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«Организация эксплуатации и ремонта собственного и арендованного грузового вагонного парка.

Частные вагоноремонтные мощности как новый вид бизнеса»

25 мая 2005 года

Стенограмма
Лапидус Б.М. -  Вице-президент ОАО «РЖД»: «Формирование, перспективы развития и основные сегменты рынка ремонта подвижного состава. Модернизация производства. Технические и технологические проблемы в организации безопасной эксплуатации и качественного ремонта частного подвижного состава»
Тема, которая сегодня заявлена – «Организация работы с частным вагонным парком», является очень перспективной и одновременно очень актуальной с точки зрения и бизнеса и обеспечения безопасности движения поездов, что является основой основ любого вида транспорта, в том числе и ЖД. Сегодня происходит много событий. Одновременно в Москве идет конференция министров транспорта и нашего руководства. Там обсуждаются проблемы развития ЖД в рамках европейского сообщества. К сожалению,  Зябиров не смог открыть сегодняшнее совещание в связи с производственными проблемами, которые наложились еще на конференцию. Мы полезно проведем время, поскольку эта тема для меня достаточно близкая. Главным назначением моего выступления должно быть формирование неких общих представлений о том, что происходит с реформой, в том числе с реформой, связанной с подвижным составом, какие перспективы развития этого рынка, на что нужно обратить внимание молодому транспортному бизнесу, который вы представляете. Где точки соприкосновения и какие есть противоречия между компаниями- собственниками подвижного состава и компанией РЖД. 
Напомню фундаментальные основы, которые заложены в программе реформирования, что постепенно к 2010 году рабочий вагонный парк РЖД должен составлять не более 50%. Это условие принято комиссией Правительства, МЭРТ, исходя из пропорций обеспечения государственных потребностей, устойчивого обеспечения экономики, снятия противоречий, связанных с недостаточной развитостью рыночных отношений в стране. Поэтому сочтено, что реформирование  в таком паритете обеспечит и защиту государственных интересов через компанию РЖД, и в достаточной степени обеспечит формирование конкурентного рынка для участия бизнеса в инвестициях и обслуживании грузовладельцев. Первые полтора года работы компании в рамках нового статуса как АО сразу же проявило целый ряд тенденций системных, которые и положительно влияют на формирование рынка, и в то же время, на наш взгляд, имеют некоторые перекосы с точки зрения устойчивости работы ЖД транспорта в целом через неоправданное снижение внимания государства к развитию компании РЖД. Достаточно сказать, что прошлогодняя 2004 года и 2005 года тенденция с ценами на потребляемые ЖД транспорта ресурсы и инфляции, в пределах которой установлены тарифы, они работают совершенно не в пользу ЖД транспорта. Достаточно сказать, что прошлогодняя индексация на 12% на самом деле была занижена по сравнению с реальным ростом цен на материальные,  трудовые, топливно-энергетические ресурсы  как минимум на 6-7%. Таким образом, индекс тарифов, по которым сработала компания в прошлом году, можно назвать значительно более низкими, чем инфляция. 

Второе, в 2005 году, вы знаете, что тарифы проиндексированы на 8,5% в год. При этом за 4 месяца инфляция уже составила 6,5%. Абсолютно очевидно, что идут серьезнейшие диспропорции, которые не позволят нам в конце года выполнять свои обязательства по ремонту, свои обязательства перед трудовыми коллективами по заработной плате и т.д. То есть, у нас финансовая ситуация достаточно напряженная. В основном это связанно с тем, что ЖД компания РЖД находится как бы с одной стороны жестко закрепленная станина тарифов государственных, с другой стороны, свободная, причем в одну сторону, как правило, половина тисок, которая движется навстречу закрепленные с ценами на ресурсы. Вы знаете, что металлы до 40% за последний календарный год повысились. Я это говорю не для того, чтобы вышибить слезу у уважаемых участников, а для того, чтобы сказать, что ваша работа на рынке ЖД перевозок вполне укладывается и в рамки интересов ЖД. То есть, у нас нет противоречий с компаниями, поскольку мы заинтересованы, чтобы нам помогали в приобретении вагонного парка. Поскольку нам недостаточно инвестиций и нам не планирует Правительство фактически инвестиций на покупку вагонного парка. И во вторых, мы также заинтересованны чтобы вкладывать капитал в ремонтные базы. Это вполне параллельные интересы РЖД и частных компаний-операторов и тех инвесторов, которые собираются вкладывать в этот вид бизнеса, не являясь самими операторами, что вполне допустимо. Они должны быть предметом наших обсуждений и нахождения общих точек приложения. 
Что нас волнует в связи с развитием приватного парка по грузовым перевозкам? Волнует то, что предположить было вполне легко, это что, капитал пойдет естественно в самые высокоэффективные сегменты. Это все по Марксу – каптал идет туда, где более выгодно. Частный вагонный парк пришел прежде всего в перевозку нефтепродуктов. Грузы третьего класса с высочайшей рентабельностью по причине тарифной политики, которую государство установило, а не мы, и естественно, что из-за того, что вагонный парк по цистернам сегодня уже значительно менее половины, на самом деле всего лишь 1/3, а 70% - это парк частный. У нас сильно стала снижаться доходная ставка. То есть,  мы перевозим большую долю низкорентабельных и даже убыточных видов перевозок. Не секрет для вас, наверное, что перевозки угля являются убыточными на многих направлениях. Эти диспропорции, на наш взгляд, несправедливы. Если государство требует от компании РЖД оставаться гарантом устойчивого роста экономики, гарантом содержания и развития инфраструктуры, то государство, бесспорно, должно быть заинтересовано в том, чтобы либо через тарифы, либо (что лучше) через прямое бюджетное инвестирование поддерживать развитие инфраструктуры. Почему компания РЖД продолжает настаивать и, какие бы оппоненты не были, мы все равно настаиваем на том, что компания должна сохранить свою интегрированную сущность, то есть, перевозки и содержание инфраструктуры должны сохраниться в одной компании, прежде всего, как раз по этой причине. Потому что доходная составляющая, в основном эффективность, лежит в области вагонной составляющей, она в области перевозочного бизнеса. А содержание инфраструктуры по своей природе очень консервативно, очень затратно. И во всем мире даже не в очень развитых странах инфраструктура поддерживается государством, там где ЖД играют хоть какую-то роль. У нас, к сожалению, этого нет, и мы вынуждены с этого заниженного тарифа, о котором я говорю, вы должны правильно понимать – заниженного по сравнению с темпами роста издержек, мы вынуждены не только осуществлять реновацию, то есть поддержку основных фондов, но и решать вопросы, связанные с расширением производства, развитием и т.д. без чего тоже нельзя, иначе остановится ЖД транспорт на уровне 50-х годов, какой мы сегодня и видим, с точки зрения подвижного состава. Все, что мы катаем по рельсам ( в лучшем случае конструкционная идея 70-х годов. А на самом деле, я думаю вагонники уточнят, большинство конструктивных элементов спроектированы еще в 50-60-х годах. Нам нужно обновляться, нам нужен капитал, поэтому мы заинтересованны в вашем капитале, в вашем активном участии на рынке, но давайте этот рынок делить пропорционально. Мы недовольны и считаем несправедливым то, что компания РЖД выталкивается в сторону убыточных видов перевозок и содержания подвижного состава, который имеет низкую рентабельность. Тем не менее, процессы идут, мы должны к 2010 году выровнять пропорции по паркам в соотношении 50/50. Сегодня  26 с десятыми долями % принадлежат частникам в целом. По цистернам  - практически 68% принадлежат частникам. Остальное доминирующее количество полувагонов находится в составе РЖД с последствиями, о которых я уже рассказал. Тем не менее, думаю, что мы к 2010 году выровняем соотношение. Мы будем стремиться, чтобы на 50%  РЖД присутствовало в каждом из сегментов рынка, то есть, в том числе и по перевозкам нефтепродуктов. Но для этого нам нужно наращивать, а не продавать и не сдавать в аренду парк цистерн, а просто его закупать на рынке, точнее у производителей. 

Как организован ремонт? Сегодня, если вы помните, кто участвовал в дискуссии, связанной с организацией ремонта, я думаю должны отметить, что мы выполнили свои обещания. Практически в планах ЖД и в планах вагоноремонтных депо приватный парк присутствовал точно так же как и парк РЖД. То есть, по заявкам планируются ресурсы для организации ремонта приватного парка и т.д. Вместе с этим я хотел бы сказать, что мы понимаем интересы частных компаний-владельцев подвижного состава, вагоноремонтных предприятий, который связан не столько с качеством или продвинутостью технологической тех или иных вагоноремонтных предприятий, а больше связан с географическими приоритетами. Вроде бы логично. Там где основные полигоны обращения  там и желательно ремонтировать вагонный парк. При этом я должен отметить, что качество ремонта и цена на вагоноремонтные депо достаточно широко варьируется по причинам объективным и субъективным. Объективно понятно, что здесь география. Не могут Восточно-Сибирские или Северо-западные Мурманские предприятия работать по той же себестоимости, что работают и здесь в средней полосе европейской части. Разные затраты, разная структура затрат, разный уровень затрат. Тем не менее, анализ показывает, что у нас существуют все равно уже лидеры, в хорошем смысле этого слова, ЖД лидеры с точки зрения соотношения цена-качество. Есть аутсайдеры, судьба которых бесспорно напрашивается на серьезную реструктуризацию и изменения. Я назову несколько данных, я не стесняюсь их назвать, поскольку сам являюсь злейшим врагом низкого качества и высокой себестоимости. Думаю, мы будем везде продвигать линию, что эти параметры должны являться главными в оценке работы предприятий и в том числе в материальной оценке их руководителей. Таким образом, если оценивать с точки зрения качества ремонта грузовых вагонов, то оно оценивается по количеству заходов на внеплановый ремонт после деповского или капитального ремонта в период гарантии, или уровень качества определяется этим параметром. В среднем по сети у нас этот параметр 11,6% к вагонам на 100 вагонов ремонта. Из 100 отремонтированных вагонов в течение 100 тыс. км, которые гарантируются, 11,6 вагонов вынуждены заходить по тем или иным причинам. Причем мы с этими причинами должны еще глубже разбираться, потому что не все они связаны только с низким качеством, естественно часть этих причин связана и с варварским способом разгрузки грузов. К сожалению, мы не все можем проконтролировать, особенно по полувагонам, вы понимаете, что в начале 21 века мы разгружаем полувагоны на 80% ровно так же, как в 19 веке – паровыми грейферными кранами. А это все приводит к повреждению вагона. Таким образом, дороги, которые имеют выше средней сетевого, а по нашим оценкам высокий уровень качества – Октябрьская, Московская, Южно-Уральская, Приволжская, Куйбышевская, Дальневосточная. Средний уровень качества – Восточно-Сибирская, Северо-Кавказская, Горьковская, Забайкальская. Остальные не называю, чтобы не обижать, но на самом деле это дороги с низким уровнем качества. Дальше для того, чтобы оценить приоритеты, интерес и эффективность работы вагоноремонтных предприятий, нужно оценить себестоимость деповского ремонта с тем, чтобы, поскольку качество  естественно связано с ценой, не всегда пропорционально. Таким образом, дороги с низким уровнем себестоимости – Куйбышевская, Октябрьская, Западно-Сибирская, Красноярская, Калининградская. Дороги со средним уровнем себестоимости – Московская, Приволжская, Свердловская, Юго-Восточная, Горьковская. Это себестоимость деповского ремонта. А  себестоимость капитального ремонта, который выполняется в условиях депо, также у нас достаточно сильно дифференцирована. Абсолютные величины себестоимости, кстати это ответ на некоторые вопросы, которые наверняка захотят задать, себестоимость капитального ремонта в тысячах рублей. Разница знаете какая? Я думаю, ни один фантаст это не придумает, потому что разница почти в 8 раз себестоимость капитального ремонта в одном депо. При этом я скажу, что это приведенный вагон. Это не то, что себестоимость платформы сравнивать с себестоимость цистерн или изотермического вагона. Нет, приведенный вагон, приведенный по трудоемкости ремонта. Понятно, что разные условия. Поэтому я называю дороги с низким уровнем себестоимости, чтобы у вас сердце грелось от этого – Свердловская, Куйбышевская, Северная, Юго-Восточная ЖД. Все остальные выше имеют себестоимость. Оптимизация себестоимости вагонных ремонтных предприятий является одной из задач, которую мы на этот год поставили с точки зрения анализа, с точки зрения выработки критериев и механизмов по снижению себестоимости поставили мы на этот год. Аналитические материалы у нас более или менее уже формируются, мы будем разрабатывать эту меру. Я договорю эту тему. Потом о мерах поговорим. 
Если конкурентоспособность определить с точки зрения обобщенной оценки, то есть, проинтегрировать качество и себестоимость, тогда получается высокий уровень конкурентоспособности вагоноремонтных предприятий на дорогах. Вы и сами могли бы это вычислить. Высокий уровень конкурентоспособности – Октябрьская, Калининградская, Приволжская, Куйбышевская дороги. Соотношение цена - качество, уровень себестоимости и уровень надежности в совокупности самые высокие у этих дорог. Могу назвать средний уровень – Московская, Горьковская, Северо-Кавказская, Южно-Уральская, Красноярская, Дальневосточная. Остальные с низким уровнем. 

Что мы собираемся делать? Во-первых, сразу отвечу на вопрос, который всех, наверное, волнует, как мы относимся к ремонту приватного парка в наших вагоноремонтных депо, какая у нас стратегия. Стратегия у нас равного отношения к вагону приватному и собственному. Эта стратегия является почти законом.  Все кто нарушает эти законы, кто делает не так в вагонных депо, фактически они начинают нарушать внутренние законы и последствия этого, бесспорно, будут проявляться. Почему мы об этом говорим? Потому что, очевидно, что эти различные подходы коснутся не только вас, они коснутся, если начать культивировать различные подходы к ремонту вагонов, то они коснутся, прежде всего, надежности, безопасности, а, следовательно, и надежности самих ЖД. Чей бы вагонный парк ни был, его ремонт, его качество должно быть обеспечено на одинаковом высочайшем уровне. Это первое.
Что касается себестоимости и цены. Здесь у нас существует правило, согласно которому себестоимость одинаковых видов ремонта должна быть одинаковой как для частных собственников, так и для собственности РЖД. При этом разница в цене должна быть. И она представляет из себя налоги на добавленную стоимость и на прибыль и рентабельность, исходя из нормативного уровня рентабельности. Потому что вагонные депо не являются для нас юридическими лицами. Мы расчеты не производим. Поэтому все налоги мы  платим централизовано. Вы не думайте, что у нас в целом занижаются, все равно у нас все издержки выходят на уровень верхний. Там платится и НДС, и налог на прибыль. Более 130 млрд. рублей мы в прошлом году заплатили налогов из доходов 550, по-моему. Так что посчитайте и ужаснетесь. Ни одна из ваших компаний столько налогов не платит. Я имею в виду в доле от бизнеса. Такова судьба государственной структуры. Я только что приехал с Южно-Уральской дороги, мы там пытались в короткое время ознакомиться с этим вопросом, пришли к выводу, что понимание у руководства депо нормальное о том, что при равных наборах работ цена должна быть одинаковой. То есть, нет никаких оснований, нет давлений сверху. Я вам скажу, депо сегодня не юридическое лицо, оно не формирует прибыль, поэтому нет такой заинтересованности депо. Тем не менее, вы можете спокойно на эту тему разговаривать, информировать, если у вас есть такие факты, мы будем расследовать и приводить в порядок. Но это не главное.

Главной задачей мы видим то, чтобы себестоимость снизилась для всех, в том числе и для нас. Как это сделать? Мы сегодня работаем над серьезной перекомпоновкой, загрузки вагонного хозяйства, потом это касается и локомотивного хозяйства и шпалозаводов и всех предприятий. Получается, что на одной и той же дороге имеется 3 депо, которые выполняют одни и те же виды ремонта одних и тех же видов подвижного состава, к примеру полувагонов, но себестоимость на 40% разница. Нам не интересно содержать те депо, которые держат себестоимость на 40% больше, чем базовая или эталонные предприятия (те, которые демонстрируют наилучшие показатели). При этом предприятия, которые считаются эталонными по качеству и себестоимости, не загружены на полную катушку. Пример – депо Челябинск Главный, загружен на 65%. Себестоимость низкая, качество высочайшее, при этом на дороге есть два депо, которые имеют низкий уровень качества, высокую себестоимость. А почему высокую себестоимость? Плохо оснащенное депо, нет поточных линий, делается все практически в индивидуальном порядке, нет агрегатного метода замены узлов. Поскольку маленькие объемы ремонта, значит большие накладные расходы, то есть, котельная, административное здание, какие-то бытовые помещения, все это раскладывается на меньшее количество вагонов и себестоимость увеличивается. Мы  хотим сконцентрироваться максимально на предприятиях с низкой себестоимостью. А вот те предприятия, которые высвобождаются, мы хотим предложить вам совместно с нами или нам перепрофилировать, специализировать их, переоснастить специально на рынок. То есть, сделать это ресурсом, который может быть модернизирован с участием внешнего капитала. Пока рассказываю это на уровне идеологии, пока нет у нас никаких конкретных решений. Хотя вот таких депо мы насчитываем по сети дорог не менее 10, и расположены они практически на всех регионах. То есть, если серьезно заняться, освободить это депо от сегодняшней загрузки, специализировать их на меньшем количестве серий, то есть, специализировать не по принадлежности тому или иному собственнику, а по виду вагона, переоснастить их с привлечением капитала, то можно добиться приведения этой себестоимости до такого нормативного эталонного уровня и специализировать уже как рыночный потенциал. Очень важно для нас с точки зрения организации рынка было принятие решения по запасным частям. Идеологически эта работа таким образом сегодня решена. Не должно быть ни малейших дискриминаций по запасным частям. Все ремонты, которые выполняются в депо, должны одинаково выполняться одинаковыми запасными частями, одинаковыми узлами независимо от принадлежности. Централизованная поставка учитывает ваши потребности, если вы их своевременно в прошлом году на этот году заявляли. Я думаю, что это так и было. И такого положения, которое было 2-3 года назад, когда не было колесных пар, недостатки тормозных приборов. Фактически это звучало так, начальник депо – в плане не было ваших объемов ремонта, он мог выбирать сам, хочу ремонтирую, хочу не ремонтирую. Но для того, чтобы отремонтировать принесение колесных пар, воздухораспределитель, автосцепку - такой ситуации не должно быть сейчас. Если она есть, вы можете информировать о ней как о не нормальной, которую мы должны исправлять. 

Мы сегодня работаем по стратегической программе, которая предусматривает развитие компании до 2010 года. Эта программа содержит в себе, в том числе и раздел, связанный и с диверсификацией вагонных парков на уровне 50%. Программа предусматривает реализацию технической политики для выполнения перевозок на два сценария: первое, это те параметры, которые выдает МЭРТ на 2005-2008 годы, а второй сценарий, который мы обязаны были сделать, исходя из задач, которые поставил Президент страны по удвоению ВВП. Мы глубоко проанализировали, за счет чего он может быть удвоен, определили возможные пропорции перевозок, в связи с этим программа предусматривает соответствующие меры по техническому перевооружению. Не секрет, что основные фонды очень изношены на ЖД транспорте. Подвижной состав - износ на 70%, основные фонды - в среднем 65%. Это бесспорно не может быть в стратегической перспективе сохранено. Фонды должны обновляться и не только с точки зрения их технического состояния, но и их морального старения и эффективности с точки зрения экономического старения. Поэтому программа предусматривает техническое перевооружение по первому варианту 1 триллион  200, по второму варианту 1 триллион 600 млрд. рублей. Из них 75-80% мы обязаны заработать за счет своей рентабельной работы, других источников у нас просто нет. Остальные средств, которые мы можем привлечь с финансового рынка, рынка капиталов, и те средства, которые могут быть оптимизированы с точки зрения с учетом более активного вхождения в бизнес частных владельцев подвижного состава, ремонтных предприятий и т.д. Ремонтные предприятия – это потенциально конкурентный рынок, уже сегодня вполне открыт доступ к формированию собственного бизнеса, вы можете строить собственный вагоноремонтный завод, свои депо. Никаких препятствий для того, чтобы осуществлять этот вид деятельности не существует. Вместе с этим назову одну цифру для того, чтобы вы правильно ориентировались в будущих выступлениях, в будущей критике, которая у вас есть. Доля объема ремонта частных вагонов, выполняемых локомотиворемонтными депо, увеличивается в 2005 году по сравнению с 2004 годом. С одной стороны, это говорит о том, что мы решили эти проблемы, связанные с централизованным планированием и с поставкой запасных частей, а с другой стороны говорит о том, что вам этот бизнес не шибко нужен, что пока еще не нашлись еще такие капиталисты, которые видят для себя этот бизнес как перспективный. Нас реструктурируют ЖД, говорят отдавайте это сегмент, но тенденции этого года говорят, что вам нравится ремонтировать в вагоноремонтных предприятиях. Речь не об абсолютной величине, а об увеличении доли, динамики. Если в прошлом году 55% ваших вагонов ремонтировалось в депо, то в этом году 68%. Поэтому подумайте. 

Мачерет Д.А. - Начальник Департамента анализа конъюнктуры рынка ОАО «РЖД», д.э.н: «Прогнозная оценка участия ОАО «РЖД» и собственников процессе грузовых перевозок. Предварительные оценки программы ремонта грузовых вагонов». 

