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ПРОГРАММА КРУГЛОГО СТОЛА
Вадим Морозов, Первый вице-президент ОАО «Российские железные дороги»: 

· Развитие железнодорожной инфраструктуры на «пространстве колеи 1520»
Константин Харисов, Начальник отдела стратегического развития Департамента развития инфраструктуры Министерства транспорта РФ:  

· Привлечение частного капитала в развитие железнодорожной инфраструктуры ОАО «РЖД»
Борис Лапидус, Старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги»:

· Строительство капиллярных железнодорожных линий к перспективным месторождениям

Александр Курчатов, Главный инженер ОАО АК «Железные дороги Якутии»:

· ОАО АК "Железные дороги Якутии" как участник железнодорожного транспортного рынка

Нигматжан Исингарин, Председатель Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров). Содокладчик - Ермек Кизатов, Президент АО «Трансказахстанская магистраль»:

· Концессия как договор государства и бизнеса. Железнодорожный транспорт в социально-экономической жизни страны

Евгений Михайлов, Заместитель директора Департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ Министерства экономического развития РФ
Юрий Елизарьев, Начальник Департамента экономического прогнозирования и стратегического развития ОАО «Российские железные дороги»

Игорь Русу, Генеральный директор ОАО «Компания Усть-Луга»: 

· Инвестиции в железнодорожную припортовую инфраструктуру, как важный шаг в увеличении грузопотока

Татьяна Кондрашенко, Руководитель группы по созданию единого центра транспортно-складской логистики и таможенно-брокерского обслуживания ЗАО «ОЦВ»:

· Развитие терминально - логистической деятельности российских железных дорог

Нина Никитина, Заместитель генерального директора по развитию ОАО «Муромский стрелочный завод»:

· Рынок производства элементов железнодорожной инфраструктуры. Перспективы совершенствования продукции

Владимир Сазонов, Вице-президент ОАО «Российские железные дороги»:
· Повышение безопасности движения на железнодорожном транспорте

СТЕНОГРАММА КРУГЛОГО СТОЛА ПО ТЕМЕ:

«Развитие инфраструктуры железных дорог

 с шириной колеи 1520 мм»
Борис Лапидус - Старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги»:
Тема сегодняшнего круглого стола - «Развитие инфраструктуры железных дорог с колеей 1520 мм». Уже все наверное знают, что стратегия 1520 сегодня является одной из важнейших стратегий компании «Российские железные дороги», железных дорог стран СНГ, Балтии, нескольких стран дальнего зарубежья, которые обладают шириной колеи 1520, промышленности России, Украины, Казахстана, Белоруссии, Чехии, Словакии, Германии и т.д. - т.е. тех стран, промышленность которых связана с техническим обеспечением инфраструктуры и работы железных дорог с шириной колеи 1520.

Сегодня мы будем обсуждать проблемы, связанные с расширением инфраструктурных возможностей железных дорог с колеей 1520.

Мы рады приветствовать сегодня здесь руководителей заинтересованных организаций и компаний, мы с удовольствием принимаем участие в этом обсуждении для того, чтобы более тонко и более четко понять все возможные аспекты и проблемы, связанные с развитием наших железных дорог в плане подготовки к очень представительному форуму «Стратегическое партнерство 1520», который состоится 18-20 мая в Сочи.

В совещании принимают участие Евгений Федорович Михайлов - руководитель департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурного обеспечения; Морозов Владимир Николаевич - первый заместитель президента компании «Российские железные дороги»; Нигматжан Кабатаевич Исингарин – руководитель Ассоциации железных дорог и операторов Казахстана, но для нас он всегда заместитель министра путей сообщения СССР, который занимался развитием железных дорог, и многие руководители, которых я, позвольте, не буду представлять, но все очень уважаемые люди.

