счет более эффективного использования нижней части вагона, так как не существует хребтовой балки, удалось разместить полезный груз с общим центром тяжести значительно ниже, чем у вагонов данного типа, что привело к положительным характеристикам в плане устойчивости вагона при движении, в том числе повысить и динамические характеристики.


Конструктивное исполнение кузова в виде тонкостенной оболочки позволяет достаточно легко перейти к изготовлению вагонов аналогичной конструкции с кузовом из нержавеющей стали, что практически вдвое, по нашим расчетам, может увеличить их срок службы, при этом исключив необходимость периодического обновления внутреннего защитного покрытия при перевозке агрессивных грузов.


Вагоны прошли полный цикл предварительных приемочных и сертификационных испытаний. Сертифицированы в регистре сертификации на Федеральном железнодорожном транспорте России и могут эксплуатироваться на всей территории стран СНГ без ограничений.


В настоящее время заводом выпускается три модели вагонов, которые имеют сходный принцип построения, которые изготавливаются на унифицированной оснастке на одном потоке. То есть в зависимости от заказа мы имеем возможность легко переналадить оснастку и изготавливать три вида моделей вагонов.


Опытно-конструкторские работы по совершенствованию данных вагонов продолжаются и направлены в настоящее время на обеспечение высокой надежности в эксплуатации, обеспечение перевозок всей номенклатуры сыпучих грузов, требующих защиты от атмосферных осадков.


Бункерные вагоны именно такой конструкции выпускаются с 2004 года. Несмотря на высокую конкуренцию со стороны российских и украинских предприятий, являющихся поставщиками вагонов для минеральных удобрений, все-таки нашли свою нишу в рынке, хорошо себя зарекомендовали на железных дорогах России, Белоруссии и Прибалтики. Покупателями этой продукции уже стали такие крупные компании, как "Белкалий" (Белоруссия), АО "Тольятти Азот" (Россия), АО "Балтика" (Россия). При этом перечень заказчиков постоянно расширяется.


Наиболее массовым видом продукции, как я уже сказал, для завода является производство полувагонов. В настоящее время мы производим полувагоны 12783, но совместные работы, которые мы вели в течение несколько дней с Украинскими железными дорогами, позволили в конце прошлого года провести комиссию и подвести итоги создания полувагонов нового поколения модели 127023, в конструкции которых учтены самые современные технические решения. Такие как использование высокопрочных конструкционных сталей, оптимальное распределение несущей способности металлоконструкции, что позволило увеличить межремонтные сроки в эксплуатации при одновременном уменьшении веса вагона, а соответственно увеличение его грузоподъемности. Вагоны разработаны в двух исполнениях: с кузовом объемом 90 куб. метров и 83 куб.метра. При этом его тара составляет 23,5, или 23,7 тонны в зависимости от модификации, и грузоподъемность - от 70,3 до 70,5 тонны. Если сопоставить данный вагон по основным техническим характеристикам с ближайшим аналогом - вагоном производства "Уралвагонзавод" модели 12132-03, можно отметить, что грузоподъемность практически увеличена на одну тонну.


В конструкции кузова для изготовления основных несущих элементов использована сталь классом прочности до 390, обшивка боковых и торцевых стен имеет также повышенный класс прочности - 345. Автосцепное устройство оборудовано автосцепкой СА-3 с наплавкой высокостойким материалом с поверхностной твердостью 400-500 HB, поглощающим аппаратом повышенной энергоемкости класса Т1, приводными передними и задними упорами. Вагон может быть установлен на тележках 18100, а также на тележках отечественной разработки модели 1872. 


Вагон сертифицирован в национальной системе Украины. В течение марта данные вагоны на тележках 18100 планируется завершить их сертификацию в регистре по сертификации.


Необходимо отдельно остановиться на том факте, что наше предприятие в тесном сотрудничестве с «Укрзализницы» создало первую украинскую грузовую тележку модели 187020, предназначенную для подкатки под магистральные вагоны с осевой нагрузкой 23,5 тонны.


К настоящему времени практически весь подвижной состав стран СНГ изготавливается и эксплуатируется на тележках модели 18100 в разработке "Уралвагонзавода" (Россия). К сожалению, не всегда мы находим общий язык в вопросах обеспечения нормативной документации, абонентским обслуживанием документации. Это стало одной из причин создания тележки отечественной. Но тем не менее рынок развивается, и думаю, к этому шагу мы пришли независимо от сложившейся ситуации.


Тележка модели 187020 при проведении полного комплекса испытаний показала высокие технические и эксплуатационные характеристики, которые соответствуют требованиям, предъявляемым к перспективному подвижному составу. Так, увеличен ремонтный пробег до 500 тыс. км, в конструкцию буксовых узлов введены кассетные подшипники со сроком гарантии 8 лет с установкой адаптера. В ходе испытаний были испытаны тележки с колесными парами, оборудованные кассетными подшипниками и в корпусе буксы, но при более детальном анализе, в том числе и экономическом, было принято решение основным вариантом оставить тележку с адаптером, так как это ведет и к улучшению динамических характеристик и обеспечению необходимого качества и обслуживания в эксплуатации. Центральное рессорное подвешивание изготовлено с использованием двухрядных цилиндрических пружин, что позволило иметь хорошие, а по отдельным позициям отличные ходовые качества вагона как для порожнего вагона, так и для вагона полностью загруженного. В контактных поверхностях - пятник-подпятник. Фрикционная рессорная балка, введены эффективные износостойкие элементы на полиуретановой основе. Установлены роликовые скользуны постоянного контакта. При этом здесь использованы комплектующие, изготовленные по технологии фирмы "Астаки" (США) производства совместного предприятия "РейлАстаки", которое начало свою деятельность на Украине и будет поставлять данные элементы для изготовления серийных тележек. Тормозная рычажная передача оборудована устройством параллельного отвода колодок с безрейдовым креплением башмаков. Колесные пары имеют колеса с поверхностью катания не ниже 320 HB, с профилем катания ИТН № 73, что позволило обеспечить пробег между обточками колеса не менее 250 тыс. км.


Все нововведения в конструкцию тележки прошли апробацию не только в ходе испытания самой тележки, но и совместно с Украинскими железными дорогами в течение более 4 лет проведены экспериментальные исследования в кольце, в опытном маршруте, где были проведены на полувагонах отдельно каждого усовершенствования испытания и получены положительные результаты.


По оценке Украинских железных дорог, при использовании полувагонов нового поколения с тележками модели 187020 среднегодовые затраты на обслуживание на один вагон сократятся в 3,5 раза за счет увеличения межремонтных пробегов, при этом из-за более мягкого воздействия тележки на железнодорожный путь существенно уменьшатся расхода на износ рельсов и тягу поездов.


Скажу еще раз, что мы считаем эти вагоны для себя перспективными. Надеюсь, что они заинтересуют и перевозчиков. Мы готовы будем рассмотреть встречные предложения о возможной покупке и поставке.


Учет в конструкции вагонов особенностей перевозок и логистики можно проиллюстрировать на примере создания грузового вагона модели 19795 для перевозки алюминия в слитках и глинозема. Этот вагон был создан по заказу компании "Русский алюминий" с целью исключения порожных пробегов вагона, так как для обеспечения доставки сырья при изготовлении алюминия и последующей перевозки готовой продукции использовались вагоны различных типов. Для поставки сырья - бункерные вагоны, для перевозки готовой продукции - крытые. Это приводило к дополнительным расходам, порожним пробегам и невысокой эффективности перевозок. Эта фирма обратилась к нескольким машиностроительным предприятиям, в том числе на Украине и России. Только наше предприятие взяло на себя такую смелость создать вагон. И с такой задачей коллектив справился. Несколько сотен таких вагонов эксплуатируется сейчас на территории России от порт Новый на Дальнем Востоке до Санкт-Петербурга и показывают высокую свою эффективность.


Новое направление в деятельности предприятия - это изготовление, разработка и поставка платформ. В основном, на чем мы сосредоточили свое внимание сегодня, это создание платформы для перевозки большегрузных контейнеров. Основными производителями платформ данного типа являлись "Абаканвагонмаш" (Россия), "Днепровагонмаш" (Украина). Однако интенсивное развитие контейнерных перевозок, вызванное созданием международных транспортных коридоров, и увеличение объемов перевозок грузов в контейнерах привело к необходимости разработки специализированной платформы, максимально полно удовлетворяющей требования перевозчика по грузоподъемности, типу перевозимых контейнеров. Такая ситуация привела к созданию целой гаммы платформ, в конструкции которых изготовитель стремился обеспечить минимальную массу тары с целью достижения максимальной грузоподъемности. С учетом допускаемой осевой нагрузки 23,5 тонны оптимальными параметрами такого вагона являются грузоподъемность 72 тонны и тара - 22 тонны. Это обусловлено максимально возможной массой брутто 20-футовых и 40-футовых контейнеров. Исходя из условий обеспечения необходимой прочности и долговечности вагона осуществить это крайне сложно и возможно лишь в случае изготовления такого вагона с использованием особо прочных сталей с высоким классом прочности, а также с использованием конструктивных элементов, позволяющих эффективно воспринимать продольно-вертикальные нагрузки.


Наиболее полно этим требованиям на данный момент соответствует платформа модели 137024, которая представлена на слайде, производства нашего предприятия. Эта платформа имеет грузоподъемность 71,5 тонны и тару 22 тонны. Достичь этих характеристик удалось за счет использования конструкции платформы стали 16Г2АФ. Это было, в принципе, не просто, потому как требует дополнительных технологических особенностей ее изготовления. Кроме этого, изготовление несущих элементов конструкции было осуществлено из сварных профилей оптимальной конструкции, эффективная конструкция узла перераспределения продольных усилий от хребтовой балки к боковым несущим элементам. Вот эти изменения или конструктивные особенности позволили все-таки получить тару вагона 22 тонны.


В настоящий момент принят межведомственной комиссией на серийное производство и сертифицирован в регистре сертификации на федеральном международном транспорте России.


В настоящее время завершаются работы по согласованию технических условий по перевозке контейнеров, схем погрузки контейнеров. Мы планируем завершить полностью эту работу до конца апреля. Изготовление первой партии таких вагонов запланировано уже в феврале текущего года.


На предприятии интенсивно развивается направление по созданию целого ряда специальных платформ и на сегодня уже изготовлено и поставлено, в том числе и на экспорт, более тысячи таких изделий.


В настоящее время также завершаются работы по созданию платформы для перевозки рулонной стали.


Это всего лишь несколько примеров создания грузовых вагонов перспективной конструкции из номенклатуры вагонов, которые разработал и освоил производство наш коллектив.


Как вы знаете, одним из самых важных параметров подвижного состава является срок службы вагонов. В соответствии с перспективными техническими требованиями он составляет 32 года. Многие вагоностроительные заводы сегодня уже готовы создать такие вагоны, однако это не позволяет сделать существующая нормативная база. К сожалению, ведущими научными и отраслевыми институтами не разработана методика экспериментальной проверки данного параметра при испытаниях вагона, что приводит к тому, что производитель вынужден устанавливать грузовым вагонам, по нашему мнению, заведомо более низкие сроки возможной службы и эксплуатации. Так, для полувагонов при проведении испытаний, которые мы осуществили в проекте создания данного подвижного состава, мы пришли к выводу, что мы можем обеспечить срок службы 32 года, но тем не менее из-за отсутствия такой нормативной базы на сегодняшний день нам приходится согласиться с требованием установки срока службы 22 года, но тем не менее работы мы такие не останавливаем и надеемся, что специалисты ВНИИЖТ, имея огромный опыт и наличие высококвалифицированных специалистов и такую методику программ создадут и распространят действие этого документа на всей территории железных дорог СНГ.


Хотелось затронуть еще один вопрос поставок грузовых вагонов, значительно превышающую внутренние потребности Украины. Это связано и с тем, что на территории нашего государства находится в настоящее время шесть вагоностроительных предприятий, которые активно развивают производство, создавая новые оригинальные конструкции, с целью наиболее полного удовлетворения требований перевозчиков.


К таким конструкциям я бы отнес, кроме перечисленных выше, такие вагоны, как вагон для перевозки широкого листа производства АО "Днепровагонмаш", крытый вагон для перевозки легковесных грузов, целую гамму нефте-бензиновых специальных цистерн производства "Азовмаш".


Создание уникальных и специальных вагонов, несомненно, направлено на повышение эффективности перевозок, более полное удовлетворение требований покупателя и, безусловно, в скорейшем появлении таких вагонов заинтересованы не только мы, но и те компании, которые специализируются на данном виде бизнеса - перевозки.


Я хотел бы остановиться на тех трудностях, с которыми сталкиваются заводы, и решение которых, по нашему мнению, позволило бы ускорить появление на рынке СНГ нового подвижного состава.


На заводах, которые я перечислил выше, создано достаточно передовая опытно-конструкторская и научно-техническая база, позволяющая создавать, испытывать и осваивать производство таких вагонов, однако в настоящее время, учитывая то, что мы работаем в общем рынке, в общей сети железных дорог, приходится проводить иногда дублирование работ. То есть при постановке продукции на производство мы проводим все виды испытаний, необходимые для этого, проводим межведомственную комиссию, но тем не менее после этого вынуждены обратиться в комиссию полномочных представителей вагонного хозяйства, получить заключение данного органа о соответствии продукции принятым нормам, хотя они полностью соответствуют и украинским, и после этого провести сертификацию в регистре сертификации. После этого продукцию можно реализовывать. Это, конечно, ведет к затягиванию сроков выхода продукции на рынок. По нашим оценкам, в общей длительности создания новой продукции две трети уходят как раз на вопросы, связанные с согласованием и приданием официального статуса вагону.


Поэтому мы хотели бы выйти с таким предложением: создать при комиссии полномочных представителей вагонного хозяйства постоянно действующую рабочую группу, которая бы могла самостоятельно с участием производителей рассматривать представляемую документацию и при этом не было необходимости, не всегда, по нашему мнению, обоснованной передавать на заключение результаты испытаний таким организациям, как ВНИИЖТ и другим институтам. Я не хочу сказать, что это какая-то предвзятость, но тем не менее все это привело к затягиванию и появлению на рынке новой продукции. Вот та платформа, о которой я говорил выше, к сожалению, она была создана в начале 2005 года, но официальный статус она смогла получить только в декабре.


Кроме того, те научные организации, которые занимаются испытаниями вагоностроительной продукции на Украине, имеют статус аккредитованной организации в регистре сертификации на федеральном международном транспорте. И поэтому хотелось бы, чтобы был наконец решен вопрос взаимопризнания сертификатов соответствия Украины, других государств и на всей территории СНГ.


Я думаю, что решение этих вопросов позволило бы нам наиболее оперативно реагировать на запросы рынка и решать те задачи, которые сегодня стоят перед компаниями, занимающимися перевозками.

Ведущий: 
Обращаю внимание, что тезисы выступления тоже есть. Какие вопросы?

Вопрос: 
Шкабров О.А.: 
Я могу сказать, что цены конкурентные и зависят от объемов возможной поставки, платежа, сроков поставки, видов расчетов. Я думаю, если я назову цифру и ошибусь в ней, было бы правильнее, чтобы вы состыковались с коммерческими службами нашего предприятия, вы получите конкретный ответ.

Ведущий: 
Тема для коктейльного приема. Не хочет Олег Анатольевич озвучить цифры. С каждым будет индивидуально говорить.

Шкабров О.А.:
Это не коммерческая тайна. Как вы знаете, сейчас в основном продукция покупается или поставляется на условиях тендера, условиях рынках. Поэтому, как вы понимаете, если будет продукция будет очень дорогая, она вам не будет выгодна в эксплуатации... Я думаю от 40 до 50 и на платформу, и на полувагон.

Вопрос: 
Шкабров О.А.: 
Платформы для перевозки большегрузных контейнеров оборудованы уширенными передними упорами, подпружиненной маятниковой подвеской, что позволяет обеспечивать специальное устройство. Отвод автосцепки при сцеплении в конструкции не предусмотрено.

Вопрос: 
Перспективы постройки вагона для перевозки бумаги и пиломатериалов. Крытого вагона.

Шкабров О.А.: 
Мы в настоящее время работаем по предложению одной из финских компаний по созданию такого вагона. В конце февраля будут рассмотрены технические предложения и эскизные проекты при посещении нашего предприятия этой фирмой. Но, учитывая то, что данный вагон планируется использовать как на территории Финляндии с выходом на российские железные дороги, поэтому он будет создаваться в соответствии с требованиями, действующими сегодня, полностью на российских железных дорогах.

Ведущий: 
Владимир Викторович, у вас есть опыт взаимодействия?

Ответ: 
С Крюково, имеете в виду. Конечно, есть. Дело в том, что те вагоны, о которых говорил Олег Анатольевич, они проходили все испытания по методике, утвержденной, согласованной в «Укрзализниця». Естественно, некоторые разработки велись по инициативе завода, а некоторые – по нашему техническому заданию. В частности, о том полувагоне, о котором рассказал Олег Анатольевич, это мы инициаторы вагона. Мы в этом году планируем закупить порядка 5 тыс. таких полувагонов. Но схемы закупки там разные. Мы поставили конкретные условия, что только при выполнении этих параметров "Укрзализниця" будет закупать эти вагоны. Ну и коллектив Крюковского вагоностроительного завода успешно решил эти вопросы, проведены испытания, и мы сегодня говорим о том, что уже в ближайшее время мы будем этот вагон закупать пока только для железных дорог Украины.


Вот то, что их дочерняя компания задала вопрос Николаю Алексеевичу, у нас есть вопросы по нашему вагону, чтоб он мог эксплуатироваться за пределами Украины. Естественно, то что Николай Алексеевич говорил о тележке 18578 в полувагоне, которая тоже пока эксплуатируется только на территории России, конечно же, мы будем цивилизованно искать этот путь, чтобы курсировать этим вагонам по всему пространству СНГ.

Ведущий: 
Олег Анатольевич, спасибо за очень содержательное выступление, за презентацию, за те материалы, которые подготовлены. Надеемся, что ваша ценовая политика будет очень мудрой, гибкой, взвешенной. Действительно, приехал главный конструктор... У каждого должно быть свое. Сбытовое подразделение за цены должно отвечать, а здесь просто нужно делать хороший вагон.


Я хочу перейти к следующему выступлению. Хочу предоставить слово Игорю Александровичу Щетинину, который представляет "Росжелдорснаб", это первый заместитель начальника "Росжелдорснаба". Мы сегодня касались вопросов снабжения. Я думаю, участникам будет интересно, как это организованно в ОАО "РЖД". Второй момент, который вас всех интересует, это вопросы возможного сотрудничества с "Росжелдорснабом".

Щетинин Игорь Александрович, первый заместитель директора «Росжелдорснаб» - филиала ОАО «Российские железные дороги»:

«Позиция «Росжелдорснаб»: перспектива сотрудничества в вопросах поставок оборудования и запасных частей в ремонтные депо частных собственников; Ликвидация дефицита запчастей при осуществлении ремонта»
 «Росжелдорснаб» - это преемник, который работал в МПС,  который осуществлял структурные поставки и планирование и нормирование для МПС Советского Союза.


В данный момент "Росжелдорснаб" поставляет материально-технические ресурсы в порядке, пропорционально примерно 80 к 27 и 70 к 30. Это части централизованных и децентрализованных закупок на все филиалы "Российских железных дорог" - не только на железные дороги, но и на все заводы, - и имеет богатый опыт в организации поставок, закупочной работы и промышленной политики в части производства запчастей для российских железных дорог.


Что изменилось, скажем, за последние четыре года. Рынок с точки зрения дефицита пришел к собственной наполненности. Совсем недавно была проблема большая - это цельнокатаные колеса, крупнотоннажное литье, запчасти вагонов, которые мы поставляли на сеть железных дорог и имели проблемы с номенклатурой этих поставок и количеством. В данный момент мы имеем, если брать группы товаров, профицит по возможностям заводов и закупкам железных дорог. То есть у заводов России, которые выпускают для нас запчасти, рельсы, вагоны, что угодно, сейчас есть возможности гораздо больше, чем потребляют железные дороги. "Росжелдорснаб" поставляет в этом году неповторяющейся номенклатуры 32100 позиций для филиалов нашего акционерного общества. По вагонному хозяйству - более 1,5 тыс. номенклатуры. Если брать по крупным группам товаров, как цельнокат, автосцепка, балки рессорные, рамы боковые, хомут, тяговые оси, подшипники, - везде существует профицит. То есть то, что не выкуплено "Российскими железными дорогами", но может быть произведено и потреблено частным подвижным составом.


Профицит - это невыкупленная "Российскими железными дорогами" возможность использовать производственные мощности на этих заводах. То есть возможность была поставить колеса цельнокатаного 240 тыс. штук, возможно было поставить автосцепок 23120, возможность поставки аппаратов больше ста тысяч и т.д. По большому счету сейчас "Росжелдорснаб" не имеет дефицита в части номенклатуры потребления для вагонного хозяйства "Российских железных дорог". Также для снабжения вагоноремонтных заводов.


Соответственно у нас есть заводы, которые не входят в систему акционерного общества "Российские железные дороги", но потребляют нашу продукцию. Вполне успешный у нас опыт работы есть с этими  заводами. Мы работаем на договоре комиссии. У нас сейчас есть несколько заявок, которые мы рассматриваем и проработали. Организации, которые хотели бы поставить комплексную поставку для своих нужд. Это и колесо, это и балка, это и подшипники, оси, тормозное оборудование, сцепки, и все остальное.


В данный момент "Росснаб" уже подошел к стандартной процедуре заявочной кампании со всеми филиалами. Все филиалы отрабатывают свои заявки, годовые, квартальные, ежемесячные в рамках своих планов, производства, бюджетов. И, собственно говоря, если у рынка,  внешнего рынка, внешних потребителей, которые не входят в систему ОАО "Российские железные дороги", есть потребность в той номенклатуре, которую мы поставляем, есть потребность в логистических услугах, есть потребность в снабженческих услугах, "Росснаб" готов определять влияния рынка и работать с данной номенклатурой. Для этого нами проведены некоторые как технические, так и организационные работы. С точки зрения технической мы начали формировать специальные площадки. Первый пилотный проект пока не для клиентов-покупателей, точнее, наоборот, не для клиентов-поставщиков - это площадка была пилотным проектом для закупки металлолома. Задача руководства, поставленная при дальнейшей работе - расширить этот инструментарий. Процедура для нас - это формирование цены. Поэтому что такое "Росснаб" для внутренней система ОАО? Это поставщик номенклатуры, запчастей и других материально-технических ресурсов. Мы формируем цены для себя. Это открытые торги, закрытые торги, котировки, электронные площадки сейчас ввели. Наша цена - для внешних поставщиков, потому что они хотят купить по этой цене. Мы готовы к таким условиям. Но мы понимаем, сравнивая последние две заявки достаточно большие, мы понимаем, что те заявки, которые поступают нам, они не проходят у нас по номенклатуре, мы не понимаем, о какой именно номенклатуре идет речь, какие СНИПы, какие ГОСТы.


Дальнейшие шаги наши по работе с внешним рынком покупателей - это объявление номенклатурных позиций, которые мы закупаем и которые мы поставляем, видимо, на наших ресурсах. У нас есть ресурсы электронные, у нас есть ресурсы - наши справочники. И мы готовы объявить о своих процедурах заявочных, о формализации наших заявочных процедур. Такие процедуры проходят у нас ежеквартально, ежегодно. Соответственно внешние потребители, которые хотят закупать данную номенклатуру, если вольются в этот формат процедур, в принципе будут обработаны заявки, понятно будет, какой бюджет этих заявок, и мы готовы их выполнить. Насколько это интересно внешним покупателям? Сейчас есть заявки на вагонное хозяйство. Насколько это интересно для частных держателей локомотивов, пока не понятно, мы не имеем таких заявок. В любом случае мы готовы их рассмотреть.


Понятно, что мы - организация, которая не только является просто закупщиком и поставщиком материально-технических ресурсов. Мы - организация, которая влияет на производственный процесс и производственное планирование у заводов-поставщиков. Чем точнее будет наше планирование, тем проще будет заводам разработать свои производственные планы. Тем меньше будут затраты этих заводов, тем понятнее будет формирование цены и себестоимости на эти материально-технические ресурсы. Чем хуже, чем будет более рваный план, тем больше будет запасов или затрат при экстренных закупках у наших поставщиков, тем проблемнее нам знать цену. Тут двусторонний путь. С одной стороны, наше правильное планирование позволяет нам иметь нормальные запасы, их минимизировать, их оптимизировать для того, чтобы это влияло меньше на себестоимость наших затрат. С другой стороны, наше правильное планирование влияет на производственников. Это определенная промышленная политика, проводимая ОАО "РЖД". Потому что мы должны понимать, что мы будем скупать, мы должны понимать, какие требования предъявляют технические департаменты к закупкам, какие сертификаты есть у этих поставщиков. Соответственно все наши требования не скрыты от внешнего рынка. Понятно, что есть коммерческая тайна. Это объемы закупок для РЖД, это ценовые компоненты. Скажем, я не готов огласить. Да, по большим группам товаров, я могу сказать, по каким ценам мы закупаем.


Понятно, что при рассмотрении закупок для себя каждый собственник будет понимать, какие процедуры он будет проводить, будет ли это тендер, будут ли просто котировки или он просто примет цены, которые ему интересны.


Обладая нашим опытом, обладая нашими возможностями, нашими долгосрочными контрактами с заводами, у нас есть длинный контракт 10-летний с "Выксой" (это производство цельнокатаных колес), есть программа по твердому колесу с "Выксой" и программа закупки этих колес. Есть длинный контракт 10-летний с "Промлитом", это балка. Сейчас мы начали делать и рамы, и балки, и аппараты, и другое литье. Достаточно крупное производство, которое набирает обороты. Есть устоявшиеся связи с Бежецким заводом, который выпускает крупное и мелкое литье. Есть хорошие связи с подшипниковыми заводами, длинные программы по ним. Поэтому мы готовы рассматривать запросы рынка. Вопрос в том, насколько этому рынку интересно работать с такой структурой, как "Росжелдорснаб". Потому что вы знаете, если по формату смотреть большие корпорации России, каждая большая корпорация имеет свою закупочную компанию. "Газпром" и его дочерние организации - это "ГАЗ", РАО "ЕЭС России" - "АвтоВАЗ". У такой огромной компании, как "Российские железные дороги" есть своя закупочная организация, которая формирует бюджет закупок. Мало того, на которую возложены обязанности частичные за контролем запасов для нормализации его же экономического сектора, экономических вопросов. И большое внимание уделяется не только закупкам, запасам и всему остальному, но нормированию потребления этих ресурсов, а это уже наука. Наука наша железнодорожная пересматривает наши нормы расходов, наши нормы по ремонтам, соответственно, именно на основании этих норм мы заказываем. Поэтому вряд ли эта информация секретна. Потому что нормирование, мы готовы делиться этим. Наверняка собственникам будут интересны эти разработки. А роль и возможности "Росснаба" я вам сказал. Прошу вопросы.

Вопрос: 
Заключение договора с вами не исключает альтернативных договоров с поставщиками аналогичной продукции?

Щетинин И.А.: 
Естественно, не исключает.

Ведущий: 
Игорь Александрович, в первой половине нашей встречи обсуждалась тема, связанная с возможностью взаимодействия с "Росжелдорснабом". Все-таки в «РЖД» есть такая информация, кто обращается к вам. Как вы работаете?  

Щетинин И.А.: 
У нас есть некий набор сведений, какие компании обращаются к нам по закупкам. Понятно, что это сейчас достаточно хаотичный процесс. Скорее всего, мы будем здесь инициаторами выхода и обнародования публикаций как своих номенклатурных позиций, что мы можем поставить, так и процедурных вопросов - каким образом участник внешнего рынка может обратиться в компанию ОАО "РЖД", к кому, по какой процедуре, в какие сроки, когда будут рассмотрены, когда будет дан ответ. Потому что понятно, что участнику рынка, который хочет что-то купить, отдать запрос куда-то в черный ящик ОАО "РЖД" и не знать, когда он получит ответ, для него это неинтересно. Он должен понимать, с кем он работает, когда, какие сроки, какие формы.

Ведущий: 
Вопрос, который, наверное, интересует многих участников. Честно, откровенно, понимаешь, что работа "Росжелдорснаба" - это тоже коммерческий вид деятельности и понятно, что "Росжелдорснаб" должен выполнять эти операции и зарабатывать, но все-таки... Если я организую свое ремонтное производство или еще какое-то производство, работу через "Росжелдорснаб"? Вот вы как специалист, как эксперт в этом вопросе, все-таки насколько дешевле мне будет работать через вас? Что вы можете предложить? Примерно порядок хотя бы.

Щетинин И.А.: 
Колебания большие. Допустим, в чем плюс "Росжелдорснаба" - мы большой закупщик, мы оптовый закупщик. По металлу, по металлопрокату цены разнятся, скажем, при наших закупках и мелкооптовых партиях - 10-12%, по запчастям вагонным - поменьше. Топливо мы покупаем ниже рынка на 6%, но топливо мы не будем поставлять, потому что данный рынок является только для нужд РЖД. Собственно говоря, при работе ниже 10-12% наша комиссия исторически сложилась от 1,5 до 3% для внешних покупателей.

Ведущий: 
То есть вот эта разница, она с учетом вашей комиссии?

Щетинин И.А.: 
Очень просто: 10-12% минус 1,5-3. Вот эта разница.

Ведущий: 
Понятно. Спасибо. Уважаемые участники, есть еще вопросы? Спасибо, Игорь Александрович. Я хочу предоставить слово нашему следующему участнику - Соколову Владимиру Михайловичу, это заместитель генерального директора по технической политике ООО "Трансойл". Но мы обсуждали немножко, все-таки холода сказываются, проблемы есть некоторые с голосом. Поэтому я попросил бы Владимира Михайловича собрать всю мужскую волю, дать некоторую информацию и потом ответить на вопросы, которые возникнут.

Соколов Владимир Михайлович, заместитель генерального директора по технической политике ООО «Трансойл»: 

«Опыт работы с зарубежными ремонтными мощностями. Опыт ремонта и эксплуатации вагонов в странах СНГ и Балтии»
Компания "Трансойл" находится территориально в Санкт-Петербурге, располагает парком чуть более 5 тыс. цистерн. За прошедший год перевезено более 15 млн. тонн грузов. К рассматриваемому вопросу я хотел бы добавить, что говоря о первой части нашего форума, о вопросах текущего отцепочного ремонта, 90% парков цистерн в прошлом году были отцеплены и прошли текущий отцепочный ремонт. Почти каждый вагон. Причины самые разные отцепок. Это 75% по неисправности колесных пар, остальное приходится на тормозное оборудование, автосцепки, тележки, котлы и т.д.


В соответствии с поручением вице-президента Гапановича от 1 ноября и сегодня это звучало, наша компания совместно с ЦВ в целях ускорения выпуска вагонов из ремонта провела подготовку рабочего пилотного проекта по текущему отцепочному ремонту. В чем его суть. Мы несколько рабочих встреч провели с ЦВ, непосредственно с Сапетовым Михаилом Владимировичем, другими специалистами ВНИИЖТ. Суть его заключается в следующем, что мы сделаем предоплату на доходный счет ОАО "РЖД" за текущий отцепочный ремонт исходя из расчетов среднемесячного количества отцепляемых вагонов по согласованной фиксированной цене. Ремонт отцепленного вагона за 54 часа, не считая суток, в которые он забракован, должен выполняться. Это предложение было ЦВ. Использование всех узлов и деталей из собственности ОАО "РЖД" для ремонта наших вагонов по всей сети дорог, это тоже было высказано со стороны департамента.


Безусловно, мы ставили вопрос об ответственности за качество текущего отцепочного ремонта и соответственно сроки.  Ну, и как сегодня звучало, коллега в первой части выступал - разделение причин отцепок вагонов на эксплуатационные и технологически. Оно до конца не выполнено. В соответствии с протоколом от 1 ноября прошедшего года. И соответственно оно не нашло решения до конца в нашем пилотном проекте, как его называют. Конечно, подписание такого договора безусловно значительно позволит снизить трудоемкость оформления всех документов и безусловно даст возможность эффективно использовать подвижной состав. То есть мы фактически вышли на финишную прямую. 