Рынок ремонта грузовых вагонов является своего рода вторичным рынком, потому что естественно первичный – это рынок грузовых перевозок. Поэтому спрос на ремонт, его структура определяется распределением, определяется структурой парка, его распределение по родам вагонов, по собственникам и т.д. Поэтому для того, чтобы была ясна ситуация на рынке ремонта и те тенденции, которые там складываются, которые можно прогнозировать, можно оттолкнуться от ситуации на рынке перевозок. За последние несколько лет ситуация на рынке грузовых перевозок характеризуется динамичным возрастанием доли приватного парка. Если проследить по месячной динамике за последние 2 года, то это  устойчивый, монотонный, практически непрерывный рост доли приватного парка как в объеме перевозок, так и в грузообороте. Причем доля в объеме перевозок постоянно опережает. То есть, приватный парк в среднем работает на меньших плечах, чем парк компании РЖД, что в общем-то понятно. При этом важно отметить дифференциацию приватного парка по типам вагонов. Прежде всего, это цистерны и специализированные вагоны. То есть, уже складывается  специализация на рынке. Компания РЖД делает акцент на перевозках массовых грузов в универсальном подвижном составе, частные компании сосредотачиваются на перевозках высокодоходных грузов – это налив,  перевозки грузов в специализированных вагонах. Чтобы этот тезис был до конца ясен и прозрачен, приведу несколько цифр. В целом, в прошлом году частными компаниями выполнено более 30% всего объема ЖД перевозок, в том числе, 27% приватными вагонами и около 5% арендованными. При этом в высокодоходном сегменте удельный вес приватных вагонов составил более 40%. Здесь есть явная специализация. По наливу, например, 2/3 перевозок выполняется в приватных вагонах. При этом надо отметить, что, охватив рынок наливных перевозок, в других частные компании, и в прошлом году это проявилось в большей степени, начинают заниматься перевозкой массовых низкодоходных грузов. Прирост объемов перевозок низкодоходных грузов в приватных вагонах в прошлом году составил 36,5%, то есть, больше чем по другим сегментам. Конечно, это и эффект низкой базы, но в то же время такую динамику необходимо отметить, это совершенно нормальный и понятный с экономической точки зрения процесс, то есть, всегда распространение капитала идет от большей эффективности к сферам с более низкой эффективностью. В то же время, несмотря на эту динамику,  преобладание частных компаний в сегменте высокодоходных, среднедоходных перевозок, в сегменте наливных грузов сохраняется, что и определяет спрос на ремонт с их стороны. При этом, если говорить о перспективе, Борис Моисеевич сейчас отмечал, что в соответствии с программой структурной реформы и стратегия компании РЖД тоже предусматривает. К 2010 году должен быть достигнут паритет по паркам между частными компаниями и парком компании РЖД. Это достаточно высокая динамика увеличения приватного парка. Если сейчас менее 30%, то уровень 50% практически означает увеличение существующего парка примерно на 70%. Что касается влияния этих процессов на спрос на ремонт, здесь следует подчеркнуть такой аспект. Нашей стратегией развития компании РЖД до 2010 года,  исходя из глубокого анализа состояния парка, интенсивности его использования и возможности его оптимизации и парка, и его работы, сделан следующий вывод или определено следующее направление, что рост объемов перевозок, а он предполагается достаточно динамичным, вилка среднегодового роста объемов перевозок в соответствии с этими сценариями от 4 до 6… Рост среднесуточной погрузки порядка 4% обеспечивается, даже несмотря на некоторые замедления экономического роста в стране, все равно ЖД перевозки динамично растут. При таком динамичном росте грузовых перевозок мы оцениваем как реальное направление сокращение общего инвентарного парка при росте рабочего парка. То есть, оптимизация использования парка должна достигаться по двум направлениям. С одной стороны, повышение производительности рабочего парка, с другой стороны повышение доли рабочего парка в инвентарном за счет сокращения неисправных запасов, то есть, всего того парка, который утяжеляет его общую структуру, но является практически мало используемым балластом. То есть, одновременно у нас будет и оптимизация общего парка, и рост доли приватных вагонов. Естественно, что рост доли приватных вагонов приведет и к росту спроса на ремонт. Здесь практически существует достаточно четкая зависимость. При доле в грузообороте порядка 22% в прошлые годы приватных вагонов, также составляла 22%, то есть, доля примерно соответствует. Это, что касается факторов, влияющих на спрос на ремонтные услуги. Теперь как этот спрос удовлетворяется. Спрос на ремонт, формируемый и компанией РЖД, и частными компаниями, удовлетворяется 3 составляющими: вагоноремонтные заводы компании РЖД, депо компании РЖД, частные производственные мощности, то есть, различные частные заводы, вагоноремонтные и другого профиля. При этом более 80% спроса удовлетворяется совокупными деповскими и заводскими мощностями, принадлежащими компании РЖД, исходя из соотношений структуры парка и перевозок и структуры ремонтных мощностей мы видим, что структура ремонтных мощностей более сконцентрирована. Доля компании РЖД на рынке ремонта больше, чем на рынке предоставления услуг подвижного состава. С одной стороны, это объясняется определенным временным фактором, потому что понятно, что частный капитал должен был прийти и пришел в первую очередь на рынок перевозок и на рынок услуг подвижного состава. 
Следующий этап – это вовлечение частного капитала уже в развитие ремонтной базы. При этом следует учесть и структуру компаний, владеющих приватными вагонами. Присутствующие здесь коллеги представляют крупнейшие или крупные компании, но на самом деле если посмотреть весь спектр, то большая часть компаний, владеющих подвижным составом – компании мелкие. По данным за прошлый год порядка 60% частных компаний, владеющих грузовыми вагонами, из 2500, имело не более 20 вагонов.  Еще 25% до 100 вагонов. Практически 85% ( это мелкие компании. А в совокупности им  принадлежит порядка 60%  парка. 13% имеют от 100 до 1000 вагонов. И не многим более 2% ( более 1000 вагонов. Если посмотреть распределение парков, оно другое. Крупным компаниям принадлежит свыше 40% парка, но около 60% - это мелкие и средние компании. Понятно, что для мелких и средних компаний вопрос создания ремонтной базы, полностью или долевого участия, как правило не актуально. Для них должен быть обеспечен не дискриминационный доступ к ремонтной базе. Такой доступ обеспечивает компания РЖД как государственная федеральная компания, исходя из этого даже прогнозируя увеличение частного парка и увеличение частных ремонтных мощностей, все равно сохранится ситуация, и с экономической точки зрения это абсолютно нормально, при  которой доля компании РЖД или ее дочерних обществ вагоноремонтная база в соответствии с программой структурной реформы должна обособляться в дочернее общество, все равно совокупная доля очевидно будет превышать долю компании РЖД на рынке перевозок. Еще раз подчеркиваю, что это не должно являться следствием какой-либо принудительной монополизации рынка, это является адекватной реакцией на структуру спроса на ремонт и возможности частных компаний, степени этих возможностей в обзаведении собственной ремонтной базы или участия в совместных проектах с РЖД по развитию такой базы. При этом очень важно отметить следующий момент. Структура предложения компании РЖД на рынке ремонта включает два основных элемента: деповские и заводские мощности. Реальная ситуация такова, что даже капитальный ремонт частные компании предпочитают делать в условиях депо, то есть, на заводах в основном делается капитальный ремонт парка РЖД, а большая часть капитального ремонта по заказу частных компаний осуществляется в условиях депо. С чем это связано? Это связано не с тем, что частники не могут пробиться на заводы. А как раз наоборот. В депо себестоимость гораздо ниже, примерно раза в два. Качество  зачастую лучше до двух раз. Наша компания недискриминационно удовлетворяет спрос на ремонт частного подвижного состава именно на той  ремонтной базе, к которой этот спрос предъявляется, то есть, на деповской базе, сами, естественно, смещая свои ремонты на  заводскую базу, где они более дорогостоящие. Таким образом, рынок ремонта имеет объективные предпосылки для ускорения развития. Спрос на ремонт растет и будет возрастать как с ростом объема перевозок, так и с ростом приватного парка. Поэтому мы видим свою задачу в том, чтобы обеспечивать недискриминационное удовлетворение этого спроса, эффективное как для себя, так и для компаний владеющих грузовым подвижным составом. С этого года сделан особый акцент на удовлетворение спроса на ремонт частного подвижного состава – это и включение в единый план ремонта, снабжение запасными частями наравне с ремонтами наших собственных вагонов. Я уверен, что у большинства есть вопросы и претензии и неудовлетворенности. Но это очевидно. Мы сами не в полной мере удовлетворены качеством и стоимостью организации ремонта наших собственных вагонов на наших собственных предприятиях. Эта сфера только выходит на рынок. Она традиционно не была рыночно ориентирована. Поэтому должен пройти определенный период, я думаю, несколько лет, для того, чтобы произошла перестройка работы вагоноремонтных предприятий и их преобразование просто из элемента производственной структуры именно сервис ориентированный на рынок, ориентированный на эффективное обслуживание внешних клиентов. Здесь и мы, и вы заинтересованны одинаково в том, чтобы эффективность и качество этих услуг повышалось. Для нас этот сегмент бизнеса должен становится все более значимым, поскольку в соответствии с программой структурной реформы наша доля в парке должна сокращаться и вся динамика показывает, что мы к этому идем, а это выпадающие доходы. За счет сокращения вагонной составляющей мы только в прошлом году потеряли порядка 6 млрд. рублей доходных поступлений, что очень чувствительно в условиях жесткого тарифного регулирования. Поэтому эти выпадающие доходы за счет вагонной составляющей для нас должны компенсироваться ростом объема перевозок приватным парком, абсолютный рост объема которых даст нагрузку на инфраструктуру и инфраструктурную составляющую доходов и соответственно спрос на ремонт. Мы действительно удовлетворяем спрос на ремонт и даже в определенных сегментах происходит повышенное предъявление спроса на ремонт на мощностях нашей компании, все равно стоит  задача развития конкурентной среды  в сфере ремонта подвижного состава и, прежде всего, ремонта грузовых вагонов. Ремонт грузовых вагонов – это именно та сфера, где конкурентная среда должна развиваться прежде всего. Парк приватный увеличивается, мы идем к достижению паритета. Если по локомотивам практически приватный парк мизерный, и вопрос не столь актуальный по развитию частных производственных мощностей, то  по вагонам мы рассматриваем и уже готовы к реализации конкретных проектов. Прежде всего, это Смышляевский завод развития ремонтной базы на базе Смышлявского завода совместно с компанией «ОТЕКО». У нас есть целый ряд депо, по которым мы рассматриваем возможность выведения в дочерние или зависимые общества. Причем мы исходим из того, что такие депо, которые должны переходить в АО или в частную собственность, они должны географически охватывать всю сеть, что бы на каждой дороге была альтернатива у владельцев подвижного состава. Безусловно, наличие такой альтернативы будет действенным инструментом к повышению эффективности и качества ремонтов, в чем заинтересованы и вы, и мы одинаково. Поэтому я призываю всех присутствующих к действенной поддержке тех наших инициатив, к проявлению собственной инициативы по участию в развитии ремонтной базы по вхождению на рынок ремонта. Все эти предложения, которые поступают, внимательным образом рассматриваются. Мы принципиальным образом готовы к реализации, при условии создания соответствующего бизнес-плана, показывающего  эффективность этого проекта, и, естественно, при соблюдении взаимовыгодности  для нашей компании и для частных собственников. Мы к таким проектам готовы. Следующий год должен быть в этом плане прорывным. Но в равной степени мы и сейчас и на перспективу готовы удовлетворять спрос на ремонт на собственных производственных ремонтных мощностях. То есть, у каждой частной компании есть стратегическая альтернатива. Каждый для себя должен принять решение, ориентируетесь ли вы на создание собственной ремонтной базы или на совместную ремонтную базу с компанией РЖД или вы ориентируетесь на долговременное удовлетворение своих потребностей в ремонте на  базе наших производственных мощностей. Мы готовы к обоим вариантам и развитие будет идти параллельно по первому и второму варианту. 

Вопрос: та программа, которая касалась приватизации ремонтных предприятий принята еще, по-моему, МПС России 2003-2010. Она исполняется или нет? Есть ли факты перевода структуры ремонта в частный бизнес? Второй вопрос, каким образом стоимость ремонта и почему она отдана на откуп начальникам дорог при определенной рентабельности? Почему рост себестоимости идет даже внутриквартальный? Я имею в виду, чисто работу. 

Ответ: что касается программы до 2010 года, тут очевидно произошло смешение. Программы приватизаций до 2010 года не было. Была программа развития парка и ремонтной базы до 2010 года. Во-вторых, в программе структурной реформы предусмотрено выведение на рынок ремонтных мощностей. Мы к этому приступили. Здесь речь идет о ремонтных мощностях, естественно, заводских, о заводах Желдорреммаша, входящих туда и занимающихся ремонтом грузовых вагонов. Сейчас рассматривается вариант создания дочернего общества на базе этих заводов, то есть, они будут обособленны как отдельные юридические лица и выведены на рынок. Все идет своим чередом. Есть определенная процедура, поскольку это федеральная собственность. Там есть многоэтапная процедура – концепция, бизнес-план, решение обязательно Совета Директоров, который является представителем государства, нашего акционера и т.д. Помимо тех обязательств, связанных с реализацией программы структурной реформы, мы в инициативном порядке готовы рассматривать и реализовывать проекты и выведение отдельных депо на рынок, создание на их базе дочерних или зависимых обществ со смешанным капиталом. Хотя согласно программе структурной реформы мы напрямую это делать не обязаны, поскольку депо - это элемент производственной инфраструктуры, но мы видим такую возможность и готовы по этому пути идти. Ряд депо уже рассматривается. Я вас потому призвал рассмотреть или быть готовыми к своему участию в таких проектах, в том числе не исключается и вариант инициативной проработки этих вопросов вместе с ЖД. Решение будет приниматься исходя из соблюдения государственных интересов, поскольку мы федеральная компания и все эти решения проходят через Совет Директоров. Понятное дело, что ремонтные мощности зачастую связаны с определенными мобилизационными мероприятиями. Но мы к этому готовы. 

Что касается роста себестоимости. Рост себестоимости очень большой вопрос для нас самих по всем статьям – и себестоимость перевозок, и себестоимость ремонта и т.д. Потому что и прошлый год и начало этого года проходят под знаком ускоренного роста стоимости на ресурсы ЖД тематики.  Он намного выше инфляции и намного выше среднего роста по этим отраслям. Чтоб было понятно. В прошлом году при  инфляции прогнозной 10%, исходя из чего нами были проиндексированы тарифы на 12, фактически инфляция 11,7 с учетом роста цен именно на структуру ресурсов ЖД тематики, рост ценового давления на издержки компании совокупного, если брать по всем элементам, составила 26%. Я думаю, что вы тоже на себе это  почувствовали через все статьи издержек. И в нынешнем году инфляция прогнозировалась 8,5%, теперь МЭРТ прогнозирует 10, реальные оценки порядка 12. рост ценового давления, исходя из конъюнктуры товарных рынков, мы прогнозируем на уровне 16-18%. Это рост за счет стоимости закупаемых ресурсов. Это отражается и на себестоимости ремонтов. Как вы понимаете, это какими-то квартальными границами, размежевание по квартальным границам здесь не происходит, изменяется цена на рынке, пошли более дорогие детали, соответственно все это бьет по себестоимости ремонта. Это наша с вами общая проблема. Я считаю, что мы должны здесь объединять усилия, в том числе по  доказательству на уровне федеральных органов и в Правительстве о том, что ЖД транспорт именно как отрасль нуждается в определенном ограждении от роста цен на ресурсы, зачастую монопольных производителей, поскольку все производство продукции ЖД тематики очень сконцентрированно и степень концентрации увеличивается и металлопродукции, и машиностроения. Ответ такой, это объективные рыночные факторы, но мы, безусловно, гарантируем здесь равенство подходов и если вы говорите, что это дано кому-то на откуп и происходит определенная дискриминация, если такие факты есть, то мы готовы рассмотреть и принять меры по нормализации этого вопроса. Руководство компании очень внимательно рассматривает и относится к таким моментам. Всегда стремятся максимально быстро поправить ситуацию, если речь идет не о каких-то объективных факторах, а о факторах субъективных. 

Вопрос: мы предпринимали определенные шаги в части организации совместных ремонтных производств. При согласовании документов столкнулись с такой проблемой. В департаменте инвестиционной политики нам заявили, что эта тема абсолютно не подлежит обсуждению. Только аренда и в последующем возможен выкуп. Я хочу знать, это точка зрения только департамента инвестиционной политики или полностью ремонтного производства или политика РЖД?

Ответ: речь шла о какого рода проекте?

Вопрос: ну допустим Воронежский завод, мы хотели вложить туда свои средства, чтобы РЖД поучаствовало… Нам было заявлено, что это исключено, это не входит в концепцию реформирования, поскольку это не профильная деятельность.

Ответ: принципиально это не исключено. Я уже привел пример – Смышляевский завод. Туда будут вкладываться инвестиции на такой совместной основе, то есть, речь идет о создании такого совместного предприятия, то есть, принципиально это не исключено. Но здесь нужно рассматривать каждый конкретный проект. Мне трудно сказать, что там повлияло в этом частном случае, было ли это обоснованным мнением или не обоснованным. Но принципиально это не исключается.

Комментарий: Анна Григорьевна Белова ближе к этому вопросу, она ближе к реформированию, вы ей этот вопрос задайте. 

Вопрос: вопрос по станции Казинка. 

Ответ: по этой станции вопрос рассматривается. Это один из возможных проектов. Материалы в работе.

Вопрос: по распоряжению Правительства 1997 года 1419 о том, что уровень рентабельности установлен 10% для собственников и видимо для вагонов ОАО «РЖД». В то же время вы спускаете директивное указание, что уровень должен быть до 30% рентабельности вагоноремонтных предприятий. Этого решения Правительства никто не отменял. В то же  время договора, которые приходят на ремонт, там уже четко прописано 30%. То есть, как это соизмеримо, кто отменил распоряжение Правительства… Второй вопрос. Текущий отцепочный ремонт. Вы знаете, что ситуация с текущим отцепочным ремонтом чревата тем, что вагоны уходят и останавливаются на 5 суток и более пока происходят обмены письмами. Но есть же такое понятие как гарантийный ремонт. Вагоноремонтное предприятие производит ремонт, оно отвечает за качество ремонта и оно должно решать все вопросы на период гарантии. Однако же договор, который пришел от вас, установлен гарантийный срок ремонта собственных вагонов всего 6 месяцев, вместо того, чтобы согласно руководства 587, где указывается от планового вида ремонта до планового вида ремонта гарантийного. Почему для собственников устанавливается 6 месяцев?

Комментарий: в выступающих записаны руководитель департамента вагонного хозяйства, здесь присутствуют заместители руководителей, начальник отдела из ЦВ, я думаю, что это ближе к ним вопросы. Я просил бы задавать вопросы по его тематике. 

Ответ: что касается рентабельности, я вам отвечу. Это постановление Правительства было адресовано органам государственного управления МПС,  который находился в свое время на бюджетном финансировании. Поэтому этот уровень рентабельности не может сегодня применяться в коммерческой структуре, которой сегодня фактически является ОАО «РЖД». Так же как и вы самостоятельно устанавливаете на свою продукцию цены. Ваши цены являются договорными. Я вам отвечаю на вопрос о том, в какой сегодня ситуации находится ОАО «РЖД» как коммерческая структура. Так же как и вы, являясь коммерческой структурой, устанавливаете сегодня свои договорные цены. В прошлом году металлургические комбинаты подняли цены на свою продукцию более чем на 50%. Поставщики запасных частей, металлургические комбинаты, подняли свою цену на продукцию на 68%. С начала  этого года Выксунский комбинат поднял цену на 12,4%, а индекс, установленный МЭРТ, составляет 9,8%. Вот вам разница. Это я сразу отвечаю на вопрос предыдущего товарища, почему меняются цены, которые мы вам выставляем заново. И у нас это в договорах оговорено. Потому что меняются цены на материалы, на запасные части, потому что есть уровень инфляции, в соответствии с которым индексируется заработная плата. Поэтому цены и меняются. Другое дело, можно вместе с вами, чтобы у нас была какая-то плановость в работе, договориться о порядке изменения этих цен, о частоте изменения этих цен, потому что вы тоже вынуждены планировать и планируете свою работу. Поэтому здесь можно посмотреть, чтоб эта цена менялась не чаще чем раз в квартал. Но это в том случае, если меняются цены на материалы, запасные части и индексируются заработные платы. Если в этом плановом периоде эти показатели не меняются, то не будет изменяться и цена на наши услуги по ремонту грузовых вагонов. Есть финансовый план, который установлен компанией ОАО «РЖД». Этот финансовый план утвержден Правительством и Советом Директоров, в состав которого, естественно входят представители Правительства. Соотношение заданий по расходам и доходам составляет 20%. Это нижний уровень рентабельности, который уже нам задан этим финансовым органом. 

Вопрос: если есть такая информация, не могли бы вы кратко по конъюнктуре цен на новые полувагоны и на вагон, бывшие в эксплуатации на второе полугодие.

Ответ: сегодня была тематика рынок ремонта, под рукой нет.

Вопрос: если говорить о деповском ремонте, о легком ремонте. Некоторым перевозчикам компаний выгодно, рентабельно иметь собственное депо, если говорить о тяжелом ремонте, о ремонте с продлением срока службы вагона. Самый настоящий машиностроительный бизнес и невозможно вхождение в этот бизнес перевозочных компаний. Как получить под контроль в каком-то виде ремонтный завод? Второй вопрос, где, например, подать крупное литье? 

Вопрос: доля деповского капитального ремонта собственного подвижного состава составляет 68%. 

Ответ: доля капитального ремонт частных вагонов в условиях депо на этот год порядка 60%.

Вопрос: из ваших цифр очень трудно ориентироваться, много в докладе цифр, хотелось бы комментарий.  Парк собственных вагонов составляет 30%. Объем перевозок примерно такого же уровня. Доля загрузки ремонтами на 68%.  То есть, при одинаковом объеме работы…

Ответ: речь идет о том, что большая часть капитального ремонта приватного подвижного состава осуществляется в условиях депо и меньше на заводах. 

Комментарий: Борис Моисеевич немного другое имел в виду. Сегодня соотношение парка вагонов, находящихся в собственности у собственников подвижного состава, и доля ремонта вагонов собственности совпадает один к одному с разницей в десятые доли процента. То есть, 30% абсолютно один к одному. Капитальный ремонт вагонов парка собственности составляет порядка 13 депо около 13 тыс. единиц. Капитальный ремонт вагонов парка РЖД составляет 12 тысяч. То есть, доля ремонта вагонов собственности превышает сегодня объем ремонта вагонного парка РЖД. 

Вопрос: первый вопрос касается, вы называли цифру 16-18% - это ориентировочное давление на себестоимость в целом по РЖД. Можно ли эти цифры воспринимать как ориентир по прогнозу роста на деповские капитальные ремонты для частных компаний или есть другие какие-то?
Ответ: это не ориентир. Рост себестоимости перевозок и ремонта мы сдерживаем. Я просто эти цифры назвал как объективный внешний фактор, который влияет на нашу и на вашу компанию. Рост себестоимости мы  сдерживаем в пределах 10% за счет оптимизационных мер.

Вопрос: на текущий год можно ожидать рост цен на деповские и капитальные ремонты…

Ответ: мы стараемся сдерживать себестоимость в пределах инфляции. Просто я хотел показать в каких ножницах мы находимся, когда такое ценовое давление и при этом в 1,5-2 раза меньше индексация тарифа и соответственно под это мы вынуждены подводить себестоимость. 

Комментарий: я хочу добавить, чтобы у вас было правильное понимание вопроса, что не от нас это зависит. То, что зависит от нас, мы стараемся сдерживать рост себестоимости ремонта, поскольку мы предоставляем услуги как производители. Мы заинтересованны в том, чтобы потребитель пришел к нам. Но не все зависит от нас. Такой спонтанный большой рост цен на материалы, на  запасные части вынуждает нас поднимать естественно цены. Вы создадите свои мощности в одном случае, если этот бизнес будет достаточно прибыльным или он будет более выгодным, чем приходить к нам. 

Вопрос: мы с вами все должны все выйти и написать как-то. Есть тарификация тарифов у нас.  Там нужно зафиксировать тариф по ремонту. И индексировать его. Александр Григорьевич экономист, ему трудно доказывать. Доказать сегодня 26%, а рост сегодня 35% очень сложно, доказать  этими ожиданиями очень сложно. Газпром такая же организация как и РЖД. Тоже есть государственные пакеты, программа. Поэтому возникает вопрос создания собственной ремонтной базы. Или обратиться в «Трансмашходинг», разбираться, смотреть, вы же сами говорили рынок, если нет своей мощности, он может написал 35, а может и 40, мы же не знаем реальную себестоимость. Вот вы можете нам сказать, сколько сегодня среднесетевая себестоимость деповского ремонта? Я думаю, что она не более 10 тыс., а если еще убрать, потом посмотреть какой реально уровень рентабельности сегодня складывается. Учитывая то, что сегодня конъюнктура  так складывается, что собственнику не нужно покупать свои вагоны. Это же не просто так сложилось, что мы идем по концепции 97 года, это вынужденная мера. 