Наш формат называется «круглый стол». Именно в этой форме мы видим возможность наиболее полного обмена мнениями и получения достоверной информации, достоверных требований друг к другу для того, чтобы наше общее дело, связанное с эффективностью работы железных дорог, продвигалось как можно дальше во имя эффективности наших компаний и наших государств.

Спасибо за внимание. Я предлагаю слово Вадиму Николаевичу Морозову.

Вадим Морозов - Первый вице-президент ОАО «Российские железные дороги»: «Развитие железнодорожной инфраструктуры на «пространстве колеи 1520»
Добрый день, уважаемые коллеги, участники «круглого стола». Такой формат мероприятия, что доклад и выступление приходится исполнять сидя. Я не очень привык к такому формату, но постараюсь адаптироваться и не испортить впечатления.

Проведение сегодняшней встречи входит в программу подготовки к международному бизнес-форуму «Стратегическое партнерство 1520», который состоится 18-20 мая в Сочи.

Железные дороги, использующие ширину колеи 1520 мм, - это уникальный транспортно-технологический комплекс, имеющий эксплуатационную длину свыше 165 тысяч километров. Почти полтора столетия происходило формирование этой транспортной системы, развивалась сеть, связывающая регионы зарождения и погашения грузопотоков в Европе и Азии под масштабные перевозки грузов и пассажиров, выстраивалась уникальная технология управления железнодорожным транспортом.

Реалии современного транспортного рынка, усиление конкуренции между различными видами транспорта делают особо актуальной задачу совместной эффективной работы и развития железных дорог колеи 1520 мм. Только объединение усилий в направлении повышения общей конкурентоспособности позволит нам сохранить устойчивое положение на транспортном рынке.

Географическое положение государств Содружества и стран Балтии таково, что внешнеторговые отношения между странами пространства 1520 осуществляются с преимущественным использованием железнодорожного транспорта, имеющего единые технологические стандарты и инфраструктуры - ширина колеи, нагрузка на ось, допустимые скорости, нормы проектирования и т.д. Причем эти стандарты соответствуют общеевропейским, которые предусмотрены соответствующим соглашением, за исключением некоторых частных моментов, это наличие пересечений в одном уровне с автодорогой.

Между Россией и странами Содружества и Балтии в настоящее время перемещается товаропоток, который оценивается в 58 млрд. долларов США, что составляет примерно 15% от общего товарооборота России.

Железнодорожным транспортом между Россией, странами СНГ и Балтии в 2005 году было перевезено более 25% от общего объема внешнеторговых перевозок России, а это более 110 млн. тонн грузов.

Что касается совместного распределения грузопотоков и оптимизации регулирования загрузки железнодорожных сетей государств - участников пространства 1520, то в рамках железнодорожных администраций Содружества и Балтии сложилась положительная практика согласования порядка направления вагонопотоков, планов формирования грузовых поездов, количества грузовых поездов, их веса, длины по межстыковым пунктам на ближайшие два года.

Основным документом, определяющим стратегические цели и приоритеты развития транспортного комплекса, в том числе железнодорожного транспорта России, является транспортная стратегия Российской Федерации, одобренная Госсоветом Российской Федерации и утвержденная Минтрансом в 2004 году.

Более детализированным документом на среднесрочную перспективу является транспортная стратегия России на период до 2010 года и федеральная целевая программа модернизации транспортной системы России на период до 2002-2010 гг.

Кроме того, основным документом, определяющим перспективы объемов грузовых и пассажирских перевозок и мероприятий по развитию инфраструктуры железнодорожного транспорта, является Генеральная схема развития железнодорожного транспорта на среднесрочный период.

Обратите внимание - для нас это очень важно - что правительство Российской Федерации на своем заседании 20 апреля определило развитие инфраструктуры транспортного комплекса как приоритетную задачу.