Мы хотели бы просить, Юрий Владиленович, и вас, чтобы этот проект все же состоялся, поскольку это поручение вице-президента, и мы там проделали определенную большую работу, наши специалисты. Но, безусловно, необходимо выполнить расчеты обоснования стоимости ТОР, хотя мы в принципе согласились на определенной цене. Но поскольку все соответствующие юристы, финансисты, экономисты все требуют обоснования цены, на рабочей работе специалисты ВНИИЖТа тоже высказывались, что они работают над этими расчетами, но пока они нам не представлены. Наверное все, что можно было об этом сказать.


Сегодня наша компания работает на семи дорогах. Практически мы в основном занимались перевозками на Эстонию, но в этом году перевозки значительно сокращены по разным причинам - и объективным, и необъективным. Мы сегодня работаем в регионе Северные дороги, в регионе Куйбышевские дороги, и Восточно-Сибирские. Тут есть потребность в парке цистерн с паровыми рубашками. Мы заключили договор с Саранским заводом на модернизацию цистерн. То есть это программа нашей компании, которая развивается и будет внедряться в этом году. 

Ведущий: 
Спасибо, Владимир Михайлович. Мы сегодня уже в процессе обсуждения неоднократно обращались к опыту СНГ, к опыту Казахстана. Я бы попросил минут 10 Нигматжана Кабатаевича выступить и рассказать, как прошли этапы реформы в Казахстане. Очень интересна тема, связанная с взаимоотношением операторов с железной дорогой, взаимоотношения с государством. Очень интересен тот закон, принятый в 2004 году в Казахстане. Потому что еще раз говорю Республика Казахстан по темпам реформирования, наверное, находится впереди многих стран СНГ, и нам очень важен, поскольку более схожая экономика, схожая железная дорога. Пожалуйста.

Исингарин Нигматжан Кабатаевич, председатель "Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров)":

Уважаемые участники "круглого стола", мне пришлось месяца три тому назад по приглашению министра транспорта России на его совещании или заседании бизнес-структур рассказывать об опыте реформирования железнодорожного транспорта Казахстана.


Я начал там с того и хочу вам рассказать, что действительно в Казахстане реформы опережают реформы в других странах, но тот, кто идет впереди, не всегда идет правильно. Я надеюсь, что мы идем в правильном направлении, и хотел бы об этом сказать.


Начало реформ у нас относят к 1991 году, когда мы разделили функции государственного регулирования и хозяйственного управления. В феврале 1991 года было создано министерство транспорта, которое я возглавил, и оно сразу занялось только государственной политикой, а три железные дороги получили хозяйственную самостоятельность. И вот это разделение оно с тех пор и идет. Были попытки создать министерство железных дорог Казахстана, но все было отвергнуто. В 1997 году три дороги объединились в одну, и с тех пор начались собственно реформы и в самом железнодорожном транспорте. В 2001 году был принят закона о железнодорожном транспорте первый, он был очень прогрессивный, но с точки зрения формирования работы железнодорожного транспорта в рыночных условиях несколько в нем было недостатков, и самый главный недостаток - он четко не обозначил разницу, не структурировал, как должно быть разделение на магистраль и на инфраструктуру, как мы его называем, магистральная железнодорожная сеть, на перевозчика и на других участников перевозочного процесса. Несколько раньше была принята программа реструктуризации на 2001-2005 гг., эта программа тоже имела определенный недостаток, но сыграла большую роль в том, что в первую очередь была от железной дороги отделена социальная сфера, и причем была отделена очень и очень решительно. Жилье, больницы, школы, кроме школ-интернатов, которые нужны для линии, значительная часть была просто передана местным органам власти. Торговля, безусловно, абсолютно вся ушла.


Вторым этапом началось выделение обеспечивающей ремонтно-заводской сферы. Заводов у нас мало, они не были в составе железных дорог Казахстана, это вагоноремонтных завода два, они сразу же стали акционерными обществами. А вот отделение вагонного хозяйства эксплуатации от ремонтной было сделано, и дальше все эти вагоноремонтные депо они стали АО, ТОО, кооперативами и другими, они создали сегодня свою ассоциацию и участвуют в тендерах, которые проводят на ремонт магистрального парка и живут самостоятельной жизнью. Сегодня вот Экибастуз выступал, такой же есть Железорудный, есть крупные предприятия, которые купили ряд вагоноремонтных депо.


Вот эта первая программа, она затронула в первую очередь обеспечивающую и обслуживающую сферу. С точки зрения организации перевозочного процесса заслуга первой программы было то, что обозначила операторов вагонов. Но они операторами не были бы названы. Они назывались просто владельцами вагонов. Не было четкого понимания их роли и задачи, говорилось, что они получат доступ на магистраль, а как будет система - не определено было.


Выполнив первую программу в основном, была сформирована вторая программа на 2004-2006 гг., основной целью которой стало уже реформирование перевозочного процесса. Это сложно рассказать очень коротко. Я уже говорил, что я готовлю книгу. Может быть, на май месяц она будет готова - о том, как реформа идет в перевозочном процессе. Но смысл такой, что мы посчитали, что нужно отделить деятельность перевозчика от деятельности по предоставлению магистральной железнодорожной сети. Мы эту организацию, которая предоставлять будет услуги магистральной железнодорожной сети, назвали оператором магистральной железнодорожной сети. Он прописан в закон, и определено, что государство создает эту организацию, которая будет предоставлять всем перевозчикам на дискриминационных условиях право пользования магистральной железнодорожной сетью.


Но для того, чтобы появился перевозчик и чтобы разделить это, нужно было отделить в первую очередь вагонный парк от национальной компании. Я задавал вопрос. И вот в Казахстане национальный парк был передан АО "Казжелдортранс", весь инвентарный парк. Я не буду останавливаться в цифрах. Ситуация с ним, как и везде. Сегодня в работе примерно 50 тыс. вагонов этого АО, чуть поменьше, и почти 30 тыс. - вагонный парк частных операторов. У нас было в 2002 году принято решение о выделении вагонной составляющей, определены соответствующие коэффициенты, условия работы, и это позволило буквально с 2001 года в 4 раза увеличить частный парк.


Но вот чтобы отделить перевозчика, у нас этому "Казжелдортрансу" правительство дало полномочия национального перевозчика. Под национальным перевозчиком понимается задача обеспечить специализированные перевозки - воинские или социально значимые перевозки. У нас для грузовой работы открыто 350 станций. По моей прикидке, если перевести на чисто рыночные условия обслуживание этих станций, то в работе останется примерно 70-80 станций, остальные придется для грузовых операций закрыть, потому что там малое число вагонов прием-отправление и оператор вагонов частный туда не пойдет.


И вот эта задача национального перевозчика "Казжелдортранса" - обеспечивать перевозку со всех этих станций. Но "Казжелдортранс" пока не стал перевозчиком. Функции перевозчика продолжает исполнять национальная компания. У нее сегодня по сути три функции - он и оператор магистральной железнодорожной сети, он содержит эту магистральную железнодорожную сеть и выполняет функции перевозчика, нанимая вагоны у "Казжелдортранса" и привлекая частные вагоны. То есть эта национальная компания - перевозчик, которая регулирует или под ней работают и частные, и инвентарный парк.


У нас по программе предусмотрено, что 01.2007 должны появиться национальные перевозчики, частные перевозчики, и национальная компания должна остаться только оператором магистральной железнодорожной сети. Но сложностей - выше крыше. И самая главная сложность сегодня в том, чтобы уже технологически разделить эту функцию. Это нужно смотреть, чем будет заниматься диспетчерский аппарат управления движением, от него должна часть функций отойти, должна делиться станция, от него грузовая часть должна уйти перевозчику. Вопрос, к кому будет обращаться грузоотправитель. Теперь он должен пойти к перевозчику, а не к железной дороге, у кого будет техническая контора, у кого - товарная контора, у кого будет, откуда будет построена начальная информация, это все, что есть сегодня у одноканальной железной дороги. Все это вопросы открытые, вопросы, над которыми работа идет. Трудно сказать, будет или не будет закончена к первому числу, но такая задача поставлена.


Ситуация осложняется тем, что кроме этого разделения функциональных дел задача осложняется тем, что пока трудно сказать в конечном итоге, кем и чем останется национальная компания. Сегодня у него ремонтных, локомотивных, вагонных депо нет. Сегодня у него магистраль и функция оператора и пока перевозчик, а как он будет всю железную дорогу. за все грузовые перевозки отвечать - тоже вопрос пока открытый. И этот вопрос сейчас рассматривается.


Проведена определенная реформа тарифа. Понятие "тариф" мы заменяем на понятие стоимости перевозок. Прежнего представления тарифа нет. Он был разделен сначала на три, потом, по моему настоянию, на четыре части. Это плата за пользование магистральной сетью, локомотивная составляющая, вагонная составляющая и организация грузовой работы. Пропорция примерно такая. Что магистраль - это из прежнего тарифа 55-60%, вагонная составляющая на разные виды - от 10 до 15-18%, остальная - локомотивная,  2-3% - это организация грузовой работы. Сейчас как бы завершается работа по формированию методики, по формированию стоимости услуг магистральной железнодорожной сети, услуг локомотивной тяги и услуг вагонной составляющей. Но предполагается, что кроме платы за пользование магистральной сетью, все остальное будет договорной. Сегодня уже выделено АО "Локомотив", но рынка услуг локомотивной тяги сегодня в Казахстане не сформировано и он по-настоящему еще не разложен. В чем и как будет действовать частная тяга, как она будет конкурировать с АО "Локомотив", этот вопрос у нас в разработке, а вот рынок предложения по предоставлению грузовых вагонов, он уже сложился. 


Вот что сегодня происходит на железных дорогах Казахстана.

Ведущий: 
Все-таки для понимания окончательного. Операторские услуги магистральной железнодорожной сети. Вы в это понятие не включаете локомотивную тягу? Она отдельно у вас?

Исингарин Н.К.: 
Услуга локомотивной тяги отдельно. Но я еще раз говорю - там до конца еще не разложено.

Ведущий: 
Еще один вопрос. Используя опыт проведения в Республике Казахстан реформ, ваши оценки выделения... У нас сейчас тоже аналогичное происходит, связанное с ремонтным бизнесом. Выделение из состава инфраструктурной компании, из компании РЖД в виде дочек. Привело ли это к удорожанию, удешевлению ремонта? Привело ли это к изменению качества ремонта? Какие последствия экономические и производственные этого выделения у вас, как вы оцениваете?

Исингарин Н.К.: 
Сегодня, по сути, ответили на этот вопрос. Там, где у предприятия вагоноремонтного появился хороший хозяин с инвестициями, то эти вагонные депо, ремонт буквально поднялись на совершенно новый уровень, принципиально новый. Вот тот же Экибастуз, тот же Железорудный, а те, кто остались на прежних, не обрели... Да тут же докладывали – Рязань и другие... То есть там, где появилась такая возможность, те вагонные депо, конечно, поднялись. А те, кто остался в прежней системе, они сегодня создали свою ассоциацию  - ремонтные предприятия, вагонные. Самостоятельно участвуют в тендере. Им, конечно, обновить технику, обновить ситуацию очень сложно. Лучший вариант на сегодняшний день, если не будет инвестиций извне, то все-таки чтобы крупные операторские компании взяли вагонные депо, я это и пропагандировал. И именно через операторские компании они вышли на то, что вагонно-ремонтная база обновилась и вышла на другой уровень.


Трудно у нас оценивать стоимость ремонта, потому что у нас переходный период, все очень сложно, все меняется. А главный критерий, который сегодня нужно, чтобы было качество ремонта. Чтобы создавались современные предприятия. И это, наверное, самое главное. Потому что наши вагоноремонтные депо прежние, конечно, в основной массе, будем говорить мягко, не в очень хорошем состоянии.

Ведущий: 
Нигматжан Кабатаевич, спасибо, я думаю, что вы завтра будете тоже участвовать в работе нашей?

Исингарин Н.К.: 
Буду, но не собираюсь выступать.

Ведущий: 
Я очень извиняюсь, но здесь очень важно посмотреть, как в одной стране, как в другой стране. Поэтому я заранее напрашиваюсь на некоторые ваши короткие комментарии, без выступлений, спасибо за очень полезную, ценную информацию. А вообще надо, и моя просьба, мы пообщаемся, еще переговорим, потому что есть вопросы более специфические.


Уважаемые участники, мы с вами подходим к завершению первой части нашей встречи, первого дня нашей встречи. У нас с вами по плану подведение итогов первого дня. Я предлагаю всем обменяться мнениями и сделать одно полезное дело. Сейчас вам наши организаторы раздают коротенькую анкетку, она отличается краткостью, лаконичностью, но в то же время очень важна, поскольку у вас есть возможность у каждого высказать свое мнение. А голос каждого здесь будет, естественно, услышан. Поскольку среди участников нашей встречи - представители различных сфер железнодорожного бизнеса,  поэтому огромная просьба четко указывать свою фирму, которую вы представляете, потому что нам важен весь срез, весь спектр представителей сегодняшнего совещания - и компаний операторских, и представителей бизнеса ремонтного, и представителей органов управления стран СНГ. То есть просьба - это не формальность, важно очень знать ту проблему, которая есть в каждой группе наших участников.


Можно нам подвести итоги и сказать, что мы в основном справились с задачей первого дня. Первый день был у нас во многом теоретическим, затем целый блок выступлений касался опыта развития частного бизнеса, что очень важно. Собственно говоря, прежде чем делать самому, лучше посмотреть, что происходит у своих коллег, с тем чтобы постараться взять лучшее и не совершить тех ошибок, которые есть. 


Очень приятно, что у нас в процессе обсуждения появился ряд конструктивных инициатив. Прежде всего это инициативы, связанные с международными делами, межгосударственными, с работой дирекции и совета по железнодорожному транспорту Содружества и Балтии.


Очевидно, что те новые изменения, произошедшие в последние пять лет, связанные с активным увеличением доли собственников, доли приватных вагонов на сети железных дорог СНГ и Балтии должны, естественно, найти отражение свое и в оргструктурах, и в работе совета по железнодорожному транспорту. 


Проблема, которая обсуждалась, связанная с нумерацией вагонов, с теми изменениями, которые происходят... Кстати, и «РЖД» тоже при создании операторских компаний сталкивается с этой же проблемой. То есть и у вас, и у нас та же самая проблема. Поэтому здесь, естественно, тоже нужно работать сообща. 
Я понял, что существует пока непонимание, связанное с системой "Росжелдорснаба" на понятийном аппарате. А вы знаете, что договориться о терминах, это уже значит полдела считай. Очень сегодня это ярко показано на примере законодательства Республики Казахстан. Я почему опять же возвращаюсь к этому - мы тоже крутимся по этим же проблемам. У нас законодательство 2003 года, оператор там обозначен, но в подвешенном таком состоянии. Надо расписать с точки зрения правовой, с точки зрения понятий, терминологии, кто, где находится, в каких отношениях. Это уже полдела сделать, то есть то, что касается, условно назвали мы его, словарь номенклатуры, он, естественно, должен быть и должен быть прописан. Тогда и ваши возможности с точки зрения экономии затрат на эффекте масштаба, который есть в "Росжелдорснабе", станет понятным, выгодным и применимым.


Очень интересный блок вопросов, связанный с развитием собственного ремонтного бизнеса. Честно говорю, меня не как ведущего, а как участника, пока не убедило, что ремонтный бизнес выгодный. Безусловно, это наверное с точки зрения рисков технологии, гарантированных выполнений ремонтов для операторского подвижного состава, это хороший выход. Я понимаю, что этот путь только начат, и, естественно, пока говорить о какой конкурентоспособности с существующими ремонтными системами в разных странах, я не только о России говорю, видимо, еще рановато. Путь этот начат, успехов участникам, естественно. Но здесь проблемы, связанные с окупаемостью вложений, конечно, пока существуют. Мы это отмечали. Но сама тема очень интересна. Спасибо участникам, которые эти вопросы озвучили.


Интересный проект, о котором говорилось в нашем предпоследнем выступлении, Владимир Михайлович, естественно, должен быть доведен до логического завершения, потому что работа огромная проведена и то, о чем мы говорили, это должно найти практическое отражение. 


Я хотел бы сделать некоторые комментарии к анкете, с которой вы работаете. Возвращаясь к тому, с чего я начинал, к пальмам, к Сочи, май месяц, форум. Первый шаг, первый день мы сегодня поработали как раз уже на майское событие, на майский форум в городе Сочи. В связи с этим очень важно при формировании программы, при формировании тех решений, которые будут приняты на форуме, ваше мнение по вопросам, которые здесь представлены. Очень важно достаточно четко сформулировать для вас, может быть, немножко оторвавшись от сегодняшней темы, а посмотрев на всю широту проблемы единой колеи 1520, ответить на вопросы, связанные с третьим, четвертым, пятым вопросом. То есть просьба смотреть не только тематику сегодняшнего дня, вопросы, связанные с частным, приватным подвижным составом, но и посмотреть более широкую проблему.


Я считаю, что в целом нам сегодняшняя встреча удалась. Я благодарю всех участников за очень конструктивную, терпимую, доброжелательную атмосферу. Но иной, наверное, и не должно быть у людей, которые сегодня собрались на нашем сегодняшнем "круглом столе", еще раз говорю, четыре магические цифры 1520, они во многом обязывают нас сохранять вот эти хорошие отношения.


Мы сегодня нашу работу завершим коктейльным приемом. Завтра, мы получили сейчас подтверждение от Владимира Ивановича Якунина, он в своем плотном графике все-таки нашел время встретиться с участниками, и завтрашняя встреча с президентом ОАО "Российские железные дороги" В.И.Якуниным начнется в 10.00. 


Мы сейчас практически вошли в регламент. С утра будет встреча с президентом, и дальше мы будем работать по тому графику, который у нас установлен.


Я благодарю вас от себя за ту помощь, которую вы оказывали мне в работе. Нам вроде неплохо работалось. И я хотел бы дать еще слово сейчас Андрею Юрьевичу Чернышеву для информации, которую он озвучит.

Чернышев А.Ю., генеральный директор ООО «Стратегическое Партнерство 1520»: 
Технические возможности помещения, в котором мы находимся, позволяют зафиксировать стенограмму сегодняшнего заседания и затем вернуться к тем идеям и здравым мыслям, которые здесь звучали. Эта стенограмма будет вывешена в Интернете и на тех книжечках, которые вам предоставили сегодня утром. Такая книжечка была у каждого из вас. На третьей странице в этом блоке написан пароль, набрав который в Интернете, на сайте компании "Трансбазис" - технического организатора этого "круглого стола", можно получить стенограмму сегодняшнего заседания.


Все технические вопросы, связанные с получением стенограммы, можно уточнить в компании "Трансбазис" по телефонам, которые можно найти на сайте.


Анкеты, которые вы заполняли, когда будем выходить, передайте девушкам, которые вас встретили. А сейчас приглашаем вас на коктейльный прием.

День второй
Ведущий: 
Сегодня мы с вами начнем работу с того, что вспомним немножко то, что было вчера. Я скажу, кто будет выступать. Мы начнем наше совещание сегодняшнее с приветственного обращения президента ОАО "Российские железные дороги". Он уже выехал, и мы его с нетерпением ожидаем. 


Затем Сергей Алексеевич Кобзев, он тоже уже в зале, начальник департамента локомотивного хозяйства ОАО "РЖД" сделает свое выступление, побеседует с вами о проблемах локомотивного хозяйства и в России, и в странах СНГ и Балтии. 


Следующее выступление в 10:50 мы ожидаем исполняющего обязанности директора департамента государственной политики в области железнодорожного транспорта Министерства транспорта Дружинина Алексея Александровича. Г-н Дружинин вам, наверное, знаком, это специалист очень широкого профиля, работал и в системе фирменного транспортного обслуживания, прекрасный юрист. В области железнодорожного транспорта очень много вопросов, я думаю, что вы сможете задать и получить компетентный ответ от этого руководителя Минтранса. 


В 11:20 мы ожидаем выступление Михаила Ивановича Онофрийчука, заместителя генерального директора по стратегическому развитию "Трансмашхолдинга". Судя по вчерашнему дню, эта проблема вас очень также волнует, поэтому мы посчитали необходимым пригласить его на сегодняшнее совещание. 


С 12:30 до 13:30 мы предполагаем провести обед. 


И вторую сессию, вторую часть нашего сегодняшнего дня мы собираемся открыть в 13:30 выступлением Виктора Владимировича Квитко, начальника управления регулирования транспорта Федеральной службы по тарифам России. Тоже масса проблем, масса вопросов тарифных. Мы уже начинали их обсуждать, но я немножко сдерживал ваш пыл, интерес к этому вопросу, поскольку оттягивал это на момент прибытия сюда Виктора Владимировича, который, надеюсь, расскажет о новых подходах в тарифообразовании, в ценообразовании, то есть все вопросы, связанные с государственным регулированием в области тарифов, я думаю, что будут очень полно и интересно освещены в его выступлении и в дальнейшей дискуссии.


В 13:50 мы планируем продолжить тему правовую, у нас приглашен работник центрального аппарата ОАО "РЖД", это Андрюшин Александр Александрович из правового департамента ОАО "РЖД", который также вопросы взаимоотношений с собственниками, аспекты правовой базы должен осветить.


И традиционно у нас будет закрытие "круглого стола", постараемся мы провести интерактивную дискуссию. Еще раз говорю, что все, что мы делаем здесь, это, собственно говоря, творчество. План всегда, конечно, составляется, но вы обратили внимание на вчерашнее совещание, когда очень хорошие предложения звучали. Я напомню ряд из них - это то, что связано с проблематикой порожнего пробега, которая волнует всех участников, поскольку это затраты, это деньги. Естественно, все, что связано с вашими инвестициями, с инвестициями нашими, должно окупаться. Это проблемы, которые связаны с новыми элементами работы нашего Совета по железнодорожному транспорту стран - участников СНГ и Балтии, дирекции. Сергей Никифорович вчера отвечал на эти вопросы, и действительно эти вопросы имеют уже право на жизнь, поскольку доля собственников подвижного состава уже значительна и значительно влияет на работу железнодорожного транспорта. То есть эти новые аспекты, они, естественно, должны вливаться в работу СНГ и стать одним из направлений и нашей дирекции, и Совета по СНГ. Вопросы, связанные с организацией ремонта, два выступления, которые были вчера на эту тему, по развитию частных предприятий ремонта, они тоже, безусловно, сегодня продолжатся и будут в центре вашего и нашего обсуждения.


А нам по-моему все больше хочется в Сочи, поскольку Москва сегодня нас сильно замела. Я надеюсь, что вчерашний коктейльный прием согрел вас. Я, к сожалению, не смог участвовать в этом важном, как считаю, мероприятии. 
Мне вчера рассказали великолепный анекдот, когда на УАЗике едет мужчина, его останавливает гаишник, открывает дверь, он вываливается, падает на снег. Естественно, лейтенант Иванов говорит: "Гражданин, что это вы там делаете?". Он говорит: "Понимаешь, с другом мы по ящику пива". Лейтенант: "И все?". Отвечает: "Нет, еще водки купили у тети Маши". - "И все?". "Да нет, к тете Даше заехали, еще самогона взяли". "Так, гражданин, поехали в трубку дышать". "Лейтенант, ты что, мне не веришь?". Так вот, я надеюсь, что коктейльный прием прошел без последствий, сегодня все в очень хорошем настроении, хорошем состоянии, успели выспаться в Москве, особенно гости Москвы, погулять не знаю, удалось - не удалось по Москве? Но, я думаю, что не первый раз и время еще будет.


Но еще раз возвращаюсь к тому, с чего я начинал наше прошлое совещание. Что нас впереди ждет наш форум, к которому мы активно готовимся и в котором мы собираемся участвовать.


Уважаемые участники совещания, проведен быстрый экспресс-анализ, мы получили от вас анкеты, большое спасибо. Кто вчера не имел возможность заполнить анкету, это важно для нас и для вас, это можно сделать сегодня. 


Кроме того, я напоминаю, что будет расшифровка стенограммы. Электронный адрес вам подсказан, где взять, посмотреть. Думаю, когда вернетесь в дальнейшем домой, внимательно посмотрите, потому что все идеи, которые были высказаны, они, безусловно, должны не просто здесь прозвучать, но и быть основной нашей работы, в том числе и подготовки к сочинскому майскому форуму по колее 1520.


Я вас хочу настроить на деловую работу. Вы наверное обратили внимание, что когда у нас звучит просто выступление, а потом один-два вопроса. Положено задавать вопросы - задают, да? Один эффект. Когда мы начинаем проблемы обсуждать, когда мы начинаем высказываться, я очень благодарен за высказывания наших украинских, казахстанских товарищей, всех участников, которые здесь присутствуют, из Балтии. Безусловно, этот опыт очень интересен, очень важен и очень важно не наломать вместе нам дров, а максимально плавно перейти из нашего общего прошлого в наше, надеюсь, хорошее будущее.


Уже есть некоторые результаты. Я сегодня разговаривал с С.Н.Гапеевым, он очень серьезно готовит сейчас документы по теме, которая обсуждалась вчера. Разговаривал вчера вечером с Н.А.Бочкаревым по тому документу, по перечню. Действительно, эта работа несколько заволынена. Ускорение придали вчерашним совещанием. В департаменте уже звонили, спрашивали, то есть реакция идет.


Если говорить о проблеме колеи 1520 мм, я возвращаюсь к проблеме и анкете, колеи 1520 мм, для нас очень важны все ответы, но последний вопрос, который касался как раз проблематики, очень важен. И еще раз повторяю - если у вас есть какая-то возможность, еще что-то дополнительно подсказать нам, просьба это сделать.


Мы обсуждали с представителями российских фирм операторских, производителей интересную тему, которую вчера затронули, - реформа в Казахстане. Тема действительно очень важная, ждем с нетерпением той книги, большая книга, которая обещана к нашему майскому форуму. Поскольку очень во многом похожи эти условия. Вчера, уже общаясь со своими коллегами, говорили о судьбе и локомотиворемонтного производства и вагоноремонтного производства. И, что особенно важно, то, что связано с перевозочной деятельностью, как наиболее четко, безболезненно перейти от нынешнего состояния, когда у нас существует фактически один перевозчик, к тому, на что нас настраивает правительство, говоря о реформе.


Кстати, я уже вчера начал говорить, что в Минтрансе создано несколько рабочих групп. Одна из рабочих групп занимается как раз формированием модели железнодорожного транспорта всей отрасли Российской Федерации, имеется в виду, и те проблемы, предложения, опыт которые звучали вчера, очень важны, и сегодня беседа, видимо, продолжится на эту тему. Готов говорить Дружинин А.А., он как раз в составе этой рабочей группы, ведет группу по грузовым перевозкам, поэтому эту тему было бы полезно обсудить. 


У нас осталось несколько минут до прихода В.И.Якунина, я готов сейчас ответить на какие-то ваши вопросы, после этого мы предоставим слово В.И.Якунину.


Как вы считаете, сколько нам оставить на обсуждение, чтобы каждый высказался? Нам достаточно будет полчаса или все-таки побольше? То есть я не хочу говорить сам, я хочу, чтобы была возможность высказаться у каждого из вас. Причем каждому будет слово предоставлено. И кратко, без длительных выступлений основные моменты, которые вы считаете необходимо отметить, - и по этому "круглому столу", и по тому, что нам предстоит сделать в дальнейшем, я попросил бы вас на эту тему высказаться.


Я еще не объявлял - сегодня будет презентация 10-15-минутная, связанная с предстоящим форумом Содружества колеи 1520. Михаил Борисович Лапидус, руководитель компании, которая организует сегодняшнее совещание и будет следующее совещание проводить, даст  более подробную информацию об этом форуме, об основных задачах, о тех секциях, которые будут там существовать. Вы эту информацию получите. Кроме того, эта информация уже где-то размещена. Есть сайт www.forum1520.com. То, что Михаил будет докладывать, все это разместится там. Эта информация содержится и на наших корпоративных сайтах.


С приветственным словом и с основными моментами, связанными и со стратегией развития,  и с предстоящим событием в Сочи выступит президент ОАО "Российские железные дороги" Владимир Иванович Якунин.

Якунин Владимир Иванович, президент ОАО «Российские железные дороги»: 
Доброе утро, уважаемые коллеги, я предельно хочу сократить всякие приветственные слова. Мне кажется, что этот "круглый стол" - важное событие, важное мероприятие. Я по-прежнему чувствую определенную неудовлетворенность в связи с тем, что мы встречаемся не так регулярно, я не говорю часто-не часто, не так регулярно, как это требовалось бы, и очень многие вещи узнаем друг от друга через публикации, которые далеко не всегда полностью отражают ту идеологию, которую мы вырабатываем в компании, а для меня далеко не всегда является ясными тактика и стратегия, которые реализуются операторскими компаниями сегодня на рынке.


Еще раз хочу подчеркнуть, что я считаю это событие важным и надеюсь, что оно будет продуктивным. По крайней мере, то, что мне докладывали по первому дню конференции - оценка достаточно положительная. И рассчитываю, что дальнейшая работа оставит такое же ощущение.


Со многими из вас, вы помните, мы встречались в ОАО "РЖД", когда договаривались, что на регулярной основе нужно такие совещания официальные проводить. С того момента я ни разу не встречался с представителями операторского, экспедиторского бизнеса и опять-таки считаю, что это неправильно.


Но здесь инициатива должна принадлежать не только моим подчиненным или мне самому. Эта инициатива должна принадлежать и вам. Тем более что у вас есть и объединительные структуры типа ассоциации. И полагаю, что она должна быть более активна в этом плане.


Если бы я начал с вами сегодняшнюю работу по всем тезисам, которые у меня есть, а здесь перечислены только ключевые вопросы, которые следовало бы осветить. Мне не пишут докладов, которые я читаю. Не потому что я читать не умею, но я не умею читать, общаясь с аудиторией. Мне необходимо видеть реакцию, а одновременно смотреть одним глазом в текст, а другим глазом на вас - картинка будет малопривлекательная с точки физиономических вкусов. 


Так вот если бы я только тезисы эти прочитал, мне нужно минимум минут десять, а если об этом говорить, мне нужен час. Я не располагаю таким временем и, думаю, что у вас желания слушать монолог тоже отсутствует, поэтому я, конечно, буду стараться придерживаться определенной канвы, которую сам готовил, но все вопросы, уверен, не затрону.


Позвольте маленький экскурс в прошлое. Здесь мы люди все свои, поэтому я хочу называть вещи своими именами. Разрушение монополии министерства путей сообщения на тарифную политику являлось и является краеугольным камнем, базисом, базальтовым базисом реформирования рынка грузоперевозок. Потому что МПС того периода времени занималось не только одновременно финансово-хозяйственной деятельностью и выработкой государственных регламентов в области грузоперевозок. МПС само превратилось в инструмент реализации - не говорю сейчас, правильных или неправильных - тактических и стратегических планов конкретного руководства конкретной отрасли. В равной степени можно было поставить на колени как отдельно взятый бизнес, так и отдельно взятые регионы. И отголоски этого происходят до сих пор. Поэтому те решения, которые тогда были приняты, это были абсолютно необходимые и правильные решения. Собственно говоря, детьми этих решений мы все здесь в этом зале и являемся. Это я перечисляю то, что нас, вообще говоря, объединяет.


Нас объединяет еще одно обстоятельство. У нас есть историческое наследие, которое называется колея 1520. Из всех институтов стран СНГ только Совет по железнодорожному транспорту СНГ включает в себя в том числе страны Балтии. Причем на государственном уровне, на уровне железнодорожных администраций. Нет ни одного другого эсэнгэшного института, который бы включал такой перечень стран.


Нас объединяют единые стандарты, не только стандарт колеи, но и другие технические и технологические стандарты. Я так могу перечислять дальше - нас объединяют единые учебники по железнодорожному транспорту, системе управления перевозками и т.д. Вы все это знаете. Но нас сегодня объединяет еще одно обстоятельство. Мне кажется, что даже в государственных кругах недооценивают того факта, который может состояться уже в следующем году. Я имею в виду вступление в ВТО. Последствия этого вступления просчитываются по-разному. Но, мне кажется, недооценивается то, что должно на самом деле произойти. И я на эту тему хотел бы поговорить более подробно.