Евпаков В.В. - Начальник отдела железнодорожного транспорта ФАС: «Антимонопольное регулирование и защита развития частного бизнеса в сфере ремонт аподвижного состава»

Представляя антимонопольное ведомство, я должен вам сказать, что по нашему настоянию 26 апреля состоялся Совет Директоров ОАО «РЖД». Правда там было не общее согласие с Геннадием Матвеевичем. Он не очень-то хотел этот вопрос обсуждать, я имею в виду ремонт подвижного состава приватного. Но тем не менее, такое обсуждение состоялось. Оно было определено тем, что наша служба примерно 1,5 месяца проводила обследование по всем субъектам федерации, практически по всем дорогам, по всем депо - мы такой большой охват имели. Систематизировали материал и вынесли на Совет Директоров. Реакция примерно такая же была, как у сегодняшних отвечающих, немного сглаженная, но тем не менее, в силу того, что проблема остается, антимонопольная служба не ослабит свой интерес к этой проблеме. Сразу должен уйти в сторону. Цель основная - это перевозка грузов. Ее можно осуществлять отремонтированным вагоном и новым вагоном. Рядом сидят представители «Трансмашхолдинга» и науки транспортной, не плохо было бы подсоединить еще сюда МЭРТ и посмотреть налоговую политику нашего государства в отношении налогов с транспортных средств в зависимости от срока их эксплуатации. Если помните, в свое время был такой господин Рейган, президент Америки, когда он занимался автомобильной промышленностью США, он просто ввел повышенные налоги на старые автомобили. Народ тут же отказался от старых автомобилей и произошел всплеск автомобильной промышленности США. Видимо, то же самое нам надо будет и здесь в России рассмотреть. Какой вагон лучше  - отремонтированный, форс-мажорный, капитально-восстановительный ремонт прошедший, или новый вагон. В свое время лет 5 назад, когда эта проблема возникла по вагонной составляющей, тогда уже высказана была мысль, что целесообразно покупать новые вагоны. Я не рекламирую «Трансмашхолдинг», ни в коем случае. Тем более они не всегда делают вагоны, которые нужны в эксплуатации. Последние вагоны, я имею в виду нашу вагоностроительную промышленность… По крайней мере на выставке год назад были представлены в Щербинке неплохие образцы вагонов. Есть такая определенная цепочка, которые вы обязаны рассматривать, просчитывать и дотошно, что выгоднее, какой вагон держать, отдавать его в ремонт.  Я занимался этой проблемой. Вот пила, которая есть с точки зрения надежности работы вагона и цены на его поддержание, она все равно имеет какой-то повышающий характер. С этим надо будет бороться. Высказывалась позиция тогда же нами о том, что должен появится ремонтный рынок по подвижному составу вашему приватному. Вы должны войти в этот бизнес, выкупить либо частично эти мощности, либо создать свои вагоноремонтные депо. По всяком. Смею вас уверить, что пока не будет насыщение ремонтного бизнеса, пока не появится какой-то определенный избыток ремонтных мощностей, цены, в том числе и на приватных вагонных депо, я почти уверен, будут расти. Причем они будут расти спокойно, так как хотят эти ремонтные предприятия в отличие от вагоноремонтных депо, принадлежащих РЖД. Хоть товарищи и говорили, что они занимаются бизнесом, они ребята свободные, ничего подобного. Это субъекты естественной монополии, есть закон о естественных монополиях и антимонопольное законодательство, есть такое понятие как монопольно высокая цена, они естественно находятся в реестре субъектов естественных монополий. Такие заявления не корректны в той части, что они провоцируют нарушение антимонопольного законодательства. Этого делать не надо. Что касается 10% уровня  рентабельности, который установил еще Черномырдин, то никто это постановление 97 года не отменял. Хоть оно и относится к государственной структуре, но у нас ОАО «РЖД» имеет только одного акционера. Зачем суд? У нас есть своя комиссия, этот вопрос мы там будем рассматривать. Ничего такого особенного нет, это нормальная работа, ваша работа, нормальная работа наша. Естественно, все это должно  отражаться на эффективности перевозочного процесса, я имею в виду цену, которую платит государство, общество. В конце концов все у нас вылезает в хлебе на столе. Никуда от этого не убежишь. Кто бы из вас не повышал цену, куда бы не стремился бы, все это вылезает в том, что у нас находится на столе. Об этом надо не забывать. Наши проверки установили две основные болячки – это цена. Цена видимо растет все таки объективно, потому что все выступающие говорили, что растет стоимость металла, изделия, которые получаем. Но мы рассматриваем такой экономический показатель как рентабельность. Рентабельность – это другая характеристика. Это эффективность или деятельность того или иного предприятия. Так вот она не должна быть больше 10, то постановление никто не отменил. Надо для этого выйти ОАО «РЖД», соответствующим структурам, МЭРТ и тогда проблему надо решать на том уровне, а не на частном уровне, который у нас имеется сейчас на ЖД. Есть же указание самого РЖД о том, чтобы устанавливать 25%. У нас  раньше цифр не было, теперь они появились, теперь антимонопольная служба этим вопросом будет заниматься. Мы полагаем, что рентабельность 25%, если она будет доказана, то она должна иметь определенные последствия. В свое время, когда разрабатывался прейскурант, когда выделялась из него вагонная составляющая, то там все расчеты велись исходя из нулевой рентабельности, то есть, там были определенные пропорции расходов ЖД по службам, было выявлено 15,3- 15,4% в тарифе выделяется на вагонную составляющую. То есть, частные компании везут в своем вагоне, и получают эту вагонную составляющую. Но она была определена исходя из нулевой рентабельности. Если рентабельность устанавливается для вашего частного приватного вагона 10, 25, а по нашему анализу есть и 35, 40% рентабельности, то надо корректировать вагонную составляющую в сторону увеличения. Она уже не может  оставаться на уровне 15,4, видимо она вырастет до 17, 18%. Здесь надо что-то делать. Вообще-то, у нас рассматривается три пути решения этой проблемы. Первое, я никого не хочу обидеть, это совесть экономическая, способность соблюдать нормативно-правовые акты. Здесь ничего не могу сказать. Эта вещь не регламентируется никакими решениями и законами. Второе, это давление, которое может и будет оказывать ФАС. Я надеюсь нам поможет МЭРТ. Мы будем отслеживать уровень рентабельности по отдельным депо. Будем периодически делать проверки. У нас выделился перечень вагонных депо, которые особо шалят. Борис Моисеевич говорил, что есть дороги, на которых все хорошо – и ремонт качественный, и цена не высокая. В частности, по Дальневосточной ЖД рентабельность на уровне 10% установлена, а на качество никто не жалуется. В то же время другие депо, у которых рентабельность высокая и качество не ахти. Третье, надо будет обращаться в ФСТ по активнее, поскольку она регулирует вагонную составляющую в прейскуранте. Надо оказывать давление, а не просто собираться на круглые столы и ссорится с ОАО «РЖД». Это такой же хозяйствующий субъект, хоть и монополист, он тоже заинтересован в своей прибыльности работы. Они находятся в более трудном положении, мы, ФАС тоже признаем, поскольку они находятся в условиях государственного регулирования. Они публичный перевозчик, они обязаны везти все, что им дают. Никто еще это не оценил. А это рассматривается как отягчающий фактор в экономической деятельности. В свое время по долгу своей службы я знакомился с финансовыми планами, планами, которые разрабатываются в ОАО «РЖД», ведь у них нет средств по нормальному на обновление хотя бы того же подвижного состава. Борис Моисеевич неправильно цифру назвал. На самом деле, износ подвижного состава, локомотивов, грузовых вагонов и верхнего строения пути уже зашел за 80%. ОАО «РЖД» находится в довольно трудном положении. Основной источник – это амортизация, сами понимаете, это ерунда. Им нужны свежие деньги, либо они увеличат прибыльность своей работы. Что касается вашего бизнеса, тем не менее, уровень рентабельности должен остаться на прежнем уровне. Я специально не читаю тот доклад, который у меня на сегодня подготовлен, на 7 страницах, вы люди грамотные, сами все почитаете, телефоны есть, звоните, если вопросы будут. Это нам поможет в решении наших задач, которые поставило перед нами государство. Я еще не согласен с одной мыслью, которую высказал здесь Дмитрий Александрович. Он сказал, что спрос на ремонт будет расти. Это не нормально в принципе. Спрос на ремонт должен падать за счет сокращения сроков службы тех же ваших вагонов, за счет улучшения их качества. Это обязательное условие нормального развития любого общества. Это относится не только к вагонам, это относится к локомотивам, к автомобилям и т.д. Может если нам удастся изменение налоговой политики через МЭРТ в зависимости от сроков эксплуатации грузовых вагонов. 

Вопрос: вы сказали, что осуществили ряд проверок, они действительно были опубликованы в прессе. Хотелось бы услышать, а результаты то есть какие-то? Мы видим только диалог, слышим только разговоры о равнодоступности, нас всех братьями по разуму сделали, а мы сидим и не понимаем друг друга. В жизни все получается наоборот. Если вы говорите о рентабельности, один из зам начальников дороги заявляет, что к 1 сентября 2004 года разрешается предприятию дороги самостоятельно определять уровень рентабельности при расчетах с организациями и предприятиями, не находящимися в составе ОАО «РЖД». Вот и весь ответ. Хотелось бы услышать, какие есть действия, что сделано.

Ответ: это были тотальные проверки. Вы пропустили, что я не стал считать доклад, который подготовил, посмотрите. Естественно я не мог в этот доклад вставить всю информацию, которую мы доложили на совете директоров, там была масса примеров с указанием депо, их нормативов, по дорогам. Там приведено масса примеров. Мы его не скрываем, готовы его предоставить. Там были примеры, когда на одной дороге рядом расположены депо, имея совершенно разный уровень рентабельности, то есть, каждый устанавливает свое. Практически любую дорогу можно привести, где рентабельность меняется от 15 до 40 %. Руководство дороги к этому отношение имеет какое-то опосредованное. Каждое депо танцует по своему. Сейчас вроде бы на совете директоров принято решение о выделении в  частный бизнес 3 депо и Смышляевского вагоноремонтного завода. 27 будет очередное заседание совета директоров. Правда, там этого вопроса нет, но я думаю руководители вагонного хозяйства сообщат в отношении этих планов. Вы зря  говорите, что ничего нет, просто масштаб, вернее формат данного круглого стола не позволяет мне перечислить вам всю эту кучу этих депо. Но информация открыта. 

Вопрос: вы не проверяли Восточно-Сибирскую дорогу? Там на всех вагонных депо единая калькуляция. Не говорит ли о том, что возможность создания единой калькуляции для всех вагонных депо дороги создает непрозрачность этой калькуляции. Как можно доверять этой калькуляции, если цена ремонта  единая для всех вагонных депо – новых, старых.

Ответ: нет, понимаете, калькуляция мстатьи должны быть одинаковыми, а цены по этим статьям естественно разные. 

Вопрос: а там единая цена для всех вагонных депо.

Ответ: Восточно-Сибирская тоже проверялась нашим Иркутским территориальным управлением. Все эти данные есть, со всеми цифрами.

Вопрос: а может так оно и должно быть. По крайней мере, у нас Восточно-Сибирская ЖД – это филиал, налоги филиала должна быть единая цена. 

Ответ: нет, не обязательно.

Вопрос: себестоимость может быть одинаковой. 

Вопрос: где должна решаться цена на уровне юридического лица ОАО «РЖД» или на уровне филиала, или на уровне цехов, которые сегодня фактически являются ремонтными вагонными депо. Где должна подниматься? 

Ответ: куда деньги поступают, там должна и формироваться. 

Вопрос: у руководителей вагонного депо нет мотивации к снижению себестоимости. У них единая цена. Какая мотивация тогда? Вагонные депо должны работать в рыночных условиях.

Ответ:  вагонное депо – это цех. Как цех может работать в рыночных условиях?

Вопрос: это проблема.

Ответ: надо иметь в виду если говорить о цене, что каждый вагон индивидуален по сроку, по типажу, по уровню эксплуатации. Гапанович рассказывал страшные вещи в Мурманске. Там вообще все выдирают, от этого вагона ничего не остается. Естественно расходы на ремонт и восстановление этого вагона разные, тоже надо иметь в виду. Нельзя такой средней температурой по палате жить. Цена на каждый вагон должна быть обоснована. Чтобы накладные не росли в разы. Чтобы рентабельность была на том уровне, которая заложена в вагонной составляющей прейскуранта 10.01. Все же  ведь завязано, нельзя ниоткуда вырвать. Если вы нам чем-нибудь поможете, мы вам будем благодарны. 

Вопрос: география разная.

Ответ: я с вами согласен. Я вынужден сказать еще один тезис. Цена будет снижаться только в том случае, если у нас появится избыток ремонтной базы, то есть, появится конкурентная среда. Пока нет конкурентной среды и близко. Поэтому и цены будут расти. ОАО «РЖД» естественным путем не будет стремиться к снижению себестоимости. Так же как и вы являетесь монополистом в том или ином виде, как скажем Газпром. Он монополист в своем виде перевозок. Он тоже не очень заинтересован. он тоже находится под определенным давлением определенных государственных структур. Недавно мы их проверяли. К нам пришло обращение, мы посмотрели. С моей точки зрения, открыто при всех говорю этим товарищам, их цены нормальные. 

Вопрос: в последние несколько лет были реорганизованы ряд депо. Это  и на Московской дороге, Октябрьской. Этим как раз создается в очередной раз дифицит. Идет реорганизация депо, они перепрофилируются на ремонт путевой техники. Соответственно, они не будут ремонтировать вагон, поэтому весь объем ремонта ляжет на другие депо. То есть, ОАО «РЖД» этот дифицит все таки создает, мотивируя это и более эффективной экономикой. С одной стороны, это так и есть. С другой стороны, перепрофилировать тоже нельзя. Надо тогда быстрее выводить из этого перечня, сдавать в аренду, продавать. Иначе ситуация ухудшается. 

Ответ: в принципе, насколько я понимаю, ремонтный бизнес открытый. Вагоноремонтные депо, если они не относятся к оборонному комплексу, то доступ к ним свободный. Я имею в виду 57 постановление Правительства. Правда я до сих пор не видел этого перечня. Перечня вагонных депо, в которых у нас есть оборонная заинтересованность. То есть, они не свободны. Надо ставить вопрос перед МЭРТ, чтоб такой перечень был создан. И тогда основные депо свободны для рынка, для вашего внедрения в развитие этих депо. Создавать новое депо дорого. Намного дешевле и эффективно выкупать, перекупать, входить в совместный бизнес. Антимонопольная служба готова оказать содействие либо центральное, либо территориальное управление. Во всех субъектах федерации есть наше территориальное правление. Очень грамотные специалисты. Их правда перекупают, потому что зарплата маленькая. 

Вопрос: мы почти пятую часть своего парка провели… Вы, внедряя американский опыт по повышению налогов на подвижной состав с известным сроком службы, приведет к тому, что когда-то нам скажут, стоп ребята, все эти ваши вагоны – платите или сумасшедшие цены, или куда хотите, туда их и девайте. Нужно ли слепо копировать примеры Рейгана? КРП с учетом всех затрат стоит примерно половину нового вагона. В принципе и на 16 лет продляется срок службы вагона. А там счетчики включат не с момента проведения КРП, а с момента рождения вагона, хотя там остался 2 цистерны, один котел старый, все остальное новое. Наверное, не приходило вам это в голову, а вопрос возник.

Ответ: почему не приходило. Это нормально, на любых видах ремонта, а у нас же агрегатный метод ремонта. Чего там остается от этого вагона, который был создан 28 лет назад, это еще вопрос. Остается номер. Ну и номер меняйте, это не так дорого. 

Вопрос: хотелось бы узнать ваше мнение по следующей ситуации. Деповской ремонт мы делаем… он просто загоняется в депо и дальше включается типично советская система. Срок выполнения этого ремонта входит в сферу деятельности вашего департамента?

Ответ: вы задали очень хороший вопрос. Первое, что касается предоплаты. То в равных депо она равная. В одних вообще нет, в других 100%. Как с этим бороться не знаю. Что касается простоя вагонов в ожидании ремонта. Очень хотелось бы ФСТ пробить такой вопрос. Сейчас если вы получаете вагон РЖД, по третьей части прейскуранта вы платите деньги. Тоже самое и здесь, мне казалось всегда, это обостряется. Вы отдали вагон в ответственный простой ВЧД. Значит все, здесь установлен норматив выполнения ремонта. Сверх этого норматива простоя вагона на ответственном простое ВЧД видимо надо вводить плату. Это будет справедливо. У нас есть случаи, когда вагоны стоят  не только по 2-3 месяца, по полгода стоят в ожидании ремонта. Если депо взяло вагон, оно уже не может ссылаться на то, что у меня нет той запчасти, этой. Это не наша проблема. Они взяли и все. Я считаю, что это очень рыночная будет мера воздействия на производителя ремонтных работ. 

Вопрос: это ваше мнение и политического решения этого опроса нет. 

Ответ: пока нет нормативно-правового акта, который бы решал вашу проблему. Лично я пути этого вижу, но это надо пробивать через тарифную службу. Это надо вводить. Потому что это та же самая плата за пользование вагонами. Вы же бизнес теряете. Вот Лапидус говорил об упущенной выгоде, Мачерет говорил об этом же. У вас ведь тоже упущенная выгода и не по вашей вине. 

Белова А.Г. – вице-президент ОАО «РЖД»: «Цели и задачи второго этапа структурной реформы. Организационно-правовые аспекты создания дочерних АО на базе ремонтных предприятий ОАО "РЖД". Возможность привлечения частного капитала в ремонтный бизнес путем продажи акций»

На самом деле все присутствующие наверное знают о том, что сейчас в Москве проходит 89 сессия европейской конференции министров транспорта, министров транспорта всех европейских государств плюс Корея, Бразилия, Канада, Япония, приглашенные страны участвуют в этом мероприятии. Сегодня утром как раз в первой половине дня – это ЖД секция. Министры выступают с точки зрения стратегии развития европейского ЖД транспорта, приоритетов которые каждое государство для себя определяет, и с точки зрения общеевропейской стратегии развития транспорта в целом и ЖД транспорта как его составной части. Я приехала с заседания. Выступило 8 министров. По хорошему с белой завистью можно сказать, что практически во всех государствах вопросы приоритетного развития инфраструктуры, в том числе инфраструктуры ЖД транспорта, стоят на первом месте и все они обеспечиваются государственным субсидированием. По хорошему, позавидовали. Потому что на самом деле, на мой взгляд, можно говорить о формальных процедурах, критериях оценки реформы на ЖД транспорте РФ. Кстати, в сегодняшней повестке дня представляется отчет, который был сделан совместно комиссией министров транспорта и Организацией экономического сотрудничества и развития в Европе, поскольку президент Путин обратился к этой организации с просьбой рассмотреть возможность вступления России в членство OSCD. В качестве первого шага принято решение о проведении в 6 сегментах исследования реформ регулирования, насколько Россия как государство является приверженцем рыночных реформ, перехода к рыночным принципам взаимодействия. Первый этап – одна из компонентов – обзор реформ регулирования в сфере ЖД транспорта завершен и сегодня представлен виде двух ключевых документов на сессию европейской конференции министров транспорта. Это «Обзор регулятивной реформы на ЖД транспорте» и «Обзор методов и принципов формирования тарифов на доступ к инфраструктуре». Тоже очень интересный и содержательный документ. Так вот, возвращаясь к тому, что мы сегодня с вами обсуждаем вторую тему, которая неразрывно связана с реформой на РЖД транспорте, одни из базовых тезисов было разделение монопольного сектора и потенциально конкурентного и возможности создания рынка в конкурентном сегменте. Дискуссия в рамках сессии европейской конференции министров транспорта продолжаются. Решения, которые сегодня последуют, реализуются по директивам европейского сообщества, связанным с жестким разделением от инфраструктуры от перевозочной деятельности достаточно серьезно пересматривается, например, германская сторона. В частности, Медерн выступает с позиции о необходимости объединения инфраструктуры и перевозочной деятельности  в единую компанию и капитализацию и выход единой компании, поскольку это экономически более целесообразно. Более того, было выдвинут тезис о том, что сама идея разделения инфраструктуры и перевозочной деятельности возникла в тот момент, когда политикой европейского сообщества было принято решение о необходимости датирования развития инфраструктуры, чтобы этот компонент был абсолютно прозрачным, его нужно было организационно и юридически разделить. Так вот если Правительством не принимается решение о датировании, то разделение по сути теряет свой экономический смысл, потому что оно ведет и к транзикционным издержкам, и к операционным издержкам, издержкам, связанным с объединением. Более того, Рассел Питтман один из ключевых, он сегодня представлял теорию, она была опубликована 1,5 года назад, с выводами о том, что вертикально интегрированные ЖД компании существенно более экономически конкурентоспособно решают задачи повышения конкурентоспособности национальных экономик как главная составляющая в тех случаях, когда компания имеет протяженную структуру и привязана к количеству сортировочных станций, количеству перегрузочных пунктов и к конфликту между ремонтом и содержанием инфраструктуры и интенсивностью трафиком грузового движения. Поэтому, конечно, те вопросы, которые концептуально сегодня стоят перед РЖД и в рамках структурной реформы на третьем этапе после 2005 года должно быть принято решение о целесообразности разделения инфраструктуры от перевозочной деятельности, я цитирую 384 постановление Правительства, которым была утверждена программа структурной реформы в мае 2001 года.  Этот вопрос является актуальным не только для нас, он сегодня даже при принятом решении в европейском сообществе еще раз ставится на повестку дня, к нему возвращаются и обсуждают все плюсы и минусы этого решения. Но тем не менее, будет ли это единая интегрированная компания, будет ли это разделенная инфраструктура и перевозочная деятельность мы прекрасно понимаем, что то, что касается сервисной части, ремонтной части здесь сомнений нет – это реально рынок, это конкурентный сегмент. Его нужно выделять. В соответствии с программой структурной реформы 2003-2005 год должен был закончиться реальными внутренними корпоративными преобразованиями, поскольку из единого хозяйствующего субъекта прежде чем выделять юридические лица в потенциально конкурентных видах деятельности необходимо было наладить внутренние системы учета корпоративной прозрачности, понимая важность ЖД транспорта для России, это 80% грузоперевозок, если не считать трубопроводный транспорт. Любой сбой в системе может дать моментально очень серьезный негативный эффект, а с учетом того, что у нас рост внутреннего валового продукта в основном последние годы обеспечивается за счет вклада отраслей промышленности, для которых как раз перевозки ЖД транспорта являются ключевыми, это может дать синергетический отрицательный экономический эффект, то есть, любая ошибка при реформе очень серьезна. В этом смысле мы с МЭРТ и с вице-премьеров достаточно серьезно обсуждаем концептуальную идеологию развития реформы именно в силу ее значимости и большой чувствительности ее вообще экономики государства к результатам реформирования на ЖД транспорте. Средством этого стала постепенность. Не сразу все продать пока мы не знаем всех последствий и можем серьезно нарушить баланс экономический и стратегический и социальный, а делать очень уверенные, понятные и прогнозированные шаги вперед. Поэтому 2003-2005 год это завершение, 2004 год результаты первая статистика - с 1 января 2004 года идет раздельный учет затрат. С 1 января 2005 года идет раздельный учет доходов по видам деятельности. Пока он идет еще не до единичного структурного подразделение, но необходимые номенклатуры затрат, которые обеспечивают реализацию этих вопросов, изменения в действующей корпоративные и не только в корпоративные акты, а 29 декабря 2004 года постановлением Правительства было принято специальное постановление «О порядке учета финансово хозяйственных операций на ЖД транспорте» о формировании финансового учета в ОАО «РЖД». В рамках этого документа мы уже точно можем сказать, доходы, расходы, в два раза снижено количество условно распределяемых затрат. Мы посмотрели перспективы, мы сделали концепцию развития каждого отдельного комплекса и в 2005 году у нас будет создано около 20-26 дочерних независимых обществ. Почему я говорю в разброс? Потому что решение о создании юридических лиц принимается Советом Директоров. По концепции ровно столько мы выносим на рассмотрение, как Совет Директоров примет решение или нет, это уже будет зависеть от их позиции. Сегодня принято решение о выделении 8 бывших ГУПов электротехнических заводов, создания дочернего общества ЛТЗа, оно уже зарегистрировано. 27 мая состоится Совет Директоров. На него выносится вопрос создания 9 дочерних независимых обществ в сфере ремонта и производства путевой техники. На июньское заседание совета директоров будет выносится вопрос о выделении 4 вагоноремонтных заводов. В июле на совете директоров отдельно мы рассмотрим концепцию реформирования всего ремонтного комплекса, обеспечивающего ремонт грузового подвижного состава без локомотивов пока. Поскольку мы понимаем, что 4 вагоноремонтных завода - это только капитальные виды ремонта, а огромная система депо, та программа, которая сегодня реализуется, связанная с разделением эксплуатации и ремонта и те необходимые мероприятия, которые нужно реализовывать в дальнейшем для развития ремонтной базы, возможности привлечения инвестиций в виде концепций, в виде конкретного плана, графика мероприятий также будет рассмотрено Советом Директоров в июле. Также в апреле было принято решение о создании 4 пригородных компаний. На мой взгляд, два ключевых фактора, которые сегодня являются системными сдерживающими факторами по развитию реформы, это первый фактор - перекрестное субсидирование пассажирских перевозок за счет грузовых. Это не только перекладывает дополнительное бремя, которое, по сути дела, должно финансироваться государством на плечи грузоотправителей, поскольку индексация тарифов так или иначе привязывает к соответствующему балансированию бюджета ОАО «РЖД» с учетом выпадающих доходов от пассажирских перевозок, но также необходимые возможные доходы отрасли, по сути дела, лишают возможности использовать их на развитие инфраструктуры. В прошлом гожу такой наш ближайший сосед как Казахстан из 20 млрд. расходов по пассажирскому комплексу 10 млрд. дают федеральные субсидии. Ровно оставшиеся средства, средства от полной приватизации ремонтного комплекса в размерах, по-моему, в размерах 20 млрд. были пущены на развитие инфраструктуры, на развитие, совершенствование переходов с Китаем, оборудованием, каких-то новых ЖД веток.  Это огромные существенные инвестиции на такой сравнительно с Россией небольшой системой. Они идут и смотрят далеко вперед. Развивают инфраструктуру. Мы ее не развиваем. Поэтому важность принятия стратегического и государственного решения о необходимости прекращения перекрестного субсидирования – это первый фактор, который влияет отрицательно на динамичное развитие реформы. Следующий фактор, на мой взгляд, это отставание регуляторов. Сегодня уже около 30% грузоперевозок перевозится в подвижном составе, принадлежащем частному собственнику. Сама численность подвижного состава составляет 26% от общего парка ОАО «РЖД». Это уже очень существенные характеристики. Это говорит о том, что по отдельным типам грузового подвижного состава сегодня мы наблюдаем вообще уникальную картину, по нефтегрузам отдельным 80% перевозится собственниками и только 20% в парке РЖД и перевозчиком РЖД. Это трудно было представить еще 2 года назад. Мы говорили о 50/50 к 2010 году, а сегодня на 2005 год уже баланс по ряду грузовых перевозок существенно перевалил в пользу частного перевозчика. Это означает, что дальше должна быть реформа регулирования. Нужно де регулировать тариф, нужно выводить реальную конкуренцию. Мы говорим о том, что необходимо создать все условия, чтобы был равный доступ, прозрачность, чтобы не было внутреннего межвидового перекрастного субсидирования, чтобы конкуренция была честной, чтобы она строилась на эффективности управления затратами и тема также будет обсуждаться в ближайшее время в рамках целого ряда мероприятий, которые планируются проводить по заключении второго этапа реформирования. Что делается и будет делаться для привлечения инвесторов и инвестиций в развитие грузового подвижного состава и грузовой базы. Наверное, уже рассказывали о лизинговой программе, которая запланирована ОАО «РЖД» для приобретения нового подвижного состава, поскольку в инвестиционной программе в прямую финансирования существенного на  модернизацию и обновление подвижного состава ОАО «РЖД» не предусмотрено. Мы считаем, что мы создаем максимальные условия для того, чтобы подвижной состав приобретался вами, частными собственниками, грузовладельцами или компаниями операторами, которые в последствии должны стать перевозчиками. Это тоже очень важная тема, какой набор нормативно-правовой базы должен быть принят в ближайшее время, чтобы перейти из сегодняшнего состояния рынка, когда произошло накопление частного грузового подвижного состава к состоянию рынка, когда возникают реально конкурирующие между собой перевозчики. Такая работа в ОАО «РЖД» ведется, создана специальная рабочая группа. Тема рассматривалась на межведомственной комиссии под председательством И.Е. Левитина в Минтрансе. Было дано поручение М.П. Окулову, чтобы он возглавил специальную подкомиссию, которая займется проблемами формирования перевозчика, включая нормативно-правовую базу, иные регулирующие документы. Вплоть до особых условий переходного периода, связанных с противоречиями между фактом, что любой договор перевозки является публичным договором, то есть, невозможно отказать и реальным переходным периодом, когда молодой перевозчик не может позволить себе работать на принципах публичного договора. В любом случае, цель к 2007-2008 году сформировать рынок перевозчиков. То по поводу перевозочной деятельности. 