Несколько слов об инвестиционной программе компании на 2006-2008 гг. По нашим расчетам, на период до 2010 года формируются источники в 1,3 триллиона рублей на инвестиционные нужды. И очевидно, что нам этого недостаточно. Дефицит инвестиционных ресурсов отрасли уже является причиной ограничения пропускной способности инфраструктуры российских железных дорог на участках около 7 тыс. км - это около 8% общей протяженности.

Примечателен тот факт, что в период с 20-е по 90-е годы прошлого столетия было построено 30 тыс. км новых железнодорожных линий, а с 1991 года по настоящее время они сократились на 2,2 тыс. км. Кстати, раз мы говорим о развитии инфраструктуры, хотелось бы, конечно, сказать, что рекорды строительства железных дорог в России - это год 1916, без малого 6 тыс. км было построено за один год, а конец XIX века и начало ХХ сопровождались вообще бурным строительством железных дорог, и объем 3-5 тыс. км в год никого не шокировал, это было нормой. Такие были люди. Вот так бы вспомнить их и еще раз сказать - удивительные, мудрые. И, действительно, что они сделали.

Для удовлетворения потребностей растущей экономики в перевозках на строительство новых мощностей инфраструктуры необходимо, посчитали, до 15-го года направить сверхинвестиционных ресурсов, то есть источников компании около 1 триллиона рублей, но лучше, наверное, сказать не так - каждый год надо добавлять хоть до 10-го, хоть до 15-го к тому, что компания зарабатывает в сегодняшнем виде, порядка 110-120 млрд. каждый год. Надо добавлять. Эти оценки совпадают полностью с выводами правительства Российской Федерации, указанными в сценарных условиях социально-экономического развития России на 2007 год и на период до 2009, в соответствии с которыми компания обеспечена источниками своими только на 70%. 

В 2006 году начался третий этап структурной реформы железнодорожного транспорта. Одной из его стратегических задач должен стать переход в инвестиционную фазу реформы. Эта фраза прозвучала от президента компании, именно он ее озвучил впервые так - переход в инвестиционную фазу реформы на основе массовых и целенаправленных инвестиций в развитие инфраструктуры железных дорог.

Для того, чтобы обеспечить конкурентоспособность с развивающимися железнодорожными системами, инфраструктурную базу экономического роста России необходимо вывести на уровень инвестиций в сегодняшних ценах порядка 420 млрд., что превосходит собственные источники, еще раз повторяю, на цифру 110-120, а если говорить уже в ценах 2009 года - порядка 150 млрд. рублей.

И вот мы разложили этот дефицит, за счет чего мы можем его восполнить? Очевидные направления - это бюджетное возмещение убытков по пассажирским перевозкам. Вы слышите это очень часто, эта тема сегодня как никогда актуальна. Мы ее подчеркиваем и говорим: это 50 миллиардов рублей, они должны лечь в развитие инвестиционных проектов компании.

Мы признаем, что часть средств, и значительную, должны принести частные инвестиции в развитие инфраструктуры. Порядок оценки здесь - не менее 20 млрд. рублей в год. Дивиденды дочерних зависимых компаний, продажа имущественных активов, первичное размещение акций дочерних компаний на рынке. Рекомендую - обратите внимание на интервью, которое дал вчера в Лондоне президент компании «Российские железные дороги» Владимир Иванович Якунин по этому поводу.

Инвестиционный бюджетный фонд. Мы считаем, что мы вправе претендовать со своими проектами и рассчитывать на получение средств из этого фонда.

Понятно, что мы, говоря об инвестициях, имеем в виду не только развитие инфраструктуры, но и подвижного состава, и признаем, что сегодня частный подвижной состав как мы говорим, компаний-операторов, он по-прежнему будет существенным, и оцениваем это в объеме не менее 20 млрд.

В целом реализацию инвестиционной фазы реформы целесообразно осуществить в четыре этапа. Это прекращение субсидирования пассажирских перевозок, это активизация частных инвестиций в железнодорожные активы, повышение эффективности дочерних обществ и IPO - первичное размещение акций. Таким образом, мы наметили четыре шага к развитию, и дополнительные источники могут быть сформированы за счет этих источников.