В последнее время мне пришлось довольно много работать с Международным союзом железнодорожного транспорта, который преобразовался в мировой союз. Они сегодня включают не только европейские страны, они включили туда Африку, Латинскую Америку, Северную Америку. Они немножко подослабли с точки зрения лоббирования своих интересов и влияния, поскольку возник комитет по транспорту ЕС, и у них есть диалектические противоречия, связанные, как и у нас, с перетягиванием каната - кто слабее, кто сильнее. Но они объединяются, если мне не изменяет память, чуть ли не с 1929 года. Мы из этой организации вышли в 1949 году, потому что советское государство заявило о своем нежелании платить задолженности за период Великой Отечественной войны.


К чему мы пришли? Мы пришли к тому, что сегодня нормативная база, регулирующая деятельность железнодорожных администраций, железнодорожного транспорта в европейских странах и в России не гармонизируется. Это совершенно разные вещи. Смеху подобно - на последнем заседании МЖТ в Дели, по-моему, в декабре или ноябре прошлого года они всерьез рассматривают проект, который реализуется в рамках этой организации, по созданию базы данных по основным бракам на рельсах. То, что у нас во ВНИИЖТе в полном объеме присутствует, что тут еще придумывать, я не могу себе представить, вот они сейчас формируют эту базу данных. Мы находимся непонятно где, хотя там наш ВНИИЖТ присутствует. В отличие от «РЖД», в отличие от старого МПС, ВНИИЖТ там присутствует. На это дело у них выделены достаточно большие ресурсы, деньги. Мы в этом не участвуем.


Дальше. На уровне ЕС принимается решение о необходимости перешивки на колею 1435 всех национальных дорог, прежде всего это касается Испании, естественно. Кстати, испанцы во много похожи на Россию. Собственно говоря, почему разные колеи возникали? Только с точки зрения защиты своих собственных внутренних регионов от возможного захвата противником. Но они уже выдвигают идею о том, чтобы и в Балтии осуществлялась перешивка колеи 1520 на 1435. Мы на это пока ни на политическом, ни на экономическом, ни на корпоративном уровне не реагируем никак. Нас это вроде как совершенно не касается. Касается, и между прочим, коснется очень крепко, в том числе всех сидящих здесь, если мы не будем выстраивать определенную логику развития своих взаимоотношений с западными администрациями, западноевропейскими прежде всего.


Что еще? Для того, чтобы вагон вышел на магистральную сеть любой западной инфраструктуры, компания должна иметь страховку и груза, и самого подвижного состава. У нее на депозите должна лежать сумма, по крайней мере по одной стране, 5 млн. евро на случай всяких неприятностей. Наша работа связана с постоянным техническим риском. Обратите внимание на себя и подумайте, кто из вас сегодня смог бы выехать на западноевропейские магистрали? Это в равной степени относится и к нам, к РЖД. А между прочим, вступление в ВТО подразумевает открытие и железнодорожных границ. Ну другое дело, что колея разная, я сейчас об этом не говорю. Что сделали немцы, когда произошло объединение Германии? В Восточной Германии на 20 см увеличили ширину платформ, и все. И никакие 1520 по габаритам в принципе не могут проехать.


Мне представляется, что нам необходимо усилить работу с нашими коллегами в Западной Европе, рассматривая задачу выработки решений по гармонизации транспортного права, по гармонизации технических и технологических стандартов как основную приоритетную задачу для нас для всех. Это то, что нас объединяет. Кстати, западники готовы идти на это сотрудничество. Не было ни одной страны, а я сейчас проехал... На конференции в Дели я был, в Испании переговоры проводил, с финнами переговоры проводил, с итальянцами переговоры проводил, с немцами у нас уровень отношений, который можно обозначить,  как у нас сейчас любят говорить, как стратегические взаимоотношения. Мои коллеги и в Латинской Америке работают, они работают в Европе. Общая картина показывает, что западные железнодорожники готовы и понимают необходимость сотрудничества с нами. Почему? Ответ очень простой. Если такая развитая железная дорога, как германский «Deutsche Bahn» имеет 7% от грузовых перевозок, то мы с вами покрываем 41% грузоперевозок, включая трубопроводный транспорт. Естественно, что наша политика и идеология, которую мы декларируем относительно привлечения транзитных грузов из-за тихоокеанского региона, то есть из одного конца Транссиба вплоть до Центральной и прочей Европы, конечно, это их возбуждает, потому что для них это дополнительный грузопоток, который они могут получить. Конечно, они заинтересованы в том, чтобы мы с вами развивались. Кстати, чего нельзя сказать, вполне возможно, о политических кругах этих стран. Потому что политика и экономика - далеко не всегда одно и то же.


А мы сегодня совершенно четко должны отдавать себе отчет в том, что железнодорожный транспорт России - это инструмент формирования и реализации геополитических приоритетов правящего режима, прежде всего России.


Вы это все хорошо понимаете.


Поэтому то, о чем вам уже вчера докладывали, о нашей идее проведения в Сочи в мае этого года конференции "Стратегическое Партнерство 1520" оказалось с энтузиазмом поддержанным всеми железными дорогами, которые входят в ОСЖД. Я думаю, что мы на эту конференцию привлечем и те железнодорожные администрации западноевропейских стран, которые для нас представляют стратегический интерес.


Что нас разъединяет? И попрошу не обижаться. Разница между перевозчиком и оператором приблизительно такая же, как дистанция от Ростова до Рождества Христова. Есть такое выражение. Давайте отдавать себе отчет в том, что вы сегодня живете за счет того, что государство и правительство последовательно разрушает монополию МПС. До сих пор разрушает монополию МПС на перевозки и на все, что с этим связано.


Если мы как перевозчики обязаны, то вы как операторы - либо хотите, либо не хотите. Если мы сегодня обязаны осуществлять перекрестное субсидирование пассажирского транспорта, то, по большому счету, вас это не волнует. Хотя вы считаете, что вот тарифы, которые мне нарисовали, за инфраструктуру и т.д., вот они тут содержат дополнительные элементы в пользу «РЖД». Не в пользу «РЖД» - в пользу того самого государства, которое дает нам всем жить и работать здесь. И давайте раз и навсегда договоримся - перестанем подменять понятия. 


Это первое, что нас разъединяет. Но это не антагонистическое противоречие, а вот скорее психологическое.


Что нас еще разъединяет? В отличие от вас на нас, руководителей РЖД, возложено дополнительное, не побоюсь этого слова, бремя самосокращения своей собственной монопольности. Вы как бизнесмены, невзирая на то, что вы пришли из железнодорожного транспорта или пришли откуда-то с другой стороны, вы прекрасно должны отдавать себе отчет в том, что любая компания, любой менеджмент всегда стремится к тому, чтобы на рынке занять исключительное место. И если это удается, то тогда рождаются «Гейтсы». И вы должны к этому стремиться, потому что это - закон управления в бизнесе.


Я же обязан и себя самого, и своих коллег загонять в прокрустово ложе стратегии реформирования железнодорожного транспорта и сокращения монопольности ОАО "РЖД". При этом мы обязаны обеспечить, чтобы эта стратегия не реализовывалась по принципу: давайте сначала съедим твое, а потом - каждый свое. Сейчас у нас происходит именно это. Речь идет не о том, что мы конкурируем с вами, и вы оказываетесь в конкурентной борьбе лучше, чем менеджеры ОАО "РЖД". Безусловно, я совершенно объективно могу сказать, что люди, которые не только в этом зале находятся и сегодня работают в области железнодорожных перевозок, экспедирования грузов, выстраивания логистических цепочек, иногда во многом превосходят отдельно взятых руководителей «РЖД». Но в целом я этого сказать бы не смог. И не потому, что я обязан как президент компании защищать корпоративную честь этой компании. Просто объективно это так. По большому счету, все мы сделаны из одного и того же материала.


Речь идет о том, что вы поставлены просто-напросто в несколько иные условия. У вас нету этого давления, этой нагрузки заставлять себя на деле, а не на словах понимать, что такое социальная ответственность бизнеса. Потому что на меня это возложено как обязанность. По этому параметру, по параметру реформирования оценивается моя собственная работа. В том числе влияя и на то материальное вознаграждение, которое я получаю. И это тоже нас с вами ставит не совсем в одинаковые, мягко говоря, условия.


Что нужно и чего бы хотелось? Мы должны быть прежде всего заинтересованы в том, чтобы ликвидировать свое техническое и технологическое отставание от многих сегодня реализуемых на западных железных дорогах решений.


Мне помнится, в прошлом году как-то, я еще был первым заместителем президента компании, начальник Западно-Сибирской дороги показал поведение порожнего вагона в движении. Хичкок отдыхает, если знаете такого кинорежиссера. Смотреть на это было страшно. Потому что он прыгает по железной дороге с такой амплитудой, что просто диву даешься, как он не соскакивает с колеи. Это, между прочим, и ваши вагоны. Это не потому что мы только плохо их содержим. Это потому, что они так сделаны.


Сегодня специально с утра проводил "разбор полетов", связанный с тем, что по сигналам системы безопасности у нас пассажирский поезд в движении на Киев был остановлен десять раз. Почему остановили? Потому что внедряем новые буксовые узлы, и они греются нормально, стандартно греются. Выяснили эту проблему два года тому назад. Сам участвовал в выдаче указаний с тем, чтобы разобрались, отстроили систему сигнализации безопасности так, чтобы она зря не реагировала на это. В грузовом подвижном составе этой проблемой занимаются, в пассажирском, где немного изменена конструкция, проблема та же самая, даже не знают о том, что делается в соседнем хозяйстве.


Далее. Не будем забывать, что ситуация со старением подвижного состава для нас является тоже критической. Цифры. На конец 2005 года у нас в общем инвентарном парке находилось 974 тыс. вагонов, а с 1992 года за время совместного использования этого парка сокращение произошло на 40%. К 2010 году, если все будет происходить такими темпами, мы утратим 300 тыс. вагонов. При этом объемы перевозок, слава богу, пока не падают.


Сколько мы говорим о необходимости нового подвижного состава? Я не знаю, наверное уже десятилетие, это точно. А может быть, даже с первого момента создания МПС в том виде, в котором оно было. За счет того, что ничего другого у нас нет, берем и покупаем то, что дают. Мы сегодня проводим системную работу с производителями подвижного состава, анализируем опыт других железных дорог. И могу вам сказать, что упоминавшийся мною «Deutsche Bahn» сегодня уже 50% своих доходов получает не за счет железнодорожных перевозок. Вдумайтесь - 50%. Несколько иные цифры для Испании. Испанские железные дороги разделены. По сути дела, в нашем понимании, это два ГУПа. Один отвечает за инфраструктуру, другой отвечает за всю операторскую, по сути дела, деятельность. Так и там, испанские железные дороги имеют доли владения промышленных предприятий, производящих подвижной состав, но не только подвижной состав. Для того, чтобы выстраивать логистику, они приобретают, естественно, складские помещения, они приобретают экспедиторские компании или создают их. Они работают по всему рынку, связанному с осуществлением доставки груза из точки А в точку Б. Уже сегодня это декларировано мною, как одно из направлений развития реформирования железнодорожного транспорта.


Вы знаете, что мы по-прежнему являемся объединительной структурой, отвечающей за развитие и поддержание магистральных железнодорожных путей, то есть инфраструктуры со всем, что с ней связано. Но мы также являемся и компанией, осуществляющей перевозку грузов. В разных странах по-разному. У нас это так. Это значит, что, сокращая свою долю на рынке перевозок, мы должны находить источники для выполнения первой задачи - развития и поддержания инфраструктуры, в чем, в том числе, заинтересованы и вы.


Беда еще заключается в том, что у нас вообще нет механизма, правового механизма, который бы позволял нам привлекать внешние инвестиции в развитие инфраструктуры. Мы не можем ни закладывать, ни отчуждать, ни в аренду сдавать элементы инфраструктуры. А когда возникает вопрос - есть предприниматель Х, который хочет прийти, ему нужно развить железнодорожный транспорт, потому что у него есть месторождение, например, где-то. Он приходит и говорит: я готов поднять деньги для того, чтобы построить эту железнодорожную ветку, отдать вам, но вы мне объясните, как я верну свои инвестиции. Мы находим какие-то сложные очень варианты для того, чтобы хоть как-то попытаться эти предложения осуществить. Честно говоря, их не хватает. Поэтому закон о концессиях мы горячо поддерживали, но мы там практически ничего путного для себя не получили. 


Поэтому есть еще одна общая задача, объединительная задача - это формирование такого законодательства, которое позволяло бы реализовывать эту задачу в общих интересах. Невнесение изменений в Устав железнодорожного транспорта по принципу чего кому выгодно, вот это давайте туда и внесем. Я сразу хочу сказать. Самым агрессивным способом предпринял все, чтобы было необходимо, для того чтобы задробить все эти попытки на уровне Госдумы и Совета Федерации. Говорю это не для того, чтобы покрасоваться или показать, какой я сильный. Потому что я просто считаю, что это разрушительно для железнодорожного транспорта России. Сиюминутные какие-то экономические выгоды в интересах - будь то металлисты, алюминщики или угольщики - на самом деле чревато разрушением той системы, которая нас сегодня всех кормит. Другое дело, что мы на основании того опыта, который прошли, должны вглядеться в эту нормативную базу и понять, что нам мешает, а что наоборот нужно усилить, и выработать - желательно совместно - эти изменения, это я поддерживаю. Более того, подобные обязательства на себя взял перед Николаем Ивановичем Рыжковым, когда у нас был парламентский час. Не знаю, видели вы или не видели. 


Вообще, считаю, что да, это правильно. Потому что все живет, все изменяется, все развивается. Но при попытке еще раз чего-там откусить от РЖД в интересах другой отрасли или в интересах конкретного бизнеса, здесь сразу могу сказать - на пощаду пускай никто не рассчитывает. Имею в виду пощаду с точки зрения ведения бизнеса. Мы можем быть дипломатичными, мы можем говорить на хорошем русском языке, но мы в совершенстве владеем и другими способами конкурентной борьбы и психологического и иного давления. Если уж на равных, то на равных. А если там кто-то будет из-под угла залезать на нашу делянку, будем защищать ее со всеми возможностями и ресурсами, которыми располагаем. 


Я надеюсь, что по прошедшему году вы можете сделать вывод о том, что когда это внятная политика, когда она обоснованная, то соответствующие аргументы находят понимание как в среде тех людей, в правительстве которых признано называть либералами, так и у консерваторов. Мы ни на кого не работаем, мы работаем только на нашего работодателя, на нашу с вами страну.


Я думаю, что нельзя сводить наше сотрудничество только к сотрудничеству в области перевозки грузов. Я, честно говоря, просто по составу не знаю, есть ли здесь компании, которые занимаются другими видами бизнеса, например, пассажирскими перевозками, ремонтом уже занимаются, производством техники железнодорожной. Поэтому во всех этих сферах мы готовы рассматривать возможность сотрудничества. Причем даже с учетом отсутствия пока еще окончательно принятых решений готовы оперативно реагировать на это и достаточно оперативно принимать решения.


Например, мы сейчас рассматриваем вопрос в компании о выделении заводов по ремонту локомотивов. Я вам честно скажу, у меня нет пока еще уверенности по результатам недавно проведенного правления, что ответственные руководители, которые готовили решение, они правильно просчитали последствия того, что может быть сделано. Есть три варианта. Если о крайних вариантах говорить, то один вариант - давайте все 10 заводов, которые занимаются ремонтом локомотивного, тягово-подвижного состава отдаем в приватизацию, то есть делаем 10 отдельных заводов. И пускай они вместе все конкурируют, нам подешевле будет, будем получать ремонт. Другая крайняя позиция - нет, давайте сделаем все вместе, потому что одни лучше работают, другие хуже работают, у одних себестоимость пониже, у других - повыше. Вот мы все вместе когда соединим, то все получится очень хорошо.


Что меня здесь беспокоит? Во-первых, когда говорят о том, что давайте сделаем 10 из тех, которые не шибко хорошо на ногах стоят, то можно получить 8 инвалидов, которые обанкротятся через два года, а на двух предприятиях отремонтировать то, что мне необходимо отремонтировать, невозможно. Так же, как и другим владельцам локомотивного парка, хотя это отдельная сторона вопроса. А с другой стороны - если сделать все вместе, то это значит создание еще одного монополиста около железнодорожного транспорта. Значит, я сам должен, с одной стороны, бороться со своим монополизмом, но при этом создаю монополизм рядом с собой исходя из того, что Иван Иванович, которого я хорошо знаю, он такой честный, порядочный человек, он не будет перегибать палку. Не зависит от личных отношений. Это логика бизнеса. Если сможет, то и будет перегибать палку. Другое дело - как отстроить взаимоотношения с использованием регламентов нынешнего законодательства.


Есть такая проблема. И если есть по этому поводу какие-то соображения, не стесняйтесь, высказывайте эти соображения. Все конструктивное, безусловно, будет находить внимание в ОАО "РЖД".


По пассажирским перевозкам - отдельная история. Сейчас закончил совещание с руководителями, которые отвечают за пассажирский комплекс. Очень много проблем. Вы сами знаете эти проблемы. Трудно выстраивать бизнес, когда минус 30 млрд. рублей по итогам и пока нет внятной политики государства, которое говорит: ну, хорошо, все, давайте в следующем году начинаем замещать деньги перекрестного субсидирования деньгами бюджета, потому что это социальные перевозки. Тем не менее эту работу ведем. Маловато у нас частных операторов пассажирского подвижного состава. Но, с другой стороны, по крайней мере, в той же самой Испании, там вообще нету того, что в нашем понимании частник. Там есть железная дорога, у нее есть компания, которая оперирует, например, высокоскоростными линиями. А так, чтобы еще кто-то где-то со стороны пришел в пассажирское движение, нет. Может быть, в этом определенная логика есть, потому что это самая напряженная с точки зрения обеспечения безопасности перевозка, потому что это люди, то есть пассажиры. И здесь, как вы понимаете, нельзя быть чуть-чуть лучше или чуть-чуть живым или неживым. Здесь нужно быть точно живым.


О том, как мы хорошо внедряем интеллектуальные системы, внедрили энергосберегающий поезд, подали его на государственную премию, я тут говорить не буду - это отдельная совершенно тема.


Давайте тогда я перейду сразу к заключению. Я уже сказал о важности для нас форума "Стратегическое партнерство 1520". Я обращаюсь к вам с предложением и с просьбой поддержать эту нашу инициативу, потому что я считаю, что это объединительная площадка для всех для нас. Плюс она позволит нам совместными усилиями наращивать наше влияние на западные железнодорожные администрации, а через них - на соответствующие правительства. Мы, безусловно, будем биться за то, чтобы эта идея, на мой взгляд, бредовая идея - для нас, не для них, по перешивке колеи не нашла такой системной поддержки в виде решения ЕС. Но я не могу гарантировать, что нам удастся с этим справиться. А если даже и нет, то я полагаю, что мы должны биться за то, чтобы не колеи перешивали, а, используя достигнутые технические результаты, использовали существующие системы автоматического изменения ширины колеи, которая уже работает бог знает сколько без сбоев, для того чтобы обеспечить вот эту стыковку, интеграцию разных систем.


Далее. На этой же площадке ключевой задачей является консолидация того, что нас объединяет. И микширование того, что нас разъединяет. Потому что это не заседание корпорации, на котором принято решение, и все. А это свободное деловое общение, которое позволяет нам готовиться к глобальной конкуренции на железнодорожных путях в области в том числе и глобальных железнодорожных перевозок. Потому что планы, которые сегодня уже где-то там рассматриваются, уже мы рассматриваем, они простираются до американского континента включительно.


Ну и, безусловно, это вопросы, связанные с проектированием, изготовлением и поставкой высококачественного подвижного состава. Вы знаете, что кое-какую работу мы смогли сделать. И это не показательные картинки для президента страны, когда мы показывали два новых локомотива, потому что в январе мы показали пускай не суперновейшую технологию электровоза на постоянном токе для пассажирского движения, мы пока не можем производить оборудование со синхронными преобразователями, с этими двигателями, но то что мы впервые, кстати, в истории как Советского Союза и России, сами произвели электровоз пассажирский постоянного тока - это фактор, на мой взгляд, свидетельствующий о действительном развитии сотрудничества между «РЖД» и промышленностью. И мы будем стремиться к тому, чтобы в этой промышленности у нас появлялись определенные пакеты акций для того, чтобы можно было влиять на ценовую политику. 


Мы будем находить экономически обоснованные способы выстраивания координации своего взаимоотношения с портовиками, чтобы не получилось так, что мы пытаемся привлечь транзитные грузы, сокращаем свои тарифы, а там потихонечку соответствующие тарифы поднимаются на внутрипортовые дела. Или когда во время визита президента страны в Японию там находился наш вице-президент Бабаев. Японцы вежливые люди, ему японцы такую вежливую записочку написали: господин Бабаев, о чем вы говорите, о каком транзите, если наш груз в порту Находка стоит семь месяцев. Он приехал ко мне вот с такими глазами, немедленно разобрались. Не наша проблема. Негабаритный груз. Пришел, нужно организовать его передвижение дальше. Никого не колышет. Семь месяцев стоит, нехай стоит дальше. Мы проблему решили за месяц. Но это была не наша проблема, на самом деле. Что называется, зажрались. С этим тоже будем потихонечку разбираться. Возможности такие есть.


Не знаю, насколько мне удалось системно рассказать вам о том, что представляет для нас интерес и насколько интересным было то, что я говорил, для вас. Но очень рассчитываю, что в любом случае у вас появилось достаточное количество вопросов и проблемы, которые вы сможете обсудить с моими коллегами. 
Если есть какие-то вопросы, которые вы непосредственно мне хотите задать, задайте. В силу своего понимания постараюсь ответить.

Яковенко А.А., заместитель генерального директора ООО "ЮПМ-Кюммене Логистика Руссиа": 
У нас дочернее предприятие, мы занимаемся логистикой в России. В данном случае ЮПМ является крупнейшим концерном в лесном бизнесе. Есть заводы "Пестова нова", "Чудово РВС". В настоящий момент мы перевозим круглый лес в Финляндию согласно нашим планам более 2,5 тыс. вагонов. В основном это, конечно, подвижной состав специализированный, универсальный. ЮПМ 20 млн. евро сейчас вкладывают в инвестирование, чтобы купить еще универсальный подвижной состав, платформы, естественно. Они ведут честный бизнес, нет никаких черных касс. Вы, наверное, знаете финнов. Но в данном случае этот подвижной состав ушел, его не хватает на Октябрьской дороге. Это будет какое-то дочернее предприятие «РЖД». Нам бы хотелось знать, будет ли этот подвижной состав обращаться на Октябрьской дороге.


И второй момент. Вчера задавали вопрос Вадиму Николаевичу, но... УПМ имеет договорные отношения со странами Балтии именно по подвижному составу. То есть они заключили договор, и эти вагоны работают в России, везут лес в Финляндию. Сейчас этот подвижной состав тоже остановлен. Погрузка остановлена. Как Вадим Николаевич сказал, они ищут правду. Не правду, а порядок. Груженый лес стоит, начинают искать порядок. Непонятно, когда его найдут. Потому что уже три дня груженые вагоны стоят.


И третий вопрос. Нагрузка на ось в России 23,5, в Финляндии - 22,5. Мы теряем с вами на каждом вагоне минимум 4 тонны. И это сказывается.

Якунин В.И.: 
С последнего начнем. Мы-то теряем, а вот операторы не теряют. Был на Восточно-Сибирской дороге. Завесили вагоны. За месяц контрабандного леса выявили 400 тыс. тонн. Посчитайте, насколько перенагружают каждый вагон, с точки зрения безопасности во что это выливается. Проблема нагрузки на ось, проблема стандартов не просто так придумана. Независимо от Якунина, Поддавашкина или еще кого-то. Просто-напросто изменить нагрузку на ось никто не может. Это связано с состоянием нашей инфраструктуры. Я говорю, что у нас разные стандарты.


Теперь по теме, которую вы затронули. Она действительно серьезная тема, сразу хочу сказать, что если грех, то мой. Это я настоял на том, чтобы мы системно поработали по вопросу аренды подвижного состава. Вы «лесник» ведь? Значит, вам известно, как работают операторы. Они берут у нас подвижной состав. (Мы же договорились откровенно разговаривать.) Им выписывается аренда. После этого они приходят к Иванову, который, собственно говоря, лес валит и говорят: ты хочешь перевезти лес? - Очень хочу. - Значит, так. Аренду месячную на стол сразу, а после этого договоримся, за сколько повезем. Вы что, этого не знаете? Знаете. Вас это устраивает? Наверное, устраивает. Меня и государство это не устраивает. Со мной бизнес можно вести исходя из того, что мы не квадратные поперек.


Дальше. Мы теряем рынок высокодоходных грузов как перевозчик. Поэтому сегодня рассматривается стратегия создания грузовой компании, которая бы включила в себя тот подвижной состав, который у нас есть, и которая на этом рынке могла бы конкурировать на равных условиях с вами. Опять-таки напомню, что на мне еще висит бремя обеспечения конкурентности на этом рынке.


При тех разных весовых категориях, которые есть, очень часто и наши и ваши любят говорить: ну вот «РЖД» если захочет, оно весь этот конкурентный рынок закроет в течение одних суток. Не закроет, потому что есть законы Российской Федерации. Хотя технически, теоретически наверное это было бы возможно. Геннадий Матвеевич очень любил такой образ метафорический: вот если я сейчас дам команду, то через 11 часов все поезда пойдут в другую сторону. Спрашивается - зачем? Вот и мне незачем гробить этот рынок.


С точки зрения финнов, которые честно работают. Я был начальником Северо-Западной окружной инспекции главного контрольного управления президента. Финны за счет пьянства губернатора Вологодской области решили проблему поставки древесины для своих перерабатывающих предприятий на 10 лет вперед. Очень щепетильно и аккуратно относясь к природному наследию финскому. Вот вы можете себе позволить не учитывать этот фактор, а я - нет. Я ничего плохого про вас не говорю. Вы выполняете свою работу. 


Неправильно будет, если мы будем лишать вас подвижного состава для перевозки леса. Если вы говорите, что есть уже погруженный подвижной состав, который никуда не идет, я сейчас приеду в компанию, я разберусь, что там происходит. Мы будем предоставлять необходимое количество подвижного состава, но вы сами меня поставили с ног на голову. Вы в течение какого периода.... Ну, может, не вы, а все, кто занимается лесом, не грузите лес?  Вы на что рассчитываете? Откуда мы возьмем подвижной состав? У нас страна -  Африка. Снег сегодня прошел, проехать по Москве невозможно. Температура упала в России аж до 30 градусов. Все встало, лес не валится, с нижних склонов не вывозится. Это что такое?


То, что касается нашей ответственности по подвижному составу, по созданию условий для перевозки. Приедем, сейчас разберусь, что там стоит. По предоставлению подвижного состава. Он не для того выведен из аренды, чтобы никому не давать, чтобы он стоял где-то, пылился, а просто для того, чтобы прекратить те, скажем так, несистемные, или не совсем правильные, формы взаимодействия перевозчиков-операторов с производителями, то есть с грузовладельцами. Насколько мне это удастся? Я думаю, что вы хорошо знаете, что такое этот бизнес. По всей видимости, в одночасье не удастся, но буду честно пытаться выполнить свои обязанности в этом вопросе. Не для того, чтобы операторам, которые честно работают создавать проблемы, а просто для того, чтобы прекратить эту ситуацию, которая по сговору между конкретными физическими лицами работает не на карман компании или в казну государства, а на карман совершенно другой. Вот с этим будем, конечно, бороться.

Вопрос: 
С сожалением приходится констатировать, что ряд споров межгосударственных, в том числе газовый, негативно отражаются и на деловой сфере. В этой связи вопрос в части сотрудничества с коллегами, партнерами, поставщиками из Украины. Формируется ли политика «РЖД», если формируется, то какова ее суть? 

Якунин В.И.: 
При всем при том, что как люди достаточно начитанные и кое-что в политике во внешней в том числе понимающие, могу вам железно сказать, что у нас никаких навеянных интересами отдельных руководителей, как в одной стране, так и в другой, групп, которые бы мешали развитию сотрудничества, не формируется.


Скажу о другом, и вы это хорошо знаете. Вы знаете, что сегодня продукция украинских предприятий, которая поставляется на территорию России, освобождается от взимания НДС. Это что, свидетельство того, что на каком-то политическом уровне, газовый или какой-то другой скандал приводят к тому, что специально загибают рога украинским предприятиям? Мне кажется, что скорее нашим предприятиям нужно волноваться по этому поводу.


Что касается непосредственно сотрудничества с РЖД, ко мне шли письма, шли обращения в том числе и по поводу подшипников, работайте с нашими службами, потому что отчеты, которые я получил, мягко говоря, касаются качества производства. Это единственный повод - цена и качество, которые сегодня определяют, где и что мы закупаем. Все остальное пока, по крайней мере, для нас не является существенным.
Исингарин Н.К.: 
Я сегодня занимаюсь общей идеологией реформы железнодорожного транспорта Казахстана. Вчера много рассказывал здесь о том, что у нас происходит. Рассказывал и на встрече у министра России по его приглашению. Я хочу такой вопрос задать вам как председателю Совета по железнодорожному транспорту СНГ. Вчера я задавал вопрос исполнительному директору, но он предложил, чтобы я повторил.


Я был одним из создателей этого Совета в 1991-1992 гг. Тогда частного бизнеса на железнодорожном транспорте не было и в помине, и не предусматривалось, и не подразумевалось, а получилось все по-другому. Но сегодня железнодорожные администрации вопросы решают - и в комиссиях, в экспертных советах, на самой дирекции, и на Совете без участия частных предпринимателей.


По-моему, настало время, чтобы найти форму взаимодействия, потому что вагоны ходят по всем, и частный бизнес уже, взаимопроникновение идет очень сильное. И поэтому Совет должен был бы учитывать в своей работе этот аспект. Можно было бы предложить при дирекции какую-то рабочую группу иметь из представителей частного бизнеса или из ассоциации. Можно было бы на Советы приглашать руководителей ассоциации России, Казахстана, Украины, других государств. То есть, мне кажется, надо было бы этот вопрос обсудить на Совете и придумать или выйти на какие-то формы взаимодействия для принятия межгосударственных решений по взаимодействию. Вот у меня такой вопрос и предложение к вам, Владимир Иванович. 

Якунин В.И.: 
С учетом того, что вы признались в том, что вы являлись одним из основателей отцов  ОСЖД, я вам должен сказать "спасибо" и повторять это до тех пор пока ОСЖД будет существовать. Очень важная и очень необходимая, особенно сегодня, организация.


Здесь помимо вопроса чисто политического - неучет интересов частных операторов, есть и более серьезная проблема. Дело в том, что рынок, мир изменился. И кстати, по вопросу о возможности взятия в аренду подвижного состава принадлежности одной страны и использования его на территории Российской Федерации. Это тоже присутствует. Если речь идет о нашем инвентарном парке, то, как вы знаете, за пользование подвижным составом соответствующая администрация железнодорожные той страны, где используется подвижной состав, должна платить  деньги. Если речь идет о частном подвижном составе, то нет. А рынок-то развивается. Поэтому, естественно, эта проблема должна, по всей видимости, найти соответствующее отражение в работе ОСЖД. Я согласен с вами, что этот вопрос необходимо рассматривать. Потому что в том виде, в котором сегодня это происходит, наши бизнесмены так же, как и наши специалисты, на самом деле самые умные в мире. Я в этом абсолютно уверен. Так же, как наши девушки самые красивые в мире. Я тоже в этом абсолютно уверен. Поэтому они всегда находят такие варианты решения, которые могут поставить в тупик не только Владимира Ивановича Якунина, но и всю систему. Поэтому разбираемся с вопросом по ситуации, которая складывается с арендой подвижного состава принадлежности других железнодорожных администраций. Это первая часть вопроса.


Вторая часть вопроса, я думаю, что предложение о том, чтобы частные предприниматели или организации вошли в ОСЖД, это, скорее всего, малореализуемо. Почему? Потому что ОСЖД, как вы помните, это совет железнодорожных администраций. А железнодорожной администрацией в Российской Федерации является министерство. Даже не я. Это вопрос проверенный. На нем поставлена юридическая печать на всех местах, где только можно поставить. И более того, у меня у самого есть по этому поводу серьезные проблемы. Потому что, с одной стороны, в свое время было проведено решение о том, что руководитель РЖД является по должности председателем этого совета, а с другой стороны, не являясь государственным чиновником, я вообще говоря, не имею права представлять интересы российской железнодорожной администрации. Но, благо, разумные люди в министерстве работают, не очень глупые, в РЖД работают, договариваемся, пишем директивами. И я, так мне кажется, неплохо справляюсь с защитой интересов российского железнодорожного транспорта в целом. Такая проблема есть.