По поводу ремонта. Я уже сказала, что 4 завода будут выделены, решение об этом должно быть принято в июне-июле. Ремонтная база, ее реорганизация будет рассматриваться в июне Советом Директоров. Мы  уже в январе провели круглый стол, где представили заинтересованном рынку специальную программу, в соответствии с которой мы предполагаем 3 ключевых направления, в рамках которой мы видим развитие событий в этом сегменте бизнеса. Первое, вы знаете у нас есть ограничения, которые зафиксированы в 57 постановлении Правительства, что депо являются объектами ограниченными в обороте, их нельзя продавать, сдавать в аренду в случае, если они имеют оборонное значение. В частности, на них размещено мобилизационное задание. Первый шаг, мы сейчас готовим изменение в постановление Правительства по снятию ограничений в обороте с депо вагонных, по крайней мере хотя бы смягчении этого посыла. В связи с этим у нас сегодня есть структуризация вагонных депо на две группы: те, которые ограничены в обороте, те, которые не ограничены в обороте. Но пока действует ограничение в обороте, предложена модель привлечения частных инвестиций с возвратом инвестиций за счет оказываемых услуг. Таким образом, даже имея правовые ограничения, связанные с распоряжением собственностью, сегодня такая модель и набор договоров разработаны. На базе локомотивного депо Кириши мы запустили пилотный проект, посмотреть как это будет работать на рынке. Хотя мы прекрасно понимаем, что собственник заинтересован обладать правами управления, а не просто инвестировать и получить обратно инвестированные средства за счет платы за услуги. Тем не менее такие решения уже найдены. 
Два других способа, которые мы предполагаем, возможно, относятся к категории депо, которые не  ограничены в обороте и они по логике делятся на две составные формы. Первая форма – когда частично передаем управление, то есть, мы создаем совместное предприятие или дочерние заинтересованные общества с участием стратегического инвестора. И вместе продолжаем стратегию развития этого объекта, согласовываю ее естественно с общим планом развития ремонтных мощностей до 2010 года. Третий момент, когда мы либо передаем в доверительное управление, либо мы просто продаем полностью объект. То есть, мы привлекаем соответствующего частного инвестора и имущественный комплекс поступает в полное его распоряжение. Поэтому по 2005 году сегодня нами запланирована реализация пилотных проектов по каждому из озвученных способов. К сожалению, процесс идет немножечко медленнее, чем нам хотелось. Такую задачу я ставила в декабре. Сейчас уже май. Только-только начали предварительную проработку документов буквально по 5 объектам. Хотелось бы, чтобы их было больше. Тем не менее, я думаю, до конца этого года будет создано предприятие на базе Смышляевского завода, отдельно очень серьезно прорабатываем документы по депо Козинке, по депо Лиске, по депо Старый Оскол для создания совместных предприятий. Сегодня подготовлено документы для продажи ряда депо. Выделено такие депо на Юго-Восточной ЖД, Западно-Сибирской. Процедура понятна. Заинтересованный инвестор обращается к нам, мы вместе с профильным департаментом анализируем предложения, анализируем насколько это предложение вписывается в общую концепцию программы всего ремонтного комплекса. Хотя я не могу сказать честно, с вагонниками, с большим уважением к ним отношусь, у нас иногда идут очень жаркие дискуссии. Потому что они говорят, что отдавать ничего нельзя, мы, как реформаторы, говорим, отдавать надо как можно больше. Могу даже с вами поделиться. Вчера у меня была очень подробная встреча с людьми, которые занимаются 4 года реформой Казахской ЖД, в прошлом году они продали все. Все ремонтные мощности, вагонные, локомотивные, выделили в акционерку Алма-атинский локомотиворемонтный завод и передали его частному инвестору в доверительное управление. Я спросила, выросли ли цены. Он ответил, что нет. Не больше того, чего они планировали. То есть, боязни того, что это так или иначе сделает нас сильно зависимыми от кого то стороннего нет, потому что в любом случае у кого-то товар, мы купец, мы в любом случае будем вынуждены покупать этот товар при таком количестве потребности, которая существует у нас на рынке, я думаю, что этот процесс объективно должен объективно существовать и развиваться. Нам больше денег нужно тратить в развитие инфратсруктуры, это действительно государственно значимые проекты, а все средства в модернизацию ремонтных мощностей нужно поднимать с рынка. 

Еще один существенный, на мой взгляд, момент, который я хотела вам донести. Мне представляется, что очень важно создавать и сервисную инфраструктуру. В этом направлении также нужно предпринимать ряд системных шагов. Вопрос нового качественного уровня сервиса – это проблемные вопросы, они связаны и с качеством, и с безопасностью, с новым уровнем требования клиентуры, мы на эту тему тоже серьезно думаем. Думаем, что выйдем с предложениями к вам, к рынку в виде заинтересованных как инвесторов, таи и участников ряда проектов. Есть еще очень много тем, на которые можно говорить, но с учетом лимита времени, я лучше отвечу на ваши вопросы.

Вопрос: по подробнее нельзя, очень нас заинтересовала нас Старый Оскол… Какие-то мероприятия будут или это вагонная служба, департамент будет планировать улучшения состояния?

Ответ: безусловно. Есть программа, связанная с развитием мощностей и модернизацией базовых депо. Я думаю, об этом коллеги более подробно и профессионально расскажут. Это нужно нам делать всегда. Это можно делать за счет разных источников. Поэтому нам представляется, что по части этой системной программы, системного видения нужно поднимать деньги с рынка. Это аналогичная тема, которая сейчас обсуждается, должна ли быть отдельная экономическая стратегия развития каждого региона в отдельности или все таки должна быть экономическая стратегия страны. Нельзя в каждом регионе создавать свою энергетику, если сейчас будет достроена Богучанская ГЭС, то Иркутский регион нужно будет переориентировать. То есть, есть некие комплексные проблемы. Нельзя идти по пути каждая компания для себя в отдельном месте делает депо, параллельно с этим через 200 км другая компания тоже для себя делает депо, а загрузка технологическая этого депо, с учетом новых возможностей, с учетом несколько сменной работы составляет 300 вагонов, а реально оно делает 70, да еще конкурируют друг с другом. Поэтому общесистемный план должен быть. За это отвечает функциональный заказчик – ЦВ, он у нас и есть. Но вот под его реализацию хотели бы поднимать деньги с рынка. Так мы по Смышляевку понимаем на Куйбышевской ЖД, понимая, что это не головная боль будущего инвестора, это некая совместная программа, где мы видим в случае достижения соответствующих мощностей и технологического качества. Мы с удовольствием будем этим пользоваться, чем дешевле, тем лучше. Ровно так как и он будет пригонять туда свой грузовой подвижной состав. Что касается конкретных проектов. Дело в том, что это предложение, которое мы получаем от операторских компаний, от собственников, мы и прорабатываем, поэтому если вас это интересует, вносите ваши предложения. В любом случае на уровне проработке мы будем идти, если по одному и тому же объекту будет несколько предложений на условиях конкурса. Кто больше даст. Ровно этот вопрос и возникает. Можно совместно. Любая модель. Поэтому я призываю везите в себя, собирайте, вносите предложения, там где вы заинтересованы в частичной, полной, долевой модернизации. 

Дружинин А.А. - Заместитель директора Департамента правового обеспечения законопроектной деятельности Министерства транспорта РФ: «Нормативно-правовая база использования приватных вагонов. Условия использования собственных вагонов иностранного производства на территории РФ и в межгосударственном сообщении»
Хочу начать с приветственного слова Аристова С.А., который, к сожалению, в силу проходящей сессии ЕКМТ не смог принять участие в сегодняшнем круглом столе, хотя и очень хотел. Если позволите, начну с двух слов, по тому докладу, который рассказала Анна Григорьевна, что у Минтранса, как у государственного органа, немножко другое видение тех процессов, которые освещала Анна Григорьевна. Одной из цели реформ, ради чего собственно ее и затеяли, являлось именно тот факт, что невозможно было привлекать частные средства в развитие инфраструктуры, а бюджет уже тянуть не мог. Сейчас мы видим происходит некоторая переоценка ценностей в плане того, что все равно государство должно продолжать стимулировать инфраструктуру за счет своих источников. Понятна точка зрения со стороны ОАО «РЖД», но позиция с Минтранс немножко расходится. Это я заявляю ответственно. То же касается и разделения инфраструктуры и перевозок. Опыт германских дорог, и опыт других государств четко показал, что пока не будет разделения инфратсруктуры и перевозчика на две части, реальной конкуренции, которая тоже является целью реформы не будем. Мы все это видим на примере сегодняшней ситуации, когда любое движение частных компаний, владельцев вагонов может быть заблокировано со стороны РЖД, который имеет все технические и нормативные средства. Такое разделение возможно, впоследствии может быть останется какой-нибудь совмещенный вариант, что действительно какая-то часть должна остаться в совмещенном варианте инфраструктуры и перевозки. Но пока идеология о том, что конечным итогом реформы является разделение инфраструктуры и перевозок, таким образом, создание конкурентного сектора в перевозочной сфере при сохранении монопольной инфраструктуры, она пока у  Минтранса остается неизменной. 

Перейду к той теме, ради которой мы собрались. Начну с события, которое прошло на прошлой неделе. Оно достаточно незамечено прошло, хотя давно всеми ожидалось. Государственная Дума во втором чтении, то есть, по сути,  уже близко к окончательной редакции, принят ФЗ «О внесении изменений в ФЗ «О лицензировании отдельных видов деятельности» и ФЗ «О защите прав юридических лиц, индивидуальных предпринимателей при проведении государством контроля и надзора». Что в этом законе более важно. Помимо процедурных моментов, что тут сокращение сроков рассмотрения на выдачу лицензии, есть качественно новая процедура, а именно, введение по сути двух порядков лицензирования – это общий порядок, который действует на сегодняшний день, и упрощенный порядок. Это качественно новый инструмент, который в России до этого не применялся. Суть его в том, что при упрощенном порядке применяется механизм заключения соискателем лицензии или лицензиатом договора страхования гражданской ответственности. Или если есть международный сертификат на то, что лицензиат соответствует международным стандартам. В чем плюсы этого порядка? Во-первых, существенно сокращаются сроки прохождения документов – 15 дней. Во-вторых, не проводится плановой проверки лицензиата. Применительно к ЖД транспорту этот упрощенный порядок по 3 видам деятельности: перевозки грузов ЖД транспортом, погрузочно-разгрузочная деятельность применительно к опасным грузам на ЖД транспорте, транспортировка грузов. Самое главное, законопроектом устанавливаются виды лицензирования на ЖД транспорте. Такие виды деятельности, которые на сегодня подлежат лицензированию, как деятельность по техническому обслуживанию и ремонту подвижного состава на ЖД транспорте и деятельность по техническому обслуживанию и ремонту технических средств, использованных на ЖД, транспорте с 1 января 2006 года они  прекращают относиться к разряду лицензируемых. У нас осталось полгода как эти виды деятельности будут относиться к разряду лицензируемых. После этого лицензии на ремонт подвижного состава, а также на ремонт технических средств не потребуется. Понятно, что в третьем чтении будут редакционные доработки, возможно, что у администрации Президента при подписании возникнут какие-то вопросы, но в целом эта идеология уже сформирована, я думаю, что в этом виде она выйдет. Я оглашу тот перечень видов деятельности, которые подлежат лицензированию. Это перевозки пассажиров и багажа ЖД транспортом; перевозки грузов ЖД транспортом; перевозки грузобагажа ЖД транспортом; погрузочно-разгрузочная деятельность применительно к опасным грузам на ЖД транспорте (новелла: если на сегодня у нас лицензируется вся погрузочно-разгрузочная деятельность, то этим законом введено ограничение); деятельность по техническому обслуживанию и ремонту подвижного состава на ЖД транспорте;  деятельность по техническому обслуживанию и ремонту технических средств, используемых на ЖД транспорте (остается лицензируемым до 1 января 2006 года); транспортировка грузов по ЖД путям общего пользования,  за исключением уборки прибывших грузов ЖД, выставочных путей и возврата их на ЖД и выставочные пути (тоже понятие транспортировки расширяется по сравнению с тем, как она сейчас есть в наших законах «О ЖД транспорте», и может оно в таком виде наконец-то заработает). Принципиальный вопрос то, что исключен из числа лицензируемых такой вид деятельности как деятельность по оказанию услуг инфраструктуры ЖД транспорта. В чем здесь принципиальность. Почему на сегодняшний день перевозчиком является одна компания? Причина простая, в законе «О ЖД транспорте» как обязательное требование к перевозчику является заключение с владельцем инфраструктуры договора на оказание услуг инфраструктуры. Без этого  перевозчик полноценно выступать не может, даже если он получил лицензию, у него есть необходимые требования. Правительством положение  «О лицензировании деятельности по оказании услуг инфраструктуры» нет. Сейчас РЖД, когда приходят перевозчики независимые с просьбой о заключении такого договора, идет отказ по понятным причинам, что так как у нас нет лицензии, соответственно такой договор заключать не впарве. Так как деятельность без лицензии является уголовно-наказуемой. Дата принятия этого закона, мой прогноз, где-то середина июля, такое требование как лицензирование услуг по использованию инфраструктуры, оно не законно уходит. Следовательно, такое ограничение в заключении договора на оказание услуг инфраструктуры оно тоже как в сегодняшнем виде существовать не может. Ждем работы тех организаций, которые получили лицензию перевозчика. На сегодняшний день их 28. Таким образом, у нас какие-то зачатки конкуренции возможны. Все равно остаются в нем те же противоречия, которые есть и в сегодняшнем законе. Падение видов деятельности, таких как, например, племенное коневодство, там есть оговорка, что этот вид деятельности подлежит лицензированию за исключением случаев, если эта деятельность осуществляется для собственных нужд. В отношении наших ЖД видов деятельности таких оговорок нет. Даже если вы до 1 января ремонтируете собственный вагоны, то исходя из буквального толкования закона, на этот вид деятельности тоже нужна лицензия. Такие противоречия есть и непонятно почему их проигнорировал законодатель, мы свои замечания давали. 

Проблемы, которые возникнут в связи с отменой 1 января этих двух видов деятельности. Все понимаем, что рынок по ремонту еще не сформировался в полном объеме, по-прежнему на нем есть отдельное положение доминирующее, которое занимает РЖД, именно его решения при  текущей работе имеют главенствующий характер. По большому счету лицензирование и реализация этой лицензией, контроль за исполнением, это была форма государственного контроля за состоянием рынка. Сейчас с отменой этой практики получается, что государственного контроля за такими видами деятельности как ремонт подвижного состава и ремонт технических средств больше не будет. С одной стороны, с точки зрения рынка, это, наверное, хорошо, чем меньше контрольных рычагов, тем лучше. Другое дело, что мы понимаем, что с РЖД на ЖД у нас особая ситуация. С точки зрения РЖД в свете наших особых отношений такое решение может ухудшить ситуацию.

По сертификации, представитель ФАС сказал, что у нас по закону о техническом регулировании обязательная сертификация предусмотрена только в отношении продукции. В отношении услуг сертификация может быть только добровольная. Установить обязательность сертификации тех организаций, которые осуществляют деятельность по ремонту подвижного состава и технических средств тоже возможности не представляется. Может быть создана добровольная система, в них организации могут участвовать, правильно, если будут участвовать. Какого-то норматива о том, что такая организация должна иметь сертификат у нас не получается. В этой связи не очень известно как будут строиться система. С 1 января отменяют лицензирование. Получается любая организация, которая захочет этим видом деятельности захочет заниматься, она вправе такие услуги оказывать. Но одно дело, когда эти услуги оказывает либо предприятия, которые достаточно давно на рынке, либо когда этим будут заниматься… в общем-то это повод для злоупотребления. Нормативная база, которая была принята еще в рамках МПС, она в этой системе окончательно перестает действовать. Если сейчас можно еще хоть как-то привязывать, то к новой системе отношений, когда каждая организация вправе заниматься этими видами деятельности самостоятельно, будет достаточно проблематично сделать такую привязку. Выход пока представляется только один – это использование международных рычагов, которые есть. Это решение совета по ЖД транспорту, соглашения с другими ЖД администрациями. Только там можно поставить какие-то ограничительные препоны к тем организациям, которые могут заниматься этими видами деятельности. Когда я говорю о государственном контроле за этими видами деятельности, государство установит какой-то аналог лицензирования, на рынок будут допущены только избранные. Такая идеология давно уже отошла, тем более после административной реформы. Речь может идти только об установлении каких-то единых системных требований, организации которые осуществляют ремонт и вагоны после ремонта выходят на ЖД пути общего пользования с точки зрения безопасности только об установлении таких требований. Опять же общие для всех участников этого рынка. Это то, что касается закона «О лицензировании». Чувствую, что он проблему еще создаст. 

Теперь по нормативно-правовой базе об использовании собственных вагонов на территории РФ, а также об их условиях использования в межгосударственном сообщении. Прозвучала точка зрения, опять же со стороны Анны Григорьевны, что следствием реформы явилось развитие парка собственных вагонов, не принадлежащих ОАО «РЖД». Мое мнение, что развитие этого парка произошло не благодаря реформе, а скорее вопреки. Основные предпосылки для создания собственниками своих вагонов прошли в 1999-2001 году, когда было принято решения Министерства по антимонопольной политике об установлении инвестиционных скидок. Было принято решение, что те средства, которые вкладываются в приобретение собственных вагонов или в модернизацию устаревших, эти средства возвращаются организации путем предоставления инвестиционной скидки с тарифа. Впоследствии это решение так и не заработало, скидки никому не предоставлялась, но в той системе МПС действительно стимулировало рост закупок собственных вагонов. Именно тогда у нас появились зачатки операторского движения. Основные же предпосылки были созданы все же до начала структурной реформы. Законы «О ЖД транспорте», Устав ЖД транспорта, вопросы собственности вагонов нашли свое отражение минимальное. Если в уставе еще можно понять почему, потому что устав – это документ, который регулирует вопросы договора перевозки, то в законе «О ЖД транспорте»… сейчас в Минтрансе создана рабочая группа по доработке этих законов. Требуется уделить более серьезное внимание именно правовому статусу собственных вагонов. В уставе есть запись о том, что перевозки могут осуществляться в вагонах перевозчиков и других собственников. В законе «О ЖД транспорте» дано определение компании-оператора, но на этом определении, которое не совсем соответствует сегодняшней практике, остановился законодатель. В Правилах перевозок грузов уже более детально прописаны вопросы, связанные с использованием собственных вагонов, это и на стадии приема заявки, и на стадии заполнения перевозочных документов, и на стадии осуществления перевозки. Опять же, так как правило базируется на законе, и так на минимальное понимание в законе о собственных вагонах, соответственно такой же минимум перекочевал и в правила. Есть интересная проблема, что в старой системе отношений вагоны делились на вагонный парк ЖД и вагоны всех остальных. Если взять принцип недискриминационности и развитости всех участников перевозочного процесса, то так как ОАО «РЖД» само по себе является таким же АО как и ряд других, то встает вопрос о правомерности установления в отношении ОАО «РЖД» какого-либо привилегированного статуса в отношении этих вагонов. Потому что мы знаем, что есть понятие тонаментарных парков, общий парки собственный арендованный. Единственным документом, который дает ответ на этот вопрос, является прейскурант 10.01, в котором дано такое деление на парк принадлежности РЖД, тождествен с которыми парк принадлежности других ЖД администраций, и собственный арендованные у РЖД вагоны, контейнеры. В чем проблема? Сейчас, когда из РЖД будет выделяться дочерние общества «Трансконтейнер» и «Рефсервис», они столкнутся с теми же проблемами, что они на рынок выходят как самостоятельная организация, осуществляющая перевозки, соответственно теряют статус инвентарного парка, соответственно проблема тоже требует какого-то решения. Основными документам, которые регламентируют вопросы использования собственных, арендованных вагонов в международном сообщении, они же применяются и при перевозках в российском сообщении, являются документы совета по ЖД транспорту. Основной документ – это правила эксплуатации и пономерного учета собственных грузовых вагонов, принято на 29 заседании совета в 2001 году. Именно этим документом приведены основные требования к вагонам, которые выходят на пути общего пользования. Правилами определено, что на пути общего пользования могут выходить только вагоны в исправном техническом состоянии, имеющие присвоенную нумерацию на цифру 5. определен порядок учета собственных вагонов в информационной базе, где фиксируется у нас все вагоны независимо от принадлежности РЖД или других собственников. Установлен принцип, что вагоны должны быть приписаны к ЖД станции, которая определяется по заявке собственника. Установлен перечень документов, который необходим для регистрации вагонов. И ряд других вопросов, которые устанавливают нормативные требования к использованию собственных вагонов при перевозках внутри СНГ. Проблема по этим правилам, как по ряду других решений совета, сейчас одна – что документы  немного морально устарели. Произошедшие преобразования на ЖД транспорте, которые прошли в России, Казахстане, ряде других государств, они требуют изменения под новую систему работы. В качестве примера: до сих пор рассматриваются вагоны принадлежности ЖД администрации. Мы все понимаем, что у ЖД администрации Минтранса нет ни одного вагона своего, так же как и у подведомственных органов. Сейчас в том, что касается произошедших после административной реформы, перераспределения функций на федеральный орган исполнительной власти, а именно на ФАЖТ в части работы по собственным вагонам возложены функции – пономерной учет вагонов, продление сроков службы вагонов. На сегодняшний день в Минтрансе уже практически готовы 2 приказа на эти темы, которые формируют новую систему работы государственных органов по этим направлениям. Идеология достаточно простая. Сами номера предоставляет ФАЖТ, эти номера вносятся в информационную базу, которую на сегодняшний день ведет РЖД. По продлению сроков службы этот документ вызвал много споров на стадии формирования. 
Отмена лицензирования еще более сложный вопрос. Пока идеология документа заключается в том, что при агентстве аккредитуется ряд испытательных центров. В дальнейшем, когда у того или иного вагона истек срок службы, владелец обращается в один из этих испытательных центров, который определяет все виды ремонта, которые должны быть произведены в отношении этого вагона. Документ писался по старой системе, там обязательным требованием была лицензия, организация проводит тот или иной ремонт, который прописан в заключении испытательного центра. Документ о выполненном ремонте представляется в ФАЖТ, которое принимает решение о продлении срока службы и в дальнейшем по той же схеме, что и присвоение номера вносит изменение в информационную базу. Таким образом на всей сети появляется информация о том, что тот или иной вагон продлил срок службы. Ориентировочно срок принятия этих документов июль. Основная проблема стоит в уровне – достаточно ли Минтранс или постановление Правительства. Пока на эту тему ведутся консультации. Притом, что сам текст уже сформирован. 

Вопрос: мы железнодорожники-металлурги, работаем по приказу 310 по ремонту тепловозов и 50 по ремонту вагонов. Те приказы, которые бывшие МЧМ, было у нас управление, других у нас нормативных документов нет. Приезжает проверяющий, Волков требует документы. Должна быть какая-то нормативная база для нас, может и ППЖТ, там должно быть все аргументированно, то есть, ремонт тепловозов, ремонт вагонов. Мы не попадаем, у нас есть технологический транспорт, которых нет в системе МПС. Хотелось бы услышать, что-нибудь делается в создании нормативно-правовой базы для ремонта вагонов?

Ответ: на сегодняшний день говорим четко, что проблема по ремонту вагонов у Минтранса стоит где-то в третью очередь. Понятно, что это критика в нашу сторону, но нужно понимать, что достаточно большое количество документов нужно принимать по остальным видам деятельности. Какой либо концепции приведения той базы МПС, которая была в данном отношении, такой концепции нет. Если вагоны не выходят на пути общего пользования, то Волков их совершенно напрасно их проверяет. В его компетенцию входят пути общего пользования, а также проверка тех технологических обустройств путей общего пользования, на которые грузятся вагоны при использовании на общем пользовании. Проверка внутри путевых нормативов, это не его компетенция. Если есть такая проблема, то всегда готовы…

Вопрос: мы официально получили ответ, что у нас должна быть лицензия ни ремонт вагонов, на ремонт подвижного состава.

Ответ: повторю еще раз, что закон во втором чтении принят на прошлой неделе. Соответственно до принятия закона или до подписания у службы по контролю и надзору в сфере транспорта есть все полномочия требовать исполнения сегодняшних нормативов. С 1 января 2006 года это требование оно уйдет.