Хотел бы еще напомнить об одной истине, которая является мировым достижением и мировым опытом. Практически нет ни одной развитой страны в мире, где бы железнодорожному транспорту не оказывалась государственная финансовая поддержка. На покрытие убыточности пассажирских перевозок в странах европейского сообщества ежегодно направляют более 12 миллиардов евро. Вдумайтесь только. Значительную поддержку оказывают бюджеты зарубежных государств своим национальным инфраструктурам. Пример - Италия, 2004 год. 20 миллиардов евро принимает правительство Италии на развитие высокоскоростного движения. 

Если кому-то кажется неубедительным, посмотрите, что делает южнокорейское правительство. На 5 лет - 125 миллиардов евро на развитие высокоскоростного движения. Посмотрите, что делает Китай, который уже не сегодня-завтра обгонит нас по протяженности инфраструктуры железных дорог, вкладывая сегодня деньги, если в рублях перевести, где-то за 600 миллиардов - во все, что касается подвижного состава, собственной инфраструктуры и т.д.

Я задаю вопрос: сегодня у нас, у железных дорог России, есть право считать, что мы тоже, внедряясь в мировую экономику с ее ценностями, законами, вправе рассчитывать на участие государства? Безусловно.

Но в то же время государственную поддержку можно рассматривать по-разному. И если мы говорим об инвестиционном фонде России, то почему бы нет? Это что, не те же деньги? Мы вышли с предложениями по четырем проектам. Я их озвучу. Это проекты организации скоростного движения пассажирских поездов на участке Санкт-Петербург - Хельсинки. Представьте себе, чтобы комплексно развязать сегодня возрастающие и устремившиеся на Балтийское побережье прежде всего грузопотоки северо-запада - это не услуга, это в стороне. А имея в виду Высоцк, Приморск - там не только труба в 65 миллионов, там есть Лукойл-2, там есть угольщики, а там есть еще и по-прежнему остается важная для нас Финляндия. Так вот для того, чтобы развязать грузовые потоки и создать современное скоростное движение, в сегодняшних ценах это удовольствие стоит 52 миллиарда рублей. Нам говорят иногда: а вы здесь не ошибаетесь? Нет, не ошибаемся. Для того, чтобы поехать от Петербурга до государственной границы со скоростью 160 км, 50 млрд. не требуется, я подтверждаю. Двумя парами поездов. Если четырьмя минимум из Петербурга, и не 250, а 490 тысяч пассажиров, как это прогнозно заложено, то 200 км/час - несопоставимо. Потому что сегодня 40 пар грузовых поездов уже на этом направлении лежит, они все пересекают Петербург, фактически едут по Петербургу, и естественно, они требуют отвода на направление Сосногорская, Приозерская для того, чтобы кружностью объехать со всеми грузопотоками. Реально? Абсолютно реально. Но мы говорим так: мы пойдем этапами. Мы сейчас, понятно, за счет собственных инвестиций точечно, адресно сократим это время с 2 часов 40 минут, подожмем за счет организационных мер. Но для того, чтобы было достойно, как, собственно, и делают финны, приближаясь к этой границе с той стороны, то надо вот так 52 миллиарда.

Трудное Аксарайское - это важное направление, это север-юг коридор. Кстати, начальник дороги Храпатый докладывал Грефу при его посещении Астрахани об этом проекте. Одобрено Германом Оскаровичем и сказано: а может быть, нам включить инвестиционную составляющую здесь в тариф для того, чтобы решать такие задачи. Как не поддержать? Что мы еще должны были услышать? Если нам министр экономического развития говорит: инвестиционная составляющая в тариф - это сегодня реально для железных дорог, я думаю, что нам надо развернуться поскорее для того, чтобы ответить и принять это предложение министра.