А вот создание, например, рабочей группы, комитета. Такие предложения нами уже рассматриваются и мы такие предложения готовы будем поддержать, если это будет произнесено, например, от казахстанской делегации. Тут за приоритет бороться нечего.


Один момент есть. Коль скоро вы создавали ОСЖД, то вы должны заботиться, чтобы его не развалили. У меня были серьезные дискуссии с господином Атамкуловым которого я хорошо знаю, у нас с ним отношения "на ты", я половину администрации Казахстана лично знаю на самом высоком уровне. Я очень резко выступаю против идеи создания трансазиатской, трансказахстанской железной дороги на колею 1435. Я Атамкулову свою позицию высказал. Это не только позиция, связанная с созданием альтернативы Транссибу, который является национальным достоянием не только России, но и всех наших бывших республик. Я считаю, что это геополитическая недооценка последствий того, что может произойти. 


Национальная политика Китая вам хорошо известна. Они это продемонстрировали там у себя в горах, в Тибете. Интересы Турции тоже хорошо известны. Туннель под проливом Босфорским уже реализуется. Ребята, приплывете. Не мы приплывем, мы с этой проблемой справимся. Огромная страна. Огромная грузовая база. Вы приплывете. Это моя позиция. Вот, просто пользуясь случаем, я вам ее искренне доложил.


Я уже половину вашего времени занял. Если есть критический вопрос, задавайте, и я освобожу вас от своего присутствия.

Власов Г.Г., исполнительный директор Ассоциации компаний-операторов перевозок  грузов, генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 

Владимир Иванович, вы говорили о многих проблемах. В частности, как мне кажется, не совсем правильно говорите о том, что компании-операторы в целом и «РЖД» являются какими-либо конкурентами. Как говорили классики раньше, для того, чтобы объединиться, нужно решить размежеваться. Мне кажется, что мы размежевались уже в процессе создания еще аж в 2001 году. Ведь понятно, что мы друг без друга жить не можем. Ни перевозку нельзя без вагона сделать, по крайней мере, этого никто еще не придумал, ни соответственно без локомотива и перевозчика вагон доставить до места назначения. 


Поэтому, мне кажется, что бизнес является совместным и мы сообща зарабатываем деньги. То есть даже если рассмотреть то, что перевозка идет в частном вагоне, то это значит только одно - со стороны «РЖД» не требуется каких-либо средств на закупку этого вагона, на его содержание. А средства, вы знаете по своему опыту, что они весьма большие.


Если говорить о том, что вы теряете рынок высокодоходных грузов, наверное, тоже не совсем правильно. Ведь что такое высокодоходный груз, это прежде всего груз третьего класса. Третий класс означает, что берется соответствующий тариф за пользование инфраструктурой, а вагонная составляющая что для первого класса, что для третьего - совершенно одинакова.


И мне кажется, что имеет смысл не упрекать операторов в том, что они едят чей-то хлеб. Ведь сейчас даже при наличии того, что определенная часть вагонов парка «РЖД» простаивает, ведь все мы прекрасно понимаем, что не все эти вагоны находятся в исправном состоянии в том числе. Такие же проблемы и у операторов подвижного состава. То есть рынок перевозок он имеет определенную амплитуду. Когда-то перевозки возрастают, когда-то они падают. Мне кажется, к этому надо относиться с пониманием.


Совершенно правильно вы отметили мысль, что нужно наверное встречаться более часто. Потому что где-то, возможно, мы неправильно что-то делаем, неправильно понимаем какую-то политику, где-то какие-то вопросы возникают у «РЖД». Ведь в принципе с момента создания компаний-операторов эти вопросы курировал обычно первый заместитель тогда еще Министерства транспорта. Наверное, имеет смысл возродить эту традицию.

Якунин В.И.: 
Являемся конкурентами. Не лукавьте. И это нормально. Я с вами согласен, что нет антагонистических противоречий, когда мочить, так уже до полного остепенения.


Что касается возможности, целесообразности совместной работы, я вначале сказал, что я всячески это поддерживаю. Единственное, ситуация изменилась. Если в МПС первый зам мог курировать работу операторских компаний, то сейчас какое же курирование со стороны первого зама президента компании «РЖД». Другое дело, это можно назвать какой угодно рабочей группой, придумать ей название просто для того, чтобы иметь возможность оперативно влиять на какие-то вопросы, которые представляют взаимный интерес. То, что вы говорите о том, что мы одной крови, это абсолютно правильный факт, абсолютно достоверный. Опять-таки я с этого начал, когда говорил о перспективах вступления в ВТО и о перспективах дальнейшего развития сотрудничества. Со своей стороны готов к такой постановке вопроса. Единственное, что две вещи я терпеть не могу: длинных документов, где настолько витиевато излагается мысль, что ее невозможно найти. По несколько раз когда читаешь, особенно в трясущемся автомобиле, скоро совсем слепым стану. И второе - я теперь не могу недееспособных структур. Для того, чтобы это была дееспособная структура, нужна четко выраженная взаимная заинтересованность. Должны быть поставлены четкие задачи. Вот чего мы хотим добиться?


Вот, например, я вам сказал, что мы работаем над дополнениями или изменениями в основные законы, которые регулируют деятельность железнодорожного транспорта. Ну когда металлисты за деньги организуют работу в своих интересах по внесению изменений в эти нормативные документы, в частности, в Устав железнодорожного транспорта в части, касающейся простоя вагонов. Ну вы придите поговорите по-человечески со мной. Как в той песни поется: ты скажи, че ты хошь. Может, дам, может, нет. А когда начинают откуда-то сборку заходить, я в совершенстве владею такой тактикой. Нет проблем. Получили полное удовлетворение. Время потратили, ни до чего не договорились. 


Поэтому, скажем, если набираются такие вопросы. Конечно, они предмет для не просто обсуждения - сели, поговорили, а потом разбежались и друг на друга смотрят из-за кустов: что-нибудь делается или не делается. Я готов, чтобы эти решения, если они будут прагматично выработаны, чтобы они становились определенным элементом той тактики или даже стратегии, которая реализуется в «РЖД». Вы предложили, спасибо.

Власов Г.Г., исполнительный директор Ассоциации компаний-операторов перевозок грузов, генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 
На самом деле, я специальный список вопросов не формулировал. Вопросы начинаются от технического регламента, который будет разрабатываться в этом году, то есть технический регламент в области железнодорожного транспорта, и кончая более мелкими вопросами.

Якунин В.И.: 
Кстати, очень важный вопрос. Потому что этот технический регламент чуть было за нас, для нас не разработали другие. А это, между прочим, очень неплохой способ зарабатывания денег. Вот тут точно надо пошевелиться всем вместе.

Власов Г.Г., исполнительный директор Ассоциации компаний-операторов перевозок грузов, генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 
И кончая более мелкими вопросами, связанными с ремонтом подвижного состава. Наверное, в будущем будут более остро возникать вопросы уже по локомотивам. У ряда коллег еще что-то есть. Точно так же, как в «РЖД», вопросы возникают по мере практической деятельности, либо наоборот более глобальные вопросы надо рассматривать.

Якунин В.И.: 
Как я сказал, мы открыты не только для дискуссий, мы скорее всего, открыты для того, чтобы решать совместно проблемы, которые представляют взаимный интерес. Прошу прощения у организаторов, если мы в своем формате перебрали. До свидания.

Ведущий: 
Интересная очень тема. Есть новые проблемы, которые затронуты.


Мы с вами продолжаем работать. И у нас в зале уже появился Алексей Александрович Дружинин, исполняющий обязанности директора департамента государственной политики в области железнодорожного транспорта Минтранса Российской Федерации. Проблемы, которые он затронет, очень близки и вчерашней теме и той, что сегодня Владимир Иванович с нами обсудил. Предоставим ему слово.
Дружинин Алексей Александрович, и.о. директора Департамента государственной политики в области железнодорожного транспорта Министерства транспорта РФ:
«Тенденции современного законодательства в области развития частной локомотивной тяги. Ближайшие перспективы. Правовые основы владения собственным локомотивным парком, а также локомотиворемонтными предприятиями. Взаимные обязательства ОАО «РЖД» и собственников тягового подвижного состава после заключения договора на ремонт»
Добрый день, уважаемые коллеги. К сожалению, так получилось, что я смог принять участие в работе семинара только сейчас, поэтому какие-то вещи из того, что я скажу, будет повтором предыдущих выступлений.


Хотел бы начать со следующего. Сейчас в Министерстве транспорта, по итогам двух лет после административной реформы, создан специализированный департамент государственной политики в области железнодорожного транспорта. Я назначен  и.о. директора этого департамента. Хотел бы вас очень коротко проинформировать по тем основным направлениям государственной политики в области железнодорожного транспорта, которым будет в своей деятельности следовать Министерство транспорта и в двух словах сказать о том, какие есть сейчас направления в области развития и какие ориентировочные пути их достижения.


Основным направлением у нас является создание нормативной базы, отвечающей требованиям рынка, отвечающей той практике взаимоотношений, которая сложилась в области железнодорожного транспорта. Не секрет, что отдельные нормативные акты качественно устарели, это относится в первую очередь к базе Министерства путей сообщения. Некоторые документы требуют корректировки в соответствии с нынешними реалиями. И отдельно я хочу сказать про законодательную базу.


Не секрет, что когда готовились федеральные законы в области железнодорожного транспорта - это и Устав железнодорожного транспорта, и закон о железнодорожном транспорте сам по себе, не было практического опыта работы частных компаний в России. Была государственная железная дорога, федеральное государственное унитарное предприятие, и большинство положений, которые содержатся в этих законах, они по большому счету были созданы на уровне теории. Сейчас у нас определенный опыт, есть АО "РЖД", есть частные компании, которые работают на рынках услуг, связанных с железнодорожными перевозками, и на наш взгляд, и по мнению министра транспорта, настало время для корректировки этого законодательства.


Я хочу привести только один пример из тех направлений, по которым нам предстоит работать. В законе о железнодорожном транспорте у нас резюмируется равенство и конкуренция между всеми перевозчиками, которые осуществляют деятельность на железнодорожном транспорте, в то же время в Уставе, который содержит конкретные обязанности перевозчика, этих обязанностей у нас (мы специально делали подборку по тому, что должен делать перевозчик) на девять листов. Мы понимаем, что на сегодняшний день никто, кроме ОАО "РЖД", такую работу выполнять не может в масштабах всей сети. Таким образом, когда мы переходим к третьему этапу реформы, нам нужно очень четко понимать те направления развития конкуренции в сфере перевозок, будет ли осуществляться эта конкуренция, и соответственно под эту структуру и формировать нормативную базу, которая регулирует эти вопросы.


Более того, сейчас вторым направлением, на наш взгляд, является уточнение целей структурной реформы железнодорожного транспорта. Если посмотреть программу, которая утверждена постановлением правительства № 384, мы можем увидеть, что очень подробно прописан первый этап реформы, менее подробно, но, по крайней мере, понятны цели второго этапа реформы. И совершенно неясны ориентиры в отношении третьего этапа. В качестве примера можно вспомнить программу, что основной задачей третьего этапа будет являться дальнейшее развитие конкуренции на железнодорожном транспорте. То есть не ясно ни целевое состояние, к которому мы должны прийти по итогам третьего этапа, не ясны формы, методы. По третьему этапу все это отсутствует. Поэтому сейчас одной из задач, которую мы видим, а Министерство транспорта ответственно за ход реализации структурной реформы на железнодорожном транспорте, основным является понимание того, к какой модели построения железнодорожного транспорта мы должны прийти через какое-то время. При этом есть варианты и зарубежного опыта. Но, на мой взгляд, не совсем можно использовать его в полном объеме, потому что американский опыт, где железные дороги просто разделены на отдельные участки инфраструктуры, принадлежат разным владельцам, а для России это не подходит. Европейский опыт, где сказано, что на жестком отделении инфраструктуры от перевозочной деятельности, законодательно запрещено совмещение деятельности по оказанию услуг инфраструктуры и перевозочной деятельности. На наш взгляд, здесь у нас свой путь. И нужно понять те направления, по которым нам двигаться.


Говоря о теории, которая была при написании законов, на тот момент, то, в принципе, и сейчас у нас не решен один из важнейших вопросов, а именно - к чему относятся у нас услуги локомотивной тяги, эта деятельность ли инфраструктуры, это деятельность ли в области перевозок? То есть можно рассматривать и в том ключе, и в том. Но на сегодняшний день - это один из тех вопросов, по которым нам нужно, возможно, какое-то разделение. Часть локомотивов будет отнесена к инфраструктурной составляющей, что касается маневровых локомотивов. Под магистральные локомотивы, может быть, имеет смысл  создать вообще отдельную дочку в ОАО "РЖД". Вариантов много, нужно понять ту модель, ту систему, которая позволит, с одной стороны, не допустить сбоев в работе железнодорожного транспорта, а с другой стороны - создать максимальные условия для конкуренции по тем видам, где она необходима.


Мы понимаем, что если на сегодняшний день у нас получила развитие основное в качестве конкурентного направление, рассматривается такой вид деятельности, как предоставление подвижного состава, деятельность по оказанию услуг по предоставлению подвижного состава. То есть это деятельность операторских компаний.  Более того, на стадии формирования Устава железнодорожного транспорта были предложения о законодательном закреплении статуса оператора, на основе его взаимоотношений с перевозчиком, с владельцем инфраструктуры. Но на том этапе мы не пошли на то, чтобы в устав включать положение по операторам, то есть у нас в качестве основного субъекта конкуренции рассматривался перевозчик. Прошли годы, мы видим, что перевозчиков независимых у нас с возможностью выполнения всех тех требований, которые установлены законом, у нас так и нет. А операторы - это движение получило дальнейшее развитие, и на сегодняшний день уже по отдельным видам подвижного состава «РЖД», как известно, не является монополистом.


При этом необходимо также определить те направления услуг подвижного состава, в которых конкуренция только зарождается. Возможно, что на первом этапе конкуренция в сфере перевозочной деятельности возможна на небольших направлениях. Но в этом случае нужно очень четко сформулировать те требования к перевозчику, те специфические особенности по условиям перевозок, которые могут быть. И только когда будет ясна картина и получен какой-либо опыт работы независимых перевозчиков на небольших направлениях, можно говорить о возможности распространения конкуренции, в том числе и во всем масштабе.


Другим направлением деятельности департамента, о котором я хотел бы сказать особо, является деятельность, связанная с нормативной базой в области международных документов. На сегодняшний день у нас существует достаточно большое количество международных договоров, заключенных на всех уровнях - как на правительственном, так и на ведомственном. Но все они построены под систему, когда железная дорога совмещала в себе функции и владельца инфраструктуры, и перевозчика. И у нас Министерство путей сообщения выступало как орган, который совмещал в себе и хозяйственные, и государственные функции. На сегодняшний день можно реально говорить, что подавляющее большинство этих договоров у нас морально устарело. Таким образом, нужно проводить работу, связанную с подготовкой новых положений, а сложность заключается в том, что международные договоры требуют с другими железнодорожными администрациями, с другими государствами. Сейчас, в частности, готовится проект нового соглашения о международном грузовом сообщении. Можно сказать, выделено в качестве основного сейчас направления.


Кроме того,  Министерство принимает активное участие в работе по созданию совместной накладной с ЦИМ СМГС, которая позволит осуществлять перевозки в направлении России и Западной Европы и обратно без переоформления перевозочных документов на станции, переоформления транспортного права. И уже даже, более того, принято принципиальное решение о начале перевозок по этой накладной уже в конце 2006 года. То есть идет процесс унификации нашего транспортного правила с европейским. Есть отдельные, конечно же, разногласия, разночтения. Более того, на нескольких разных принципах построены эти два транспортных права. Но сейчас общее направление, тем более с учетом того, что страны Балтии у нас на сегодняшний день все являются участниками ЦИМ, такая работа необходима.


Следующее направление, о котором я хотел бы сказать особо, это задача, поставленная министром транспорта, по выработке государственной политики в области железнодорожного транспорта не общего пользования. На сегодняшний день мы прекрасно представляем всю ситуацию в отношении железнодорожного транспорта общего пользования. Есть РЖД, более-менее понятны проблемы, которые возникают в процессе работы компании и оказание ею услуг заинтересованным пользователям.


В то время как в отношении железнодорожного транспорта необщего пользования государственной политики нет. В законе железнодорожный транспорт необщего пользования  весь сформулирован одним понятием, где не расшифрованы его особенности. Мы прекрасно представляем - типа ППЖТ, который составляет порядка 300-400 км, и подъездной путь свечного завода, у которого подъездной путь 400 метров, есть свои совершенно специфические особенности, которые нужно описывать. Нужно определять систему регулирования, тарифного регулирования, определять место государства, где это регулирование будет осуществлять государство, где будут субъекты, где местные органы, регулирование будет осуществляться договором. Это одна из задач, которую мы также видим сейчас для себя. Потому что, я еще раз повторю, что железнодорожный транспорт необщего пользования на сегодня у нас остался вне сфер государственной политики.


Еще одной важной задачей сейчас будет создание технических регламентов в рамках закона о техническом регулировании. Формально эта задача возложена на Минпромэнерго, но мы прекрасно понимаем, что без специализированных отраслевых министерств создание полноценных документов в области технического регулирования невозможно. В качестве примера я приведу ситуацию, когда по одному из конкурсов Минпромэнерго на создание технического регламента в области безопасности победила компания, в которой нет ни одного железнодорожника. Есть специалист в области естественных монополий, и все. Мы прекрасно понимаем, что может получиться, если этому вопросу не уделять самое пристальное внимание. 


Надеемся, что сейчас в настоящее время в правительстве идет доработка концепции технического регулирования на железнодорожном транспорте, есть, конечно, определенные проблемы, есть разногласия с другими органами, но сейчас, по крайней мере, можно говорить, что некий целевой документ по вопросам, связанным с техническим регулированием, у нас создан.


Здесь же и вопросы безопасности, здесь и вопросы корректировки всей той базы Министерства путей сообщения, которая сегодня действует в области безопасности на железнодорожном транспорте. Данное направление мы рассматриваем в качестве одного из наиболее важных именно потому, что существовавшая организационная структура контроля за безопасностью на железнодорожном транспорте, она морально у нас на сегодняшний день устарела. Не могут, к сожалению, ревизоры «РЖД» проверять подъездные пути тех же независимых организаций. Просто не имеют права, а возможности Федеральной службы по надзору в сфере транспорта тоже ограничены той численностью, которая есть у этой службы. Поэтому нужно здесь продумывать новую систему, может быть, выходить в правительство об увеличении штата ревизоров. Эта задача перед нами стоит, чтобы эту систему на сегодняшний день привести в нормальные законодательные рамки. Чтобы здесь исключить всевозможные перекосы.


Следующей задачей, о которой я хотел бы сказать, является проблема дискриминационного доступа к услугам инфраструктуры. Я попробую пояснить проблематику. В программе структурной реформы у нас есть запись о том, что дискриминационный доступ должен соблюдаться в отношении всех пользователей инфраструктуры, которые заинтересованы в его услугах. Естественно, если посмотреть законы о железнодорожном транспорте и Устав железнодорожного транспорта, мы видим, что услуги инфраструктуры на сегодняшний день сведены исключительно к отношениям: владелец инфраструктуры - перевозчик. Таким образом, так как перевозчиков нет, следовательно нет и дискриминационного доступа. То есть насколько это соответствует тем задачам и тем целям реформы, которые были заложены при подготовке программы структурной реформы, думаю, что здесь у нас предстоит большая работа, в том числе и по пересмотру законодательства в этой части.


Что касается текущей работы, сейчас в Министерстве транспорта создается рабочая группа, связанная с обсуждением, разработкой новых правил перевозок грузов. Дело в том, что большая часть документов, конечно, была принята в рамках Министерства путей сообщения, но остался целый ряд вопросов, который не урегулирован. Это и вопросы правил перевозок маршрутами. На сегодняшний день мы можем говорить о двух документах, которые готовы к рассмотрению на широком столе - это правила перевозок грузов отправительскими маршрутами и правила реализации грузов на железнодорожном транспорте. В состав группы мы планируем привлекать как федеральные органы ОАО "РЖД", так и неограниченный круг лиц, кто только пожелает участвовать в ее работе. Еще раз повторю, задача здесь стоит - максимальная открытость при подготовке нормативных документов, максимальная возможность его обсуждения и соблюдение баланса интересов всех участников рынка. Данный принцип на сегодняшний день уже в работе министерства реализуется в части рабочей группы по подготовке внесения изменений в федеральные закона о железнодорожном транспорте и Устав железнодорожного транспорта. Еще раз повторю, что задачей Министерства является соблюдение баланса всех интересов. Поэтому пытаемся находить какие-то решения, которые не позволят создать доминанты в отношении того или иного участника рынка.


Может быть, есть какие-то вопросы, чтобы понять, что волнует участников более подробно?
Вопрос: 

Как можно к вам обратиться как к органу, выполняющему государственное регулирование рынка услуг в сфере железнодорожного транспорта? Поясню свою мысль. Дело в том, что правительством возложена функция на Федеральное агентство железнодорожного транспорта, в частности, заниматься учетом подвижного состава, определять правила выхода его на пути общего пользования. Тут, в частности, коллеги озвучили вопрос один, связанный с подвижным составом. Идут сообщения, что РЖД самовольно пытается препятствовать выходу вагонов на пути общего пользования. Вагонов, причем, которые зарегистрированы в базе, естественно, АБД ПВ в соответствии с протоколом ОСЖД. Часть вагонов, собственно, иностранные - украинские, литовские. То есть когда вагон пытаются грузить, то на этот вагон не дают оформлять документы. Это ситуация буквально вчера-сегодня. Понятно, что есть ряд ограничений, связанных с таможенным оформлением данных вагонов. То если вагон принадлежности иностранного государства, то внутри России он курсировать не может без таможенного оформления. Но вот коллеги жаловались, что есть такие вагоны, которые таможенным образом надлежаще оформлены, но которые нельзя погрузить.


Такая же ситуация есть, оказывается, и по российским вагонам. Что самое интересное - по крытым вагонам, у которых регион курсирования есть «РЖД», то есть погрузка-выгрузка «РЖД», и соответственно вагон тоже не могут оформить, требует конкретной станции погрузки. Каким образом можно воспользоваться вашей помощью в этом моменте?

Дружинин А.А.: 

Здесь проблема носит откровенно системный характер. Это я затронул в своем выступлении. О том, что у нас нормативная база в международном сообщении безнадежно устарела. Если понять, где заложена приписка вагона к станции и к региону курсирования, мы прекрасно понимаем, что речь идет о правилах пономерного учета собственных вагонов, которые были утверждены решением Совета по железнодорожному транспорту. То есть проблема носит действительно системный характер. Если в прошлой жизни, скажем так, действительно это было иногда и правильно, и создание региона курсирования, и наличие приписки собственного вагона к станции, то на сегодняшний день вагон в нашем законодательстве, в законе о железнодорожном транспорте таких ограничений у нас нет.


Таким образом, необходимо в данном случае, выйти на Совет по железнодорожному транспорту с инициативой о корректировке этих правил. Понимая, что одна из негативных черт этих документов - они действительно на сегодняшний день душат конкуренцию в том или ином сегменте рынка. Решение через Совет - это задача системная. Решение должно быть тяжелое и долгое. А по конкретной ситуации здесь возможность выхода на министерство. Будем смотреть, какая аргументация использования для отказа вам в доступе, для запрета в курсировании ваших вагонов. Мне известно по меньшей мере три основания для запрета курсирования. Сейчас, например, проблема буквально вчерашнего дня - выпущен запрет на курсирование собственных вагонов, не приписанных к станции, российских вагонов. Есть проблема, связанная с тем, что разрешение на курсирование иностранных дорог у нас по тем же документам Совета по железнодорожному транспорту выдает железная дорога, по которой эти вагоны будут курсировать. То есть, с формальной точки зрения действительно здесь есть компетенция. Если посмотреть на документы Совета, есть возможность такого запрета. Но понятно, что по каждому случаю надо смотреть, чем вызвано такое решение, тем более что из практики можно сказать по тем же молдавским вагонам есть ряд телеграмм, которые эти вагоны отпускают, которые здесь спокойно ездят, есть запреты. То есть вопрос стоит в том числе и по большому счету создания условий для немножко недобросовестной конкуренции. Поэтому здесь пути решения проблемы надо искать вместе. В том числе с использованием антимонопольных рычагов.

Вопрос: 

Если перейти еще в более практическую плоскость. Сейчас я пытаюсь собрать у коллег обобщенные какие-то факты. Можно ли просить Министерство транспорта высказать свою позицию, поскольку Министерство транспорта является федеральным органом исполнительной власти, можете ли вы обязать «РЖД» не ограничивать курсирование собственных вагонов и обязать «РЖД» соблюдать действующие законы в Российской Федерации?

Дружинин А.А.: 

Скажу так: обязать коммерческую структуру мы можем только путем издания соответствующего нормативно-правового акта со всеми его атрибутами. То есть это и регистрация в Минюсте, и согласование с другими органами


То есть если можно собрать по этому вопросу максимально подробную картину по той проблематике, которая есть, с приложением тех документов, которые идут в адрес по сети железных дорог, для того чтобы нам понимать картину, понимать те основания, на которых выпущены те или иные документы. Одно дело если есть объективные причины, другое дело, если это откровенное нежелание допуска подвижного состава, который мог бы конкурировать с вагонами «РЖД». Здесь нужно по каждому случаю с внимательной позиции разбираться и принимать пути выхода. Если как в данном случае обязать «РЖД», если об этом идет речь, то есть рычаги антимонопольные, есть рычаги законодательства в естественных монополиях. 

Вопрос: 

А ведь есть еще рычаг проверки организации требования лицензии, в частности, на перевозку грузов. Соответствуют ли такие действия «РЖД» требованиям лицензии?

Дружинин А.А.: 

Во-первых, у нас лицензионные требования, которые на сегодняшний день,  утверждены постановлением правительства, это 2002 год. По лицензированию у нас практически на выходе проект постановления правительства о положении лицензирования отдельных видов деятельности на железнодорожном транспорте. Буквально сегодня после совещания я поеду в правительство, он уже в процессе последних штрихов, согласования с аппаратом. Надеюсь, что в этом месяце он появится.


Те лицензионные требования, которые предъявлялись положениями лицензирования отдельных видов деятельности на железнодорожном транспорте в старом формате, по которым была получена лицензия «РЖД», здесь противоречия, на мой взгляд, нет. Именно потому, что они в то время были сформированы под совершенно другую систему, содержат положения той системы.

Ведущий: 

Спасибо, Алексей Александрович, как всегда, очень компетентно, очень подробно все нам рассказал. Мы надеемся на его участие и в дальнейших наших семинарах. Я хочу предоставить слово Сергею Алексеевичу Кобзеву, начальнику департамента локомотивного хозяйства.

Кобзев Сергей Алексеевич, начальник Департамента локомотивного хозяйства ОАО «Российские железные дороги»:

«Проблемы отсутствия всестороннего нормативно-правового регулирования деятельности локомотивного хозяйства и владельцев собственных локомотивов. Порядок подготовки локомотивных бригад для частных компаний. Требования к локомотивным бригадам собственного тягового подвижного состава. Важные аспекты взаимодействия ОАО «РЖД» и стран СНГ и Балтии, в сфере локомотивного хозяйства». 

Добрый день, уважаемые участники, во многом задачу выступления или обмена мнениями облегчило выступление Алексея Александровича, в большей степени - президента компании В.И.Якунина. Учитывая, что наши встречи носят регулярный характер и высказанное здесь пожелание встречаться раз в месяц. Не знаю, можно, конечно, предложить и раз в неделю. Из жизни, из практики все-таки накопление вопросов, требующих обсуждения и решения, где-то интервал: минимум - три месяца, максимум - полгода. Даже за полгода выходить нельзя, затягивается решение. Быстрее трех месяцев - это несерьезная проработка. 


Коротко, что сегодня сделано в компании в части локомотивного хозяйства. Мы по новому подвижному составу достигли определенного прогресса. По-разному можно оценивать этот период работы, но, тем не менее сегодня вышел на работу на магистральные линии электровоз "Ермак" переменного тока. Он весьма успешно прошел все необходимые испытания, в том числе и сертификационные локомотивы. В марте и вся серия получат сертификат и будет работать на сети железных дорог. Не хочется загадывать, но, наверное, этот локомотив станет базовым для работы с грузовыми поездами на переменном токе в европейской части, это уже очевидная вещь: по своим тягово-энергетическим характеристикам он сегодня самый лучший в этом диапазоне.


То, что сказал президент компании по пассажирскому парку электровозов, это уже очевидный факт. Учитывая, что локомотив родился не на пустом месте, а с использованием достижений Коломенского завода в области тепловозостроения. И вы все знаете, по крайней мере, многие работники локомотивного хозяйства, железнодорожники - мировая тенденция использовать универсальные платформы для создания локомотивного парка. То есть заводы «Сименс», «Дженерал Электрик» они используют единую форму механической части кузова, какие-то силовые агрегаты, стараются максимально унифицировать подвижной состав не только по роду тяги, но и по виду тяги. Это позволило в короткий промежуток времени, практически за полтора года, создать опытный образец пассажирского электровоза.


К маю приступит к испытаниям на Щербинке тепловоз, изготовленный на Брянском заводе. Он сейчас практически проходит завершающую стадию - заводские приемочные испытания. Будем говорить, что все-таки за истекшие два года достаточно быстро созданы образцы новой техники, которая, на наш взгляд, отвечает требованиям - и по экономическим показателям, и по эксплуатационным - сегодняшнего времени.


На сегодняшний день активно ведется работа по формированию новых технических требований для разработки уже перспективного подвижного состава и в соответствии с принятой компанией программой локомотивостроения. Кто знаком с ней - видели, остальным могу напомнить, что 2007-2008 гг. - это два самых активных года, когда должны быть представлены именно современные хорошие перспективы образцы локомотивов в электротяге и теплотяге, с современным типом привода.


Надо сказать, что работа вместе с «Deutsche Bahn» и немецкой компанией «Сименс» позволила во многом переосмыслить наши традиционные, союзные подходы к пониманию жизненного цикла локомотива, показателям надежности. Все, что мы всегда хотели сделать - это придать этим показателям экономический смысл, попробовать просчитать и оценить эффекты и, о чем вы постоянно настойчиво напоминаете, создать некие предпосылки для бизнеса в ремонте, в содержании локомотивного парка. Эта работа позволит, я думаю, даже уже до конца года получить какие-то документы вразумительные, которые можно обсуждать, по которым можно будет строить дальнейшие формы сотрудничества.


В части сегодняшней работы и что сделано компанией для того, чтобы не препятствовать, может быть, не совсем удачное выражение, появлению частных локомотивов вместе с локомотивной бригадой на сети железных дорог.


Достаточно непросто и сложно рождались документы, но, тем не менее они сегодня есть в виде порядка, установленного в компании, продажи подвижного состава, который не востребован в компании самой, и за нормативный документ, который определяет ставки на услугу, если так можно выразиться, на услугу локомотивной тяги, предоставляемой самой компанией, и локомотивная бригада, и локомотив, и услуги ремонта определены и разграничены по категориям железных дорог. Документ рождался непросто. В достаточно острых спорах.

Что сегодня мешает дальнейшей работе в этой части, о чем высказал уже и Алексей Александрович свои мысли о формировании законодательной базы.



Мы провели достаточно большую работу с нашими партнерами и коллегами в Германии, Франции, Испании, Италии, Швейцарии. Могу назвать такие цифры: доля частных локомотивов в этих странах оказалась значительно ниже той, что мы предполагали. Второе - очень жесткие условия доступа частного локомотива и частной бригады на инфраструктурную компанию. Владимир Иванович обозначил два момента - страхование самого бизнеса услуги тяги, второе - это некий денежный эквивалент рисков возможных единовременных и, помимо этого, достаточно жесткое законодательство в части соблюдения условий. Я могу лишь обозначить некоторые вопросы. Почему я это делаю, потому что мы в чем-то солидарны с такой постановкой вопроса. Могу сразу оговориться: эти требования будут распространяться не только на вас, но и на нас. То есть с точки зрения гипотетических условий функционирования и дальше железнодорожного транспорта на ближайшие лет 20-30 лет эти правила игры будут одинаковы, как для крупной компании ОАО "Российские железные дороги", так и для любой другой, по объему меньшей.