Вопрос: в конце того года на таком же семинаре вы точно так же дали информацию, что готов приказ о правилах пономерного учета. Так оптимистично определили срок его выхода, регистрации в Минюсте – конец января, февраля. Сегодня новая формулировка – почти готов приказ. Если можно перспективы. 

Ответ: сейчас этот приказ согласован в том виде, который он был на конец прошлого года. Приказ был подготовлен ФАЖТ, были проведены консультации со специалистами РЖД, после чего документ, который был полностью отшлифован, был направлен в Минтранс. Другое дело, что для его принятия требовалось, первое, согласование со службой по контролю и надзору, им проверять соответствие этого приказа. Кроме того, были отдельные замечания у федерального агентства морского транспорта. Вроде бы не их тема, но отдельные замечания были. Сейчас текст документа сверстан полностью. Он лежит готовым. Вопрос только стоит в уровне, что направление этого документа в Минюст. Здесь политические причины. Направление этого документа в Минюст нет и Минтранса формальной компетенции, в положении Минтранса не сказано, что он устанавливает порядок ведения пономерного учета. Минюсту по  этому основанию могут отказать в государственной регистрации. Отказ в государственной регистрации – это далекий шаг назад. Издание его в форме рекомендательной не понимаем почему он не нужен, потому что то же РЖД не очень будут смотреть на приказы, которые изданы в рекомендательном порядке. Два варианта поведения сейчас – либо его подготовка как постановления Правительства, либо консультация с Минюстом, чем мы сейчас занимаемся, о том, готовы ли они в данном виде документ зарегистрировать. Вот в чем вся задержка. В остальном текст сверстан. 

Вопрос: я хочу вернуться к пресловутому вопросу – прейскурант 10.01. дело в том, что в тарифе до сих пор начально-конечные операции входят в  безотцепочный ремонт. Какой перечень работ, в том числе ремонт, нигде не указано. Соответственно, сейчас РЖД готовит свой документ, свое понимание этого вопроса. Вот у Минтранса. Вот если с нас деньги берут, есть понимание, за что берут?

Ответ: поясню как планируется эту проблему решать. Сейчас у нас один из таких тяжелых документов – это постановление «О деятельности компаний операторов». С ФАС у нас небольшие разногласия. В порученьческом пункте этого постановления планируется запись о том, что МЭРТ совместно с Минтрансом разработать методику определения тех работ, которые входят в услуги инфраструктуры. Мы все понимаем, что инфраструктурная составляющая – это монолит, а вагонная – это плавающая. Задача стоит в том, чтобы расшифровать, что входит в монолит, сколько стоит каждая составная часть. Насколько должен уменьшаться инфраструктурный тариф в случае, если те или иные услуги РЖД не выполняются, а грузоотправители их осуществляют самостоятельно. Пока решение проблемы видится именно так. 

Вопрос: когда это будет?

Ответ: когда с ФАСом доторгуемся. Сложно сказать по срокам, все таки постановление Правительства, по крайней мере вариант Минтранса и вариант ФАС уже готовы к направлению в Правительство, которое уже просто покажет пальцем либо это, либо то. В сфере того, что у нас вообще происходит с нормативной базой опасаюсь давать какие-то прогнозы. Тем более получилось так с пономерным учетом.

Вопрос: в межгосударственное сообщение … не входит. Вы попадаете на территорию другого государства, требуется замена запасных частей. При этом, когда вагон возвращается на свою территорию, надо эти запасные части затомаживать, растомаживать. Есть ли какая-нибудь правовая норма? 

Ответ: проблема ясна. С таможней у нас вообще достаточно сложные отношения. По этому поводу давайте сделаем отдельное обращение в наш адрес для того, чтобы у нас было основание для выхода в Федеральную таможенную службу с обозначением проблемы, каких-то поисков механизма и решения. 

Вопрос:

Комментарий: сейчас экспертной группой отработан порядок расчета при производстве текущего отцепочного ремонта на территории ЖД бывшего союза. Там четко определен порядок, по которому если собственник подтверждает, что он готов проплатить смену запасной части именно там, подтверждается это телеграммой, денежку платите и никаких запчастей возить не надо. 

Вопрос: с таможней получается…

Комментарий: давайте разделим на две части этот вопрос – первое, это организация текущего отцепочного ремонта, когда появляется необходимость смены колесной пары либо там литой детали на грузовом вагоне, то вот этот порядок разработан, согласован и будет утверждаться на очередной ассамблее. А второй вопрос, который вы задаете, если вагон другой администрации приходит и мы должны провести плановый вид ремонта, заключается договор на проведение планового вида ремонта, вопрос таможенной очистки с владельцем подвижного состава при поступлении в ремонт вагонного депо иди на завод в РФ. Вот там есть вопросы, которые возникают для того, чтобы владелец подвижного состава снимал свои вопросы с таможней. Он пока остался. 

Вопрос: а если вагон находится в сопредельном государстве и будет подлежать ремонту в соответствии с этой телеграммой, этой будет в рамках договорных отношений с администрацией того государства?

Комментарий: не только. Там два варианта. Берем пример Октябрьской ЖД. Кириши грузит, работает в Эстонии. Там имеется возможность заключения прямого договора между операторской компанией и Эстонскими ЖД. Там вопрос работает нормально. Остается второй вариант, который прописан, когда расчет идет между ЖД администрациями, то есть, допустим отцепили вагон казахов у нас. Мы провели текущий отцепочный ремонт, а вагон является собственностью казахских владельцев. Там идут погашения за выполненные работы там, а в межгосударственном соглашении ЖД администрации между собой рассчитываются. То есть, этот механизм сейчас прописан четко и он будет обсуждаться на очередном совете. Этот вопрос отработали. Остался вопрос производства плановых видов ремонта при поступлении на наши заводы, нашего подвижного состава, связанного с таможенной очисткой. 

Ответ: этот вопрос был связан с не таможней  в том случае, когда ремонт нашего  собственника делается в Украине и когда вагон уходит обратно, соответственно, таможенные органы задают вопрос, а что это за новое оборудование на вагоне. Речь идет именно про это. Об этой проблеме я услышал от вас впервые. Если по другим проблемам, связанным с таможней информация у нас есть, на самом деле эту работу надо активизировать с ФТС. Потому что сейчас они по новому Таможенному кодексу, действительно идет большая перегрузка в отношениях с ЖД. Если не сложно в наш адрес такое обращение сделать, чтобы у нас был аргумент для того, чтобы общаться на эту тему с ФТС. 

Сапетов М.В. - Заместитель начальника Департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД»: «Организация равного доступа к ремонтным базам и ценообразование.Положение дел с качеством ремонта подвижного состава. Выполнение договорных обязательств по ремонту с собственниками»

Мне с вами легко на таких совещания общаться, потому что мы с вами постоянно в рабочем порядке решаем часть проблем, которые у нас возникают в ходе нашей практической деятельности, связанной с обеспечением плановых видов ремонта, организацией текущего отцепочного ремонта. Мы с вами определили тот круг задач, которые должны решать во втором квартале. Вкратце по статистике. На сегодняшний день за 4 месяца, которые прошли, парк приватных вагонов собственности России вырос на 12,6 тыс. вагонов. Несколько изменилась порадовка в сторону увеличения полувагонов в этом парке. Сегодня мы имеем ваших вагонов, которые работают на сети ЖД, 264865 вагонов. Те рубежи, которые были определены по изменению структуры рабочего инвентарного парка, которые работают и организуют грузоперевозки внутри РФ, она прослеживается в сторону увеличения парка собственности, уменьшения парка компании ОАО «РЖД». Мы с вами в конце того года определялись и ставили задачу 2005 год начинать и работать по принципу единого плана для того, чтобы убрать те вопросы, связанные с допуском к ремонтной базе при производстве плановых видов ремонта операторских компаний. Эту задачу мы с вами совместно решили. На 2005 год сформирован единый план ремонта грузовых вагонов в условиях вагонных депо и соответственно заводы таким же образом отработали эту задачу. На сегодня у нас заключено 1141 договор грузовых вагонов в размере 115 774 вагона. Я бы хотел проанализировать ход выполнения, хотя Валентин Александрович на селекторном совещании об этом конкретно говорил, тут есть некоторые вопросы. Я не буду останавливаться на тех фирмах и организациях, которые не выполнили со своей стороны договорные обязательства по поставке вагонов в плановые виды ремонта, а динамика такова. На сегодня мы планировали, и это уже план составлялся не на основании ваших заявок, а на конкретно заключенных договорах на дорогах, мы должны были вам оказать услугу при производстве плановых видов ремонта в размере 38431 вагон. Фактически вы нам отдали в ремонты всего лишь 36641 грузовой вагон. 95,3% от того объема, который мы с вами планировали и вы подтвердили своими договорными обязательствами. Поэтому, планируя работу второго полугодия, так и завершая второй квартал, просьба департамента вагонного хозяйства и всего коллектива вагонников, которые работают на наших условиях, своевременно производить корректировки, в случае чего если у вас не складывается первоначально заявленный объем, чтоб мы тоже могли ситуацию видеть и своевременно на нее реагировать с точки зрения загрузки наших мощностей. Вторую задачу мы ставили по организации централизованного снабжения при проведении плановых видов ремонта. Опять таки у нас была договоренность, те организации, которые имеют в обороте хорошие технологические запасы запасных частей, которые сложились за предыдущие годы, он работает и будет оставаться в наших с вами взаимодействиях. Мы предлагаем вам комплексную услугу, то есть, организации плановых видов ремонта с поставкой  запасных частей именно компанией ОАО «РЖД». Такая не сбалансированность, когда мы под ваши объемы закажем и начиная со второго полугодия, будет обеспечена в вагонных депо поставка запасных частей для организации плановых видов ремонта вашего подвижного состава. Здесь не должно быть таких колебаний. То есть, мы затратим деньги на приобретение запасных частей, они у нас будут как бы гарантированно находится под ваши заявленные объемы. Тут у нас должна быть нормально сбалансированная работа. Просьба, это первая часть информации. С учетом того, что мы выходим на централизованное обеспечение единого плана, хотелось, чтобы у нас второе полугодие с точки зрения объемов было снивелировано до каждого вагона. Чтобы у нас не было излишков, которые мы будем под вас планировать, в том же мы планируем и доходную часть свою, содержа под это контингент и все остальное на наших предприятиях, чтобы вы этот вопрос подработали. Что еще запланировали на второе полугодие. Гапанович на селекторном совещании заявил, что мы будем уходить и пересматривать старую систему организации работы, связанной с ластомерным аппаратом. На рабочей группе, которую мы в департаменте вагонного хозяйства с представителями компании обсудили, такой механизм сейчас запускаем и постараемся в течение 1,5-2 месяцев полностью снять вопрос со своевременным выпуском вагонов в ожидание смены ластомерных аппаратов и в ожидании текущего отцепочного ремонта. Эту работу департамент берет на себя вполне осознанно, понимая, что тот механизм, который у нас с вами создавался под сервисное обслуживание, на сегодняшний день абсолютно не работает. Мы от него будем уходить. Те вопросы, которые задавались и ставились перед  департаментом вагонного хозяйства, перед наукой отраслевой, это вопрос связанный с разработкой перечня типовых работ, выполняемых при техническом обслуживании грузовых вагонов, разработан. Задача стоит до 10 июня его утвердить. Начиная с 15 июня, он должен работать на сети ЖД. Это мы говорим о том перечне типовых работ, который должен выполняться в поездах без отцепки в текущий отцепочный ремонт. Согласование в департаменте почти закончено. Осталось согласовать с ВНИИЖТ. Утвердим и 15 числа перед собой ставим задачу, чтоб он ушел на ЖД. Чтоб те вопросы, которые возникают у вас по обоснованности отцепок вагона в текущий отцепочный ремонт по тем видам работ по устранению тех неисправностей, которые могут и должны устраняться в безотцепочном варианте при техническом обслуживании вагонов в поездах. Вопрос в принципе отработан и мы его будем с повестки дня снимать. Сейчас разработано положение «Об организации ремонта и обеспечения материально-техническими ресурсами программы ремонта вагонов сторонних организаций». Оно сейчас находится на согласовании в департаменте финансов для того, чтобы там четко подвести нормативную базу, организацию планирования ремонтов приватных вагонов в структуре ОАО «РЖД», обеспечение и планирование эксплуатационных расходов для наших вагонных депо, которые получили и имеют объем заключенных договоров, чтобы уйти от вопросов, связанных с нормальным обеспечением нашего технологического цикла и производственного цикла внутри наших предприятий. Эта работа выполнена совместно с ВНИИЖТ. Мы ее давали на заключение и на обсуждение и направляли к вам. Получили замечания ваши. С учетом этих замечаний она окончательно сформирована и в июне месяце она будет утверждена и направлена для работы и на сеть, и к вам. Вопрос, связанный с вопросом ценообразования, далее на нем выступающие более подробно остановятся. Для нас вопрос этот не простой. Идет разделение вагонного хозяйства. У нас уходит возможность где-то относить некоторые расходы на тонно-километровую работу. Выделяется конкретный ремонтный сектор и идет рост себестоимости плановых видов ремонта не только по приватным вагонам, но и по себестоимости плановых видов ремонта вагонов компании РЖД. Плюс мы по 4 месяцам имеем довольно жесткое давление внешние со стороны поставщиков материалов и запасных частей. Вы, наверное, тоже обратили внимание на цену. Растет все, причем не теми темпами, которые предусмотрены в первоначальном уровне инфляции, который заложен в целом по году по РФ. Мы находимся с вами в одинаковой ситуации. Это одна из причин роста себестоимости плановых видов ремонта. Вопрос, который мы  рассматривали на заседании рабочей группы вместе с вашими представителями – это вопрос организации текущего отцепочного ремонта и ухода от объема непроизводительных потерь для вас и для нас. Перед компанией стоит задача, и мы над ней работаем, к 2005 году по первому кварталу сокращено по сравнению с уровнем прошлого года поступление вагонов в текущий отцепочный ремонт на почти 38 тыс. Планка этого года поставлена в 200 тыс. Динамика, в том числе по сокращению числа отцепок вагонов собственности, – она тоже положительна, чуть поменьше в %, но по сравнению к уровню прошлого года, я беру сетевую цифру, она составляет 18%. Парк РЖД 24,5 за 4 месяца, парк компаний сокращения отцепок в текущий отцепочный ремонт составляет к уровню прошлого года из этих 4 месяцев все-таки 18% в минус. Такую аналитику мы можем вам официально представить. Это цифры не для того, чтобы остановиться на достигнутом. Мы понимаем, что текущий отцепочный ремонт – это не производительный расход и от него надо уходить. Вариант мы обсудили, который мы будем реализовывать. Принципиальных возражений мы не получили от представителей операторских компаний, которые были на этой рабочей группе. Мы этот вопрос берем на его проработку и окончательный переход на работу в другом ключе. Идеология простая. Подготовлен вагон под перевозку, получивший ВУ14, обязан дойти до следующей конечной операции. Ответственность, если вагон попадает в текущий отцепочный ремонт, будет  нести на себе полностью то вагонное депо, которое обеспечило подготовку вагона под погрузку. Работать будем в этом направлении. 

Вопрос:  когда этот документ можно увидеть - об ответственности вагоноремонтного предприятия за нарушение сроков эксплуатации при гарантии выполнения ими плановых работ?

Ответ: планируем, появится к концу июня.

Вопрос: почему при получении договора дирекция Южно-Уральской дороги в договоре читает «гарантия деповского ремонта 4 месяца». Это что пробный камень?

Ответ: Южноуральцы решили вас попробовать на стойкость. 

Вопрос: на самом деле, с каким бы депо не заключали, они говорят, что вышла эта инициатива. Я писал письмо в ЦВ, что Гапанович принимал решение, не знаю семинаре каком-то, чтоб именно договор такой был однотипный, что 6 месяцев деповской ремонт, 12 месяцев после капитального ремонта. У меня есть официальный ответ от вашего главка. Как с этим быть, как гарантии, как безопасность? То тут вопрос поднимался, что сроки дают согласно инструкции 3429 по колесным парам. Как с ними быть, если нам дают гарантию на 4-5 лет на колесную пару. Потом она встает, мы производим ремонт, отдаем вам, деньги платим и за транспортировку, передачу на какое-то ПТО, опять там же где-то встал, опять платим деньги за это колесо. Мы даем хорошее колесо, потому что когда точку ставят, они говорят, что не могут такое колесо отдать. Обычно выходит Гребень 30 или 27 как деповской ремонт. А нам ставят эксплуатационный – 26 или 24 Гребень. Мы опять в этом теряем. Как с этим вопросом быть? Как это решить, чтоб лучше мы какой-то счет оплатили и не носить эти колеса и не мучиться.

Ответ: говоря о централизованном обеспечении материально-техническими ресурсами, этот вопрос касается не только плановых видов ремонта. Он будет в том числе сориентирован на эксплуатацию. Мы говорим, что переходя на централизованное обеспечение, мы должны вам оказывать комплексную услугу по замене на равноценную колесную пару, в том числе в эксплуатации, не заставляя вас их пересылать. Мы эту задачу перед собой ставим и будем с вами в этом плане работать. И по другому как предоставить равноценную колесную пару никто задачу такую пару со стороны департамента вагонного хозяйства, со стороны иных служб не ставится. Ставится так, выпущена колесная пара, собственник должен получить под вагон равноценную колесную пару с толщиной гребня, с толщиной обода и т.д. По-другому вопрос и не стоит. Есть у нас с вами допуски. С условиями выполнения этих допусков вагон должен находится в эксплуатации. Конечно, выкатив одно колесо, которое имеет толщину предельную 24 мм, а отдать или подкатить ему 45 мм под их поменять, конечно, никто такое не сможет сделать. Мы говорим о равноценной замене. Если выкатывается ваше колесо, мы должны предоставить мы должны подкатить полное колесо. Единственное, у нас возникает вопрос, связанный с чем, проблема будет носить системный характер. Компания начинает перевод своего парка на колеса с повышенной твердостью и с повышенным качеством. Мы себе  динамику перевода всего парка определили с учетом планируемых и выделяемых средств на закупку этого колеса на 2011 год. Тут у нас возникнет ситуация, когда у нас в обороте не будет колесных пар обыкновенной твердости, где-то 2008 год. Тут встает вопрос, мы у себя имеем более дорогое колесо, вы еще не переходите на твердые колеса. Тут вопрос может встать. К нему конечно надо подготовится. Сейчас я не готов на него ответить, но такая ситуация будет складываться.

Вопрос: что по гарантии?

Ответ: 4 месяца незаконно абсолютно. 6 месяцев и 12 – это та система, которая была и прижилась в рамках ОАО «РЖД», мы по ней работаем и оцениваем коэффициент качества не только как для ремонта приватных вагонов, но и своего собственного подвижного состава. 

Вопрос: так что после 6 месяцев опять в депо ставить?

Ответ: к колесной паре вернусь. Она не может 5 лет ходить. Буксовый узел может, колесо 5 лет всякое не отходит с учетом взаимодействия. 

Вопрос: вопрос не в том, да мы понимаем выщирбины, ползуны и т.д., но когда идет о грене, грена букс показал, не те размеры. Или сепаратор развалился. Или смазку ставят, она 700 км должна была пройти, она постоянно греется. Почему мы опять несем убытки, депо тут ни причем. Даже некоторые не выезжают на расследование.

Ответ: понятно. Вопрос с другой стороны встречный. На сегодняшний день мы ваши вагоны ставим под плановые виды ремонта по нормативному сроку, по календарному сроку в соответствии с приказом 7ЦЗ. Если вы проанализируете у вас пробег за этот срок, когда парк у вас хорошо работает, вы набегаете от 300 тыс. и выше. Мы на своем подвижном составе 160 тыс. если он у нас не попадет ни разу в текущий отцепочный ремонт, это считай хороший шаг вперед. На сегодняшний день, не в состоянии мы отремонтировать вагон и сказать, что он может отработать 300 тыс. без поступления в текущий отцепочный ремонт. Это объективно, мы открыто об этом говорим. Не в состоянии ни завод, ни депо, ни вагоностроительный завод новый вагон сделать таким образом, что он может отходить срок и не попасть ни разу в текущий отцепочный ремонт. 

Вопрос: дело в том, что мы анализируем свои вагоны, знаем какие плечи ходит. Мы набегаем где-то 70 тыс. от деповского до деповского ремонта на своих вагонах. Но они же бывают отцепляют и гренибукс есть. Но я не согласен. Это не мы эксплуатируем вагон. Мы даем вам вагон исправным, вы его отремонтировали на своем депо. Где эта эксплуатационная часть со стороны локомотивщиков. Не наша вина здесь как собственников вагонов. А вы его цепляете и предъявляете претензии. Не должно быть этого. 

Ответ: я согласен с вами. Для того, чтобы все-таки отойти от этих общих разговоров и определения ответственности эксплуатационника, ремонтника, либо у нас третья составляющая повреждения грузовых вагонов. Мы же с вами начиная с первого квартала перешли на совершенно новую систему учета поступления вагона в текущий отцепочный ремонт как нашего парка, так и вашего. На сегодняшний день ведется четкий анализ, мы изменили классификатор, постарались уйти от просто обозначения «прочие неисправности» и определяем если отцепка ведется по некачественному ремонту, так называемая технологическая отцепка, это отнесение ответственности на депо, которое производило последние плановые виды ремонта. Вторая, это эксплуатационная неисправность или та неисправность, по которой вагон поступил в текущий отцепочный ремонт, которая у нас заработана в ходе некачественной эксплуатации. Третье, вопрос сохранности вагонного парка, это учет вагона поступления по причине его повреждения. Через нее мы стараемся навести порядок, определить ответственность эксплуатационника, ремонтника и вместе с вами третью сторону, если у нас идет повреждение, особенно по кузовам. Мы проанализировали отцепки по 4 месяцам, 54% от общего количества отцепок – это отцепки, связанные с сохранностью вагонного парка. Тут компания определилась для себя и заключила договор со страховой компанией, застраховала свой парк грузовых вагонов – 609 тыс. грузовых вагонов. Для того, чтобы начинать более плотненько прижимать, в том числе сторонние организации,  которые повреждают грузовые вагоны при проведении погрузо-выгрузочных операций.

Вопрос: я не вижу проблему, если вот вы говорите, что наши вагоны набегают 300 тыс. Вы берете вагон и прокручиваете по своей системе. Вы можете проверить сколько он конкретно набежал. Если 100 тыс., ну запишите тогда 100 тыс., чтобы была гарантия. 

Ответ: вопрос проработки для департамента. Мы говорим, что на сегодня должны определить тот гарантийный срок, по истечении которого мы гарантируем обязательную работоспособность вагона. И, взяв с вас деньги, полностью отвечаем за его работоспособность, если он не поврежден. Можно посмотреть, но я хотел бы обратить внимание на то, что мы будем вынуждены… и я предлагаю, мы просмотрим тот типовой договор, который сейчас находится на дорогах, и определим, что мы при заключении договора даем гарантию, что допустим, без колеса… ВНИИЖТ проводил анализ, 75 тыс. и он все равно попадает, то есть, дать гарантию, что мы можем вагон запустить на такой временной цикл или пробежный цикл нет такой возможности. Тогда мы должны с вами этот вопрос проработаем и предложим к обсуждению. Все таки по колесу мы не можем дать гарантию 160 или 2 года по календарному принципу.

Вопрос: он по вашему пути ходит, бывает износ происходит только в одном направлении. Ходит в одном направлении и одна сторона изнашивается. 

Вопрос: будет ли принято решение о сроках простоя в текущем или деповском ремонте наравне с вагонами МПС? Мы уже обращались, есть такое указание 2904 от 18.07 «Об отправке вагонов группами не менее 10 вагонов». В какой стадии решение данного вопроса? На селекторном совещании 13 числа по вопросам совместной эксплуатации подвижного состава запасными частями. Интересуюсь, сколько будет стоить примерно запасные части, какой перечень запасных частей? Есть же у нас указание по деповскому ремонту. Там четко написано, что требуется менять, что не требуется менять, что вы будете требовать от нас. Вот мы держим больше тысячи колесных пар сейчас на линии, нам выгоднее по нашим расчетам, чем вы будете нам поставлять. Насколько увеличится деповской ремонт в ценах, если вы будете нам поставлять свои запасные части? Хотелось бы поднять такой вопрос поднять. Мы сейчас имеем где-то порядка 90 договоров, заключенных с вагонными депо. Сроки заключения договоров – хотелось бы, чтобы они не 2, 3, 4 месяца заключались, учитывая, что вы требуете предоплату за выполненную работу, отсутствие договора не может произвести предоплату. Последний вопрос. Указание 1908 есть, согласно которому сейчас при деповском ремонте мы обязаны выпускать вагоны с ластомерными аппаратами, а часть вагонов, чтобы они не стояли, нам пришлось заменить на пружинные и пустить в эксплуатацию. Как будет этот вопрос решен в дальнейшем? У нас примерно с июля месяца по 200 вагонов будет выходить  деповской ремонт. Из них часть уже с аппаратами. 