Мы, говоря о Транссибе, говоря о перевозке нефти в Китай, говоря сегодня о возрастающих и желаемых для нас объемах из Китая на этом направлении, конечно, все делаем для того, чтобы это направление было достойно и мощно развито. 60 км в прошлом году. За два года мы полностью завершаем вторыми путями. Конечно, седьмой год. И я думаю, что мы примем следующие решения, связанные с электрификацией. Оно сегодня не лимитирует? Но оно будет гармонично добавлять и сопутствовать ускорению продвижения грузопотоков. 36 миллиардов.

Конечно, есть вопросы технологические. Кузнецовский тоннель, это на участке Комсомольск-Совгавань на дальневосточном, ну, надо туда вкладывать деньги и многие миллиарды для того, чтобы этот тоннель строился, без него не проедешь.

Вот четыре проекта, которые мы принесли, а что у нас осталось за бортом, это лучше не говорить.

Например, перешив колеи на национальную колею Сахалин, без малого 40 миллиардов. У нас сюда не вошла услуга. Кто представляет ситуацию, это надо развязать фактически границы северной дороги уж точно от Волховстроя до Гатчины и сюда на выход. Почему? Мощное направление грузов на Эстонию. И здесь же фактически от Теймана идет отклонение. Там 17 миллионов не за горами. Понятно, что вот куда мы собираемся и будем вкладывать деньги. Но можно только сожалеть, что вот этот инвестиционный фонд.. на все, конечно, попросить можно, но получить наверное нельзя.

Я бы хотел, пользуясь тем, что Евгений Федорович здесь присутствует, мы его очень уважаем за то, что он участвует в решении самых сложных вопросов. Как бы я высказался именно при нем с учетом того, что он сегодня представляет министерство здесь. Есть проекты, все-таки они носят социальный определенный оттенок. Они не дают той экономической эффективности, окупаемости. И мне сдается, что Инвестфонд вправе расширить параметры вхождения со своими заявками, не только основываясь на возвратности средств. А иначе где их взять? Если там, допустим, дискредитированный срок окупаемости и за 30 лет уходит и его нет, а задача поставлена. И в конце концов, если задача ставится главой государства, разве нам надо обсуждать это? Надо же делать. А эта задача не вызывает сомнения.

Я думаю, что здесь мы можем и в будущем должны расширять возможности дополнительных инвестиций в развитие инфраструктуры. На мой взгляд, говоря о государственном частном партнерстве, блестящий пример - Ямало-Ненецкий АО, Беркакит, Томмот, Якутск. Блестящий пример - Якутия. Это о чем говорит? В доле работает бюджет, субъект Федерации, «Российские железные дороги». До Якутска, дальше уже задача стоит, как Лену с мостом преодолеть в каких соотношениях. Всему свое время, но дело там идет. И, подумать только, для сегодняшнего состояния на два года влево сокращается график - с 2010 на 2008 год. Вот так и надо. Несколько завязла сейчас процедура согласования. Это обход Бурейской ГЭС. 

Тем не менее, понятно - бюджет, РАО ЕЭС в доле участвуют и мы, хотим мы не хотим, но мы признаем, что мы подвязаны на выход. Мы ничего не получаем с этого дела, но получаем инфраструктуру, которая будет затоплена. Но решение принято. Вот государственно-частное партнерство.

Говоря о государственно-частном партнерстве, конечно, вершиной всему должно быть решение, сформированное по строительству высокоскоростной магистрали в России, обособленной высокоскоростной магистрали в России. Очевидно, что здесь это только на этом и может состояться.

Конечно, нельзя не сказать о том, что приоритетным в то же время является инвестирование в развитие транспортных коридоров. Значительная часть проходит ведь не только по России, но и других стран Содружества, Украины, Казахстана, Белоруссии, и она осуществляется с целью привлечения международных транзитных перевозок, в которых мы все заинтересованы.