Первое. Есть государственный надзор за состоянием локомотива. То, что сегодня господин Дружинин сказал, что в лице федерального надзирающего органа осуществляется контроль. Есть некоторые промежуточные структуры, есть поручения государства инфраструктурной компании что-то осуществлять, какие-то функции. Но тем не менее почти везде задача содержания локомотива на соответствие требованиям норм безопасности и правилам эксплуатации - это задача федерального государственного органа.


Второе. Требование к локомотивной бригаде. У нас, в принципе, в рамках Советского Союза, эти требования были соблюдены. Первый этап - получение государственного образца свидетельства на право вождения локомотива и обучения в дортехшколах, которые сегодня существуют, и второе - это окончательный допуск к поездке уже конкретно в каждой компании, в данном случае в ОАО "РЖД" окончательным допуском к поездке является стажировка до трех лет в качестве помощника машиниста с правом управления и далее - самостоятельная работа в течение месяца. Это процедура запуска машиниста к самостоятельной работе с выдачей документа, но уже внутри компании, в виде свидетельства как машинисту локомотива.


Во многих европейских странах разбиты категории А - маневровые транспортные средства, В - поездные, грузовые и С - пассажирские локомотивы. В Советском Союзе и на всей территории уже стран СНГ существовал просто класс квалификации и вид тяги. Первый, второй и третий класс, четвертый - это право управления, хотя он не прописан нигде, и вид тяги.


Поэтому мы двигаемся в этом направлении и свои предложения стараемся сформировать вот в таком разрезе. Многие вещи для нас обременительны будут, даже для самой компании. Но никуда не денешься, правила игры должны быть одинаковые для всех.


С чем мы сегодня столкнулись, с какими вопросам, на наш взгляд, являющимися во многом случае определяющими. Первое. Мало того, что будет порядок доступа к инфраструктуре. Но вот возникли предметные обсуждения, в частности, с двумя компаниями у нас - "Трансойл" и "БТС", которые работают на Октябрьской Северной дороге. Первое. Кто отвечает за сохранность этого локомотива на тракционных путях? Кто принимает локомотив у частной бригады, если она есть? На каких это условиях? Какая здесь оговоренность? Что это такое? И дальше все отсюда вытекает. Куда приходит на явку бригада? Это относится к услуге инфраструктуры или не относится? То есть дискуссий миллион возникло. И вот эти мелочные, казалось бы, с наших уже позиций громадной организации РЖД, они являются существенными при разработке порядка доступа. То есть у нас нет вопросов, как локомотив едет с поездом, у нас нет вопросов, какие маневровые передвижения он осуществляет с бригадой, которая там находится, но возникла куча вопросов, связанных с нахождением на территории депо.


Или второй вопрос. Локомотив на ТО-2 на самом деле должен подвергаться осмотру на предмет соответствия требованиям безопасности. То есть с него ничего не должно упасть, на нем нужно поменять тормозную колодку. Если электровоз - посмотреть состояние приемника, и все. Прожектор, буферные фонари, автосцепка. А что делать, если он с неисправностью по дизелю. Это же не входит в ТО-2. Значит, мы его отставляем на тракционные пути, а как дальше быть? Что делать с этим локомотивом? Вопрос не стоит в том, чья ответственность за качество ремонта. Вопрос стоит - что с ним делать? И возникает та же ситуация, которая сегодня возникла у вагонников. Г-н Власов молодец. Он всегда наговорит ворох вопросов - и сиди, думай, как на них отвечать. Он назвал одну проблему, что уже исправные вагоны стали отставлять. Вклеят этикетку, что он не исправен, и попробуй докажи. То же самое у них там. Можно наставить кучу вагонов с колесными парами, а на ПТО больше 20 колес. И вагонов может стоять полсотни. Эти все простои, и пошло-поехало.


Вот здесь мы бы хотели, чтобы была активная работа и конструктивные предложения, они должны формировать и закладывать основу тех неких регламентов, о которых г-н Дружинин говорил. То есть мы от этого никуда не уйдем.


Второй вопрос, который сегодня присутствует. Я только могу сослаться на слова президента, который сказал: там, где мы обязаны - мы обязаны, а там, где мы хотим или не хотим - это совершенно другая категория. Сегодня очень много вопросов возникло. Вот у нас есть частная своя бригада. И ставится так: она же не со стороны, она же из вашего депо пришла, она же обученная, она же десять лет проработала, но теперь она трудится у нас, она же все знает. Вы сделайте КИП, машинист-инструктор пусть проедет, и он будет ездить с поездами.


На самом деле все совершенно не так. С момента увольнения машиниста из депо все его заслуги и знания для нас уже не существенны. Для вас они что-то определяют, да, этот человек обладает неким багажом знаний, но с точки зрения формальных вещей мы за него никакой ответственности не несем, и услуга машиниста-инструктора для него она для нас уже по принципу не обязанности, а хочу или не хочу. Мне это выгодно или невыгодно. Второе. У меня есть вообще этот машинист-инструктор или нет? У нас он есть для своей колонны. Там 30 бригад. И он пусть выполняет свою прямую функцию.


Вот здесь еще один момент, который вызывает жаркие дискуссии. С одной стороны, мы понимаем, что в лоб отказывать и препятствовать этому не нужно, но, с другой стороны - я еще раз повторяю, существует понимание: это нам хочется или не хочется.


И последний момент, по которому возникают споры, это договоры на ремонт подвижного состава. Непростой вопрос в силу того, что конкретных цифр по надежности или показателей универсального как в движении участковые скорость характеризуют, функционирование какого-то направления, у нас это коэффициент готовности. Вот его как такового сегодня не прописано. И когда мы говорим о ремонте, мы не можем сказать, что мы гарантируем стопроцентную готовность локомотива. Он может в любой момент сломаться, это техника. Какой уровень зафиксировать? Какая ответственность? Споров миллион. Я попросил Октябрьскую дорогу, учитывая, что маршруты машиниста все равно обрабатываются и в наших группах учета, этих двух компаний БТС и "Трансойл", посмотреть полезный бюджет времени работы этих локомотивов. То есть сколько они в чистом движении, сколько в ожидании, сколько в ремонте. Могу сказать так: очень красивые и хорошие выступления - у нас там все лучшее - оказались пшиком. На самом деле, ничем особо по использованию и по бюджету времени не выделяются  от почти подобных эксплуатирующихся локомотивов на этом направлении. То есть это говорит о том, что как бы ни хвалили тепловоз 2ТЭ 116, заложено у него в конструкции отработать 20 тыс. и обязательно что-то у него отлетит, никуда не денешься, вот такой у него технический уровень. И вы вынуждены тратить средства на его содержание, и мы.


И последнее, что бы я хотел дать информацию. И потом лучше строить вопрос-ответ, более предметно позволяет вести дискуссию. Уровни затрат. В данном случае камнем преткновения является все тот же ремонт подвижного состава. Я просил бы участников взаимоотношений с компанией «РЖД»  быть всегда корректными и стараться быть объективными, несмотря ни на что. 


Когда мы говорим о том, что очень высокий уровень цены, вот давайте мы сделаем единую ставку для всех, чтобы было все понятно, прозрачно и т.д., на самом деле, вы должны понимать, что для какого-то предприятия она не будет объективна, она будет занижена. Когда говорим о средней величине, это всегда между максимальным и минимальным соотношением.


В конце прошлого года, 30 декабря, Владимир Иванович подписал распоряжение компании об установлении ставок, где постарались разбить на категории железные дороги. И даже для одной железной дороги эта ставка все равно средняя. Если взять, к примеру, Октябрьскую дорогу, где больше всего подвижного состава работает. Депо Великие Луки, депо Мурманск, Санкт-Петербург, Витебский эти затраты совершенно разные по многим причинам. Разная инфраструктура, разное имущество, разные уровень премии и зарплаты, никуда от этого не денешься. И оно так же и у вас все различно. Но возникли споры. А вот вы знаете, у нас было так, а вы сделал вот так. Не мы сделали. Мы отреагировали на ваши пожелания. И сейчас нас пытаться уличить в том, что мы что-то изменили, нельзя.


И последнее. Всю жизнь на железных дорогах тепловозы считались в секциях. Никогда не было понятия локомотивов, тепловозов. Секции вводились для понимания когда локомотив существовал только для маневрового парка, односекционный локомотив, три, два и т.д. Поэтому в теплотяге все отчетности, которые существовали в СССР, сегодня в России, думаю, и в странах СНГ, по теплотяге они все ориентированы на секцию. И последний документ, вызвавший жаркие дискуссии, он рассчитан исходя из единицы на секцию. Вкралась печатная ошибка, где вдруг это вызвало у кого-то недоразумение и смущение, но все цифры там приведены на одну секцию тепловоза 2ТЭ10, 2ТЭ116. Поэтому уличать - что-то мы там изменили или какие-то даем комментарии. В частности, я давал комментарии к этому документу. Поверьте, коллеги, не совсем корректно. Хотя, как мы говорим, можно кричать "пожар", может быть, кто-то на это среагирует - пожара нет.


Вот что я хотел бы сказать. Я прошу быть корректными в этих делах. Никуда мы не денемся. Мы уже достаточно друг друга знаем и очно, и заочно. И круг участников в этой теме пока сильно не расширяется, за исключением. Это просто здорово, что сегодня участвуют страны СНГ. И для меня, допустим, увидеть Исингарина, легенду. Я его всегда читал в документах - подпись: заместитель министра Исингарин. Сегодня он вот, живой, здоровый. Это очень здорово. Значит, все-таки мы, видимо, в правильном направлении двигаемся, если внимание приковано практически всех железнодорожных администраций.

Исаев А.В., начальник отдела подвижного состава ЗАО "Финтранс": 

Планируется ли у новых локомотивов, в частности, у тепловозов задание показателей надежности, в частности, наработки на отказ, гарантированные заводом, позволяющие перейти от плановой системы ремонта к ремонту по состоянию?

Кобзев С.А.: 

Ответ и простой, и сложный. Что касается показателя надежности - да, планируется. Более того, это вызвало жаркую дискуссию. Во-первых, сейчас, когда мы очень живо обсуждали стратегию дальнейшего развития локомотивного хозяйства и, в частности, то, о чем сказал Владимир Иванович Якунин, на правлении обсуждался вопрос реформирования заводов "Желдорреммаша", то первый вопрос, который потребовал ответа и должна быть вразумительная позиция - это какая система обслуживания подвижного состава должна быть принята, идеология. Так как сегодня у нас система обслуживания реализована - завод-изготовитель стоит в стороне, а организация, эксплуатирующая, сама же и организовывает этот сервис, она привела к тому, что мы не можем установить показатель надежности для завода. Потому что как только локомотив поехал с поездом, за него ответственность несем мы.  Мы можем нарушать, еще что-то, и завод снимает эти показатели.


Поэтому это требует еще и переосмысления здесь. Есть несколько вариантов, когда мы предлагаем организовать заводу-изготовителю сервис-центры, когда мы предлагаем заводу-изготовителю взять на обслуживание локомотив на 10, на 15 лет, именно с этих позиций, что должны быть четко записаны физические величины, то есть цель должна быт достижима, понятна и она должна быть выражена в какой-то величине.


Я выскажу свою позицию. С этой позицией даже у нас в департаменте многие не согласны. Тут такой принцип - есть коллегиальность, а есть руководитель, который несет ответственность. Могу сказать так: никогда не будет ремонта по техническому состоянию локомотива в компании, которая содержит более пяти локомотивов. Это абсурд, это миф. Представьте себе, что у вас в подвижном составе сто локомотивов. И по их работе, по интенсивности вдруг потребовалось поставить сразу 20 локомотивов на ремонт. Вы что, сразу имеете 20 ремонтных «стойл», чтобы за два часа их отремонтировать? То есть вам придется создавать инфраструктуру на возможное в практике максимальное количество вставших на ремонт. Это сумасшедшие деньги. Ну, хорошо, за один день сделали. Что дальше со всем этим делать? 


То есть весь мир, пытаясь уйти от планово-предупредительной системы ремонта, развитием различных диагностических систем, работой по продлению ресурса, по установлению правил игры, когда деталь просто меняется через определенное количество часов, все равно пришел к тому, что планово-предупредительную систему не избежишь, все равно к этому все возвращаются. Поэтому я полагаю, что стратегия по новому подвижному состава должна выстраиваться именно на стратегию ремонта - то есть какие узлы, когда должны подвергаться какому обслуживанию и жестко отслеживать ресурсы деталей. А это позволяет сделать и бортовая диагностика, и стационарная. По многим вещам сейчас действительно прорыв очень большой. Мы стали смотреть за каждым роликом в подшипнике.  Датчиков на буксе больше, чем самих колес. Правда, до сих пор задаю вопрос конструкторам - а что от этого получил эксплуатационник, кроме эрудиции. Теперь он знает частотные характеристики, шумы в подшипнике, а что он получил в плане экономики. Ну, ничего, говорят, просто знает, что вот там так шумит. Вот такой вопрос, вечная дискуссия, я бы отнес к философии.

Исаев А.В.: 

Планируется ли на новых машинах перевод на работу в одно лицо, как сделано на Западе, на той же «Deutsche Bahn»?

Кобзев С.А.: 

Вы знаете, есть слово ментальность, менталитет. Чтобы я мог сейчас сказать: да, у нас есть такой план и мы планируем везде перейти в одно лицо - не совсем это так. Понимание того, что эти вещи будут для нас неизбежны, есть. Причин много. Первая причина относится к разряду  демографических. Все, кто работает в этой области, все знают: нас впереди ожидают нелегкие лет десять. Трудового мужчины, тем более работать машинистом, днем с огнем не найдешь. А в некоторых регионах Дальнего Востока и Сибири и Забайкалья это уже и сегодня проблема.


Второе. Сегодня по медицинским показателям и психофизиологическим показателям у нас есть прецеденты, когда летчики не могут пройти медкомиссию на машиниста. То есть достаточно жесткие требования. Мы их сами написали, теперь уже пальцем показывать не на кого.


И из практики, из опыта работы мы видим, что первое, где появится локомотивная бригада в одно лицо - это пассажирское движение. И по пассажирским локомотивам - и в конструкции, и в понимании уже закладывается конструктив для работы в одно лицо. Более того, сейчас идет активная работа по созданию и разработке, если хотите, даже модернизации действующих устройств безопасности, как раз направленных на то, что у нас будет один машинист. То есть мы должны дать все-таки гарантию, чтобы локомотив сигнал не проехал.

Исаев А.В.: 

Вы упомянули про медицинские требования. Не секрет, что в последние 10 лет ужесточились требования к локомотивным бригадам, и именно, в частности, из-за этого происходит отток машинистов и помощников со стажем порядка 10 лет. Вопрос такой: планируется ли изменение требований к медицинским показателям в сторону их какой-то либерализации?

Кобзев С.А.: 

Мы себя потихоньку приучаем к тому, чтобы имперские амбиции убирать и не посягать на то, на что мы не должны посягать. Изменения в приказ по требованиям медицинским к машинисту - это государственный документ. И мы можем только высказывать свои предложения и лоббировать какие-то там проявления. Но это в Минздраве.


А сегодня на сети за 10 лет нам удалось создать все-таки достаточно эффективно работающую психофизиологическую службу, которая помогает работе машинистов и помощников, заведомо зная, что у него может быть гипертония, у него может быть язва, у него может быть проявление остеохондроза. Но эта система, которая сегодня действует, она позволяет человеку выполнять на высоком уровне свою профессиональную работу. Поэтому в этой части какие-то послабления наверное будут по медицине. Это поможет во многом реализовать. Ну, а остальное - поживем-увидим. Ведь отток сегодня не превышает, как мы говорим, естественного фона. Я не видел ни одного депо, где бы текучесть кадров была больше, чем 2%. И второй показатель - это опрос, который проводится каждый раз, когда человек увольняется. Многие откликаются и пишут анкету, по каким причинам они это делают. Вы знаете, насчет того, что тяжело работать или что-то еще, медицинские противопоказания - таких анкет очень мало. Есть анкеты - неудовлетворенность заработком, тем не менее, это есть. И подчас люди просто меняют. Бывает, человек работал, работал, а потом нашел какое-то другое свое применение, по убеждению, круто изменил свою жизнь. А такого что 10 лет и куда-то убежал - нет. Нас "Трансойл", «БТС» пугают постоянно, что мы у вас переманим всех машинистов, что вы будете делать? Да то же, что и всегда - водить поезда и перевозить грузы. Они же ведь у вас убегут к вам не кружева шить. Те же грузы будут везти, они сейчас, кстати, везут. Ну и что от этого. Другое дело, что этих грузов мало. Два месяца. Мы тут сидим, а там проводят селекторное с грузоотправителями, с частниками портовых инфраструктур. То есть и грузов чего-то не хватает. Лесники обижаются - платформы отобрали. Власов обижается, что у него остановили частные вагоны. А остановили, потому что в договоре, Гайрат, написано маршрут следования - где? а вагон катается где? Потому и остановили. Что сделаешь? Разберемся, я думаю. Причин-то их миллион, так и здесь.

Власов Г.Г., исполнительный директор Ассоциации компаний-операторов перевозок грузов, генеральный директор ООО «Салаваттранс»: 
Помимо тех 28 документов, которые нужны для того, чтобы все-таки у нас в России появился первый частный перевозчик, несмотря на то, что и "Балттранссервис", и "Трансойл" имеют соответствующие лицензии, но они по ним не могут работать, в том числе и по законодательству. Как мне заключить с вами договор, чтобы поставить локомотив в депо для ремонта? Насколько я понимаю, все это будет упираться в ремонтные мощности.

Кобзев С.А.: 

Что касается ремонтных мощностей, их на сегодняшний день избыток, если говорить о деповском ремонте локомотива. Да, тут существенный момент, оговорюсь. Если говорить о деповском ремонте локомотивов, то сегодня избыток ремонтных мощностей. Независимо от какой-то серии, по любой серии. Если говорить о заводских видах ремонта, здесь действительно есть дефицит этих мощностей. То, что сегодня мне задавали вопрос Харьковский подшипниковый вопрос - почему не покупаем. Я могу сказать, что сегодня мы ремонтируем локомотивы РЖД на Полтавском тепловозоремонтном заводе, в Даугавпилсе в Прибалтике, в Днепропетровске ремонтный завод. То есть это именно сопряжено с дефицитом ремонтных мощностей по тепловозной тематике.


И плюс работает экономика, никуда от этого не денешься. Сегодня ремонт по принципу цена-качество на Украине нас устраивает - гораздо дешевле даже, чем в российских предприятиях. Уфимский завод - уровень цены, который он предложил по ремонту тепловозного парка оказался неприемлемым.


Вот в этой части так. А в части появления частного локомотива, что нужно. Пока достаточно договоров на оказание ремонта. Это сегодня достаточно простая процедура, понятно, что она в дальнейшем будет обрастать кучей требований и с нашей стороны, и с вашей стороны. Я полагаю, что какие-то будут выработаны правила игры более ясные. Почему я и говорю, что требуется в этой части поработать.


А в части хотелось бы или нет. Я иногда себе задаю вопрос: а вот интересно, если бы вдруг мне сказали: ну вот ты начальник, на тебе 50 локомотивов. Ты согласен работать с частным локомотивом сам? Ради интереса открой свой личный бизнес. Честно говоря, я бы сел и задумался. И когда я начал загибать пальцы, почему бы я сел и задумался, сразу на многие вещи появились ответы, что нужно сделать сегодня сделать в сторону частного бизнеса, чтобы снять эти вопросы и что нужно сделать со стороны частного бизнеса, чтобы у нас снять эти вопросы. Непростое решение. 


Первое, с чем столкнулись - кто сегодня готов заплатить за услугу локомотивной тяги. Вопрос не в том - частный? Вот здесь Дружинин сказал интересную фразу, я записал: надо разобраться, какой локомотивный парк можно отнести к деятельности инфраструктуры, а какой - выделить в отдельный вид? Я всегда с собой ношу папочку и там всегда справка - количество депо, количество локомотивов. Без этого жить нельзя. Все знают. Кстати, Ромашов меня приучил и себестоимость с собой носить. И вот открываешь и читаешь, сколько локомотивных депо, какие они у нас. 187 локомотивных депо с приписным парком, с бригадами. Из этих 180 с лишним депо только одно - чисто специализированное Санкт-Петербург-Москва пассажирский, который выполняет только один вид движения - пассажирское движение Москва-Санкт-Петербург. А все остальные - смешанные. И если разделить 157 депо, в которых приписаны и бригады есть маневрового, грузового и пассажирского движения. То есть они все перемешаны. То есть вы представляете, что это такое? На территории одного производственного комплекса нужно делать три хозяина. Я не представляю, что это будет. Поэтому вопрос еще в этом состоит.


Но мысль обозначена, требует обсуждения. Наверное, решения какие-то будут.

Вопрос: 

Вы нам сказали, что локомотивы, вы не даете гарантии на свои виды ремонта, на свои виды обслуживания, так как завод-изготовитель данной техники отказывается от гарантийных обязательств. Понятно, что при продаже локомотива существуют гарантийные вещи, связанные со сроками, с пробегом, сколько отдельные агрегаты и узлы могут функционировать и эксплуатироваться. На новые машины. Если вашу позицию понимать, это ко всем относится машинам, которые прошли капитальный ремонт, и новые машины? Позиция одинакова?

Кобзев С.А.: 

Она должна быть одинаковой. Ту тему, которую вы сейчас затрагиваете, я могу сейчас чисто физически сравнить. То есть контракт на поставку новых локомотивов с Новочеркасским заводом он состоит из 35 листов, включая эти моменты, оговаривающие гарантию и т.д., а контракт на поставку, которая сегодня прорабатывается с европейскими партнерами, поставка скоростного поездка, разработка и т.д., уже на сегодняшний день насчитывает 1200 страниц. Я еще раз подчеркиваю, что проблемные вопросы все равно остаются. 


Допустим, завод-изготовитель несет гарантийные обязательства в пределах 100-150 тыс. км, грубо это 1,5 года. У него всегда есть такое жаргонное выражение "отмазка", когда он говорит: а вот у вас тележка треснула, потому вы его неправильно эксплуатируете. Это все свидетельство того, что нет четко прописанных понятий, что мы должны делать, как мы должны делать. Но эта бы «отмазка» никогда не существовала, если бы сам завод-изготовитель его бы и обслуживал. То есть в этом случае конфликт интересов эксплуатирующей и содержащей организации был бы прописан более четко.

Вопрос: 

В данном-то случае все равно идет ссылка на 409-е указание. Заводы говорят, что по этому указанию. Это наш документ, по которому мы живем и взаимодействуем со всеми. Значит, эта нормативная база, которая есть, она должна быть каким-то образом пересмотрена, дабы изменить ситуацию.


Второй вопрос - вы сейчас сказали, что достаточно ремонтных подразделений, мощностей, депо для проведения ремонтов и обслуживания. Но ведь парадоксы жизненные заключаются еще и в другом, что ремонтные депо есть, оснащенность данных депо. Тот механизм, который предлагался инвестиций в развитие ремонтных структур, до сих пор наши обращения, которые есть. Понятно, что вы не можете связывать это с решениями законодательного момента, 57-е постановление.

Кобзев С.А.: 

По инвестиционной деятельности Владимир Иванович ответил, что вроде как проекты есть, а схема возврата инвестиций такая дикая, что уже никому не интересно этим заниматься.

Вопрос: 

Так в данном случае должны же быть какие-то движения сделаны. Я понимаю, что вы уже свою позицию озвучили, что есть частный оператор, есть частный локомотив, но понятно, что для вас интересно. Если нам это интересно и мы хотим работать, значит мы должны заниматься, да? 

Кобзев С.А.: 

 Если вам интересно, занимайтесь. 

Вопрос: 

Почему же на сегодняшний день не организовать работу. Ведь за услуги, которые мы оплачиваем, за ремонт, техническое обслуживание, эту работу можно организовать круглые сутки и зарабатывать на этом деньги. Даже при этом нет возможности на сегодняшний день. Установлен лимит штата. Все это отнесено на подсобно-вспомогательную деятельность. Слесарь точил два колеса. Если ему приходится точить 10 колес, и он это делает, зарплата у него точно такая же. Там не мотивации. Не интересно. Хотя мы платим за все деньги.

Кобзев С.А.: 

Давайте мы так поступим. Я не беру на себя такое право, что я все знаю и все я вам отвечу. Второе, если речь идет конкретно о нашем с вами партнерском отношении, да, я готов вас принять, обсудить и до конца разобраться. Ну а ответ на многие вещи может быть достаточно стандартным. Я же не спрашиваю, сколько у вас получает работник, почему он нематериально заинтересован. Вы что, все альтруисты, что ли? Так и здесь. Видимо, есть какие-то причины.


Если вас все устраивает - качество, за которое мы отвечаем, и стоимость, которую мы вам предъявляем, я не пойму - в чем проблема. Не устраивает - скажите, а если устраивает. Я не видел, чтобы вы так остро ставили вопрос. 

Ведущий: 

Мы поняли, что Сергея Алексеевича нужно приглашать всегда независимо от темы, поскольку во главе всегда локомотив. Я хочу поблагодарить вас, Сергей Алексеевич за выступление и за ответы на вопросы. А сейчас я бы хотел предоставить слово Михаилу Ивановичу Анофрийчуку и после этого мы бы сделал перерыв на обед, после которого у нас будет Михаил Владимирович Сапетов, Виктор Владимирович Квитко и Александр Александрович Андрюшин.

Онофрийчук Михаил Иванович, заместитель генерального директора по стратегическому развитию ЗАО «Трансмашхолдинг»
Я заместитель генерального директора "Трансмашхолдинг" по стратегии развития бизнеса.


На самом деле, хотел поблагодарить Сергея Алексеевича, он практически наполовину рассказал то, о чем хотелось бы сказать мне. Если позволите, я просто продолжу эту тему, которую уже затрагивал Сергей Алексеевич и те, кто задавал ему вопросы.


Начну с простого примера. Не так давно, в конце прошлого года мы в очередной раз съездили в Финляндию, где в свое время была поставка из Новочеркасска локомотивов. Финны сказали очень просто, квинтэссенция такова: у вас «классный» локомотив, их одно удовольствие обслуживать и эксплуатировать, расходы минимальные, функциональность вполне достаточна и максимальна. Те же самые локомотивы эксплуатируются на сети не только российских железных дорог, но и по всему Союзу, это локомотивы серии ВЛ60 с модификацией. Больше ВЛ80. Здесь статистика совсем другая. 


Мы крайне заинтересованы в том, чтобы обеспечивать сбыт своей продукции и держать доброе имя завода-изготовителя и поставщика этой продукции, входя в систему технического обслуживания, ремонта и эксплуатации этого подвижного состава. Там выдерживаются все требования по эксплуатации, там выдерживаются все требования по регламенту обслуживания и соответственно они получают соответствующий результат в эксплуатации. Здесь не всегда так. Поэтому далеко не всегда мы получаем корректные отзывы о качестве и функциональности нашей продукции, говорят, что у нас старые, и низкий технический уровень, и низкая эксплуатационная готовность, и постоянно ломаются и т.д. 


Совершенно правильно. До тех пор, пока завод-изготовитель не начнет брать на себя обязательства не только по поставке и гарантийному обслуживанию техники, которые ограничиваются годом-двумя эксплуатации, а когда завод-изготовитель будет брать на себя обязательства по обеспечению эксплуатационной готовности, технической готовности подвижного состава в процессе эксплуатации в графике гарантийного и постгарантийного обслуживания, тогда, мне кажется, очень много вопросов, которые сегодня задавались, будут сняты и они будут адресованы именно тем, кто по роду своей деятельности, по квалификации, по природе обязательств должен отвечать за это.


И я очень надеюсь, что мы достаточно быстро будем продвигаться во взаимодействии с «РЖД» в этом вопросе. И, может быть, уже на каких-то конкретных примерах начнем отрабатывать эту систему.


Что еще хотелось бы сказать. Не так давно, буквально вчера вернулись из Казахстана. Вы наверное слышали, там Казахские железные дороги вроде бы как приняли решение о том, что они будут создавать с «Дженерал Электрик» совместное предприятие по производству локомотивов. Поехали, поговорили, показали, объяснили, представили результаты испытаний, сравнительные показатели. На сегодняшний день могу сказать, что скорее всего работать с ними будем мы. О чем это говорит? Это говорит о том, что, как мне кажется, мы выбрали правильную стратегию на сегодняшний день. Наше предприятие, развитие продуктовой линейки номенклатуры поставляемой продукции. А мы сейчас поставляем практически всю номенклатуру подвижного состава на магистральные линии, за исключением некоторых моделей, которые сейчас находятся либо в разработке, либо в освоении. К сожалению, мы не так много поставляем грузовых вагонов. Это не совсем в нашей компетенции, есть гораздо более компетентные предприятия, работающие в России и СНГ.


На что нацелена наша компания. Наша компания нацелена на то, чтобы с ней было выгодно работать. Было выгодно работать тем, кто инвестирует в приобретение подвижного состава и хочет стать собственником подвижного состава. Чтобы было выгодно работать тем, кто эксплуатирует этот подвижной состав и получает определенную экономику эксплуатации. Чтобы было с этой техникой выгодно и удобно работать тем, кто является либо пользователем услуг, предоставляемых. Например, в пассажирском комплексе это пассажир. В грузовом комплексе - это грузоотправитель, грузополучатель. 


Таким образом, мы заинтересованы в том, чтобы по всей цепочке, в которой присутствует так или иначе наш подвижной состав и наши услуги, с нами было выгодно работать. Для этого мы предпринимаем сейчас ряд серьезных системных изменений в своей работе. Предприятий много в холдинге. Достаточно сказать, что три локомотивных завода, производящих разные локомотивы. Это три как минимум конструкторские школы. Это три разные производственные базы. До недавнего времени они отчасти конкурировали, отчасти взаимодополняли друг друга. Теперь стоит задача, чтобы сделать так, чтобы повысить свою экономику свою внутреннюю и за счет этого обеспечить возможность повысить экономику тех, кто приобретает наш подвижной состав. Это должно отразиться и на цене поставки, это должно отразиться на условиях обслуживания этой техники, это должно отразиться в технико-экономических показателях, которые мы стремимся достичь на каждом из видов подвижного состава. Мы переходим на принцип проектирования базовой платформы. Сергей Алексеевич уже об этом сказал. В локомотивостроении мы очень активно сейчас ведем консультации, переговоры, совместную работу с такими серьезными компаниями, как «Бомбардье», «Сименс». Мы надеемся, что к ним присоединится компания "Альстон". Основной упор в этой совместной работе мы делаем на как раз выход на оптимальное решение в области построения этих базовых платформ, использование всего того хорошего, что на сегодняшний день ими достигнуто в этой области, прикладываем к этому свою голову. 


И вот, исходя из этого понимания, мы на сегодня начинаем приходить к очень интересным результатам, которые, надеюсь, уже в ближайшем будущем мы будем воплощать в том подвижном составе, который мы собираемся осваивать в производстве и внедрять в эксплуатацию.


Был вопрос относительно того, предполагается ли использовать требования по коэффициенту технической надежности и предъявлять это требование заводу, который поставляет определенный состав. Но, в принципе, мы к этому готовимся, потому что мы работаем не только на сети российских железных дорог и поставляем продукцию не только на сеть железных дорог России. 


Могу сказать, что по прошлому году в общем объеме реализации, который составил по всем предприятиям холдинга порядка $1,4 миллиарда, 60% выручки пришлось на заказы РЖД. 40% выручки приходилось на заказы прочих компаний, из них были и частные компании. И не только в России, но и за рубежом. Работая за рубежом, сталкиваясь в конкурентной борьбе с нашими коллегами за рубежом, мы уже начали тренироваться; нас тренируют, мы тренируемся. И мы обязаны учитывать те требования, которые предъявляет железнодорожная администрация и частные заказчики в других странах именно по этому показателю, и будем на это ориентироваться.


В этом году - мы начали эту работу в прошлом году и отвечаем за эту работу - мы разработаем продуктовую стратегию «Трансмашхолдинга», мы вынесем ее на обсуждение РЖД, поскольку РЖД на сегодняшний день является нашим генеральным партнером, там сконцентрировано максимальное количество специалистов, в работе с которыми мы очень много приобретаем для себя. Я надеюсь, мы согласуем эту продуктовую стратегию и дальше будем по ней двигаться. 