Ответ: в рабочем порядке есть сектор по работе с операторскими компаниями. Я конкретно отвечаю за работу планового вида ремонта, направлять их в рабочем порядке. 

Вопрос: я сказал, что письма направлены, но ответа нет.

Ответ: тогда по порядку. Нормы простоя: на сегодняшний день проработка ведется. Мы постараемся этот документ по июню месяцу выпустить. У нас остался один неясный вопрос. Если возьмем расчлененный норматив простоя вагона в ожидании планового вида ремонта, либо текущего отцепочного. Есть одна заковырка, над которой мы должны сейчас подумать. Она не попадает под централтизованное нормирование и среднесетевой показатель. Это вопрос об отцепки вагона на ПТО и до момента его постановки на … позицию. Сами понимаете, что размещение ремонтных предприятий и части ПТО на каждой дороге имеет свое географическое расположение. Нам бы не хотелось загонять всю сеть под этот норматив. Поэтому мы сейчас отрабатывая конкретно для каждой дороги один из элементов расчлененного норматива в ожидании планового вида ремонта с момента отцепки до момента постановки его на стойло либо на позицию текущего отцепочного ремонта. По июню месяцу мы отшлифуем по каждому виду дороги. Норматив будет целевой для каждой дороги. Но норматив простоя на стойле, норматив простоя от  момента завершения ремонта до выдачи его на станции для нас определен. Осталось доработать эту часть. К июню мы доработаем и распоряжением Гапановича мы на сеть его установим.

Что касается номенклатуры запасных частей. То там никаких исключений, ограничений нет. при заключении договора от вас только требуется определение вагон будет ремонтироваться на …. материалах и запасных частях или на запасных частях ОАО «РЖД», поставляемых централизованно. Вся номенклатура запасных частей будет обеспечиваться через централизованную поставку. 

Что касается себестоимости. Нас ФАС к этому обязывает, чтобы себестоимость для вас и для нас была одинаковой. Вопрос в рентабельности и стоимости запасной части будет конечно упираться в тот процент рентабельности, который будет устанавливаться при проведении плановых видов ремонта. Это не простой вопрос. Мы можем 4 часа на это потратить. Но ни к какой середине не придем. Поэтому и для нас, и для вас себестоимость одинаковая. Вопрос рентабельности прошу сейчас оставить для рабочих рассмотрений. Цена деталей будет одна и та же. Рессорная балка стоит на сегодняшний день примерно 6 тыс., она и будет стоить 6 тыс. 

Комментарий: мы будем закупать детали производителей, по той же цене они будут включаться в себестоимость.

Вопрос: мы на сегодняшний день можем купить колесную пару за 50 тыс., вы нам поставите за 80 тыс.  

Комментарий: я объясняю. Запасные части будут приобретаться централизованно. Как для ремонта парка, так и для ремонта вашего вагона. На них не будет написано, что это балка для ремонта парка РЖД, а это для ремонта вагона собственности. Они будут приходить в депо обезличено и использоваться для ремонта как ваших вагонов, так и наших и включаться в себестоимость ремонта по одной и той же цене. 

Чичагов П.К. - Начальник Департамента корпоративного строительства и реформирования ОАО «РЖД»: «Правовая основа приватизации и развития частной собственности в сфере содержания и ремонта вагонов»
Я попытаюсь вам доложить о правовой основе приватизации и развития частной собственности в сфере содержания ремонта вагонов. Анна Григорьевна, наверное, много сказала и доложила о реформировании. В начале замечу, что приватизация всех мощностей по ремонту вагонов уже прошла. Нет ни одного не приватизированного предприятия по ремонту и содержанию вагонов, как по капитальному, так и по текущему ремонту. Были утверждены перечни предприятий ЖД транспорта, подлежащие приватизации. Вагоноремонтные предприятия, предприятия по капитальному ремонту – Свободненский вагоноремонтный завод уже идет по направлению приватизации. Все остальное имущество ЖД транспорта, в частности, и депо, о чем мы сегодня говорим, были внесены в уставный капитал ОАО «РЖД» в порядке приватизации. Мы ведем речь лишь о развитии частной собственности и развитии возможности приобретения тех или иных  ремонтных мощностей предприятиями, которые не связаны с ОАО «РЖД». Мы сейчас находимся на втором этапе реформирования. Суть этого этапа – выделение из ОАО «РЖД»  предприятий и бизнеса конкурентного сектора, к которому отнесен ремонт. Но Правительство отнесло к конкурентному сектору капитальный ремонт грузовых вагонов, чего нельзя сказать о деповском ремонте. Сейчас работаем над выделением дочернего общества заводов по капитальному ремонту грузовых вагонов. Вы эти заводы знаете – Рословский завод, Саранский тепловозоремонтный, Барнаульский, Канажский. Сейчас концепция одобрена Советом Директоров. Будем формировать пакет документов по выведению и юридическому обоснованию этих предприятий. Обращаю внимание на то, что выведение депо по ремонту вагонов в прямую не предусмотрено программой структурной реформы. И это происходит в инициативном порядке ОАО «РЖД». В данное время готовится к рассмотрению на совете директоров концепция реформирования комплекса, обеспечивающего ремонт и содержание грузовых вагонов. С инициативой такой концепции выступил Шаронов, член совета директоров, заместитель министра экономического развития и торговли. В третьем квартале мы планируем такую концепцию внести на совете директоров для ее рассмотрения. В ней мы предполагаем наметить те основные мероприятия, которые бы позволили  собственникам вагонов, владельцам грузовых вагонов участвовать тем или иным способом в приобретении ремонтных мощностей, депо. Правовые основы для этого существуют. Есть закон «Об АО», Устав ОАО «РЖД». Тем не менее, есть и законодательное ограничение. Законом «Об особенностях управления и распоряжения имуществом ЖД транспорта» в часть вагоноремонтных депо отнесена к группе ограниченных в обороте. Соответствующее постановление Правительства № 57 вышло о том, конкретизирующее эти группы имущества. Мы ведем работу по формированию возможностей для того, чтобы собственники вагонов могли участвовать в виде инвестиционных проектов и могли приобретать те или иные мощности. Мы видим 3 возможных варианта продажи или вашего участия в развитии вагоноремонтных мощностей. Первый – это простая продажа депо как объект имущества ОАО «РЖД», который может быть продан на конкурсной основе. Для этого есть утвержденный Президентом порядок, приказ № 100. второй способ – это создание совместных предприятий в домре дочерних обществ ОАО «РЖД». Здесь на основании закона «Об АО» ЖД создают путем учреждения вновь свое дочернее общество, вкладывая в уставный капитал, например,  имущество того или иного депо. Соучредитель, сторонний инвестор, ваше предприятие например, может в качестве вклада в уставный капитал обозначить инвестиционный ресурсы как инвестиции в виде денежных или там может быть оборудование, которое на основании договора создания будет вложено в уставный капитал. Таким образом получится  совместное предприятие. Для нас - это дочернее общество, для вас – тоже можете как дочернее общество создать, а можете купить, приобрести имущество и просто денежные средства вложить. Третья возможность участия в имущественном комплексе депо – инвестиционный договор в различных формах. Это форма применима для тех депо, которые пока ограничена пока в обороте. Мы будем вносить инициативу в правительство проект изменения постановления 57 в части снятия ограничения с некоторых категорий имущества, в частности с депо и вагоноремонтных и локомотиворемонтных. Когда сторонний инвестор, заинтересованные предприятия вкладывают какие-либо средства в виде оборудования, денежных средств, эти средства засчитываются, например, в виде стоимости ремонтов или каких-то еще услуг, которые осуществляются ОАО «РЖД» этому инвестору. В концепции, где это все прописано, будут сформулированы критерии выделения этих предприятий по ремонту вагонов в конкурентный сектор бизнеса. Мы выделяем такие критерии, как технологические – производственные мощности депо, специализация по типам ремонта, технологическая оснащенность, технологическая гибкость, дислокация предприятия относительно направления главных ЖД ходов. Экономические критерии – это износ основных фондов депо, незавершенное строительство, выработка продукции, другие. Географически критерии иные критерии, как то обеспечение трудовыми ресурсами, оборонное значение и принадлежность к базовым предприятиям. В этом свете в течение 2005 года мы намечаем следующие мероприятия: расчеты, анализ производственных мощностей по всем видам ремонтов грузовых вагонов; разработка соответствующих методик, нормативов; расчет, анализ потребностей в ремонте грузовых вагонов РЖД и компаний собственников. Мы будем делить все депо на 3 группы в соответствии с этими критериями. Будет составлен план изменения специализации депо по их возможным вариантам реструктуризации. В свете возможных способов участия собственников в основных средствах мы условно разделили депо на 3 группы. Первая группа, которая может быть продана на конкурсной основе, - ВЧД Красный Холм, ВЧД Ржев, также предприятие по ремонту подвижного состава Бурей Забайкальской ЖД. Ко второй группе, на базе которых мы рассматриваем возможность создания дочерних обществ – ВЧД Ховрино, ВЧД Казинка, предприятия по ремонту подвижного состава Тольятти и Смышляевка. На Смышлявском заводе достаточно большое продвижение. Здесь совместно ЗАО «ОТЕКО» подготовлена концепция, которая одобрена на заседании правления. Мы будем выносить ее на Совет Директоров с тем, чтобы получить одобрение нашего органа и осуществлять дальнейшее продвижение по созданию дочернего общества. К третьей группе относятся, где можно вести на основании инвестиционного договора взаимодействие. Достаточно большой список депо -  Мураши, Армавир, Морозовская, Обдулино, Кизел, Верещагин, Хилок. Предварительный список тех проектов, которые можно реализовать на основании инвестиционного договора. Сейчас нами прорабатываются все эти проекты. Хотел бы отметить, что мы  прорабатываем более упрощенный порядок принятия решений в  совете директоров по этим инициативным проектам. Основным будет документ, который называется обоснование, может технико-экономическое обоснование. На основании этого обоснования Президент или правление будет решать вопрос о целесообразности того или иного проекта.  После одобрения проекта мы или заинтересованная компания будет разрабатывать бизнес-план и остальные документы необходимые для принятия решения Советом Директоров по тому или иному проекту. Вкратце требования к обоснованию. Там необходимо отразить цели создания дочернего общества, сведения о потенциальных учредителях, предложения о размере вкладов, описание экономической деятельности, маркетинговые параметры, состояние спроса на ремонты, прогноз производственной программы, прогноз цен и иные характеристики. Подводя итог, подчеркну, что сейчас нет никаких правовых ограничений для перехода в вашу собственность независимых владельцев подвижного состава мощностей по ремонту подвижного состава, принадлежащих РЖД, за исключением ограничений по обороту. Мы надеемся, что наша компания сможет предложить к рассмотрению вами больше проектов, более интересных. 

Вопрос: сказали про ТО, такой основной документ будет РАО рассматривать. Раньше существовала практика в МПС, Гипротранс туда можно было прийти, заказать разработку этого ТО и по той форме, тем требованиям, которые были необходимы его получить. Там уже решают есть смысл или нет. Сейчас ситуация чрезвычайно осложнилась. Гипротранс3 отказывается от проведения данных работ и вообще это не его компетенция. Скажите, эта задача инвестора разрабатывать, бизнес-план понятно, а именно ТО? Где взять нормативные документы, которые предъявляют требования к ТО?

Ответ: эти требования будут сформулированы в  документе, который будет называться «Порядок принятия решения Советом Директоров по инициативным дочерним обществам». Такой порядок разрабатывается, после утверждения его Советом Директоров, мы его опубликуем, доступен он будет. Там будет сформирован исчерпывающий список требований для формирования технико-экономического обоснования. Что касается кому заказать? Этот порядок предусматривает вариативность. Мы не можем со своей стороны те организации, которые должны разрабатывать. Это дело заинтересованного лица. Если у вас есть интерес и вы согласовали в предварительном порядке с ЖД вопрос создания дочернего общества на базе депо, то вы как инициатор или может быть ЖД как инициатор, если она вас поддерживает, можете это обоснование сформулировать своими силами, можете заказать у любой консалтинговой организации. Здесь никаких мы не будем ставить ограничений. Единственно, я про Гипротранс3 сказал бы, что насколько я знаю, что они в основном занимаются инфраструктурными проектами. Линии новые, скоростные. Деповскими мощностями меньше.

Вопрос: наша компания не один год взаимовыгодно и взаимоприятно работает с Рословским. С формальной и с правовой точки зрения после обретения заводом нового статуса у нас что-нибудь поменяется или нет?

Ответ: я думаю, что нет, единственно нужно будет переоформить договор. Если у вас договор на филиал или на РЖД, то будет договор на самостоятельное АО. Возможно, он приобретет этот статус в конце этого года или в начале следующего. 

Вопрос: 

Ответ: у нас вся работа открыта, в том смысле, что все 4 вагоноремонтных завода грузовых, мы их выводим в дочерние общества. По Канажскому там есть уже интерес со стороны  предприятия «Промтрактор», мы его  рассматриваем как потенциально возможного участника будущего дочернего общества. Я согласен с тем, что нужно использовать конкурсную основу. Давайте предлагайте. Мы тогда на конкурсной основе рассмотрим те или иные предложения и примем решение. Что касается Воронежского вагоноремонтного завода, он пассажирский вагоны ремонтирует, здесь тоже самое. Послезавтра будет заседание совета директоров, куда вынесена на рассмотрение концепция реформирования заводов по ремонту пассажирских вагонов. Там предлагается одно из предприятий выводить в дочернее общество. Поэтому пожалуйста, нет здесь никаких тайн нет. Если вы испытываете интерес к инвестированию, участию, на стадии создания даже, направляйте соответствующие предложения. 

Фурцев А.И. - Начальник департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД»: «Основные направления реализации второго этапа реформирования на железнодорожном транспорте в вагонном хозяйстве»
Добрый день, коллеги, очень рад вас видеть нашими партнерами. Совещание, которое проходило в декабре, я конечно немного резко выступил, я это понимаю, осознаю. Должен сказать, что у меня такой стиль работы. Хотя меня там поправили потом, нельзя к собственникам так, я был не прав, извините. Я сразу говорю, что привык к деловым партнерским отношениям. Поэтому еще раз прошу извинения. Поэтому давайте, а многие наверное за 4 месяца уже убедились, я могу не только требовать, но я умею и помогать. Моя позиция начальника департамента – нам надо обеспечить перевозки, парком ОАО «РЖД», вашим парком – это единый парк, который сегодня служит на благо России. Понятно, что вы зарабатываете для своей компании, мы зарабатываем для своей компании. Но мы удовлетворяем потребности нашей промышленности. Я долго не смогу у вас быть. Потому что вы знаете сегодняшнюю чрезвычайную ситуацию по Москве и Московской области, сейчас где-то планируется совещание Президента компании. Сегодняшнее отключение, это, наверное, ЧП, которое произошло на Чагинской подстанции вчера вечером, привело сегодня к массовым сбоям, остановки 5 линий метро вот уже несколько часов, нет электроэнергии во многих районах, стоит грузовое движение по многим направлениям, стоят электропоезда, стоят пассажирские поезда. Здесь пока светло.  Ситуация тяжелая. Я  не буду повторяться, что вам рассказал Михаил Владимирович, я с ним общался, он довольно подробно вам доложил, что нами сделано сегодня в партнерских отношениями с вашими компаниями, компаниями собственниками подвижного состава, перевозчиками, что будет продолжено, в том числе по обеспечению запасными частями и материалами. Хотя и Михаил Владимирович мне говорил, и у вас проскальзывает, что мы навязываем поставку запасных частей, материалов. Мы не навязываем, мы предлагаем. Мы говорили об этом в декабре. Распоряжение Зябирова нацелено на то, чтобы вам помочь по тем ценам, которые действуют у нас, по тем ценам, по которым мы сегодня на наш вагон ставим колесную пару либо рессорную балку. Если какие-то перекосы с линией дорог, с вагонным депо, кто-то пытается накрутить рентабельность и 35%, 40%, 25% - это неправильно, будем поправлять. Мы сегодня работаем в одной команде. То, что положение затягивается о работе с компаниями по поставке запасных частей, есть проблемы видения как это должно происходить у финансистов и экономистов, до предоплаты, после постановки, в договор. Пока трудно идет проработка и согласование этого положения. Я  уверен, что решение, которое вице-президент на совещании 13 числа принял, и в протокол записали до 1 июня подписать это положение, а с 1 июля начинать поставку запасных частей для собственников по их планам. Это будет все решено и приведено в жизнь. То, что мне очень часто на докладах достается от Президента компании, от первого вице-президента, от экономистов, финансистов, что мы не зарабатываем ту намеченную цифру доходов от подсобно-вспомогательной деятельности, Сапетов кратко коснулся, я бы только хотел вас попросить, те цифры, которые вы дорогам обозначили в договорах, хотелось бы, чтобы она выполнялась. Особенно те, кто работает на Свердловской дороге. Потому что, я думаю, все закончится отчетом начальника дороги Шайдулина у Президента компании. Потому что мы так дальше не можем, 4 месяц все также в минус, минус, минус от  завяленного объема. Единственная дорога, которая очень беспокоит, которая очень плохо идет по ремонту собственности промышленных предприятий. А так дороги конечно почти все выбирают, я удовлетворен тем объемом, хотя хотелось бы большего. Мы сегодня готовы к этому большему объему, но его сегодня нет. в апреле вновь посетил вагонное депо 2 дорог – Куйбышевская и Юго-Восточная. Не загружены абсолютно. Нашего парка нет, вы цифры мои помните, я называл в декабре, минус 57 тыс. к прошлому 2004 году объем упал. Загружать нечем. К сожалению, сегодня объемы перевозок на Куйбышевской, Юго-Восточной, Южно-Уральской упали. Президент компании на селекторе 5 мая поставил задачу рассмотреть контингент. А вы представляете, что такое контингент – люди, зарплата, семьи. Сейчас  готовится программа закрытия на Юго-востоке 4 вагонных депо. Это где-то, наверное, человек 600-700, они должны куда-нибудь уйти или устроится на новые места. Мы  обсуждали на Юго-востоке с некоторыми собственниками проблемы, хотели подключится, но, к сожалению, подключение собственника не дает никаких движений. Мы поговорили с Дальневосточной, с Трансгарантом, говорили и с ОТЕКО, с другими компаниями, а мне хотелось бы уже и конкретики, потому что дальше будет закрытие вагонных депо. Потому что нам такой объем депо – 53 – не нужен. Юго-Восточная - первая, где мы вынуждены закрыть и передать.  Хотелось бы, чтобы вы не начинали строить, говорил об этом в декабре, наши девать некуда. Если кто был в Поворино, там огромные цеха и пустые абсолютно. Депо по Юго-Восточной – Грязи, Белгород, Балашов, Старый Оскол. По Куйбешевской – Ульяновск, Новый Тольятти построенный, и старое депо Тольятти, Обдулино депо. Сегодня просто просьба – обозначить это одно, надо уже в конкретную плоскость переходить. Решать вопросы. Поэтому у нас видение одно, все, что вы предложите, мы все отремонтируем, все вернем вам. Проблема, что обозначаем ее уже 4 месяца, с лостамерами. Я говорил на последнем заседании вагонной комиссии. Мы пока приостановили приемку новых ластомерных аппаратов с заводов. Но  вплотную, так половинчатые решения принимаем, а вплотную, кардинально, ни департамент, ни РИЦ не подошли, да и заводы пока отмалчиваются. Я думаю, что я обещал это на последней вагонной комиссии, что мы этот вопрос разрубим. Просто так надеяться, что кто-то будет просто брать и ремонтироваться там и все будет хорошо, я думаю, этого не получится. Надо кардинально это все брать под ОАО «РЖД», мое видение, и заниматься как обычным вагоном, обычным аппаратом. По текущему вы знаете наше направление, комиссия рабочая работает, к 41 заседанию не готовы. Хотя мы думаем, что успеем проработать оплату за текущий ремонт. Там много вопросов. Хотя я на заседании вагонной комиссии тоже высказал свое мнение, мы иногда запутаем сами себя. С этими бумажными томами, предложениями, лишь бы, лишь бы. Пользуясь тем, что вы все почти здесь, представители наших промышленных предприятий, собственников подвижного состава, я  высказал точку зрения, хотел бы, чтобы вы тоже подумали над ней. Чего мы себе лишнюю головную боль. Давайте рассмотрим, включим этот текущий ремонт, любой в себестоимость деповского ремонта или капитального ремонта, то есть, планового. Заложим договор, что все виды ремонта производятся за счет этой суммы. Грубо рассчитали, в год это два текущих или три текущих ремонта. Заложили по 2 тыс. за текущий, заплатили 6 тыс., вот вам отдельной строкой, а дальше он у вас хоть 10 раз ремонтируется. Все делает вагонное депо, там, где вагон отцепили. Независимо это было ремонт деповской на Северо-Кавказской, отцепили на Дальневосточной. Дальневосточный пусть ремонтирует. Оно у нас в подчинении. И пусть ремонтирует, все заложено в деповском ремонте, который провели на Северо-Кавказской. Всем все ясно, всем все понятно. Ни разу не отцепился, ну извините, 6 тыс. эти будем считать на развитие пустили. 10 раз отцепили, ну извините – это наша вина. Мое такое видение, все бы сразу отошло. Собственник оплатил, расходы понес. Тоже попросил бы подумать, посмотреть. Может быть поддержать это предложение. Какая нам разница, где вагон отцепился, чей он. Свой то мы также и 15 раз ремонтируем. Я говорил на селекторном совещании, обращайтесь, не стесняйтесь, в том числе к начальнику департамента. Я пытаюсь решить почти все вопросы, что вы мне пишете. Я спрашиваю этот вопрос, но бы просил вас работать с предприятиями. 

Вопрос: в свете того, что последнее вы сказали о включении текущих ремонтов… каким образом вас можно поддержать, какие-то документы можно ли посмотреть, принять участие? 

Ответ: такого документа нет, это просто мое видение. Я выношу на ваше суждение, если вы будете готовы, даете добро, мы начинаем этот вопрос прорабатывать у себя. Это финансисты, экономисты, вице-президенты. 

Вопрос: в каком формате поддержку?

Ответ: в любом. Хоть в письменном. По каким критериям, мне самое главное, чтобы вы направление поддержали, а мы бы дальше и вас подключили бы. 

Вопрос:  может быть мы в анкетах проголосуем?

Ответ: пожалуйста. Вы знаете, что Президент  компании утвердил новое штатное расписание, новую структуру департамента вагонного хозяйства, которую я предлагал, я настаивал на ней. В этой структуре сейчас есть новый отдел формирования вагонного парка, который будет вести всю структуру вагонного парка, в том числе и ваш парк. И создан сектор по работе с вагоном собственных промышленных предприятий. Берзина В.М. его возглавляет, нам нужно туда еще 2 специалиста. Мы с вами очень много делимся своими специалистами. У нее все должно обобщаться, а дальше мы будем работать с экономистами, финансистами, потому что можно включить, а завтра кто-нибудь скажет, на каком основании. Надо со всеми вместе посчитать сколько туда заложить 2, 3, 4 текущих ремонта. В среднем сколько раз попадают вагоны – наш 6, 7 раз в год. Ваш намного меньше – 2, 3 раза. Стоит ваш вагоноремонт 25 тыс. еще 6 тыс. добавляем и говорим, а это за текущий. И закрываем этот вопрос. Если вы направление это поддержите, дальше мы будем заниматься конкретикой. Если в анкетах можно, давайте потом соберем и будем дальше прорабатывать. 

Вопрос: у вас есть подвижной состав, конечно и платформы, к нам как будет это относиться, если мы будем ремонтироваться в депо Рефсервиса? 

Ответ: Рефсервис – это все таки ОАО, компания. Поэтому можно, наверное, найти пути, зачета или перезачета, я не готов ответить. Работать можно. Я думаю, ваш парк все таки рефрижераторный, он не так часто попадает в текущий, хотя ваши письма я тоже вижу, что стоят. Но частные вопросы можно будет решить. Мне самое главное направление поддержите. 