Хотел бы привести как уникальный хороший подход, современный подход к отношению развития инфраструктуры общеевропейского транспортного коридора второго - Берлин-Варшава-Минск-Москва-Нижний Новгород. Ведь важнейшим событием для развития этого коридора стало подписание 9 октября 2003 года в Екатеринбурге меморандума о взаимопонимании и сотрудничестве между компанией «Российские железные дороги» и немецкими железными дорогами. В соглашении отмечается, что российские и германские дороги предпримут ряд совместных мер для повышения конкурентоспособности железнодорожного транспорта в целях улучшения. В целях реализации этих договоренностей Россия, Германия, Польша и Белоруссия договорились о создании совместного предприятия по разработке транспортных продуктов в международном транспортном коридоре-2. А целью деятельности СП является освоение рынка грузовых перевозок, сообщение Восточная Азия-Западная Европа, на основе координации деятельности национальных перевозчиков, предоставление полного пакета сервисных услуг. Реализация проекта создания совместного предприятия позволит увеличить объем перевозок как между странами-участницами, так и в транзитном сообщении.

Я говорю об этом, как о событии, когда не только инвестиции, но и организационная форма, конечно, она потребует и дополнений в развитие терминального хозяйства, складского хозяйства, современных подходов в создании логистических центров. Это тоже в какой-то степени инфраструктура, но подход современный, а не стандартный - только строить куда-то рельсы, лупить до горизонта, это очевидный пример положительный.

Я уже затронул проект Санкт-Петербург - Хельсинки. Конечно, сегодня для нашего собрания, это важнейшая наша тема. Мы переходя уже к таким не понятиям, а действительно определениям, принципам, как проектное строительство, как оценка необходимости развития инфраструктуры по направлениям, я приведу классический и лучший пример из этих современных подходов - это развитие технического оснащения Транссиба, направленное на развитие и модернизацию инфраструктуры с усилением направлений Кузбасс - северо-запад, Кузбасс - Азово-Черноморское побережье и Кузбасс - Дальний Восток. И вот то, что сюда, безусловно, приоритетно вкладываются  деньги. Но в целом речь идет о том, что суммарные инвестиции в эти проекты составляют более 200 миллиардов рублей на ближайшую трехлетку. И это правильно. Потому что оно комплексно вытягивает и Кузбасс, и все, что идет из Западной Сибири, и как бы подхватывает все, что сегодня экономикой формируется на этих маршрутах.

Конечно, важнейшей темой для нас остается и Китай, Корея. Очевидно, что вхождение в Северную Корею и развитие отношений в перспективе, безусловно, мощный транспортный коридор, увязав его с Южной Кореей, и создать эти условия - для нас эта задача остается одной из важнейших.

Наверное, многое можно было бы еще говорить, но мне сдается - вы неплохо ориентируетесь в том, куда сегодня устремлены наши взоры. Понятно, что у нас есть еще запросы, например, Республика Тыва, Кызыл, Курагино. Ну что там делать? Ну нет там грузовой базы. Но кто-то должен принимать решение. Не может компания сегодня принимать такого уровня решение без окупаемости проектов. Вот здесь, на наш взгляд, и должно, конечно, сыграть и государство, и государственно- частное партнерство, если там кто-то готов вкладывать деньги - это как пример, что не все мы можем сегодня решить, когда действительно мы говорим и честно говорим - не рассчитывайте на то, что мы туда сегодня привнесем с нашей полупроцентной рентабельностью на капитал. Есть еще одна монополия в мире, которая может развиваться,  расширенное воспроизводство обеспечивать с полупроцентной рентабельностью на капитал. Или мы сегодня хотим все построить - и в Кызыл при таких показателях. Чудес не бывает.