Так вот, в этой продуктовой стратегии предполагается учитывать интересы не только «РЖД» как нашего генерального заказчика, но и интересы тех заказчиков, которые работают на потенциальных рынках сбыта нашей продукции, с которыми мы сейчас ведем этот диалог. Там тоже идет определенная техническая работа.


И не исключается, что часть решений, которые будут заточены именно под нужды заказчиков в Казахстане, Узбекистане, Иране, Пакистане, других странах, с которыми сейчас ведется работа, они тоже найдут свое отражение в тех технических решениях, которые мы будем предлагать российским железным дорогам и частным компаниям, которые захотят работать на рынке локомотивной тяги, на рынке грузовых перевозок и пассажирских перевозок в России.


Я не буду долго вас задерживать, я лучше отвечу на ваши вопросы, потому что они всегда конкретные, я так понимаю, и хотелось бы дать конкретные ответы.

Ведущий: 


Спасибо Михаил Иванович. Пожалуйста, какие вопросы есть к Михаилу Ивановичу?


Здорово, великолепное выступление, все сказали. В процессе, наверняка, будет еще много вопросов. Благодарю вас, Михаил Иванович. Действительно, очень интересные сообщения.

Онофрийчук М.И.: 


Если позволите, последнее, о чем забыл. Нам очень не хватает диалога с частными операторами. Мы сейчас очень серьезные усилия предпринимаем в том, что касается полевых исследований, и очень интересны результаты этих полевых исследований. 


В частности, мы проводим сейчас полевые исследования в области пассажирского комплекса - дальних пассажирских перевозок, начинаем сейчас работу в области пригородного комплекса и получаем очень интересные результаты. Далеко не всегда те решения и те требования, которые предъявляет профильный департамент «РЖД» к продукции, которую они хотели бы у нас выкупать, далеко не всегда совпадают с теми предпочтениями, которые высказывают по результатам наших полевых исследований потребители услуг «РЖД» в области дальних пассажирских перевозок и пригородных пассажирских перевозок. 


Мы обязательно обсудим результаты наших исследований с «РЖД», покажем, расскажем. Я надеюсь, что в этом диалоге мы придем к чему-то более практическому, и начнем работать в диалоге экономической эффективности, внедрения в эксплуатацию тех или иных решений, которые предлагаются нами для выполнения тех задач, которые сейчас выполняет РЖД и часть компаний, работающих в частном секторе.

Ведущий: 


Спасибо за очень полезное и ценное дополнение. Действительно только во взаимодействии с профильными департаментами и непосредственно с потребителями услуг можно подготовить именно тот подвижной состав, тяговый, прежде всего, и подвижной состав по электропоездам, который нужен. 


Мы сейчас с вами фактически уже подошли к обеденному времени и, насколько я знаю, ряд участников все-таки планировал несколько раньше завершить свою работу, и не показав эту презентацию, я буду считать, что не выполнил свою роль, поскольку мы начинали с форума «Стратегическое Партнерство 1520» и, естественно, я уже проанонсировал как бы, то что информация более подробная будет получена. 


Поэтому я хочу сейчас предоставить слово для краткого сообщения, выступления, оно больше информационное, поскольку агитировать, видимо, уже никого не надо, Все уже в этом форуме, скажем так, особенно после выступления Владимира Ивановича, который четко все разложил, что у нас общее, что у нас еще пока не совсем общее, что нас разъединяет, что нас объединяет. 


Я хочу слово предоставить руководителю созвучной форуму фирмы - это «Стратегическое Партнерство 1520» - Михаилу Борисовичу Лапидусу.

Лапидус Михаил Борисович, генеральный директор Первого Международного бизнес-форума «Стратегическое Партнерство 1520»: 

«Форум-2006: интересы общие – успех для каждого»

Большое спасибо, Юрий Владиленович,


Добрый день, уважаемые участники «круглого стола». 


В своем выступлении я хотел подробнее рассказать о форуме «Стратегическое Партнерство 1520», который, как вы знаете, пройдет с 18 по 20 мая 2006 года в г.Сочи. Я представляю оргкомитет данного форума. На наши плечи легла задача этого, в хорошем смысле слова, амбициозного проекта. Мы на самом деле хотим создать все необходимые условия, чтобы форум стал уникальным событием для всех, кто заинтересован в развитии железных дорог шириной колеи 1520 мм. 


Для этого мы проводим этот «круглый стол» и два следующих, которые пройдут в марте-апреле. Второй круглый стол будет посвящен теме, связанной с реформированием железных дорог на сети 1520 и с развитием железнодорожного права. Третий - вопросам развития инфраструктуры железных дорог шириной колеи 1520 мм. 


Оценив состояние и проблемы, которые стоят сегодня перед пространством 1520, мы выделили самые важные вопросы, которые предложим обсудить участникам форума.


Итак, ключевыми темами станут: первая - «Подвижной состав нового поколения: возможности партнерства». Вторая - «Автоматизация, информатизация, интеллектуализация: единственный путь в XXI век». Третья - «Государственно-частное партнерство как фактор развития инфраструктуры». Четвертая - «Железнодорожное право на пространстве 1520: коллизии и единое видение». Пятая - «Опыт проведения структурных реформ».


Действительно, на пространстве-1520 сложились разные модели проведения структурных реформ железнодорожного транспорта, и в результате могут быть выработаны единые подходы и найдены точки соприкосновения, которые позволят найти решения, полезные для каждой из стран. 


Шестая - «Железнодорожный бизнес: почему стоит вкладывать деньги?». Достаточно широкая тема, но я думаю, что здесь также мы сможем прийти к определенным идеям, проектам, решениям. 


Далее - «Железнодорожная логистика: от локальных центров к связующим системам пространства 1520».


Восьмая тема - «Формирование тарифных схем: прозрачность, баланс, мотивация к развитию бизнеса».


И завершающая тема - «Пространство 1520: от внутренней конкуренции к экспорту транспортных услуг на мировой рынок». 


Хотел бы сказать, что в результате этого двухдневного «круглого стола» обнаружилась еще важная тема, которую, наверное, обязательно нужно затронуть на этом форуме. Я имею в виду качество перевозочных услуг. Я думаю, что мы обязательно включим эту тему и, более того, мы сделаем отдельный «круглый стол» на форуме или сделаем это в виде секции на пленарном заседании, обязательно обеспечим должный уровень обсуждения данной темы.


Хочу подчеркнуть, что все эти вопросы не узконаправленные. Они во многом пограничны не только с точки зрения географии нашего пространства 1520, но и с точки зрения интересов различных сегментов бизнеса. 


Поэтому мы приглашаем на форум всех, кто заинтересован в развитии железных дорог шириной колеи 1520 мм. Мы ждем национальные железнодорожные компании, производителей железнодорожной техники и новых технологий, операторов и перевозчиков грузов, багажа и пассажиров, железнодорожные строительные компании.


Дискуссия на форуме станет эффективной благодаря участию партнеров и клиентов железнодорожников - представителей портов и пароходств, логистических, консалтинговых, лизинговых и страховых компаний, крупнейших грузовладельцев, банкиров и инвесторов.


Хочу еще раз подчеркнуть: этот форум «Стратегическое Партнерство 1520» - международный. Логика развития экономических связей в современном мире позволяет утверждать, что и бизнес-пространство 1520, - а мы действительно видим при подготовке нашего форума пространство 1520 именно как бизнес-пространство - открыто для зарубежных компаний, готовых дать ему новые импульсы и новые технологии, современные управленческие решения. Мы ожидаем представителей американских, японских, европейских, китайских, корейских производителей и перевозчиков.


«Стратегическое Партнерство 1520» - это уникальная возможность вступить в диалог с бизнес-лидерами, которые реально принимают решения. 


Мы тщательно подошли к вопросу выбора спикеров форума. Это будут профессионалы, чей опыт нашего признания у других профессионалов, чьи мнения хотят услышать другие профессионалы. Это будут именно руководители, которые способны сочетать государственные интересы, интересы бизнеса, интересы граждан.
В качестве почетных гостей мы приглашаем на форум представителей Евросоюза, ООН, Организации ОСЖД. 


Железные дороги наших стран не обрываются там, где заканчивается колея 1520 мм. «Стратегическое Партнерство 1520» является частью мировой стальной паутины. Благодаря своему географическому положению пространство 1520 может, должно и будет транспортным мостом между Европой и Азией. 


Сегодня, чтобы четко выставить приоритеты в борьбе за конкурентоспособность пространства 1520, очень важно знать основные векторы развития железнодорожного транспорта в Европе и мире. Участники форума услышат о них из первых уст. 


Важно то, что форум - это, прежде всего сделки. Это живые проекты, конструктивные предложения и перспективные идеи для вашего бизнеса. Также это и возможность позиционирования вашей компании как лидера отрасли благодаря гибким партнерским программам.


Форум «Стратегическое Партнерство 1520» - это более 25 официальных и неофициальных мероприятий за все три дня, которые он будет проходить. Речь идет о панельных дискуссиях с возможностью открытого диалога со спикерами, «круглых столах», рабочих группах, деловых обедах, неформальных встречах, двусторонних и многосторонних переговорах, которые дадут максимальную возможность услышать и быть услышанными. 


Наш форум пройдет в Сочи. Место для его проведения выбрано не случайно. Один из крупнейших курортных городов на Черном море без преувеличения - наше общее достояние, общая история. Это бывшая всесоюзная здравница и в данном случае я думаю, слово всесоюзная в данном контексте ни у кого не вызовет неприятие. Мы надеемся, что море, теплый климат, природа настроят участников форума на доброжелательный диалог. 


Форум-1520 пройдет в гостинице « Radisson SAS Lazurnaya «, которая является лучшим курортным отелем страны. Уровень сервиса гарантирован многолетним успешным опытом мировой сети « Radisson SAS Lazurnaya «. Отель удостоен многих международных и национальных наград. Там расположен крупнейший на юге страны Конгресс-холл, где возможно обсуждение актуальных для всех нас вопросов.

Уважаемые участники, просим вас заполнить предоставленные  анкеты. Все ваши ответы мы учтем в разработке программы. Программа сформирована, но это гибкая программа, мы можем ее корректировать. Нам очень важно, чтобы корректировали мы ее вместе с вами, потому что она рассчитана на принятие реальных решений, обсуждение действительно наиболее наболевших вопросов. 


Поэтому мы открыты и приветствуем любые рекомендации с вашей стороны о включении в программу форума дополнительных идей, дополнительных тем, аспектов освещения тех или иных тем. 


Спасибо за внимание.

Ведущий: 


Организаторы приглашают всех вас на обед. После обеда у нас запланированное выступление Виктора Владимировича Квитко. И еще у нас одно выступление - Александра Александровича Андрюшина. Оно завершит, после этого обсуждения и завершение работы нашего «круглого стола». 


Я желаю всем вам приятного аппетита. Единственное, что я попросил бы, - до 14:00 завершить обед. 

Ведущий: 


Небольшая презентация, и после презентации - или во время презентации или после нее - Чумак Валерий Викторович, генеральный директор НПК «Электровозостроение» хотел бы прокомментировать. Давайте, запускаем презентацию, и потом короткий комментарий. 

Чумак Валерий Викторович, генеральный директор НПК «Электровозостроение» :


Вы увидели маленький ролик. Жалко, что нас уже стало немножко меньше. Я представляю научно-производственный комплекс электровозостроения на Украине. Вы многие здесь связаны с железной дорогой и прекрасно знаете, что на Украине электровозостроения не было. Нам удалось за эти годы создать и очень продуктивно трудиться. 


Конечно, это было бы невозможно, если бы не «Украинская железная дорога», которая, несмотря ни на что, рискуя, вложила средства в разработку и изготовление опытного образца и испытания этих машин. Это, конечно, очень большой был риск, но в то же время он оправдан, и сегодня машины - первая машина Д-1 - она себя окупает максимум за три с половиной года, в зависимости от пробега. Вы прекрасно, думаю, это понимаете. А машина ДС-3, которую вы только что сделали, которую мы сделали вместе с фирмой «Сименс», и с ними мы уже давно работаем, более пяти лет. Мы прошли очень многие фирмы - и «Бомбардье», и «Аристон», и все и все, у всех было очень дорого и менее надежно. Поэтому мы выбрали фирму «Сименс». 


Что касается постоянной машины, мы уже выпустили 35 машин, и они прекрасно работают на железных дорогах Украины. Что касается машины ДС-3, ее не было в ролике, это машина с синхронным приводом. Это уже очень современный локомотив. 


И что хочу вам еще сказать приятное: если мы с вами тоже найдем определенные точки соприкосновения и будем контактировать, то мы эту машину взяли на обслуживание на предприятии. Сегодня эта машина обслуживается. Вот первая машина, которую вы видели. Мы сейчас заканчиваем пятую, шестую, седьмую и дальше делаем эти локомотивы. Машина прошла 200 тыс. километров, в течение трех дней мы сделали быстренько ее обслуживание и опять отдали дальше в эксплуатацию.


Мы заключили договор, сегодня я слышал, шла речь о том, что будут такие делать, может быть. Мы заключили договор с «Украинской железной дорогой», и все эти локомотивы будут обслуживаться на предприятии. Это, конечно, очень большой плюс, мы видим все недостатки наши, мы видим недостатки в эксплуатации, друг другу подсказываем и в результате у нас получается неплохой продукт.


Я прекрасно понимаю, что перспектива в перевозках будет неизбежна, по всей вероятности, особенно учитывая наш менталитет. Мы обязательно будем и хотим иметь все свое и сами все и вести тоже. Поэтому в перспективе, конечно, я думаю, что перевозчики, крупные, конечно, перевозчики, будут иметь и свои локомотивы, может в перспективе и парк весь перейдет к ним и такая работа будет продолжаться. 


Поэтому, если есть у вас какие-то предложения - в ваших пакетах лежат диски, небольшой наш проспект, - если будет какое-то желание контакта, мы всегда готовы. Я считаю, что нас ничего, особенно тех, кто занимается производством, промышленностью, транспортом, ничего разъединить не можем. Мы были и есть - одно целое, потому что мы всегда думали и думаем правильно. 


Спасибо большое. 

Ведущий: 


Спасибо Валерий Викторович, но здесь не надо уже, по-моему, никому подтверждать, что мы здесь все свои собрались.


Я хочу предоставить слово начальнику управления регулирования транспорта Федеральной службы по тарифам России Виктору Владимировичу Квитко. Очень волнующая всех вас тема. Мы об этом говорили на прошлом заседании и сегодня.

Квитко Виктор Владимирович, начальник управления регулирования транспорта Федеральной службы по тарифам России:

«О мерах по повышению эффективности государственного тарифного регулирования на железнодорожном транспорте общего пользования в РФ. Изменения в Прейскуранте №10-01. Выделение локомотивной составляющей: «за» и «против». Составляющая тарифа на грузоперевозки собственными локомотивами»

Спасибо, Юрий Владиленович. Я хотел бы сказать несколько слов о задачах структурного реформирования железнодорожного транспорта. 


Прежде всего, необходимо отметить следующие основные проблемы в области государственного ценового регулирования железнодорожного транспорта общего пользования. Прежде всего, это то, что законодательство в области ценового регулирования на железнодорожном транспорте не имеет системного характера и требует совершенствования некоторых правовых норм. 


Прежде всего, это касается регулирования цен и тарифов на железнодорожном транспорте общего пользования, включая основы ценообразования и правила государственного регулирования.


Ну что нам удалось сделать в течение прошлого года? Были приняты поправки в ряд нормативно-правовых актов, в частности в 147-й закон, которые позволили наделить правительство Российской Федерации полномочиями в плане принятия основ ценообразования в сфере услуг естественных монополий. Раньше этого не было, что, в принципе, в какой-то степени сдерживало вопросы ценового регулирования.


Кроме того, необходимо сказать, что сегодня очень важным является создание условий для перехода от жесткого государственного регулирования тарифов в сфере железнодорожных перевозок к принципам рыночного ценообразования в отдельных ее сегментах, в том числе и по вопросу урегулирования тарифов за пользование вагонами. Все это - вагонная составляющая в отдельных сегментах рынка железнодорожных перевозок, которая сложилась в условиях эффективной конкуренции.


Необходимо совершенствование систем тарифов на железнодорожные перевозки с учетом унификации методологии формирования и уровня тарифов на грузовые железнодорожные перевозки, сокращение перекрестного субсидирования на железнодорожном транспорте, реализация мероприятий структурной реформы железнодорожного транспорта. 


Основой повышения эффективности государственного ценового урегулирования железнодорожного транспорта общего пользования является совершенствование нормативно-правовой базы, как я уже говорил.


Также следует отметить, что для реализации структурной реформы железнодорожного транспорта и повышения эффективности тарифной политики требуется введение раздельного учета доходов и финансовых результатов по естественным монопольному и конкурентному сегментам деятельности единого хозяйствующего субъекта, а также по отдельным видам деятельности.


В целях повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта, гибкого реагирования на потребительский спрос, создания условий по увеличению объемов перевозок, повышения эффективности работы железнодорожного транспорта. В рамках совершенствования методов ценового регулирования целесообразно разработать методику расчета экономически обоснованных затрат и нормативной прибыли для формирования регулированных тарифов на услуги железнодорожного транспорта, включающие принципы расчета размера задействованного капитала и ставки нормативной рентабельности. В дальнейшем обеспечить переход от метода экономически обоснованных затрат к регулированию тарифов на услуги железнодорожного транспорта по методу предельного ценообразования.


Программой реформирования железнодорожного транспорта предусматривается подготовка в законодательных целях нормативно-методических документов, необходимых для реализации структурной реформы, включая разработку основных принципов и механизмов государственного регулирования в естественно монопольном и конкурентном секторах, в том числе направленных на либерализацию тарифов в сфере железнодорожных перевозок в ее конкурентных секторах. 


Однако необходимо отметить, что в настоящее время существует ряд причин, препятствующих созданию условий для эффективной конкуренции на рынке в сфере железнодорожных перевозок. Прежде всего это существование фактически единого перевозчика в лице ОАО «РЖД», что позволяет говорить о монопольном характере предоставляемых услуг, концентрации в одной компании функций по предоставлению услуг инфраструктуры и осуществлению перевозочной деятельности, что обусловливает перекрестное субсидирование внутри компании различных видов деятельности, наличие отдельных видов деятельности, не подлежащих государственному регулированию, но оказывающих влияние на формирование финансовых результатов и на стоимость услуг, оказание таких услуг по корпоративным ценам внутри компании и по рыночным ценам вне компании для пользования услуг. Прежде всего, это цены на ремонт подвижного состава, цены на ремонт локомотивного парка для частных перевозчиков.


Что, по нашему мнению, не обеспечивает равно выгодных условий работы на рынке? Отсутствие раздельного учета доходов и расходов и финансовых результатов по естественно монопольному и конкурентному сегментам деятельности единого хозяйствующего субъекта и по отдельным видам деятельности.


Принятие в этих условиях решения по прекращению регулирования тарифов в сфере железнодорожных перевозок может привести к ограничению зарождающейся конкуренции, что не соответствует основным задачам реформирования железнодорожного транспорта. 


Вместе с тем уже сейчас необходима разработка подходов для реализации задачи по переходу от жесткого государственного регулирования тарифов в сфере железнодорожных перевозок к принципам рыночного ценообразования. Инструментом, обеспечивающим переход для регулирования тарифов, может стать методика обоснования решения о введении изменений или прекращении регулирования тарифов на грузовые пассажирские перевозки в отдельных сегментах рынка железнодорожных перевозок, которая должна определить не только критерии выделения конкурентных сегментов, но и перечень показателей, необходимых для оценки конкуренции в данных сегментах рынка, а также порядок проведения соответствующего анализа.


В целях формирования долгосрочной тарифной политики, реализации структурной реформы железнодорожного транспорта необходима разработка концепции формирования транспортного рынка, содержащая основные положения по целевой модели рынка, ее структуре, характеристикам, субъектам рынка, принципам технологического и правового взаимодействия между ними. 


Актуальность проблемы повышения эффективности государственной тарифной политики в области железнодорожного транспорта требует реализации мероприятий по совершенствованию систем тарифов на железнодорожные перевозки. Так, для создания условий для развития конкуренции на железнодорожном транспорте, экономических предпосылок выхода на рынок перевозок новых компаний, владеющих собственным подвижным составом, и обеспечения конкурентоспособности товаров российских производителей на внутри российском и мировом рынках необходимо совершенствование методологии построения тарифов на грузовые железнодорожные перевозки, предусматривающей разработки именно методологии формирования тарифов на грузовые железнодорожные перевозки и железнодорожные перевозки экспортно-импортных грузов через пограничные передаточные станции Российской Федерации и российские порты.


Одной из основных проблем, которая требует решения в рамках совершенствования государственного тарифного регулирования, является сокращение перекрестного субсидирования на железнодорожном транспорте. Эта проблема существует в отношении прежде всего пассажирских перевозок, убытки по которым составляют порядка 60 млрд. рублей в год, перевозок грузов по видам сообщения, то есть разрыв уровня тарифных ставок второго и третьего раздела Прейскуранта 10-01 составляет до четырех раз по некоторым видам грузов.


По классам перевозимых грузов. Различия уровня тарифных ставок по грузам первого и третьего классов составляют порядка 40%. 


В области грузовых железнодорожных перевозок проблема перекрестного субсидирования по видам сообщения уже решается в рамках унификации уровней тарифов второго и третьего разделов Прейскуранта 10-01 в связи с предстоящим присоединением России к ВТО. При этом необходимо отметить, что, по мнению ФСТ России, под унификацией тарифов прежде всего следует понимать унификацию тарифной системы, то есть применение единых методологических принципов построения тарифов и правил их применения.


Следующий аспект унификации - это выравнивание уровней тарифов, действующих в различных видах сообщения. Следует отметить, что для экспортно-импортных перевозок грузов через погранпереходы принятие методологии построения тарифных ставок раздела 2 Прейскуранта №10-01 позволит более точно учесть в уровне тарифов основные ценообразующие факторы. Это распределение стоимости перевозки между начальными и конечными движенческими операциями, зависимость провозной платы от загрузки вагона и расстояния перевозки, дифференциация тарифов для специализированных вагонов и так далее.


Из возможных вариантов, обеспечивающих переход к единой по уровню тарифной ставке методологии системы формирования тарифов на перевозки грузов в различных видах сообщения, по мнению ФСТ  России, наиболее предпочтительным является вариант поэтапного сближения тарифных ставок разделов 2 и 3 Прейскуранта №10-01 за счет индексации ставок раздела 2 Прейскуранта №10-01 в размере, определенном исходя из среднего допустимого уровня повышения тарифов, одобренного правительством Российской Федерации в рамках прогноза социально-экономического развития Российской Федерации на 2006-2008 годы при сохранении в переходный период действия раздела 3 Прейскуранта 10-01 и ставок данного раздела на уровне 2005 года.


При соответствующем уровне индексации тарифов в период 2006-2008 годов все-таки будет сохраняться разрыв между уровнем тарифных ставок раздела 2 и раздела 3 Прейскуранта где-то в среднем 1,125 раза, и для окончательного выравнивания тарифов в 2009 году потребуется единовременная дополнительная индексация в размере 4,7%. После окончательного выравнивания тарифных ставок разделов 2 и 3 Прейскуранта №10-01 раздел 3 Прейскуранта №10-01 будет упразднен.


По мнению ФСТ России, данный вариант сближения тарифных ставок наиболее предпочтителен, поскольку позволяет для промышленности России более плавно обеспечить адаптацию к экономическим требованиям, необходимым для вступления России в ВТО, при этом для промышленных предприятий обеспечивается прогнозируемость изменения транспортных затрат на долгосрочный период.


В то же время, учитывая, что становление действующей тарификации по уровню методологии формирования системы тарификации перевозок грузов в экспортно-импортном сообщении через морские порты и погранпереходы Российской Федерации обусловлено также проводимой государственной политики по поддержке и развитию морских портов. 


Для проведения унификации тарифов на указанный период необходимо предусмотреть разработку комплекса мер нетарифного регулирования, направленного на сохранение конкурентоспособности российских портов.


Что касается тематики использования локомотивов и частных локомотивов, мне кажется, что в действующих условиях прежде всего необходимо четко проработать нормативно-правовую базу и отработать технологию. Почему? Потому что вы все знаете, что пункт 18 Прейскуранта №10-01 позволяет обеспечивать перевозку собственными поездными формированиями. Я думаю, что это, так сказать, только начальный шаг в большом пути по обеспечению эксплуатации собственных локомотивов на сети железных дорог Российской Федерации.


По оценке РЖД, на 1 января 2005 года с просроченным сроком службы в инвентарном парке находится 69% пассажирских электровозов постоянного тока, 32% электровозов переменного тока, 21,3% пассажирских тепловозов, 45,8% грузовых тепловозов, 66% маневровых локомотивов. Данная ситуация может привести к тому, что в 2010 году выработают срок службы 71,5% электровозов постоянного тока, 39,8% электровозов переменного тока, 93% магистральных тепловозов и 71,4% маневровых тепловозов. При этом дополнительная потребность в инвестициях компании «Российские железные дороги» составляет ежегодно до 60 млрд. рублей. 


Эта ситуация еще раз говорит о том, что темой использования собственных локомотивов необходимо заниматься, уделять ей большое внимание. Вместе с тем, с целью обеспечения баланса интересов владельцев инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, перевозчиков и пользователей транспортных услуг, устойчивого и безопасного функционирования инфраструктуры, развития рынка железнодорожного перевозок, создания условий для привлечения инвестиций, а также в целях обеспечения конкурентоспособности продукции российских производителей необходимо: установление экономически обоснованного уровня платы за использование инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, для чего, по нашему мнению, потребуется разработка дополнительного раздела Прейскуранта №10-01, совершенствование порядка тарификации перевозок грузов в контейнерах и рефрижераторных вагонах путем выделения из действующих тарифов на данные перевозки инфраструктурных, вагонных, контейнерных составляющих, что обусловлено предстоящим выделением из структуры ОАО «РЖД» видов деятельности по организации перевозок грузов в контейнерных и рефрижераторных вагонах, разработка нового раздела Прейскуранта №10-01 по определению платы за перевозки специальных и воинских грузов. 


Хотелось бы несколько слов сказать по проведению гибкой тарифной политики на перевозки железнодорожным транспортом. Один из инструментов проведения такой политики, направленной на обеспечение конкурентоспособности российской транспортной системы, - это исключительные тарифы. В 2004 году объем перевозок грузов железнодорожным транспортом общего пользования по исключительным тарифам составил свыше 160,4 млн. тонн, сумма доходов ОАО «РЖД», полученная от осуществления данных перевозок, - 94,8 млрд. рублей, сумма снижения провозной платы составила 46,8 млрд. рублей. По итогам первого полугодия 2005 года аналогичные показатели составили соответственно: объемы - 80,6 млн. тонн, доходы ОАО «РЖД» - 51 млрд. рублей, и сумма снижения провозной платы - 25,3 млрд. рублей.


Следует отметить, что в настоящее время отсутствуют основные критерии предоставления исключительных тарифов на железнодорожном транспорте, являющиеся основанием для принятия решения о предоставлении исключительных тарифов, определение которых позволит упорядочить систему предоставления исключительных тарифов, хотя при этом мы все знаем, что да, действительно, существует постановление № 787 правительства Российской Федерации, в котором достаточно четко определен порядок, но, вместе с тем, если кто-то видел табличку, которую мы предоставляем в качестве технико-экономического обоснования, то мы представляем, что ее необходимо совершенствовать и дорабатывать и с точки зрения корректности предоставляемой информации, и с точки зрения, может быть, совершенствования тех факторов, которые позволяют принимать решения. 


В целях повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта целесообразно установление локальных тарифов на железнодорожные перевозки в отдельных сегментах рынка железнодорожных перевозок, а также реализация гибкого тарифного регулирования с учетом ценовой конъюнктуры торговых рынков, сохранения уровня транспортной составляющей в цене продукции.


В части перевозок угля ФСТ России приняло решение об унификации тарифов на их перевозку во всех видах сообщения, кроме транзита. Данное решение можно считать важным шагом второго этапа унификации тарифов, учитывая объем перевозок угля, доля которых в погрузке составляет 2,5%, а в грузообороте компании ОАО «РЖД» - 32,2%.


Следует также отметить, что в настоящее время значительный объем перевозок угля на экспорт осуществлялся по исключительным тарифным условиям, уровень которых примерно соответствовал уровню ставок раздела 2 Прейскуранта 10-01. В результате с учетом унификации роста тарифы на перевозку энергетического угля в 2006 году по сравнению с действующим составят во внутрироссийском сообщении через российские порты 10%, на экспорт в целом - 6,8%, в том числе через российские погранпереходы - 4,3%.


Переход к унифицированным тарифам вместо единой специальной ставки, установленной на перевозку экспортных углей в вагонах общего парка и собственных, с учетом их возврата в хорошем состоянии, обеспечит значительное снижение тарифов на перевозку в собственных и арендованных вагонах за счет выделения в соответствии с методологией построения раздела 2 Прейскуранта №10-01 вагонной составляющей для собственников подвижного состава, а также предусматривает возможность снижения тарифной ставки в зависимости от технологии организации перевозок при перевозке отправительским маршрутом.


В целях совершенствования методологии построения тарифов на перевозки железнодорожного  сообщения руд и концентратов железных, метанола, повышения конкурентоспособности данных перевозок учли  изменения в Прейскурант №10-01, предусматривающие приведение в соответствие методологии построения тарифов на данные перевозки с общей методологией построения Прейскуранта. 


Вот, собственно, и все, что я хотел сказать о той работе, которую мы провели. Если у вас есть какие-то вопросы, я постараюсь на них ответить.

Ермоленко Д.В., заместитель директора по коммерческой деятельности  ООО «Агентство Рефперевозки»: 


Виктор Владимирович, что сейчас на настоящем этапе мешает перейти к регулированию политики ценообразования на ремонт подвижного состава, в частности по рефрижераторам, потому что за последний год увеличение стоимости ремонта в российских депо произошло более чем на 100%. И как бы остановки этого процесса не видно, что приводит, соответственно, в не очень удачное состояние конкурентную среду по этому направлению перевозчицкой деятельности.

Квитко В.В.: 


Дело вот в чем заключается. Для того чтобы мы могли регулировать данный вид деятельности, первое: необходимо признать его монопольный характер, во-вторых, определиться, кто из федеральных ведомств, чьей компетенцией является регулирование данного вида услуги. Этот вопрос как раз и был затронут в начальной части моего выступления, то есть необходимо совершенствование нормативно-правовой базы, потому что, насколько я понимаю, сегодня мы можем пойти по этому пути и дальше.


Вы сейчас сказали по поводу предоставления услуг ремонта, завтра выплывут еще какие-то услуги. Поэтому здесь нам надо просто определиться, что мы хотим. Если в концепции реформирования железнодорожного транспорта определено, что определенные виды услуг выйдут в рынок, то, насколько я понимаю, и данный вид услуги также должен стать рыночным, поэтому здесь прежде всего необходимо, мне кажется, четко посмотреть концепцию развития компании, стратегию развития компании «Российские железные дороги» и, возможно, рассмотреть этот вопрос совместно с Минтрансом и МЭРТ, если он действительно остро стоит, если действительно на рынке возникает возмущение, цены растут необоснованно, а просто надо рассматривать и тогда уже определиться, кто его будет регулировать.

Ермоленко Д.В., заместитель директора по коммерческой деятельности  ООО «Агентство Рефперевозки»: 


Кто конкретно, какой орган может принять решение относительно этого вопроса. Это должно быть в виде закона или постановления?

Квитко В.В.: 


Для того чтобы принять решение по этому вопросу, необходимо провести анализ этого рынка, то есть в случае признания этой услуги естественно монопольной, необходимо будет посмотреть, в чей функционал это входит. Если это функционал ФСТ, то регулируем мы, если это не наш функционал, то тогда необходимо внесение изменений и дополнений в 332 постановление правительства, чтобы это стало нашим функционалом. Потому что мы регулируем сегодня тарифы и услуги, которые предоставляются железнодорожным транспортом. Поэтому надо просто разобраться с этим вопросом. Я бы сейчас не хотел давать какого-то решения. 


Давайте мы сделаем проще. Обращайтесь к нам, посмотрим, изучим вопрос, если действительно в этом есть необходимость, то будем уже двигаться по пути каких-то решений. 