Вопрос: крайне негативное ощущение сложилось по поводу работы вашего департамента в части оформления сроков службы вагонов. Там меняются правила игры на ходу.  Возвращают обратно, там печать стоит, совершенно  нелепые вещи. Огромные потери, 2 десятка вагонов…

Ответ: про КРП что я должен сказать, правила на ходу не меняются, правила исказили, началась вакханалия с продлением срока службы. Мы обсуждали на последней вагонной комиссии этот вопрос. Сегодня  департамент вагонного хозяйства разрабатывает новые положения о продлении срока службы. То, что начали продлять деповским ремонтом вагоны, я считаю, неправильно. Это моя точка зрения, мои требования к департаменту. Деповским ремонтном продления срока службы не будет.  Я запретил готовить такие документы на продление срока службы. Потому что такое деповской ремонт. Мы же все почти вагонники. Это трафарет о том, что чего то там продлили. Я доказывал это на вагонной комиссии иностранцам. Если вагон в нормальном состоянии, а я понимаю, что такое деповской ремонт, это нормальное состояние, значит это можно только покрасить, в крайнем случае, и трафарет поставить, значит это нормальный вагон. Тогда почему не продляете сразу капитальным ремонтом или КРП. Продлите сразу на 10-11 лет, сделайте это и пусть он ходит. Почему мы через 2 года деповской сделали и еще раз продляемы срок службы, и еще раз продляем. Если он гнилой весь и только на 2 года, то какое продление деповским ремонтом может быть. Что при деповском ремонте сделают с этим вагоном. Моя позиция, хотите обижайтесь, хотите нет, но так не должно быть. Я понимаю продление срока службы – обследовали, выявили, вырезала где надо, усилили. Это и есть капитальный ремонт, а дальше говорят, мы усилили, мы сделали этот объем и дальше принимаем решение о продлении срока службы на 11 лет полувагон, на 50% как договаривались, на 16 лет цистерну. А мы сегодня лишь бы проехать 2 года. А то, что там уже оформлено и лежит, может быть потому, что ушел Порядин. Хотя и при Сергее Ивановиче, многие, наверное, заметили, он подписывал, но печать ставил после того, как я сам смотрел документы. Я сам смотрел эти документы и некоторым возвращал, потому что вагонники не смотрели подвижной состав, толщину не проверяли, дефектоскопию не делали. Печать все равно ставить буду я, будет продлятся только КР и КРП. На деповской я документы принимать не буду. Надо посерьезнее и поосновательнее к своему парку, это ваш парк. 

Вопрос: пожелание скорее, а не вопрос, нельзя ли как-то упорядочить механизм заключения договоров. У нас сегодня 90 договоров с различными предприятиями. С кем обсуждать текст договора, как вносить туда какие-то изменения, кто подписывает - понять невозможно. 

Ответ: будет. Но понимаете, что уже 4 месяца как мы подготовили положение о ремонтном вагонном депо, о депо эксплуатационном, о дирекции, о службе. Но, наверное, пока не накажу Павлова с Поренковым, так и будут бумаги. Вот они ходят так кругами от одного департамента в другой, потом опять возвращаются в ЦВ. Заключать договора будут только дирекции на дорогах. Это тоже мое видение, мое решение. Будем так делать. Работать будет только с дирекцией. На всю дорогу дирекция готовит договор, а что там вагонное депо – это и есть начальник дирекции. У нас созданы на 10 дорогах, на 5 дорогах месяц ходят готовые кругами. 

Комментарий: у нас утвержден порядок подготовки договоров. Есть приказ «О договорной работе в РЖД», «О внесении изменении в приказ «О договорной работе», приказ по  примерным договорам. Там есть примерный договор на оказание услуг по ремонту грузовых вагонов. За основу можете брать. Естественно работать с дирекцией. 

Ответ: Александр Иванович, те, кто будет заниматься собственниками, вы снимайте через полгода, потому что быстро увязнут. 

Вопрос: список требований для заключения договора кто готовит? Каждая дирекция свой или как? Потому что там такие требования вплоть до отпечатков пальцев.

Ответ: у нас есть типовой. 

Комментарий: есть примерный договор на оказание услуг по ремонту, там все расписано. Но это примерный, в него могут вносится какие-то изменения, исходя из специфики работы той или иной дороги, депо, дирекции. Такой примерно договор существует на дорогах, в дирекциях, в службах. 

Вопрос: там нет главного. Нас интересует срок простоя в ремонте и ответственность за качество ремонта. 

Комментарий: и ответственность за подачу объекта в ремонт.

Вопрос: но там нет этого. 

Комментарий: вот я говорю, надо это прописать. Ответственность за подачу объекта в ремонт, за простой, вы правильно говорите.

Ответ: вы хотите сказать, что в типовом нет? Надо посмотреть. Простой парка ОАО определен. В том числе и в деповском – 59 часов. Мы отступать не будем. 

Вопрос: все ссылки идут на то, что шаг в сторону - расстрел. Это для работников дороги. И обсуждать это ни юридическая служба, никто не собирается. Это мы уже проходили. Ответственность там тоже не прописана, гарантийные плечи обслуживания тоже не прописаны, как компенсируются, как господин Лапидус сказал, упущенная выгода компании от простоя вагонов в текущем ремонте или в ожидании ремонта, тоже почему-то не отражено. Вопрос какой? Что входит в структуру тарифа в текущем отцепочном ремонте, находится ли он там для собственников подвижного состава? Второе. Техническое обслуживание вагонов, входит ли это в структуру тарифа или нет для начально-конечных операций? Нет точных, все это размыто разными документами.

Ответ: почему размыто. Есть 10.01, подготовленный в том, числе с вашим участием. Там четко записано, обслуживание, осмотр, ремонт без отцепки – это техническое обслуживание. Это входит в тариф. Текущий ремонт – за дополнительную оплату вагона собственности промышленных предприятий. И подготовка под погрузку. Не я его готовил. Не мне его изменять. 

Вопрос: где перечни работ, которые входят в техническое обслуживание? Потому что сталкиваемся с тем, что все больший перечень работ является отцепочным ремонтом. Когда ссылаешься на типовой процесс ПТО, где примерный перечень безотцепочного ремонта, нам заявляют, а у нас такая технология. Соответственно напрашивается вывод, что работникам эксплуатационного депо выгодно все делать с отцепкой. И постепенно все больше и больше работ выставляется в текущий отцепочный ремонт. У нас нет документа, который защитит нас. 

Ответ: перечень работ, который без отцепки, есть в технологическом процессе. Я думаю, что начальник депо не заинтересован особенно в отцепке и остатке. Но, а если вы поддержите мое направление оплаты текущего, то мы вообще уберем всякую заинтересованность. 

Вопрос: ваше предложение очень хорошо в ситуации, когда все вагоноремонтные депо будут в структуре ОАО «РЖД». Есть Рязань, есть Вага, появятся, наверное, еще частные депо. Это предложение сразу непонятно. То есть, мы будем платить?

Ответ: не потеряет смысла. Вы будете платить, но у нас же есть расчеты и взаиморасчеты между странами, которые входят в совет.

Вопрос: вы же согласитесь, что  текущий отцепочный ремонт – это гарантийный, это нарушение правил эксплуатации. 

Ответ: я поэтому и говорю, что давайте это включим в деповской. Если депо, которое плохо отремонтировало, будет за него нести ответственность ОАО «РЖД», компания, то есть, вагонные депо другие в нашей компании будут ремонтировать ваши вагоны. Ну а если вы говорите Витебск или Сфат, я думаю, они ремонтируют 0,01% того, что ремонтируем мы. 

Вопрос: вы полагаете, что ситуация изменится?

Ответ: ну, если ситуация, как вы говорите, изменится, то она думаю не так скоро изменится, что у нас появятся 50 вагонных депо собственности. Я не уверен в этом. Поэтому давайте сегодня порешаем вот эти вопросы.

Комментарий: потом можно еще вопрос заключения договоров с этими предприятиями, которые не входят в ОАО «РЖД», которые не входят на гарантийное обслуживание вагонов, которые ремонтировались на этих предприятиях. В таком случае мы при текущем отцепочном ремонте производим гарантийный ремонт, а деньги, которые заложены в деповской ремонт, мы взыскиваем уже с них.

Вопрос: тогда надо рассматривать инфраструктурную составляющую.

Ответ: мы много себе усложняем жизнь. Если даже будет 2, 3, 5 вагонов, что то даже Витебск отремонтировал, даже в Эстонии отцепили, я думаю, это будет не проблемно. Потом эти страны все равно входят в совет и взаимозачет есть. наверно, потом и эти вопросы можно порешать.

Вопрос: вы знаете, у нас ВЧД Сухотской ежедневно плюс 2-3 млн. лежит предоплаты. И у нас простой в ремонте все равно есть. проблема очень часто при наличии договора, денег, вагоны все равно стоят. Никакие штрафные санкции мы не можем предъявлять, иначе с нами просто договор не заключат. Иначе нам счет на предоплату не дадут. Поэтому тут речь не об этом. Мы деньги платим. Но все равно вагон не ремонтируют своевременно. 

Ответ: я только что вернулся с Восточно-Сибирской. Я этим вопросом интересовался. Правомерно ли постановка вопроса, что есть простой. Но во многом эти простои связаны с тем, что вы не предоставляли во время не предоставляли запасные части. Я вам такую информацию выдам. Мы не отказываемся, что они по нашей вине простаивают. Но они простаивают и по вашей вине. Поскольку вы вовремя не даете запасные части. 

Вопрос: этот разговор должен состояться при всех, правильно, когда двое говорят. У нашей компании таких проблем нет. 

Ответ: может быть. Об этом отдельно надо говорить. Если уже сегодня не ремонтировать Восточно-Сибирское, то я не знаю тогда. Сегодня Восточно-Сибирская собственность делает больше всех. Потому что с него сняли 12 тыс. парка МПС. Людей в Нижнеуденске. Кто там был, знает, надо загружать, там огромный завод на 7-8 тыс., а сегодня план 4,5. 3 тыс. где-то надо еще искать. Поэтому не ремонтировать ваши вагоны, я не знаю…

Вопрос: 13 мая Гапанович сказал, что с ценообразованием на Восточно-Сибирской надо разбираться.

Ответ: Анатолий Иванович ездил.

Я в заключении хотел бы вас попросить, понятно, что вы коммерческие, мы тоже коммерческие, но по большому счету у нас еще осталось железо государственное, мы все таки чувствуем государственную руку. Вы коммерческие, работаете с коммерческими организациями. Работаете по поставкам запасных частей, материалов. Иногда сомнительных поставщиков. Я не хотел бы никого сегодня обвинять, но мы столкнулись с фактом.  Сейчас идет расследование. Многие, наверное, уже слышали, а некоторые обязательно услышите. Мы столкнулись с фактом воровства, хищения наших ОАО «РЖД» колесных пар твердых, которые нам Выкса с ноября месяца поставляет. Мы столкнулись с фактом перекатки из-под нашего вагона, который в марте месяце был отремонтирован деповским ремонтом на ВЧД Прохладной Северо-Кавказской ЖД, а 6 мая он был забракован в текущий ремонт ВЧД Златоуст по выщерблинам колесных пар. Колесные пары оказались тонкомерные 25-32 мм толщина обода выщерблины. Чужие, не из-под этого вагона. Вагон ни одного раза не был в текущем. Но потом мы нашли колесные пары. Они оказались под собственным подвижным составом цистерны Куйбышев-Азот. Эти  колесные пары были фирмами приобретены, фирмами проданы Куйбышев-Азоту и пошли под его подвижной состав. У меня к вам убедительная просьба. Мы все равно этот вопрос раскрутим. Мы все равно найдем, где выкатывали без текущего ремонта эти колесные пары. Но покупал то его собственник. Попросите основополагающий документ, где он взял это колесо, эту колесную пару. Вопрос будет очень серьезный. Мне бы не хотелось подставлять своих вагонников и потом отчитываться. 

Вопрос: а у нас на ВЧД Прохладное другая история. Там наоборот наши новые оттуда изъяли и загнали 30 мм.

Ответ: видите. Поаккуратней. 

Чиганашкина И.В. – технический директор ОАО «Дальневосточная Транспортная Группа»:

Я так понимаю, что темы, предложенные для обсуждения, это не проблемы ОАО «РЖД» в вопросе ремонта вагонов, а проблемы частных компаний на их пути к созданию собственной эффективной ремонтной базы и возможные пути их решения. Я абсолютно согласна с Александром Ивановичем на тему, что вагонных депо достаточно. Когда я вынуждена разрабатывать концепцию вагоноремонтного бизнеса, естественно, я накладываю на географию перевозок вагоноремонтные мощности, вагоноремонтный потенциал, и видно, что потенциал вагонных депо достаточен для того, чтобы сегодня отремонтировать своевременно вагоны. Другое дело, что при всех заверениях то, что Восточно-Сибирская дорога делает много, план перевыполняет. Но этого не достаточно. Наша заявленные объемы на Восточно-Сибирской дороге  представили больше. Потому что Дальневосточная не справилась с этим. Мы не виноваты, мы никуда вагоны не увезли Дальневосточная не отремонтировала, мы приехали на Восточно-Сибирскую. И стоим от 10 до 20 суток там. Поэтому основная проблема для того, чтобы нам привлечь капиталы для строительства депо, нам нужно обосновать необходимость постройки и ремонтной базы. То, что сложилось на сегодняшний день, это складывалось исторически. Было обосновано требование перевозок. Жалко Александр Иванович ушел, на вопрос, что мы собственники вагоном продекларировали свои интересы по определенным депо и нет от нас никаких действий. Это опять же департамент инвестирования говорит, ЦВ должно изменить перечень мобназначения. И изъять депо нерентабельное для ОАО «РЖД» и изъять из этого перечня. Поэтому конечно ощущается дефицит конкуренции. Не только в плановом виде ремонт, но, наверное, дефицит и текущего ремонта на станциях погрузок. Это Нижнетагильский металлургический комбинат, нефтеналивные пункты. Цеха отцепочного ремонта не справляются, диктуют цены. Поэтому, конечно, всем было бы удобно, если бы рядышком стоял альтернативный  цех отцепочного ремонта и мы могли выбирать с кем работать. Опять же прописывать свои требования гарантийной ответственности. Поэтому с одной стороны я призываю всех думать о ремонтной базе, это облегчит и решит все проблемы по гарантийной ответственности. Надо ремонтировать у той структуры, которая отвечает за свою работу. С другой стороны, хотелось бы получить доступ к этим невостребованным депо, чтобы  или арендовать их по арендной ставке, которая будет объективной, или выкупить. Я не готовилась к этому выступлению, поэтому так вкратце. 

Вопрос: вы согласны с Александром Ивановичем оплачивать текущий отцепочный ремонт.

Ответ: категорически нет. Потому что мы много раз говорили, что это или плохое качество деповского ремонта, или плохое качество заводской постройки, или нарушение в эксплуатации. Так за что еще платить? Дайте нам акт рекламации, мы выставим это заводу изготовителю или выставим это вагонному депо, или, извините, инфраструктуре. Если у нас узлоподводящие трубки, потом ползуны, нам выставляют счет, потом соответственно акт рекламации не дают. Поэтому надо отвечать за вагон. И я говорила о том, что нет перечня услуг технического обслуживания. Я наблюдаю на 6 тыс. вагонов компании арендованных, что наш вагон лишь бы довезти и бросить. Потом, когда он подъезжает на станцию выгрузки, мы подаем под погрузку и наблюдаем, что он просто завар башмака очень часто стал. Получается – спихнуть бы вагон, потому как, когда его спихнут, с нас возьмут деньги за это. Вот говорят вагоноремонтный бизнес. Да, он бизнес. На прошлой неделе я столкнулась с тем, что вагон забраковали на Павелецкой товарной на путях общего пользования. Заключили договор, оплатили ремонт в эти же сутки, а вагонное депо не дало заявку на станцию подачи вагона. ДС взял с нас за отстой на путях общего пользования 50% оплаты за пользование за вагон. Обратилась в ЦФТО к Рогачевой, она сказала правильно. Нашли телеграмму, вагон забракован, стоит на путях общего пользования, с нас берется плата. Так во всей стране такая ситуация. Вы же знаете, что если мы заплатили деньги, это не значит, что заявка на подачу тупик будет. Поэтому наш вагон забракован, это выгодно станции, она получит деньги. Вагон забракован, выгодно депо, оно получит деньги. Неисправный вагон – это тоже бизнес. Поэтому и говорят вагоноремонтный бизнес. Поэтому нам предлагают сегодня одно оплатить, завтра другое. Неужели, если будет излом боковины, или трещина надрессорной балки, неужели с нас за эти 2 тыс. нам ее поменяют. Скажут вы заплатили 2 тыс. всего, а это привезите. Найдутся причины, чтобы это не устранять. 

Караваев И.А. – Директор по стратегическому развитию ЗАО «Трансмашхолдинг»:
Я не готовился к выступлению. Немного в плане комментария того, что сказали господа вице-президентами ОАО «РЖД», в частности о том, что ОАО «РЖД» официально говорит о том, что первостепенной задачей является выделение вагоноремонтных мощностей. С этим они не спорят. Если по перевозочным делам и по инфраструктуре и разделениях – это еще спорный вопрос для РЖД. То тут понятно. Однако фактически мы видим, что это происходит очень медленно, то есть, сроки крайне затягиваются. До сих пор не понятно, когда же наконец-то в вагоноремонтные, локомотиворемонтные мощности будут привлекаться частные инвесторы. Во-вторых, очень показательный момент это объем инвестиций ОАО «РЖД» в ремонтные мощности свои. Он растет, утверждены программы, где это просто огромные средства. Можете себе представить компанию РЖД, которая озабочена своей инфраструктурой то, что  безусловно должно остаться в РЖД после окончания реформирования, не хватает средств на инвестиции в инфраструктуру, но при этом закладываются огромнейшие бюджеты в развитие вагоно- и локомотиворемонтных мощностей. Является ли это показателем того, что РЖД собирается скоро отдать свои ремонтные мощности? Наверное, нет. Зачем тогда вкладывать такие средства. Если иногда звучит тезис о том, что мы таким образом капитализируем это предприятие, что оно, мол, станет интересным еще более инвесторам, то это тоже очень спорная вещь. За это время частный инвестор,  как мы видим, сам успешно строит собственные вагоноремонтные заводы. Кому потом нужны будут излишне капитализированные заводы? Есть еще Украинское вагоноремонтное предприятие. Там можно ремонтировать. То есть, вот эта излишняя капитализация, которая сейчас создается, не свидетельствует о том, что эти предприятия будут скоро выделяться и передаваться частным инвесторам. Что касается того, насколько актуально для перевозочных компаний ремонты, связанные с тяжелыми видами ремонтов, капитальные виды продления сроков службы и созданием собственных производственных мощностей или же участием этих мощностей РЖД. Наверное, не очень актуально. Надо понимать, что это машиностроительный бизнес. Практика российской действительности показывает, что очень трудно совмещать в рамках одной бизнес-компании и перевозочный бизнес и успешно его развивать, и машиностроительный бизнес. И не должно являться самоцелью получить какие-либо мощности. Мы должны помнить тяжелую ситуацию на рынке литья, крупного литья стального вагонного – рамы и балки, объективной ситуации, что не хватает производственный мощностей на рынке. Если ОАО «РЖД», учитывая свое положение стратегического партнера машиностроительных предприятий может этим пользоваться и ограничивать даже объективный рост цен, связанный с ростом цен на металлопродукцию. То у частных перевозочных компаний такие возможности будут сильно ограничены. Они будут вынуждены покупать стальное вагонное литье по рыночным ценам, которые складываются на уровне спроса и предложения. Тут уже вопросу роста себестоимости тяжелого ремонта КРП частных компаний. Это тоже надо учитывать, прежде чем какие-то планы разрабатывать по влезанию в частные вагоноремонтные мощности РЖД. Все, что я хотел сказать. 

Комментарий: то, что касается КРП машиностроительного бизнеса. Ведь КРП мы не ставим целью делать его для собственников вагонов. Это мы делаем для себя. Это вынужденная мера, поскольку мы не можем направить достаточное количество инвестиций в покупку новых вагонов. Это не бизнес, это наше внутреннее дело. Что касается развития наших депо или ремонтных заводов, вы говорите о том, что у нас нежелание выводить… никакие средства в развитие ремонтных заводов не вкладываются. Вкладываются средства в развитие базовых депо, то есть, те депо, которые ремонтируют в основном парк РЖД. Это основные фонды. Мы должны их поддерживать в работоспособном состоянии. Эти деньги вкладываются в развитие депо для поддержания наших основных фондов в нормальном технического состояния, так же как вы на своих заводах «Трансмашхолдинга» средним ремонтом или капитальным ремонтом ремонтируете свое оборудование. В вагоноремонтные заводы несколько лет деньги не вкладываются. Вагоноремонтные заводы сами изыскивают какие-то средства для своего развития. Локомотиворемонтные есть.  

Райков Г.В. - заведующий отделом вагонного хозяйства ВНИИЖТ:

Может быть хотел бы ответить еще раз на некоторые вопросы. Вопросы некоторые повторяются.
Первое, что касается перечня работ. То, что Сапетов показывал, что он подготовлен институтом вместе с департаментом такой перечень подготовил. Там говорится о том, что есть 3 группы работ. Первая, то, что входит в техническое обслуживание. Что вы задавали вопрос Фурцеву, там есть общее слово – техническое обслуживание. Там в перечне четко указано, что эти работы выполняются на вагоне в составе поезда, что есть техническое обслуживание без отцепки. Следующая группа – это те работы, которые должны выполняться при подготовке вагонов к перевозке. Третья группа – это то, что должно выполняться при текущем отцепочном ремонте. Такой перечень подготовлен и он находится на последнем этапе согласования в департаменте. То, что говорил Сапетов, что в ближайшее время он должен выйти, тогда эти вопросы меж департаментом вагонного хозяйства и вами будет решен, если все мы придем к единому мнению, что то, что там написано, то это правильно. Тогда этот вопрос снимается. 

Следующее, что касается простоя вагона в ремонте. Такой документ институтом тоже сейчас подготовлен. Он находится на стадии согласования. Идея там такова, что простой на ремонтных путях не должен отличаться собственного вагона от вагонов парка ОАО «РЖД». На ремонтных путях они должны находится одинаковое время. Но предлагается ввести расчлененный учет этого простоя. То есть, вводится дополнительная форма, где при отсутствии договора, при отсутствии запасных частей и т.д. по расчленению вины. Если виновато ОАО «РЖД» департамент вагонного хозяйства в лице депо, если у вас эти причины. Значит у вас должно быть заложено. Потому что, что касается материально технического обеспечения, вот тот документ, который сейчас есть подписан о том, что материально-техническое обеспечение должно также идти как и вагонов парка РЖД, то за вами в документе оставлено (этот документ находится на согласовании)… там говорится о том, что никто вам не запрещает представлять свои запасные части. Вы в договоре, который вы заключаете на ремонт вагонов, указываете, будете ли вы поставлять запасные части сами либо будете запасными частями, которые будут заказываться ОАО «РЖД» для ремонта вагонов ваших. Тогда при отсутствии запасных частей это время в отчетный норматив простоя не войдет.

Что касается договоров. Здесь правильно поставили вопрос, что должна быть какая-то система регистрации этих договоров. Вы заключаете договор на любой дороге, идут объемные показатели о том, что у вас есть договор на ремонт 150 вагонов. Дальше возникает такая необходимость, это еще не разработано, но необходимость возникает, должны быть в банке вагонов против номеров ваших вагонов, на которые заключены договора, должен проставляться признак. Тогда вам будет на пользу в чем. Вагон будет отцеплен, на станции, где его отцепили, будут знать, куда направлять его в ремонт. Сейчас у кого-то есть договор с Октябрьской дорогой. Вагон отцеплен на Свердловской в ремонт и куда его отправлять. Надо с вами связываться, куда направлять вагон. Дополнительное время, то есть, такая работа по регистрации договоров, безусловно, должна быть. 

Что касается гарантий. Что касается 6 месяца и года после деповского и капитального ремонта, это было установлено именно для оценки качества ремонта. И тогда, когда это делалось, мы долго спорили. Вы правильно говорите, что в технической документации на ремонт говорится, что предприятие гарантирует в течение межремонтного периода, будь то деповской, капитальный ремонт. Но, на самом деле, абсолютно надежных вещей нет. Вы это тоже хорошо понимаете. Даже если вы возьмете технические условия на вагон, вы увидите, что завод изготовитель говорит, что 0,3 вероятность безотказной работы. Это значит, что вагон 0,3 раза в год поступит на текущий отцепочный ремонт. Если мы берем межремонтный период, а это 3 года, значит новый вагон в первом межремонтном периоде один раз гарантированно поступает в текущий отцепочный ремонт. Что говорить о ремонтном предприятии, когда вагон стоит. Дело не в этом. Дело в том, что гарантия – это симбиоз надежности, теории вероятности и экономики. Потому что если мы с вами хорошо посмотрим, везде говорится, что…что такое гарантия? Вот есть надежность 0,999, следовательно в новом изделии, за которое я плачу деньги, одна тысячная заложена в стоимость. Тогда у меня есть возможность прийти и заменить отказавшую на новую. Потому что она заложена. Мы готовим такой документ по гарантийному сроку. Действующее законодательство позволяет…я вам это сейчас рассказываю, чтоб вы знали в каком направлении сейчас институт работает. Мы на такой стадии, где может в начале, середине прошлого месяца будем  готовы представить в департамент проект этого документа. Действующее законодательство предусматривает наличие гарантийного резерва. Это мы хорошо проработали, есть такой гарантийный резерв. Он предусматривает возможность отчисления определенной суммы денег туда, но это не так, что отчислили и потом они пропали. За них надо отчитываться. Суть какая будет. Вагон проходит плановый ремонт и проходит подготовку вагонов в перевозку. Некая доля, она еще не определена, должна отчисляться в этот гарантийный резерв. Тогда это не значит, что вам будут предъявлять требования за балку или еще за что-то. Тогда ОАО «РЖД» несет ответственность за ремонт вагонов при их отказе в межремонтном периоде и ремонтирует из тех средств, которые были отчислены. Те средства, которые там будут оставаться, та сложная система, пока она не до конца разработана, за них надо будет отчитываться и она будет накопительной. Здесь все таки, наверное, Анатолий Иванович прав, потому что самое лучшее все таки отчислять. Мы просто смотрели куда отчислять. У нас ведь тоже есть проблемы. Есть эксплуатационные депо, есть ремонтные депо, и то, и другое работает с вагонами. Теперь надо при ком то создавать этот гарантийный резерв. Наверное, самое правильное создавать при дирекции по ремонту, которая потом в свою очередь каким-то образом должна расплачиваться со службой вагонного хозяйства за производство текущих отцепочных ремонтов. 