Чем бы я хотел закончить? Все-таки у нас основные принципы взаимоотношений. Нельзя перечеркнуть главное - что мы работаем сегодня на пространстве СНГ. Я всегда свою точку зрения подчеркивая говорю так: европейское сообщество мечтает о тех взаимоотношениях, которые сегодня сохранены на пространстве СНГ и Балтии. Им еще очень долго совершенствовать свою нормативную базу внутри европейского сообщества, приблизиться к тем определениям и понятиям, которые существуют здесь. Но мы это преимущество не должны раскачивать, мы должны сами внедряться туда, интегрироваться, но считать, что колея 1520 чем-то ущербна или она начнет уступать свои позиции, я высказываю свою точку зрения - это полный абсурд, этого не может быть по определению. Кто в этом заинтересован, я не знаю.

И на этой оптимистичной ноте хочу закончить свое долгое выступление, пожелать вам успешной работы и самое главное - выработать новые эффективные подходы, которые в мае будут вынесены на обсуждение уже с принятием решения на высоком уровне того Форума.

Б.Лапидус: Спасибо, Вадим Николаевич. Коллеги, у нас по процедуре, регламенту можно задать несколько вопросов. 

В.Морозов: Друзья, читайте «Гудок». Противник, знающий наши ошибки, полезней, чем друг, желающий их скрывать. Леонардо да Винчи. Критикуйте!

Б.Лапидус: Слово предоставляется Харисову Константину, начальнику отдела стратегического развития Департамента развития инфраструктуры Министерства транспорта РФ.

Константин Харисов – начальник отдела стратегического развития Департамента развития инфраструктуры Министерства транспорта РФ:  «Привлечение частного капитала в развитие железнодорожной инфраструктуры ОАО «РЖД»
Добрый день, уважаемые участники, коллеги. Разрешите поблагодарить организаторов за возможность принять участие в данном «круглом столе», который ознаменовывает проведение международного железнодорожного бизнес-форума, который должен состояться, надеемся, в мае. Мы знаем о нем, как о очень значимом для всех железнодорожников мероприятии. И поэтому, учитывая ту степень и подготовки, и ответственности, хотел бы вкратце рассказать о видениях Министерства транспорта в части развития железнодорожной инфраструктуры и в связи с этим привлечении частного капитала в эту отрасль.

Эффективное проведение инвестиционной политики является одной из главных составляющих успешной реализации программы стратегического развития. Инвестиционная политика на долгосрочную перспективу направлена на развитие транспортной инфраструктуры на основе всесторонней информатизации перевозочного процесса и обновления парка подвижного состава. В данном случае мы говорим об инфраструктуре.

Основными принципами инвестиционной политики могут являться увеличение объемов капитальных вложений при сохранении приемлемой рентабельности инвестиций. Второе - формирование инвестиционной программы на основе оптимального распределения средств между проектами с учетом ранжирования проектов по индексу рентабельности и необходимого уровня простого воспроизводства основных фондов. Третье - постоянная координация параметров и результатов инвестиционной деятельности с финансово-экономическими текущими и перспективными показателями. Четвертое - обеспечение сбалансированного развития элементов перевозочного процесса и подвижного состава в соответствии с рынком перевозок и ожидаемыми объемами государственного заказа, возможность выделения этапов или имеющих законченный эффект и позволяющий гибко реагировать на изменения во внешней среде.

После образования ОАО «РЖД» изменились принципы формирования программ капитальных вложений. Компанией взят, насколько нам известно, курс на проектно-ориентированный подход при формировании и реализации инвестиционных программ, что, конечно, соответствует международной практике крупных корпораций. Начало этому положено разработкой комплексного инвестиционного проекта организации перевозок нефти на дальневосточном направлении, который учитывает не только интересы собственника, но и пользователя инфраструктуры.

Использование системы проектного финансирования позволит аккумулировать существенные объемы денежных средств через привлечение долгосрочных заемных средств и прямых инвестиций. Ее преимущество заключается в совместной реализации с инвесторами крупномасштабных проектов с длительными сроками окупаемости за счет четкого определения задачи отдачи и разделения рисков между всеми участниками проектов.