Исаев А.В., начальник отдела подвижного состава ЗАО  «Финтранс»: 


В указание Гапановича от 18.10.2004, где содержатся прямые указания на необходимость оплаты текущего отцепочного ремонта, происходит ссылка именно на пункт 2.17 Прейскуранта, который касается поездных формирований из собственных локомотивов и собственных вагонов.


При работе с локомотивами «РЖД» и собственными вагонами тарифные схемы иные. Вопрос: содержит ли Прейскурант 10-01 прямые указания на оплату текущего отцепочного ремонта собственных вагонов?

Квитко В.В.: 


Нет, не содержит. Прейскурант №10-01 прямых указаний на стоимость отцепочного ремонта и иные перемещения собственного локомотива, за исключением перемещения в составе собственного поездного формирования, не содержит, о чем я и говорил в своем выступлении.


Произошла такая интересная ситуация, что пользователи услуг, прочитав данный раздел Прейскуранта, но, не прочитав правила перевозок, не создав технологии курсирования собственных поездных формирований, сразу попытались его применить. К сожалению, ситуация сложилась таким образом, что ряд нормативно-правовых документов, которые необходимы для реализации пункта 2.17, попросту еще либо не унифицированы, либо не созданы, либо не изменены. Почему? Потому что тариф вторичен, первична технология. Ведь, помимо перемещения локомотивов в составе собственного поездного формирования, у вас будет еще масса разного рода перемещений без вагонов. У вас будут простои на путях «РЖД», у вас будут безотцепочные ремонты. А это нигде не прописано, это пока дано на откуп рынку. А я считаю, для того чтобы эти не возникали постоянно такие ситуации, о которой вы сейчас сказали, что выходят указания, что кому-то это не нравится, необходимо их просто прописать. Но это уже компетенция не столько ФСТ, сколько Минтранса и Агентства железнодорожного транспорта.

Вопрос: 


Если я правильно понял, в Прейскуранте №10-01 прямых указаний на необходимость оплаты товара не содержится.

Квитко В.В.: 


Дело в чем заключается. Прейскурант №10-01 - это тарифы за услуги компании «Российские железные дороги» инфраструктуры. Там не может содержаться стоимость оплаты отцепочного ремонта, если я правильно понял ваш вопрос. 

Вопрос: 


Существуют ли какие-нибудь модификации Прейскуранта или разъяснений, которые гласят о том, как считать тарифы, что если часть маршрута перевозится собственным локомотивом, а часть маршрута - локомотивом «РЖД»?
Квитко В.В.: 


Я не знаю, насколько возможна эта ситуация. Потому что, если перевозчик в лице ОАО «РЖД» принимает на себя обязанность, выдавая при этом перевозочный документ, доставить груз от А до В собственным локомотивом и в собственных вагонах и вдруг у него возникает необходимость замены собственного локомотива на локомотив иного собственника, я не знаю, как это можно тарифицировать, во-первых, а, во-вторых, если такие ситуации могут возникнуть, то надо прописать их технологии, то есть нельзя все описать тарифом. Тариф - это механизм тонкой настройки. Необходимо вначале технологически прописать все возможные ситуации, так сказать курсирования собственных локомотивов по железным дорогам Российской Федерации, то есть всеобъемлюще это описать. Грубо говоря, создать определенную нормативно-правовую базу и технологически ее описать и утвердить, чтобы каждому, кто покупает локомотив, - ситуация, аналогичная той, когда вы приобретаете автомобиль, - то есть вы знаете, по каким правилам вы ездите по дорогам и сколько вам будет обходиться, грубо говоря, стоимость вашей поездки на километр, на два и на пять. 


То есть сегодня вот таких правил, насколько я понимаю ситуацию, нет. Сегодня все, что касается курсирования собственного локомотива и собственных поездных формирований, если уж точно сказать, по железным дорогам Российской Федерации, определяет только пункт 2.17. Все остальное - это какие-то договоры, не хотелось их как бы комментировать, это дело двух хозяйствующих субъектов и не наша функция - в них вмешиваться, есть какие-то договоры между хозяйствующими субъектами, не более того. Насколько я понимаю, жизнь эти вопросы уже ставит. Я не зря привел те цифры по износу локомотивного парка компании «Российские железные дороги». Я предлагаю вам как пользователям компании «Российские железные дороги» совместно с Министерством транспорта и Агентством по железнодорожному транспорту - если необходимо в этом участвовать нам, мы готовы - все-таки сесть всем вместе или раздельно, как вам будет удобнее, и все-таки сдвинуть с мертвой точки вопрос проработки нормативно-правовой и технологической базы курсирования собственных локомотивов. Не вы первый задаете эти вопросы, то есть они, наверное, рынок действительно волнуют.

Вопрос: 


Сейчас в такой ситуации предлагается делать так: оформлять две разные накладные, то есть первую накладную - на перевозку собственным локомотивом до какой-то точки В и от точки В до точки С уже на перевозку локомотивом «РЖД». Все дело в том, что при этом нарушается принцип формирования собственно самого Прейскуранта, который гласит, что чем больше расстояние проезжаешь, то, соответственно, тем дешевле тебе это обходится за километр. 

Квитко В.В.: 


Беда сегодня всех, практически всех организаций, лиц, которые пытаются применить эту схему, заключается в следующем: правил игры нет. Вот когда они появятся, их пропишут, утвердят любым нормативно-правовым актом, пусть это будет акт министерства транспорта, мы внесем соответствующие изменения и дополнения в прейскурант.


Более того, я думаю, я надеюсь, что в рамках подготовки новой редакции Прейскуранта такие документы должны появиться, потому что это уже требование жизни. А сегодня мне даже сложно прокомментировать ваш вопрос, потому что не описывает Прейскурант эту ситуацию. 


Мы не можем менять методологию Прейскуранта под ту или иную целесообразность. То есть нельзя закон подменять целесообразностью, необходимо закон и по нему уже в дальнейшем выстраивать все остальные нормативно-правовые акты. То есть, это, может, так утрированно сказано. То есть необходимы правила игры на рынке, технология, затем мы выработаем тарифы, которые опишут эту ситуацию. Ведь этот Прейскурант, когда писался, он описал какую-то гипотетическую ситуацию, то есть да, появится собственный подвижной состав, да, появится собственный локомотив. Ну, что могли, в принципе, в то время сделали. Сегодня уже жизнь выдвинула более конкретные реалии, поэтому необходимо двигаться, прежде всего, с точки зрения правил перевозок, технологии курсирования, то есть какой-то нормативно-правовой базы. Затем будут изменения в Прейскуранте.

Вопрос:


Как вы видите ситуацию после выделения в дочернее общество «Трансконтейнер» и «Рефсервис». Они тоже будут подвергнуты тарифному регулированию или тарифы будут полностью отданы на откуп этим компаниям?

Квитко В.В.: 


То, что тарифы не будут отданы на откуп полностью, это совершенно точно. Потому что даже сегодня для компаний - собственников подвижного состава у них не урегулирована только вагонная составляющая тарифа - это структурная составляющая, она регулируется государством.


Что касается дерегулирования вагонной составляющей у этих компаний, пока то, что мы видим, исходя из тех материалов, которые нам представляет компания «Российские железные дороги», - это монополисты. В той или иной степени. Для того чтобы мы считали иное, нам необходимо это доказать, потому что одна из наших функций - это отмена или прекращение государственного регулирования, если это тормозит развитие данной структуры или тормозит развитие рынка. Мы это прекрасно понимаем. Нельзя все регулировать. 


Если нам завтра докажут, если мы увидим, что действительно эти компании работают в реальной конкуренции, а вопрос очень сложный, особенно по «Трансконтейнеру». Ведь «Трансконтейнер», насколько я знаю, будет передаваться на баланс парка «РЖД». Если рассматривать только контейнерный парк, то, естественно, он будет работать в конкурентном рынке, потому что сегодня, если даже посмотреть по контейнерным терминалам компании ОАО «РЖД», там находится намного больше контейнеров иных владельцев - и российских, и иностранных. 


А вот в части платформ явно он будет монополистом, потому что у него подавляющее количество платформ, которые курсируют по железным дорогам Российской Федерации. 


В части контейнерных терминалов надо разбираться, потому что те контейнерные терминалы, которые ему передают, - это становой хребет контейнерных перевозок. То есть практически основная погрузка, основная выгрузка и основная логистика всех контейнерных перевозок Российской Федерации построена именно на этих терминалах. Да, я думаю, это будет монополист. То же самое относится и к «Ревсервису». 


Спасибо большое.
Ведущий: 


Следующее сообщение сделает Александр Александрович Андрюшин, главный специалист правового департамента ОАО «РЖД». 

Андрюшин Александр Александрович, главный специалист Правового департамента ОАО «Российские железные дороги»:
«Перспективы совершенствования правовой базы взаимоотношений собственников подвижного состава и ОАО «РЖД» в вопросах эксплуатации, ремонта, обслуживания вагонов. Правовые вопросы аренды производственных помещений, предназначенных для ремонта вагонов». 


Хотел бы подробнее остановиться на вагонном комплексе, а именно на целях его реформирования и вообще целевом состоянии, то есть к чему мы должны прийти. Я планировал свое выступление после Сапетова Михаила Владимировича, начальника Центральной дирекции по ремонту грузовых вагонов. Будет несколько сложнее, наверное, но попробую.


То есть, опять же взяв за основу программу структурной реформы на железнодорожном транспорте, свою работу мы в части реформирования вагонного комплекса мы строим по ней. Изначально вагонный комплекс представляет инфраструктурную часть и вагонную. Инфраструктурную на сегодняшний момент планируется сохранить в структуре ОАО «РЖД», а вагонный комплекс, именно ремонтная часть, подлежит реструктуризации, выделению, затем привлечению частного капитала и т.д., о чем говорил Владимир Иванович, то, что нас сближает в конечном итоге.


А именно: после проведения первого этапа реформирования вагонного комплекса (прошу не путать вообще со структурной реформой) была создана Центральная дирекция по ремонту грузовых вагонов (ЦДРВ). В нее вошли ремонтные дорожные дирекции по ремонту грузовых вагонов и непосредственно вагонные ремонтные депо.


Также группа заводов «Желдорреммаш» (Саранский, Канашский, Рославльский, Барнаульский), на базе которых сейчас создаются дочерние общества, относится пока к ним.


Я больше обращаюсь с предложением о сотрудничестве в части привлечения вашего капитала к нам. У нас есть депо, есть какие-то мощности, которые, соответственно, для их лучшего функционирования привлечения каких-то средств.


Какими могут быть формы привлечения этих средств. Создание совместных дочерних обществ на базе тех же четырех заводов, можно рассматривать Канашский завод, на базе вагонно-ремонтных депо и т.д., то есть тех структурных подразделений, которые вошли в Центральную дирекцию по ремонту грузовых вагонов.


Проблемы. Одна из основных проблем та, что 57-м постановлением правительства значительная часть имущества депо ограничена в обороне в связи с тем, что используется в мобзадании и т.д. Пути выхода из этого определенные существуют, то есть: если создается дочернее общество, то на него переписывается мобзадание. Кроме того, сейчас существуют рабочие группы, планируем вносить изменения в 57-е постановление в части сокращения перечня имущества, ограниченного в обороте, для того чтобы было возможно именно привлечение частного капитала. 


Трудно рассказывать без выступления начальника Дирекции, который бы вам пояснил, чем она занимается, цель создания и прочее.

Ведущий: 


Чем занимается, в принципе, все поняли. До последнего момента ждем Михаила Владимировича. Мы поступим таким образом. Я знаю,  что много вопросов есть. Организаторы сегодняшней встречи мне подсказали, что они могут вопросы разместить на своем сайте и по электронной почте на вопросы Михаил Владимирович Сапетов ответит и надо будет сказать только сайт. Просьба к организаторам передать эти вопросы, мы их разместим, и вы по электронной почте получите ответы от Михаила Владимировича. 

Андрюшин А.А.: 


Мы перед конференцией беседовали с Михаилом Владимировичем. При таком раскладе мы, наверное, ответим здесь вместе, потому что совместно готовились. Обидно, что не получилось комплексного выступления. Не знаю, насколько я показал то, чем должна заниматься Дирекция по ремонту вагонов и какие перспективы ее развития, привлечения частного капитала и т.д.


Основное - хотелось бы остановиться конечно же на привлечении капиталов. 

Ведущий: 


Спасибо большое. Александр Александрович готов ответить на вопросы о конкретных формах взаимодействия, привлечения капитала, так что, пожалуйста, вопросы такие можно задать ему. 

Вопрос:

Андрюшин А.А.: 

Вчера мы посмотрели. Очень большой срок окупаемости, действительно, очень фондоемкое производство. Возможности такие есть, то есть возможность задать вопросы. 

Ведущий:

Мы с вами вступаем в заключительную фазу нашей встречи, и сейчас мы проведем экспресс-опрос. Я попрошу каждого из вас - я буду проходить рядом с вами - ответить всего лишь на два вопроса. Если что-то вы захотите сказать еще, помимо этого, то это все приветствуется. Экспресс-опрос буквально минута на каждого.


Первый вопрос: что не понравилось, второй - что понравилось? Все-таки мы поставим в таком порядке. Что нужно сделать для того, чтобы наши встречи были более интересные и более эффективные?

Я буду подходить к каждому, поэтому не переживайте, что вам не удастся сказать. Я пройду по кругу, завершим мы, естественно, тоже таким блиц-интервью уже непосредственно организаторов, в том числе и я скажу, что понравилось, что не понравилось. 


Поскольку здесь у нас нет ведущих, ведомых, президиума, галерки и т.д. Здесь все равны и поэтому я думаю, что и наше мнение тоже будет интересно. 


Первый вопрос: что не понравилось, что хотелось бы улучшить, и второе – что понравилось в этом «круглом столе»?


Александр Александрович еще не остыл после выступления, поэтому ему легче будет продолжать. 

Андрюшин А.А.: 


Нет активности в привлечении средств - то, о чем я сейчас говорил. «Промтрактор» сражался сильно за Канашский завод, а больше никого не видно. 


Остальное все понравилось.

Мархай В.В., начальник главного управления локомотивного хозяйства ЦТ Украины: 


Я с большим интересом выслушал в принципе за наши два дня работы всех выступающих. Я бы не мог сегодня сделать какое-либо замечание в плане того, что не понравилось. Хочу особо отметить яркое, на мой взгляд, выступление Владимира Ивановича Якунина. Я думаю, что он дал основополагающие направления к движению в этом направлении.


В общем-то, что касается ожиданий, я думал, что в принципе на российских железных дорогах уже ушли немного подальше в вопросах реформирования и вагонного, и локомотивного хозяйства. И в общем-то вижу, что путь отрыва не так далек от нашего государства, и поэтому все, что сегодня прозвучало, было для меня лично очень и очень полезным.

Куделька В.В., ведущий специалист по железнодорожному транспорту ЗАО "ТОРГОВЫЙ ДОМ КЭНПО-КАЛИЙ": 


Понравилась организация «круглого стола», спасибо организаторам. 
Представитель ЗАО «Трансмашхолдинг»: 


Я хочу сказать спасибо за этот «круглый стол», потому что он действительно дал многое, дал понимание многих вопросов. От себя хотел бы предложить все-таки рассматривать вопросы, связанные с ремонтом вагонов, в частности, так как я представляю пассажирское направление «Трансмашхолдинга», в будущем рассмотреть и эти вопросы более детально. 


Особенно интересует структурная реформа, выделение ремонтных заводов в отдельные дочерние общества. В принципе, вот такие пожелания. Спасибо.

Лязгин С.Н., начальник отдела вагонного хозяйства ООО «ТЭК «Евротранс»: 


Никаких замечаний по проведению у меня по «1520» за эти два дня нет. Очень даже понравилось. И обстановка, которая царила за этим «круглым столом». Конечно, сожаление о том, что мы Сапетова не услышали. Надеюсь, что мы его увидим, потому что приходил именно, чтобы услышать этого человека и решения, какие он подскажет, для дальнейшего развития. Спасибо.

Ермаченков С.И., генеральный директор ООО «ТрансБазис»: 


Прошу прощения. По поводу Сапетова, чтобы еще раз не повторились, я попробую компенсировать это следующим. Я обязательно возьму у него те материалы, которые он планировал озвучить здесь, возьму даже интервью, наверное, постараюсь это сделать. И мы обязательно это разместим у себя на сайте www.transbasis.ru в отчете о мероприятии. Я думаю, что на некоторые вопросы, по крайней мере, которые он собирался дать, вы услышите ответы. А те вопросы, которые вы хотели ему задать, предлагаю всем, кому это интересно и нужно, выслать нам на электронную почту info@transbasis.ru, и я передам это Михаилу Владимировичу. Надеюсь, что он найдет время на то, чтобы на них ответить, и ответы на них мы разместим на сайте. Я думаю, что вопрос о Михаиле Владимировиче мы исчерпаем.
 
Мугерман Р.Б., начальник отдела маркетинга ОАО "КАМАЗинструментспецмаш": 


На «круглом столе» что понравилось «КамАЗу» как сравнительно новому участнику железнодорожного рынка? Мне было интересна многопрофильность сегодняшней встречи, что здесь были представлены руководители как вагонного, так и локомотивного хозяйства «РЖД». 


По организации «круглого стола» замечаний нет, все идеально, очень понравилось. 

Ведущий: 


Я недавно купил права, точнее, сначала купил машину, потом купил права, потом начал учиться ездить. Меня очень опытные люди обучали правилам езды на КАМАЗе - доехать до перекрестка, посмотреть, нет ли другого КАМАЗа, потом продолжить движение. Это просто вспомнилось, спасибо вам за участие.

Оленцевич А.О., директор по маркетингу ООО «Пассажирские перевозки»:


Формат «круглого стола» очень достойный. Согласен с предыдущим оратором, представителем «Трансмашхолдинга», в части целесообразности проведения встречи, более узконаправленной и рассматривающей вопросы пассажирского комплекса, его реформирования и в части взаимодействия в том числе и со странами Балтии и СНГ. 

Представитель ООО «Агентство Рефперевозки»: 


Что понравилось, это состав участников и проблематика построения вопросов. Что не понравилось? Ну а если вкратце - смещение графика и отсутствие некоторых людей. 

Делегат:


Понравился уровень превосходных персон от «РЖД». Не понравилось то, что никого не было от Федеральной службы по надзору за железнодорожным транспортом на таком же уровне и от Агентства. А в общем-то ехали на Сапетова. 

Делегат: 


По организации превосходно, немного тесновато, правда, стулья расставлены - неудобно сидеть. Что понравилось? Организация превосходна, господин Якунин объяснил и все рассказал превосходно. В другом - Бочкарев говорит так образно, но все-таки говорится по подвижного состава. Хотелось бы заострить вопросы по ремонту подвижного состава. 

Ведущий: 


Все мы из одного прошлого. Вспомнил, когда сказали, что тесноват зал, про Жванецкого. Фраза была в то время смелая: «надо, чтобы нас меньше было». Здесь на самом деле мы пойдем по другому пути, будем, наверное, большие залы теперь заказывать. 

Уткин А.В., начальник Отдела технического обслуживания подвижного состава ЗАО  «Юкос-Транссервис»: 


То, что понравилось, это объем вопросов, который был поставлен на «круглом столе». Очень понравилось то, что касается вагонов, по полному профилю: ремонт, эксплуатация и т.д.


То, что не понравилось: если все-таки разговор идет об эксплуатации и ремонте вагонов, вот на эти две части больше бы времени выделили, чтобы можно было больше задать вопросов и получить конкретные ответы. Потому что, когда вопросы ставятся, а на них не получается ответов в течение месяца-двух и потом об этом вспоминается,  это немного нехорошо.

Кирилюк А.В., начальник Отдела организации технического обслуживания подвижного состава ЗАО «Юкос-Транссервис»: 


Понравилось то, что присутствовало много компаний-операторов нашей страны, также присутствовали вагоностроительные заводы Украины, но почему-то наш доблестный УВЗ  не выступил со своими предложениями, что у них нового, что они конструируют, что делают. Хотелось бы повстречаться и поговорить лично по замечаниям, по тем вагонам, которые они выпустили, и хотелось бы конкретного получения ответов от вагонной службы в части: указания издаются, решений нет, выполнения решений нет на местах.

Ведущий:


Я разговаривал с ЦВ, там резонанс огромный. 

Делегат: 


Я вне очереди, я опаздываю на поезд. Как и многие другие, ждал появления Сапетова. Действительно в организации все было хорошо. Сегодняшнее выступление Владимира Ивановича дало общую картину дальнейшего развития российских железных дорог и приватного сектора, и мне как маркетологу это дает общую картину, где, с кем и как работать. Но вот хотелось бы услышать об организации работы новой организованной Дирекции. Ухожу с большим огорчением. Всем всего хорошего, до новых встреч. 

Ведущий: 


У нас, по-моему, уже появится такая общность: тема отсутствия Сапетова. Вообще-то это не первая встреча, и даже я уже не в первой участвую, уже многие меня знают, и вы знаете. Такая тема - это хорошо, появляются свои «гвозди», как их называет один из вице-президентов нашей компании. Но, а я называю это проще: появляются какие-то родинки, свои родные места. И вот отсутствие Сапетова - одно из них. Это, конечно, печальная шутка, но думаю, что мы все поправим.

Бирюков М.И., директор ООО НПП "ИЗМЕРОН - В": 


Понравились активность и масштабность участников, понравился круг вопросов. Безусловно, остался не совсем поднят вопрос ремонта. 


Мне лично непонятны на сегодняшний день методы решения вопросов, кто, какими органами и в какие сроки будет решать тот круг вопросов, который сегодня обсуждался. 

Исингарин Н.К., председатель Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов вагонов: 


Недавно я прочитал в одной российской газете о том, что провели конференцию, пообещали многих - не выполнили, и на них подали в суд, на организаторов. Я думаю, что на вас в суд подавать мы не будем. В этом плане все нормально. Как бы информативность хорошая, я как человек, занимающийся наукой, очень много интересного и полезного для себя почерпнул, написал, и многое найдет отражение в моих работах. Я лично своим участием в данном мероприятии доволен.


Сделал я и интересный вывод. Пусть не обижаются на меня здесь. Но мне кажется: в России не хватает глубинного, широкого обмена мнениями по реформе и особенно этого не хватает в среде специалистов, хорошо знающих внутреннюю, глубинную работу железнодорожного транспорта.


Многие железнодорожники, особенно работающие в системе министерства путей сообщения, а сейчас в «РЖД», они как бы своими должностными обязанностями зажаты в выражении своих идей, своих мнений. 


Железнодорожники - народ очень дисциплинированный. Им сказали по этим рельсам идти - туда они и идут. Не случайно было сегодня выражение, когда президент говорил о Геннадии Матвеевиче Фадееве, мною очень уважаемом человеке, о том, что он говорил, что если нужно будет, через 12 часов все поезда пойдут в обратном направлении по его команде. 


Не хватает многим знающим железнодорожникам, ученым более свободного обмена мнениями, более свободного разговора о возможных путях и направлениях реформы. Почему и получилась определенная зажатость реформы в России. Это на мой взгляд. Мне кажется, что нужно в этих рамках более широкий обмен делать всем, кто занимается реформами, и вызвать на более широкий разговор в России и ученых, и специалистов, может быть, тех, кто уже не совсем сегодня в системе этой, то есть нужно широкое обсуждение реформы. Ведь это странно в какой-то мере, что, не имея научной базы - все осталось в Москве, в России - не имея производственной базы должной - все осталось в России, а тем не менее по реформе Казахстан ушел вперед. Это, в общем-то, несколько странно.


Поэтому нужен все-таки более широкий обмен мнениями, более широкая дискуссия и более открытое, объемное обсуждение путей и возможностей направления реформ. А то, что провели, лично я доволен своим участием.

Скуднов М.В., старший специалист отдела маркетинга ООО "Интерпайп-Украина": 


Понравилась организация мероприятия. Что не понравилось? Хотелось бы все-таки побольше конкретики в плане ремонта подвижного состава, в потребностях в запасных частях как «РЖД», так и собственников. Хотелось бы больше понимать реальные цифры, сколько нужно тех же колес. Хочу предложить побольше покупать этот продукт у нас на Украине.

Кондратьева В.А., менеджер направления развития жд колес дирекции по маркетингу ООО "ОМК-Сталь": 


Поддерживаю г-на Скуднова. Хотелось бы больше статистики, больше конкретики в тематике сессий и хотелось бы, скажем, конкретики в реальных механизмах. Понравилось то, что были освещены макроэкономические тенденции хорошо, была освещена рыночная ситуация. Я считаю эту встречу полезной.

Емельянов В.В., заместитель генерального директора ТОО "Фрахт-Сервис": 


У нас на Востоке говорят: «После старшего трудно говорить». Мне показалось, что много было как-то отчетности, как бы планерное совещание проходило, конкретных вопросов, очень глубоких было поднято очень много, к сожалению, решение не было. Руководители высокого ранга, хотя и присутствовали, но они как-то старались от прямых решений, прямых вопросов грамотно, потихоньку отходить. Если повторяться: нет конкретики, нет решений. 


И второе. Мне хочется сказать: я с большим воодушевлением слушал господина Якунина. Это конкретные яркие выражения, предложения. Чувствуется, что человек шел и осмысливал. Но вот почему его подчиненный не пришел? Наверное, придется написать господину Якунину, чтобы он таких подчиненных не держал. Хочу поблагодарить организаторов. Все было прекрасно, все было замечательно. И, наверное, нужно повторять такие совещания. Я думаю, что мы попадем в город Сочи и там будет еще лучше. Спасибо организаторам. 

Озерков И.Л., главный инженер проекта ООО НТЦ «Транссистемотехника»: 


Мы, в общем-то систематизаторы, разработчики систем АСУ, так называемых систем АСУ линейного уровня. Это порядка 1200 станций на сегодня по России, начиная с 1975 года. Линейщиков не очень-то приглашают на такие совещаиия. У нас была возможность сюда попасть, услышать, что назрело в отрасли, какие узкие места, чтобы их спрогнозировать в наших разработках. Будем встречаться дальше в ЦВ, разговаривать с разработчиками сетевых систем, чьей информацией пользуются здесь все товарищи, которые здесь выступали.


В свою очередь хочу отметить, что на сетевом уровне и на дорожном информации примерно процентов 30 от того, что есть в системах линейного уровня, у нас на станциях, потому что у нас она зарождается, у нас она вводится, мы знаем каждый чих с вагоном, где он был, мы его бракуем, у нас он простаивает, мы знаем, на каких путях и т.д. 


Вчерашний день был особенно интересен в вопросах каких-то недоразумений, закрытости каких-то систем, несанкционированности доступа. Будем участвовать в этой работе и дальше.


Организация замечательная всего совещания, информации много. 

Броцман М.Р., коммерческий директор ОАО «Клинцовский завод поршневых колец»: 


80% или близкая к тому цифра поставки своей продукции осуществляем именно на железные дороги, поэтому считаю, что важно знать, чем вы живете, что у вас происходит, куда вы движетесь. Считаю, хотя бы частично я проникся ситуацией проходящей в вашем большом хозяйстве. Замечаний нет. 


Понравилось то, что при серьезном и деловом подходе обсуждение происходило легко, без какого-то напряга.

Лобанов А.В., главный конструктор ООО НПП "ИЗМЕРОН - В": 


Мне, наверное, было бы проще ответить на вопрос, что понравилось, а потом, что не понравилось. Понравилась организация, понравилось, что был затронут широкий круг глобальных вопросов на этом «круглом столе», но мне как специалисту техническому было бы интересно больше затронуть технические вопросы организации ремонта, организации взаимодействия различных структур в этом вопросе и роли технических средств в разрешении возникающих вопросов.

Биушкин М.А., заместитель директора службы локомотивного обеспечения ЗАО «ОТЭКО»: 


Очень хорошая организация. Что касается тематики семинара. Локомотивный бизнес достаточно молодой, если сравнивать с вагонным бизнесом. Хотелось бы выслушивать мнения, какие-то рекомендации пилотных компаний - «Балттранссервис» и «Трансойл», так как многие вопросы, которые возникают сейчас у нас по организации эксплуатации собственных локомотивов, очень трудно найти решения, скажем, в «РЖД» ответов нет. Вы сегодня услышали, что нет нормативной базы. Но хотя бы пилотные компании, которые сегодня осуществляют эту деятельность, хотелось бы от них услышать их мнение и их трудности и проблемы. 

Волков А.И., ТОО «ТрансКом»: 


Я, пожалуй, начну с того, что мне понравилось. Я впервые участвую в форуме такого уровня, и мне очень понравилась организация и проведение этого форума, понравилась тематика вопросов, которые здесь рассматривались, понравились выступления. Особенно мне понравилось выступление Владимира Ивановича Якунина. Чувствуется, человек на своем месте - решительный, волевой, такой, каким должен быть президент. 


А что не понравилось? Не понравилось то, что решения, которые принимаются советом, принимаются, наверное, на форумах такого уровня, не всегда доходят до мест, до филиалов ОАО «РЖД», не находят понимания у местных руководителей. Как следствие - вопросы, связанные с эксплуатацией вагонов межгосударственного сообщения натыкаются порой на непонимание, неправильное толкование тех положительных решение, которые принимаются, нормативных документов. И как следствие - имеются серьезные проблемы в процессе работы. Я уже написал записку: такие проблемы есть, правила существуют, вопросы, вроде бы все понятно расписаны, однако вразрез им даются запретительные указания, выхода из которых на сегодня пока нет.


В частности, запретили выпускать вагоны из текущего отцепочного ремонта без предоплаты. Для того чтобы проводить предоплату, нужен договор. Имеется запрещение ОАО «РЖД» на заключение договоров, связанных с валютами, а без наличия такого договора банки не пропускают предоплату. Получается замкнутый круг. Это большая на сегодня проблема, и я считаю, решение этой проблемы должно стать или поместиться в повестке дня следующих подобных форумов.

Ведущий: 


Хочу обратить ваше внимание на мониторы. Я собирался подойти именно к этому времени и завершить наш опрос. Отметим себе, пожалуйста, магические цифры, которые появились. Посмотрите на свои часы. Сейчас 15:20. Это маленькое знаковое совпадение. Продолжим наш опрос.

Исаев А.В., начальник отдела подвижного состава ЗАО  «Финтранс»: 


Понравился действительно высокий уровень организации, повторяться не хочу. Что не понравилось конкретно мне. Практически отсутствие представителей заводов-изготовителей как вагонов, так и локомотивов. Не было никого с Брянского завода, хотя я знаю: им есть что показать, есть что сказать, наверняка. Также отсутствовали представители таких замечательных заводов, как «Азовмаш», «Днепровагонмаш», хотя у них тоже современной продукции, которая закупается не закупается в том числе собственниками российскими. Не было никого с «Алтайвагонзавода», что тоже обидно.


Второе. Отсутствовали представители департамента перевозок, хотя у собственников, наверняка, у многих, которые занимаются вопросы регистрации, курсирования вагонов, есть ряд вопросов, связанных с оформлением модернизации, оформлением курсирования вагонов, вопросов технических, которые тоже необходимо как-то разрешать. Пока они разрешаются очень и очень нестабильно.


Очень кратко, сокращенно, даже лапидарно проведена презентация нового украинского электровоза, хотелось бы, конечно, больше прямой информации. 

Полоник Е.В., директор по производству ЗАО "Управляющая компания Высо": 


Я не из области железнодорожников, мы - узкопрофильная организация, которая занимается антикоррозионной защитой, первый раз на подобном совещании. Что не понравилось? То, что многие участники предыдущего совещания отмечали, что важные решения не приняты. Будем надеяться, что после вторых обещаний будут решаться. 


Из области практических контактов. Не состоялся контакт с УВЗ, я надеялся. Не состоялся контакт с представителем «РЖД», отвечающим за системные вещи. Встречи с Сапетовым тоже не произошло. Не понравилось то, что чем больше узнаешь проблемы из этой области, тем больше они кажутся нерешаемыми, а понравилось то, что в этой области нам казахские коллеги подсказали, как это делать, что это уже сделано, есть положительные сдвиги. Вот в этом плане понравилось участие многих, даже из-за рубежа, специалистов.


Понравилось гибкое реагирование на эти нестыковки, на то, что руководители «РЖД» подводят организаторов и как организаторы реагируют. То есть можно продолжить разговор: завтра, послезавтра, электронно, недоступно, с виртуальным Сопетовым и т.д. 