Это то, над чем работает институт, это те документы, которые в первом полугодии этого года будут представлены на рассмотрение. Почему я говорю будут представлены. Есть документ, который мы тоже подготовили. Он у нас уже 3 месяца ходит. Ходит он не в департаменте вагонного хозяйства, он ходит по различным причастным департаментам нашего ОАО «РЖД». В каждом департаменте свои взгляды, он постоянно возвращается на доработку. Здесь не все от нас зависит.

Вопрос: гарантийный резерв из чего будет формироваться. Это наверное тоже самое, что Александр Иванович предлагал. Заложили цену деповского ремонта, виртуальные случаи текущего, 6 тыс. сверху положить, сформировав гарантийный резерв.

Ответ: да, примерно так, но не совсем. Есть доходная часть от ремонта ваших вагонов. За счет этой доходной части надо определить... еще раз, когда мы покупаем с вами что угодно, хоть телевизор, хоть холодильник, мы с вами платим за гарантию. Это и есть гарантийный срок. Вы тоже неправильно говорите. Гарантия на холодильник год или два, а работает 20 лет и не выходит их строя. Тоже самое и на машину. На 10 тыс. км пробега гарантия, а бегает, будь здоров сколько. Гарантия – это совсем другой показатель, это чисто экономический показатель. На срок гарантии я увеличу первоначальную стоимость. Других денег нет. 

Вопрос: заваренный пресловутый башмак. Ясно, что это следствие неудовлетворительного технического обслуживания. С какой стати нужно платить за текущий отцепочный ремонт, когда это явное следствие неудовлетворительного технического обслуживания. 

Ответ: я не вес четко вам рассказал. Те 3 перечня, о которых я вам в начале говорил, вот они и будут сюда тоже заложены. Они будут учитываться в этой системе. Также как учитываются технологические неисправности, повреждения вагонов. Это не такой прямой счет – 3 отцепки по 6 тыс. 18 тыс. заплатил в этот счет. Это не так. Методика эта разрабатывается, будет подготовлена, будете ознакомлены. В конечном счете это…

Вопрос: то есть, вагоны заходят в депо, сняли параметры, написали на нем деповской ремонт и отдали его, а вы тут…

Ответ: но ведь получается не совсем так.

Вопрос: ну так, если будем платить еще за текущий отцепочный ремонт. Вагон заходит в депо, проверку делают. Высылают трафарет, что вагон прошел ремонт. И вагон пошел. Все. Никто за это не отвечает.

Вопрос: при поступлении вагона в текущий отцепочный ремонт разграничить. Первый этап… это разделение тех неисправностей, которые устраняются при текущем отцепочном ремонте. Утвердили этот документ, следующий этап – это определение, за что платить, за что не платить. 

Ответ: они все вытекают один из другого.

Вопрос: мы не можем перейти к оплате, когда нет этого документа.

Вопрос: этап ответственности ремонтного предприятия за то, что оно некачественно отремонтировало вагон. Да еще, не в срок его вернуло, да еще потом фирма перевозчик понесла….

Ответ: вы правильно поднимаете вопрос. Ответственность должна бать. Во-первых, ответственность за простой и прочее вы можете закладывать в договор, который вы заключаете с ремонтным предприятием. Сейчас вы говорите это все голословно. Вы говорите, мы виноваты. Мы – что вы. Виноваты. Если мы вводим вот этот порядок учета простоя вагонов, тогда будет ясно по чьей причине простоял вагон. Вы говорили, что ваши вагоны долго стоят. Анатолий Иванович оттуда приехал и говорит, что объяснит вам почему. И вот сразу конфликтная ситуация. Потому что это все сейчас никак не задокуменировано. Будет задокументирвано, нет вопросов.

Вопрос: в договорных отношениях, которые сегодня существуют, нам не задокументируют. Потому что позиция РАО однозначна. Не хотите на наших условиях, свободны.

Ответ: это сейчас если говорить так. Если это даже так, но именно поэтому и говорят о том, что нужно создавать конкуренцию, именно по этому предлагаются к продаже депо. Надо создавать конкуренцию. Не должно быть единой цены за ремонт. Потому что это такое. Это значит, что условия разные, качество, простои разные, все разное, а платить я должен одинаково. Но тогда хотя бы на условиях цены должна быть конкуренция.

Вопрос: сегодня на наши вопросы, поставленные в депо, не могут ответить по калькуляции, которые нам выставляют, откуда они что накручивают. Когда задаешь вопрос, откуда по этой статье эти затраты, экономисты плывут. Вынуждены сегодня оправлять на дороги юриста и  экономиста по всем депо, для того, чтоб людям объяснять, что они не правы. А позиция – такая установка.

Ответ: договор – он на то и договор, это согласие 2 сторон. То, что вам приходится посылать кого-то в депо, это тоже нормально. Сели, разобрались, договорились, нашли консенсус, расписались, штемпель поставили, заработал. Нужна правовая база. Потому что нет правовой базы, один говорит – это белое, другой – черное. Именно для этого у маляров существует набор. Они раскладывают как веер. У них нет понятия белое, черно, у них есть номер 15, 16 и т.д. 

Комментарий: есть методические указания по порядку формирования в части прямых расходов и косвенных. Есть две такие книжки, в соответствии с которыми производится отнесение затрат на прямые и косвенные расходы и формируется себестоимость. Этот порядок един для всех ЖД, депо. Есть номенклатура расходов, расписанная по статьям. В соответствии с этим относятся расходы. Все это экономисты знают. Но может быть есть не очень профессиональные люди, которые не могут ответить на эти вопросы. Но подход единый к порядку формирования себестоимости и калькуляции на всех дорогах, дирекциях, службах, депо. Это однозначно. Вы можете убедиться, взяв калькуляцию разных депо. Вы увидите, что отнесение затрат там совершенно одинаковое – прямые, косвенные, общехозяйственные. 

Вопрос: … упорядочения взаимоотношений между ОАО «РЖД» и операторами….

Ответ: первое, я лично или институт ничего не утверждаем. Мы разрабатываем, дальше мы должны действовать в соответствии с действующим законодательством. Если это подпадает под юрисдикцию Минтранса или еще каких-то других, кроме РЖД, значит там должно согласовываться. Но это определяю не я. Мы предлагаем путь. Этой  дорогой пойдем товарищи. Вы говорите согласны. Дальше мы должны где-то узаконить. Это тоже может выходит за мою компетенцию. Но я попробую ответить на этот вопрос. Здесь тоже может не совсем корректно ставится вопрос. А куда вы идете? Вы приходите к ОАО «РЖД». Ремонтная база принадлежит ОАО «РЖД», значит договариваться  надо с ним. Куда мы пойдем еще утверждать. Это мы с вами должны согласится, что этот порядок правильный. Но я вас уверяю, что сколько вас здесь сидит, у  вас у каждого своя точка зрения. Если я могу с вами договориться, то с тем, кто сбоку сидит, я не смогу договориться. Он никогда не подпишет это. 

Вопрос: прейскурант 10.01 что утверждает? Мы говорим о перечне работ, который расшифровывает начально-конечные операции прейскуранта 10.01. Мы платим. Кто прейскурант утверждает, кто-то должен утверждать этот ТО, который входит в прейскурант. Вот о чем речь. 

Ответ: там в прейскуранте написано, техническое обслуживание. И все.

Вопрос: чем отличается приватный вагон от РЖД?

Ответ: по техническому обслуживанию ничем.

Вопрос: а почему РАО не платит, а мы платим? Они содержат инфраструктуру, условно так говоря. 

Ответ: что значит не платят?

Вопрос: при техническом обслуживании…

Ответ: РАО же несет затраты. Разница только на процент рентабельности. 

Вопрос: мне не понятна позиция ВНИИЖТ по гарантии проведенных ремонтов вагоноремонтных предприятия, в частности, депо. Получается полный… если по прежним законам и уложениям мы платили за капитальный, текущий, деповской ремонт определенные суммы, то сегодняшняя позиция ВНИИЖТ, я не понимаю, главк поддерживает или нет. У меня пока сумятица в этом отношении в голове. Но то, что вагонное депо не будет гарантированно отвечать за качество ремонта,  в том числе, хотя бы по плановым видам. Деповской, значит надо деповской. А сегодня говорят, давайте капитальный 12, а деповской они гарантируют на полгода. А уже издержки есть по Южно-Уральской. Те говорят, давайте вообще 4 месяца. 

Ответ: я не говорю, что полгода гарантия, гарантия в межремонтный период. То, что мы делаем – на межремонтный период. От ремонта планового до планового ремонта. То, что сейчас существует 6 месяцев, и 12 месяцев – это вводилось для учета качества работы предприятий. Вот тот пресловутый коэффициент качества, который есть. Поэтому когда кто-то от вас говорил, что получил ответ, что срок гарантии 6 и 12 месяцев, то или не совсем корректно написано в том письме, или прочитали его не совсем правильно. Это касается оценки качества работы предприятий.

Комментарий: Герман Васильевич, к сожалению, у нас эти сроки записаны в договоре. 

Ответ: Ааа... Тогда я приношу свои извинения, я это просмотрел. 

Комментарий: можно мне задать вопрос. Вот есть здесь компании, у которых есть договора на ремонт либо деповской, либо капитальный с частными предприятиями. У вас есть в договоре гарантийная ответственность?

Ответ: есть.

Комментарий: они несут гарантийную ответственность? И когда отцепляют ваш вагон в текущий отцепочный ремонт, как вы взаимоотношения свои выстраиваете?

Ответ: они выезжают, решают свои проблемы без нас. 

Комментарий: как без вас? Им же кто-то претензии должен предъявить.

Ответ: открывается справка, где проводился последний ремонт. Туда отправляется телеграмма.

Комментарий: кто отправляет телеграмму?

Ответ: кто отцепил. 

Комментарий: почему мы на Железногорске должны отправлять телеграмму?

Ответ: собственник отправляет. Он выезжает и все вопросы снимает.

Комментарий: то есть, это в договоре у вас прописано.

Ответ: руководство вашим ЦВ 587. Договор с Саранск вагоностроительный. Есть такое предприятие, на вашей базе сидит давно. 

Комментарий: можно ваши договоры потом посмотреть.

Ответ: приезжайте, я вам все покажу. 

Комментарий: с вами мы обязательно встретимся.

Вопрос: время подачи и получения от вагоноремонтного предприятия перечня запасных частей в то время, когда вагон находится на станции. Это нигде не прописано. Для того, чтобы понять. У нас есть стоимость ремонта, а они перечень запасных частей могут представить только потом, когда они его рассмотрят. На это уходит месяце. Любой плановый вид ремонта.

Ответ: в договоре оговаривается не снижаемый переходящий запас деталей литых.  Вы представляете на  деповской, капитальный ремонт только основные запасные части – рамы, балки. Вы для того, чтобы у вас вагоны не стояли в деповском или капитальном ремонте, должны создать переходящий не снижаемы запас этих деталей. Приложением к договору вы это оговариваете. Кто на Восточно-Сибирской работает, у них это всегда оговорено в договоре, в наличии всегда запасные части. 

Вопрос: а если нет такой возможности, создания такого большого базового…

Ответ: значит, будете стоять, это уже по вашей вине. Сегодня же уже сказали, эти вопросы снимаются, централизованное обеспечение, зачем задавать эти вопросы. С третьего квартала, вы соглашаетесь на централизованное обеспечение, нет вопросов. 

Вопрос: если колесная пара будет стоить 80 и выше, кто согласится.

Ответ: почему вы сразу считаете, что это 80 и выше? А на заводе сегодня новая колесная пара нового формирования, сколько стоит? Она стоит выше 70 тыс. рублей.  Это себестоимость, это я не цену говорю. А цена, еще рентабельность, вот она цена. Мы сегодня можем вести речь о ремонтной колесной паре, которой произведем капитальный ремонт. Ее себестоимость порядка 40 тыс. сегодня. Она тоже меняется в зависимости от изменения цен на диски, на оси.   

Вопрос: себестоимость вагонов ОАО «РЖД». 

Ответ: по Юго-Восточной…

Комментарий: я скажу, что к этой себестоимости можете не касаться, она не отчетная, ее считают средне потолочной, потому что там косвенных расходов не увидите, они составляют 40%. Если вы хотите полную себестоимость увидеть.

Вопрос: нет, себестоимость и плюс рентабельность, вот цена за…

Комментарий: еще раз говорю, там вы увидите себестоимость только прямых расходов. Косвенных там, как правило, не будет, а это 40% еще плюса прибавьте, которые у вас должны быть.

Ответ: ну почему нет. Она усредненная, за первый квартал по усредненному вагону 19200 рублей. Без налогов. Это себестоимость на деповском ремонте. На капитальном ремонте – 29300 рублей. Есть платформа, себестоимость которой очень низкая.

Комментарий: в эту себестоимость колесные пары и не входят вовсе. 

Ответ: потом я говорю, что это зависит от депо. По каждому депо она разница, я вам назвал среднюю. Никакого секрета. Хотя если мы у вас попросим разложить ваши затраты на перевозках, вы не дадите, коммерческая тайна. А я еще могу вас спросить. Есть вагонная составляющая 15% или коэффициент 0,85 понижающий. Вы говорите о высокой себестоимости, но пока никто еще из вас не пришел и не показал на расчеты. Я вас приглашаю, вы придите и покажите, что вы не укладываетесь в эти 0,15. я с удовольствием с вами сяду и разберу. И буду вашим сторонником, если вы мне докажете, что вы не укладываетесь. Вы возьмите все свои затраты на год на деповской, капитальный, текущий, отцепочный ремонт. Могу сказать, что вы то доппингуете на высокодоходных перевозках. Это говорит о том, что у вас есть резерв 0,15, который там заложен.

Горбунов Г.Б. - Заместитель директора "Росжелдорснаб", филиала ОАО "РЖД": «Порядок материально-технического обеспечения ремонта собственных и арендованных вагонов. Снабжение запасными частями ремонта. Стоимость приобретаемых запасных частей»
Постараюсь быть более кратким, чем предыдущее мое выступление на аналогичном форуме. Проблем с обеспечением любыми видами запасных частей для любых видов ремонта нет. Все проблемы, которые были связаны с освоением и модернизацией, с повышением качества продукции на промышленных предприятиях, которые производили запасные части для всех видов ремонта, сняты. Мы готовы с 1 июля все потребности с запасными частями для ремонта подвижного состава сторонних собственников решить. Второй вопрос, который вас интересует – это цены. Цена учетная запасных частей для ремонта будет та же, что у ОАО «РЖД». Никаких отличий ни для кого не будет. Эта ситуация объективна, она согласована с МАП, более того МАП настойчиво рекомендовал нам идти именно этим путем, и это решение принято. Короткая информация о текущем уровне цен закупки основных запасных частей, которыми мы оперируем на сегодняшний день. Рама боковая – 19112 рублей без НДС. Балка надрессорная – 22527 рублей. Цельно катанное колесо производства Выксинского меткомбината, базовая цена – 12877, плюс доплата ультразвук – 533, дробеструйный наклеп – 608 рублей, доплата за твердость обода – 1467 рублей. Итоговую сумму не стал читать. Если кому-то интересно, почитайте сами. Для сравнения, есть еще колесо, закупаемое на Нижнем Тагиле. Базовая цена – 11660 рублей без НДС. В качестве информации, соотношении объемов колеса, закупаемого на Выксе и на нижнем Тагиле примерно 3/1. Та новая информация, которую я могу вам рассказать на сегодняшний день. Все остальное мы обсуждали на предыдущих форумах. Если есть вопросы, готов ответить. 

Вопрос: Александр Иванович приводил пример, что где-то там твердое колесо украли, под него подкатили мало того, что не упрочненное, но еще и тонкое. Есть ли смысл тогда два колеса на той же Выксе производить. Почему не делать одно упрочненное. 

Ответ: под пассажирские еще делаем мы. Мы не можем твердое колесо ставить под пассажирские вагоны, поэтому и дают еще обычные. Мы их берем на ремонт колесных пар под пассажирские вагоны. 

Вопрос: так маркировку сделайте, чтоб видно было. 

Ответ: там видно все. Там дело не в том, что маркировка или то, что вы говорите, переподкатили, а сам факт кражи колесной пары. Здесь просто возможность выявления более явная. Именно потому что есть маркировка. Более того, Нижний Тагил еще не делает колеса твердого, поэтому там идет колесо по старым требованиям. Поэтому оно и дешевле.

Вопрос: а можно у вас приобрести по письму для внутреннего комбинтовского парка? У меня 2600 вагонов, 3 комбинатовских парка, которые не ходят по сети МПС. Я бы хотел привезти сертифицированные детали. Могу я у вас купить по этой цене?

Ответ: у нас есть принципиальное разрешение президента компании на осуществление операций по продаже запасных частей, которые мы имеем в избытке. Поэтому обращайтесь, будем рассматривать. 

Вопрос: цена?

Ответ: принципиально и Тагилом и с Выксой, если говорить про колесо, мы договорились о том, что цена на колесо будет единой. Естественно, это будут долгие дебаты, говорили об упущенной выгоде. Но при текущем уровне цен они понимают, что иного пути рассмотрения этого, по сути, монополизированного рынка закупки колес у них нет. Они смотрят на экспорт. Они внутренний рынок рассматривают как рынок, сосредоточенный в руках ОАО «РЖД». Они смотрят экспорт, внутренние цены, конечно, они будут пытаться отстаивать свои интересы. Но принципиальная договоренность, что цена единая для всех колес, которые закупаются для ОАО «РЖД», для собственников она единая. Попытаемся уговорить их на то, чтобы они продавали через нас. Вопрос в чем?

Вопрос: возвращаюсь на завод, мне цену такую не называют.

Ответ: вы к нам обратитесь.

Вопрос: вот я и спрашиваю, я могу купить за те деньги, которые назвали без НДС, могу я их купить. 

Ответ: вы к нам обращайтесь, мы начнем эту работу. У нас прецедентов таких не было. 

Шмаров П.П. – заместитель генерального директора ЗАО «Отраслевой Центр Внедрения новой техники и технологий»: 

Имея некоторый опыт обследования вагонного хозяйства, я в прошлом году говорил, мы в 2003 году проводили обследование всех вагонных депо на всех ЖД, их тогда было 160. Мы обследовали хозяйственные бизнес-процессы. Строили модель реформирования вагонного хозяйства, с точки зрения разделения вагонных депо на  эксплуатационные и ремонтные. В нашей работе, опыт тогда начинался со Свердловской дороги, уже там некоторые мысли были тогда, я рад, что они совпали с тем, что сегодня реализовано. Тогда говорилось о дирекции, как о едином подрядчике для собственников, что должен быть единый план ремонт деповского, капитального вагона для вагонных депо, где должны быть парк МПС и парк собственности. Сейчас это в принципе все реализовано, есть такой единый план. Тогда говорилось о создании сервисных центров, к чему, я думаю, все таки подойдет. Сегодня это звучало. Анна Григорьевна говорила, что должны быть сервисные центры. Тогда говорилось о давальческих материалах. Когда мы посмотрели себестоимость, что она в несколько раз прыгает между МПС и собственными. Все говорили, что это давальческие материалы, хотя мы посмотрели по некоторым дорогам – Куйбышевская, Приволжская, там себестоимость по материальным затратам на РЖД столько списывалось, что там хватило бы и на собственность. Поэтому я тогда говорил коллегам, что вы делаете. В принципе запасные части уходят, но уходят они платно для кого-то. Хорошо, что эта проблема сегодня практически решена. Я думаю, что практика дальнейшая работы с запасными частями показывает, что это правильное решение. Мне кажется, вагон быстрее отремонтируют и качественнее. А это для нас самое главное. Тогда многие вопросы снимутся сразу. Я к чему этого говорю. За эти 2 года очень большой шаг сделан ЦВ, РЖД в том числе. Многие вопросы решены. Есть, если не полное взаимодействие, то понимание, что мы стали коллегами. Действительно, на долгие времена и по парку вы видите, и сегодня как вы никуда без РЖД не денетесь, так и РЖД без вас никуда не денется. Даже вопрос по Юго-Восточной дороге, что не загружены вагонные мощности. Я думаю, что одной из причин является то, что и вашего парка там не хватает. Я вот вспоминаю такие цифры. В 2002 году в деповском ремонте объем вагонов собственности составлял 17%. Сейчас примерно50/50.

Комментарий: по деповскому ремонту точное соответствие наличие вагонов собственности 70 и 30%. По капитальному ремонту – объем ремонта собственных вагонов превышает, он порядка 13 тыс. Наших вагонов в депо ремонтируется всего 12022. 

Где-то 40% наверное будет. Думаю, что скоро будет 50%, может по факту уже 50.

Комментарий: обеспечение не дискриминационного доступа к ремонтной базе ОАО «РЖД» с нашей стороны обеспечена. Вы не можете сказать, то с нашей стороны какие-то отказы. Мощности нам позволяют, желание есть ремонтировать ваш вагон. 

У нас есть небольшая работа с вагонным департаментом. Мы в том числе будем там исследовать себестоимость вагонов. Мне кажется, с точки зрения, где должна формироваться цена все таки. Или на уровне РЖД, как одного юридического лица, почему бы нет. В законе это не запрещено. У юридического лица должна быть одна цена, по-хорошему.  Может на уровне филиалов, как на Восточно-Сибирской дороге, а может быть на уровне вагонных депо. Мое видение, я думал над этой проблемой. Может быть и не должно быть единой калькуляции в том виде, в котором мы сегодня привыкли видеть. Все таки цена должна складываться из 4 блоков. Это трудозатраты. Есть дефектная ведомость, есть на каждую операцию нормативные трудозатраты. Наверное, по дефектной ведомости можно проставить фактически какие затраты нужно на вагон, в зависимости от его состояния. Наверное, здесь можно посчитать какую-то стоимость человека/ часа. Второй блок, который я бы выделили. Это стоимость материала. В автосервисе стоимость материалов отдельно. Вот сколько потратили на вас, есть цена, вот столько вы отдельно платите. Я думаю, что те цены, которые сейчас назвали, это они сегодня, через месяц они могут поменяться, потому что закупочные будут другие. Что же всю калькуляцию в связи с этим менять? Я думаю, что можно вести отдельно учет и расчеты по использованию запасных частей и материалов. Третий, это накладные и косвенные расходы. Они составляют в вагонном хозяйстве порядка 40% на 2002 год. Если вы посмотрите структуру расходов вагонного хозяйства, я думаю, что приблизительно то же самое. Я говорю про косвенные и прямые. Поэтому здесь можно накладные счета в единые брать % в целом по РЖД. Можно по ЖД единые посчитать, это не проблема. Можно по регионам. И четвертый - % рентабельности. Здесь бы тоже видел, что он тоже единый в целом по РЖД. Сколько это? Ну никак ни 10, как по распоряжению, на которое все ссылаются. Не ело Правительства влезть в те хозяйственные взаимоотношения, которые, по-моему, должны регулироваться. А мы бы взяли бы и отменили. Бюджет, который утверждает Совет Директоров РЖД, там вроде бы заложено 20%. Есть рентабельность в тарифе грузовых перевозок – она там 35%. Где-то можно нормативно ссылаться и что-то единое закладывать в целом по РЖД. Я думаю, что это было бы более правильным. Как бы кто не стремился, но задача и желание как в РЖД, так и у вас - это снижение себестоимости ремонта. Мне представляется, я уже сказал про 4 составляющие. На трудозатраты без технологий на вряд ли можно что-то реально изменить. По запчастям, здесь чисто ценовой фактор, может можно вводить новые материалы, но они дороже будут. Здесь тоже вряд ли можно поменять одномоментно. А вот в отношении косвенных расходов. Думаю, здесь должна быть совместная работа. К чему я говорю, мы закончили обследование локомотивных депо, так же как и вагонных, там есть модель создания базовых ремонтов локомотивных депо. Каждая дорога свое придумала. Получилось 57. сейчас мы будем прорабатывать сетевых базовых ремонтных депо. Мысль – вложить туда инвестиции, чтобы до установленного регламента их загрузить механизмами и оборудованием. Второе,  получить качество ремонта. Третье, получить нормальную себестоимость. Даже меньшую себестоимость за счет того, что загрузить эти базовые депо под завязку в 2-3 смены. Здесь без совместной работы не получится. Совместная работа может дать нормальную экономию, потому что 40% будут постоянные. Если вы на 20-30% увеличите загрузку, то реально себестоимость будет снижаться и для РЖД, и для вас. Вы коллеги, собственники грузовых вагонов на долгие годы. 
Поэтому встретимся через полгода и обсудим новые вопросы. 
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