Хотелось бы, чтобы эти встречи продолжались…

Представитель ЗАО «Северстальтранс»: 

Что не понравилось? К сожалению, не смогли принять участие все желающие, которые хотели быть здесь, но из-за ограничения помещения для некоторых участников не хватило место. Надо учесть на будущее этот фактор.


Понравилось то, что принимали участие не только бизнесмены, коммерсанты зарубежные, но и из стран Содружества Независимых Государств. Мы работаем на одном экономическом поле, и нам очень интересно, что происходит там, обмен мнениями нам очень полезен.


В целом организация работы «круглого стола», нужно признать, очень хорошая. Спасибо за организацию.

Остапов Н.В., генеральный директор ООО «Оско»: 

Мы занимаемся ремонтом железнодорожной техники - тепловозов. Во-первых, понравилась организация, место, где проводится «круглый стол», доброжелательная обстановка, уровень очень высокий.


Не понравилось то, что мы по электронной почте отправляли вопросы, не услышали на них ответы. В частности, это касается допуска частных компаний к тендерам по ремонту локомотивов МПС. По ремонтной службе хотелось бы более подробной информации. Хотелось, чтобы мы использовали опыт Казахстана, хотя бы по нормативным документам. 

Давыдов В.В, генеральный директор ООО "Р-Транс", Украина:
Отрицательных эмоций у меня в принципе нет после такого «круглого стола», а из положительных сторон хотел бы отметить, что очень высокий уровень проведения «круглого стола», что высшее руководство «РЖД» идет на контакты с собственниками подвижного состава и на нормальный, открытый диалог.  Если бы мы на уровне дорог также бы общались с начальниками дорог или с их заместителями, вопросов было бы сегодня гораздо меньше. Такого благожелательного отношения на уровне дорог я не встречал уже последние два года. 

Иванов С., директор по управлению бизнеса в Узбекистане ЗАО «Трансмашхолдинг»: 

Что не понравилось? То, что мы не услышали ответов на первый вопрос в первый день, когда вопросы прозвучали по поводу запрета на курсировку вагонов, которые взяты в аренду и нерезидентах. У узбекской дороги проблема: много вагонов, которые были сданы в аренду нерезидентам - из-за этого их проблемы остановились. Мы не услышали, как это будет решаться, кто это будет решать. Это минус. Все остальное в плюсе.


Те проблемы, которые здесь обсуждались, они в Узбекистане присутствуют, и в той или иной мере они перекликаются с российскими. Первая проблема - это приватизация вагонных депо. Узбекская дорога обращалась в «Трансмашхолдинг», чтобы мы из девяти малодеятельных депо хотя бы пять депо выкупили или взяли в долгосрочную аренду. Мы провели эту работу и поняли, что это не имеет смысла, что это экономически нецелесообразно. Все проблемы, которые здесь обсуждаются, они так или иначе присутствуют во всех странах СНГ, и большое спасибо нашему старшему учителю из Казахстана, который все это реально проводит, у них все это в жизнь воплощается. Мы сами ездим в Казахстан часто, смотрим, как у них это реально работает, их плюсы, минусы. 

Хотелось бы, чтобы это была не последняя встреча, и мы встречались, обсуждали, и самое главное - чтобы были реальные воплощения. 

Еще один маленький аспект по поводу замечания, что из Брянска никого нет, мы сами «Трансмашхолдинг», куда входит и Брянский машиностроительный завод. Если у вас есть какие-то вопросы, мы не против, познакомимся, наладим контакт, мы готовы к работе. 

Круглов С.Н., директор по управлению бизнеса в Иране ЗАО «Трансмашхолдинг»: 

В целом на такие мероприятия приходят, прежде всего, чтобы завести какие-то контакты, познакомиться. Эта часть вполне удовлетворительна, с точки зрения моей лично. Второй момент - это, как правило, знание или что-то новое. Нередко подобные мероприятия страдают тем, что там нечего даже слушать. В данном случае это приятное исключение.

После подобных мероприятий, когда в индивидуальном порядке начинаешь получать уже более конкретную информацию, знания. Меня все удовлетворяет, кроме, может быть, одного момента. Я присоединюсь к товарищу из «ОТЭКО». Все-таки локомотивную составляющую надо, я думаю, чуть усилить. 

Юров В.Г., директор ООО "ХАРП Трейдинг": 

Я нашел очень полезным для себя данную конференцию, потому что услышал ответы на те вопросы, которые и лично задавал, и ехал, чтобы получить конкретную информацию по развитию техники подшипнико-буксового узла и в части разделения ремонта и инфраструктуры.

Понравилось также то, что много, на мой взгляд, представителей из Украины. Это радует.

Иванов А.С., корпорация «Южная промышленно-инвестиционная группа»: 

Я уже неоднократно бывал на ваших «столах». Организация мне очень нравится. Хотелось бы сказать большое спасибо организаторам.

К недостаткам я, наверное, могу отнести то, что не все докладчики, которые должны были с нами общаться, не все были здесь. Хотелось бы побольше послушать по ремонту пассажирского подвижного состава, по новым пассажирским вагонам.

Сизов С.В., начальник управления локомотивного хозяйства ОАО «Новая перевозочная компания»: 

Хорошая организация, очень серьезное представительство, очень интересное выступление было, особенно президента. Интересно задумали по сути сам «стол» - дифференцировать вагонников и локомотивщиков. Но в конечном итоге до конца не получилось, разделения не вышло. У меня предложение такое. У всех почти звучит один и тот же вопрос, что надо больше конкретики, кому-то не ответили на вопросы и т.д. Будет тяжелее следующие «столы» проводить, но будет намного интереснее участникам, когда соберутся вопросы. Вопросы бывают такие, на которые влет не ответишь. Они достаточно сложные, принципиальные, глубокие.

То есть когда вопросы собираются, создать перечень, включить его в информационный бюллетень поименно, чтобы было видно, что вопрос задает не одна компания, а 15 компаний, что вопрос глобальный. Соответственно, уже готовый ответ. Люди фундаментально подготовятся к следующему «столу» со стороны той организации, которой будет задан вопрос. Уже наполовину будет решена сама ситуация, принципиальные вопросы будут освещены, и мы увидим на них ответы и уже лишних вопросов не будет, будут возникать другие рабочие моменты. Здесь организаторам придется постараться.

Ермаченков С.И., генеральный директор ООО «ТрансБазис»: 

У меня есть встречное предложение. Чтобы реализовать это предложение, очень полезно было бы от вас получать вопросы перед «круглым столом». Мы для этого всегда высылаем опросный лист, где вы можете указать того человека, кому вы хотите задать вопрос, и, естественно, перечень этих вопросов. Тогда многие вопросы отпадут по ходу предварительного выступления. Перед тем, как спикер приступает  к ответу на вопросы, он всегда освещает какие-то темы. И мы уже из раза в раз пытаемся - на этот раз, я думаю, было более продуктивно - уже некоторые вопросы были освещены во время выступления каждого из спикеров. Но все же, если вопросов от вас будет больше, то и результат будет гораздо эффективнее. 

Шнейдмюллер Ю.В., генеральный директор АО «Tranco»: 

Наша компания занимается транспортно-экспедиторской деятельностью и оперированием подвижным составом. В плюсе, безусловно, безупречная организация. Спасибо организаторам. В минусе, я думаю, общая результативность мероприятия, потому что два дня мы вопросов много обсуждали, ни в одном из них я не увидел, что мы точку поставили. Поэтому на будущее просто предложение - концентрироваться на меньшем количестве вопросов, действительно выбирать глобальные вопросы, в наличии иметь людей, которые имеют возможность эти вопросы решать здесь, на месте. Но и не выходить отсюда, пока мы эти вопросы не решим. 

Яковенко А.А., заместитель генерального директора ООО "ЮПМ-Кюммене Логистика Руссиа": 

Мы также занимаемся операторской деятельностью и я хочу еще раз повторить: у нас лесовозные платформы и не только. Мы занимаемся как лесом, так и бумагой. В данном случае мне не понравилась моя скромность, я мог бы больше вопросов задать. Второе - то, что разбирались вопросы локомотивщиков и вагонников. Мое предложение, чтобы все-таки были ЦД и ЦМ, так как не могут вагоны двигаться без движенцев. Мы сталкиваемся и с ремонтом, и с модернизацией, с грузовиками, которые делают местные технические условия. Мы вместе с ними делаем.


Я тоже считаю, что на таких форумах надо принимать решения. То, что мы поговорили, а никакого решения не принято, мне пришлось даже выходить к президенту, чтобы ему еще что-то сказать. Потому что на местах вопросы не решаются. Если это только президент будет решать - это тоже неправильно. Я считаю, что для того и собирается форум в таком составе, чтобы какие-то решения принимались. 

Ермаченков С.И., генеральный директор ООО «ТрансБазис»: 

Уважаемые господа. Огромное спасибо всем за ваши вопросы. У нас будет стенограмма этого «круглого стола». Мы обязательно все ваши пожелания учтем в нашей дальнейшей работе. Они очень важны при организации более глобального мероприятия, чем сегодня, еще более глобального - форума «Стратегическое партнерство-1520».


Еще раз хочу вас попросить, чтобы при возможности у нас был интерактивный процесс: любые ваши предложения, пожелания по тематике обсуждения на форуме и на «круглых столах» перед форумом вы направляли к нам, потому что для нас, конечно, важно сделать мероприятие интересным прежде всего для вас. Потому что они делаются для вас.


Огромное спасибо за участие, за ваши предложения и конструктивные пожелания. 

Чернышев А.Ю., генеральный директор ООО «Стратегическое Партнерство 1520»: 

Если теоретически мы хотим здесь решить некие вопросы, давайте все-таки подготовительный цикл к «круглому столу» сделаем более интенсивным с точки зрения отдачи как ваших мнений, вашей информации, ваших позиций, высказывания ваших мнений до «круглого стола». Мы это сможем проанализировать, дать проанализировать эти материалы представителям «РЖД» и других причастных ведомств и затем уже на «круглом столе» будем собираться и обсуждать продуктивно то,  что уже будет подготовлено. Тогда мы уже можем некие векторы каких-то решений намечать, и тогда будет более продуктивным наше общение именно здесь. 

Ермаченков С.И., генеральный директор ООО «ТрансБазис»: 

Я уже, наверное, на некоторые вопросы по ходу дела ответил, время уже поджимает, у всех еще дела есть во второй половине дня. Спасибо за то, что пришли. Очень тяжело, сам знаю, как дается работа в течение двух дней в течение рабочей недели, но тем не менее я надеюсь, что это приносит пользу и каждому из нас и всем нам в целом, в том числе отрасли, в которой мы все работаем. Большое спасибо. Надеюсь на новые встречи на следующих «круглых столах».

Ведущий: 

Уважаемые участники, я тоже очень кратко отмечу, что понравилось и что не понравилось. Понравилось то, что посидел под пальмой. Очень приятно было в такой обстановке поработать с вами. Но это шутка на самом деле. Спасибо огромное. Мы завершаем нашу работу, наш первый «круглый стол» в рамках подготовки к сочинскому форуму.


Замечания, которые вы сейчас озвучили, они звучали в течение двух дней, и мы сами видим эти моменты. Собственно говоря, это не замечания, это пожелания всем нам работать более эффективно, работать более результативно с точки зрения принятия окончательных решений. 


Я еще раз вас всех благодарю за прекрасную работу, приглашаю принять участие в дальнейшей работе, которую будет организовывать «ТрансБазис». Если участники хотят что-то еще добавить, у нас такая возможность есть, а всем москвичам желаю пробраться через снег, разгрести свои машины, а гостям столицы - не замерзнуть в оставшееся время до самолета или поезда.
Ермаченков С.И., генеральный директор ООО «ТрансБазис»: 

Совсем уже последнее замечание. Если кто-то не торопится, насколько я знаю, должен быть небольшой фуршет, можно что-то перекусить на дорогу. Можно себя почувствовать уже в Сочи. 

Завершение круглого стола.

ПРИЛОЖЕНИЕ 1
Тезисы выступления 

начальника Центральной Дирекции по ремонту вагонов Сапетова М.В.

подготовленные для выступления на «круглом столе» 16 февраля 2006г. по теме: «Частный подвижной состав на железных дорогах России, стран СНГ и Балтии» 
1. О взаимодействии ремонтного и эксплуатационного комплексов вагонного хозяйства в условиях его реформирования

Уважаемые участники «круглого стола»!


В настоящее время в вагонном хозяйстве российских железных дорог проводятся существенные преобразования. Они связаны с решением государственных задач проведения структурной реформы на железнодорожном транспорте. В настоящее время завершен второй этап реформ и Компания приступила к реализации его третьего этапа. 


Программой структурной реформы на железнодорожном транспорте предусмотрено проведение мероприятий по обособлению ремонтного комплекса вагонного хозяйства, выделению вагоноремонтного производства в самостоятельный вид деятельности  и его трансформирования в рыночный сектор экономики.


Реформирование вагонного хозяйства направлено на решение следующих задач:

- создание условий для развития рыночной среды и конкуренции в сфере ремонта грузовых вагонов;

- повышение эффективности управления вагонным комплексом ОАО «РЖД»;

- создание организационно-правовых условий для участия сторонних инвесторов в развитии вагоноремонтных мощностей;

- обеспечение финансовой прозрачности деятельности ОАО «РЖД» по ремонту и содержанию грузовых вагонов.


В рамках реформы претерпела изменения организационно-функциональная структура управления вагонным хозяйством: в 2004-2005 годах произведено разделение вагонных депо на ремонтные (129 депо) и эксплуатационные (82 депо) и в составе железных дорог созданы дирекции по ремонту грузовых вагонов (15 дирекций). 

В настоящее время, в соответствии с решениями правления ОАО «РЖД» от 28 сентября 2005 г. и совета директоров ОАО «РЖД» от 30 ноября 2005 г., осуществляются мероприятия по обособлению вагоноремонтного производства в самостоятельную сферу деятельности. Создается Центральная дирекция по ремонту грузовых вагонов – филиал ОАО «РЖД», которой передаются функции, связанные с проведением плановых видов ремонта грузовых вагонов из Департамента вагонного хозяйства, дирекции «Желдорреммаш» и железных дорог – филиалов ОАО «РЖД». В качестве структурных подразделений в Центральную дирекцию передаются дорожные дирекции по ремонту грузовых вагонов и вагоноремонтные депо.

После завершения мероприятий по реформированию вагонного хозяйства оно будет функционировать в виде двух комплексов.

Инфраструктурный (эксплуатационный) комплекс. Функциональная задача – обеспечение бесперебойного перевозочного процесса (подготовка вагонов под погрузку, контроль возникновения неисправностей вагонов в пути следования, технический осмотр вагонов в составе поездов, контроль за работоспособным состоянием автотормозов, допуск вагонов на пути общего пользования, текущий отцепочный ремонт). Данная услуга должна оказываться своевременно в обязательном порядке всем без исключения компаниям-владельцам подвижного состава на недискриминационых условиях в период обращения грузовых вагонов на путях ОАО «РЖД». 

Ремонтный комплекс. Функциональная задача – обеспечение восстановления ресурса грузовых вагонов в целях обеспечения перевозочного процесса и повышения их потребительских свойств, а также  модернизация вагонов для продления срока их полезного использования. Данные услуги в перспективе должны оказываться всем владельцам подвижного состава на основе функционирования рыночных механизмов взаимоотношений заказчик-исполнитель конкурирующими компаниями по ремонту вагонов.

Инфраструктурная часть вагонного хозяйства должна сохраняться в структуре ОАО «РЖД» и  быть органично интегрированной в единую систему инфраструктурного обеспечения деятельности компаний-перевозчиков, функционирующих в сфере железнодорожного транспорта. 

Такая интеграция позволит обеспечить необходимый уровень безопасности движения поездов, сократить время нахождения грузов в пути, создать равные конкурентные условия для компаний-перевозчиков. 

Ремонтная часть вагонного хозяйства подлежит выделению из структуры ОАО «РЖД».

Требуют тщательной проработки вопросы разграничения функций между этими комплексами и механизм взаимодействия на всех уровнях управления в Компании, поскольку главная их задача – единая: обеспечение перевозочного процесса исправными грузовыми вагонами, обеспечивающими безопасный режим движения поездов. Причем взаимодействие должно осуществляться вне зависимости от принадлежности участника перевозочного процесса или заказчика ремонта вагонов к подразделениям ОАО «РЖД».

Прежде всего, это относится к вопросам безопасности движения, производственной деятельности, материально-технического обеспечения, реализации инвестиционных программ, кадровой и социальной политике.

В вопросах безопасности движения такое взаимодействие должно обеспечиваться разработкой ЦДРВ мер по обеспечению безопасности движения при проведении плановых ремонтов вагонов, мероприятий по повышению качества ремонта, их согласованием с причастными подразделениями ОАО «РЖД» и контролем со стороны центрального аппарата Компании и управлений дорог за их выполнением. Обеспечивается контроль качества проведения плановых видов ремонтов грузовых вагонов в вагоноремонтных депо посредством организации приемки вагонов после ремонта.

На уровне железных дорог управлениями дорог, под председательством НЗТ, проводятся технические ревизии дирекций по ремонту грузовых вагонов, вагоноремонтных депо. Начальником дороги проводится осмотр состояния хозяйства ДРВ с оценкой уровня безопасности, содержания производственных участков, трудовой дисциплины в соответствии с требованиями ПТЭ.

Управлениями железных дорог с участием ДРВ производятся: 

разборы причин отцепок вагонов в текущий отцепочный ремонт в течение гарантийного срока эксплуатации; 

приемка экзаменов у работников дирекций и ВЧДр в дорожных комиссиях; 

контроль выполнения основных нормативов личного участия руководителей ДРВ и ВЧДр в организации безопасности движения;

отчет ДРВ у начальника дороги по вопросам ремонта грузовых вагонов и обеспечения безопасности движения.

В вопросах производственной деятельности взаимодействие обеспечивается совместной разработкой сбалансированного единого плана ремонта грузовых вагонов, определения потребности в ремонте и восстановлении основных запасных частей. ЦДРВ совместно с ЦВ и железными дорогами разрабатывает задания на подачу вагонов в ремонт вагоноремонтным заводам и депо. 

Службами вагонного хозяйства дорог при организационно-методическом руководстве со стороны Департамента вагонного хозяйства и с участием других причастных подразделений обеспечивается:

· формирование заявок на ремонт приписного парка грузовых вагонов;

· формирование заявок на ремонт и восстановление запасных частей в вагоноремонтных депо;

· формирование лимитов финансирования для проведения ремонта и восстановления запасных частей в ВЧДр в соответствии с заявкой службы вагонного хозяйства;

· контроль выполнения заявки на ремонт запасных частей и освоением лимитов финансирования, выделенных на ремонт запасных частей;

· участие в контроле качества ремонта вагонов и отремонтированных запасных частей, поставляемых в эксплуатационные вагонные депо, разработке мер по повышению качества ремонта;

· совместное с ДРВ к рассмотрение причин отцепок вагонов в ТОР и определение ответственности ВЧДр, выполнившего ремонт;

· обеспечение своевременного направления объектов ремонта на вагоноремонтные предприятия в соответствии с заявкой ДРВ;

· организация подачи в ремонт и уборки вагонов после проведения им плановых видов ремонтов в соответствии с утвержденными нормативами;

· выполнение установленного норматива остатка неисправных вагонов в пределах железной дороги;

· организация комплексных и целевых проверок предприятий железных дорог, в том числе ВЧДр по вопросам охраны труда и промышленной безопасности;

· подготовка предложений по исключению грузовых вагонов из инвентарного парка ОАО «РЖД».

Со стороны ЦДРВ обеспечивается контроль выполнения нормативов простоя грузовых вагонов в плановых видах ремонта.

По вопросам материально-технического обеспечения взаимодействие будет осуществляться в части закупок материально-технических ресурсов для проведения плановых ремонтов вагонов (самостоятельные закупки дорог) через службы МТО дорог по заявкам ДРВ в соответствии с лимитами финансирования, предусмотренными ЦДРВ.

ЦДРВ разрабатывает планы ремонта запасных частей для служб вагонного хозяйства дорог в соответствии с их заявками и обеспечивает выполнение этих планов.

В части реализации инвестиционных программ ЦДРВ формирует перечни объектов для включения их в проект инвестиционной программы, рассматривает и утверждает техническую документацию по объектам, производит необходимые согласования в управлениях железных дорог и в причастных департаментах.

2. Анализ браков по вагонному хозяйству

Серьезными издержками в работе предприятий вагонного хозяйства являются нарушения безопасности движения из-за неисправностей вагонов. Хотя количество случаев брака из года в год сокращается, абсолютное количество этих явлений остаётся ещё большим, что негативно сказывается на движении поездов, сроках доставки грузов потребителям (при отцепках гружёных вагонов), сокращает погрузочные ресурсы.

По большинству показателей, отражающих состояние безопасности движения, в 2005 г. по сравнению с 2004 г. достигнуто снижение на 15% общего количества случаев брака, с 1807 до 1540, особых случаев брака - на 22%, с 18 до 14, в том числе сходов вагонов в поездах на 8%, с 12 до 11, отцепок вагонов от пассажирских поездов - на 50%, с 4 до 2, обрывов автосцепок - на 26%, с 46 до 34, саморасцепов автосцепок - на 34%, с 93 до 61, отцепок вагонов по неисправностям роликовых букс - на 15%, с 1047 до 886, и по техническим неисправностям - на 23%, с 222 до 171, сходов вагонов при маневровых работах - на 33% с 9 до 6, задержек грузовых поездов более 1 часа по техническим неисправностям - на 1%, с 339 до 334.

Сократился и процент брака по вагонному хозяйству относительно общего количества брака по всем хозяйствам железнодорожного транспорта, который составил в 2005 г.  33% против 34% в 2004 г.

Особую тревогу вызывает рост случаев падения деталей вагонов на путь на 16%, с 25 до 29, каждый из которых мог привести к самым тяжелым последствиям.

Основным видом брака  продолжают  оставаться отцепки вагонов от поездов по неисправностям роликовых букс, число которых составило 57,5% от общего числа всех браков.

Департаментом и железными дорогами постоянно реализуются меры по улучшению организации и повышению качества ремонта и технического обслуживания грузовых вагонов, обеспечивающие систематическое сокращение случаев брака.

3. О новом подвижном составе и перспективах его внедрения в вагонном хозяйстве

Разработка новых вагонов Департаментом вагонного хозяйства осуществляется в соответствии с «Общими техническими требованиями к грузовым вагонам нового поколения», утвержденными в 2001 г. В основу выбора основных технических решений для производства вагонов нового поколения с нагрузкой на ось 25 т (30 т) закладываются следующие принципы:

· повышение в 1,2-1,3 раза прочности и коррозионной стойкости листового проката и профилей для кузова за счет применения новых марок сталей;

· улучшенные в 1,2-1,3 раза прочностные свойства металла, из которого изготавливаются литые детали тележки и автосцепного устройства;

· применение кассетных (конических) буксовых узлов, обеспечивающих безремонтный пробег в 1 млн. км (8 лет);

· применение в узлах трения тележек элементов, обеспечивающих безремонтный пробег в 1 млн. км (8 лет);

· применение колес с повышенной твердостью обода до 340-360 НВ (вместо 255 НВ), с упрочненным диском, позволяющими исключить изломы колес, повысить срок службы колес не менее чем на 50%;

· применение автосцепки полужесткого типа с новым механизмом сцепления, исключающим саморасцепы поездов, а также с износостойким покрытием;

· применение новых энергоемких поглощающих аппаратов, позволяющих обеспечить сохранность перевозимого груза и самого вагона (эластомерных, с полимерными элементами взамен пружин и т.д.);

· приварная конструкция упоров автосцепного устройства.

ОАО "РЖД" принято решение о приобретении для пополнения своего эксплуатационного парка только грузовых вагонов, имеющих улучшенные технические характеристики, увеличенные межремонтный пробег, показатели надежности и гарантии завода - изготовителя.  

Таким требованиям в настоящее время отвечает полувагон мод. 12-132-03, конструкция которого разработана ПО «Уралвагонзавод», которое изготавливает их для ОАО «РЖД» с 2004 года. В настоящее время поставлено и  передано в эксплуатацию 14 тыс. полувагонов. В основном они эксплуатируются на дорогах Сибири и Дальнего Востока в маршрутах. 
Полувагоны  мод. 12-132-03 оборудованы новыми тележками мод. 18-578, в которых применен ряд конструктивных и технологических решений, позволивших впервые в России увеличить для грузовых вагонов межремонтный период до 500 тыс. км и гарантийный срок эксплуатации до  4 лет. В  тележке применены скользуны упруго-каткового типа, чугунные  термоупрочненные фрикционные клинья с уретановыми накладками, боковые рамы и надрессорные балки с коэффициентом усталостной прочности 1,8 (вместо существующих 1,4), защита основных узлов трения, в том числе износостойкая чаша в подпятнике надрессорной балки, колеса повышенного качества и твердости, подшипники кассетного типа. Изготовлена партия полувагонов мод. 12-132-03 с раздельной системой  торможения. Начиная с октября 2006г. полувагоны оборудуются новыми  поглощающими  аппаратами РТ-120 с применением полимерных вставок класса Т1.  

Анализ эксплуатации этих полувагонов показывает, что отцепка в текущий отцепочный ремонт, в пересчете на 1000 вагонов, по  неисправности тележки  мод. 18-578  в 7,7 раза меньше, чем на серийной тележке             мод. 18-100, по неисправности буксового узла - в 4 раза, неисправности  колесных  пар - в 2 раза.

Можно с уверенностью констатировать, что в настоящее время создана тележка мод. 18-578, которая по надежности в эксплуатации основных узлов превосходит серийную тележку мод. 18-100 в целом более чем в 4  раза. 

Перспективы внедрения новых улов и конструктивных решений следующие:  

На ОАО "Выксунский металлургический завод" организовано  серийное производство колес повышенного качества и твердости. С октября 2004г. ОАО "РЖД" приобретает для  вагонов эксплуатационного  парка  только  такие  колеса. Вновь строящийся для ОАО "РЖД" подвижной состав также оснащен такими колесами.

На Северной ж.д. по маршруту Воркута-Череповец эксплуатируются 50 полувагонов модели 12-132-03, оборудованных системой раздельного торможения, тележки мод. 18-578 оснащены подшипниками кассетного типа TBU 130x250/3 отечественного производства ОАО "Волжский подшипниковый завод" (ВПЗ-15). Результаты  эксплуатации  показали  достаточную надежность данного подшипникового узла. Для проведения широкомасштабной эксплуатации полувагонов мод. 12-132-03 с подшипниками кассетного типа принято решение в 2006 г. изготовить еще 1500 таких полувагонов и использовать их на Свердловской, Южно-Уральской и Западно-Сибирской ж.д. С 2008 г. все строящиеся грузовые вагоны будут оборудоваться подшипниками кассетного типа. 

Поглощающий  аппарат -  на  новых  вагонах  устанавливается  только  новые аппараты класса Т1 (ранее применялись аппараты класса Т0 энергоемкостью всего 40 КДж). В  настоящее  время на полувагонах мод. 12-132-03 устанавливается поглощающий аппарат РТ-120 производства  ООО "ПО Вагонмаш".  ОАО "Бежицкий  стальзавод" освоено производство  аналогичного поглощающего аппарата ПМКП-110. После завершения комплекса необходимых испытаний начнется его серийное производство. Поглощающие  аппараты  такого  класса  целесообразно  применять  и  при  производстве  капитально  ремонта  грузовых  вагонов.   

Новая конструкция тормозной магистрали - в 2006 г. будет изготовлена   партия полувагонов мод. 12-132-03, тормозная магистраль которых будет иметь безрезьбовое соединение и принципиально новую конструкцию тормозных приборов. 
ПО "УВЗ", как разработчик конструкции тележки, согласно, на  договорных условиях, передать всем вагоностроительным заводам техническую документацию на изготовление тележки мод.  18-578.  

Таким образом, в настоящее время имеется возможность весь вновь строящийся подвижной состав, начиная со второго полугодия 2006 г., изготавливать на тележках мод. 18-578. 

Для реализации данной задачи намечено в начале марта т.г. провести  расширенный Научно-технический совет ОАО "РЖД" с приглашением представителей научных организаций, вагоностроительных заводов, изготовителей основных узлов и деталей тележки, крупных компаний-перевозчиков.  На заседании НТС надо рассмотреть весь комплекс мер по переводу строящегося подвижного состава, как по заявке ОАО "РЖД", так и  собственников, на тележку мод. 18-578. Необходимо обсудить проблемные  вопросы, которые могут возникнуть в связи таким переходом.

Для полного решения поставленной задачи также требуется провести  расчеты динамических характеристик вагонов различных типов на тележках мод. 18-578  и подтверждения этих расчетов испытаниями на вагонах с наиболее худшими динамическими качествами (вагоны бункерного типа и цистерны). В настоящее время созданы и эксплуатируются на сети дорог  ряд длиннобазных платформ ( длиной по осям сцепления 26м) для перевозки  крупнотоннажных контейнеров. Эти платформы также необходимо оснащать тележками мод. 18-578.  

Одним из наиболее действенных способов повышения эффективности грузовых перевозок является наиболее полное использование габаритных возможностей отечественных железных дорог. Для этого разработаны исходные требования на проектирование специализированных полувагонов в габарите Тпр для перевозки угля.

Предварительная оценка технико-экономической эффективности новых вагонов производилась на примере направления Кузбасс – Мурманск. По имеющимся данным, в 2004 году по этому направлению было перевезено 8,6 млн. тонн угля на экспорт. В качестве базового, принимался поставляемый на железные дороги в настоящее время полувагон модели 12-132.

Расчеты показывают, что самые высокие показатели эффективности по сравнению с базовым, обеспечивают полувагоны в габарите Тпр с нагрузкой 25 тс/ось. Их производительность возрастает на 8–10 %, а эксплуатационные расходы сокращаются на 7 – 8 %. Использование таких полувагонов в габарите Тпр вместо существующих обеспечивает увеличение чистого дисконтированного дохода за расчетный период на величину от 400 до 450 тыс. руб., а чистого дохода – от 800 до 900 тыс. руб. При этом на год сокращаются сроки окупаемости капитальных вложений в парк подвижного состава, а с учетом дисконтирования – на два-три года.

На принятой в расчете длине станционных путей 1050 метров можно разместить 71 полувагон модели 12-132 или 82 полувагона в габарите Тпр. Это позволяет дополнительно перевозить от 850 (осевая нагрузка 23,5 тс) до 1350 (осевая нагрузка 25 тс) тонн угля в одном составе.

В расчетах не учитывались дополнительные расходы на удлинение станционных путей и развитие пропускной способности, которые могут возникнуть при росте объемов перевозок и эксплуатации полувагонов, построенных в "маленьких" габаритах. Подвижной состав в габарите Тпр позволяет избежать или отдалить подобные затраты, что также повышает его экономическую эффективность.

Для реализации данной задачи ОАО «Алтайвагонзавод» разработаны две модели полувагонов: модель 12-2121 с глухим кузовом  и  модель 12-2120 с разгрузочными люками в полу. Эти полувагоны изготовлены в различных вариантах - на тележках ВНИКТИ мод. 26.В.503 с осевой нагрузкой и тележках мод. 18-578. Полувагоны проходят необходимый цикл испытаний на скоростном полигоне Белореченская-Майкоп Северо-Кавказской ж.д. Во втором полугодии 2006г. для проведения  широкомасштабных эксплуатационных испытаний будет изготовлена опытно-промышленная партия таких полувагонов.

Департамент  вагонного  хозяйства  проводит  с  2000г.  работы  по  созданию  тележки  грузовых  вагонов  с  осевой  нагрузкой  25тс.

ПО "УВЗ"  разработана  тележка  мод. 18-194-1.

 
ВНИКТИ разработана  тележка  мод. 26.В.503.

Сейчас тележки проходят необходимый цикл испытаний  и  в  первом  полугодии 2006 г. будет решен вопрос о их сертификации. Испытания  покажут, какой тележке будет отдано предпочтение. Во 2-м полугодии.

Проводятся  работы  по  созданию  тележек  с  осевой  нагрузкой  27 - 30 тс. 

� Тезисы выступления г-на Сапетова размещены в конце стенограммы (см.Приложение 1).
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