Думается, что это позволит ОАО «РЖД» выполнить ряд проектов, среди которых такие, как строительство подходов к месторождениям Забайкалья, развитие топливно-энергетического комплекса Восточной Сибири и полуострова Ямал, строительство пассажирских скоростных линий и железнодорожных подходов к портам и многие-многие другие. Такой подход служит реализации и одной из главных стратегических целей - глубокой интеграции в евроазиатскую транспортную систему. Повышение безопасности перевозок, увеличение скорости и доставки грузов и пассажиров - одни из ключевых вопросов деятельности компании. Их решение невозможно без внедрения передовых технологий. 

«Российские железные дороги» несут на себе безусловную нагрузку и по выполнению государственных задач,  таких как развитие пограничных переходов, восстановление железнодорожной инфраструктуры, например, в Чеченской республике, строительство новых дорог на Дальнем Востоке.

Проектно ориентированный подход заложен в основу формирования среднесрочной инвестиционной программы. Наибольшее внимание уделено развитию основных транспортных направлений, таких как Кузбасс - Северо-Запад, Кузбасс - Азово-Черноморский транспортный узел, Кузбасс - Восточно-транспортный узел и другие. Объемы перевозок на данных направлениях в перспективе должны составить более 50% от общего объема перевозок по сети железных дорог России. 

Выбор указанных направлений для включения в среднесрочную программу ОАО «РЖД» обусловлен тем, что в настоящее время в Кузбассе сложился мощный территориально-производственный комплекс, включающий добычу угля, черную и цветную металлургию, химическую промышленность, машиностроение и другие дополняющие их отрасли экономики.

Формирование проектов по развитию данных направлений осуществляется и осуществлялось с учетом оптимизации затрат на развитие инфраструктуры в соответствии с требованиями основной производственной деятельности, и в первую очередь перевозочного процесса.

Основным критерием для выбора объектов является соответствие наличной пропускной и провозной способности в направлении перспективным объемам работы.

Наиболее масштабными и важными стройками ОАО «РЖД» в 2006 году можно назвать завершение электрификации железнодорожного участка - то, о чем говорил Владимир Николаевич - продолжение строительства вторых путей на участках Буй-Вологда и Саратов-Петров вал, электрификация участка Сызрань-Сенная.

В целях освоения перспективных объемов грузов в направлении порта в 2005 году начата, а в 2006 году продолжится комплексная реконструкция участков на подходах к портам. Также в целях освоения дополнительных объемов перевозок нефти в Китайскую Народную Республику продолжается реализация проекта «Организация перевозок нефти в Китай», начатого еще в 2004 году. В перспективе планируется подготовить комплексные проекты по развитию инфраструктуры на остальных основных направлениях сети железных дорог - Север-Юг, Южный Урал-Центр, Свердловск-Московский транспортный узел, Московский транспортный узел с выходом на Украину и на Белоруссию. Приоритеты в первую очередь должны отдаваться комплексным проектам по развитию и обновлению инфраструктуры, позволяющим повысить пропускную и перерабатывающую способность железнодорожной инфраструктуры с приемлемыми для компании сроками окупаемости, которые составляют хотя бы не более девяти лет. Проектом, который предусматривает внедрение и применение передовых технологий, использование новых технических решений, а также проектам, которые позволят ускорить интеграцию России в европейскую транспортную систему, так называемый «инновационный путь развития».
В среднесрочной перспективе хотелось бы, чтобы было и планировалось начало реализации проекта по организации скоростного движения пассажирских поездов на участке Санкт-Петербург-Буславская, такие проекты, как высокоскоростная магистраль Москва-Санкт-Петербург.

Однако очевидно, что для поддержания существующих и создания новых активов компании требуются инвестиции, значительно превышающие собственные источники финансирования. Поэтому ОАО «РЖД» ведет, на наш взгляд, насколько нам известно, активную работу по созданию условий для привлечения частных инвестиций в развитие железнодорожной инфраструктуры.

Сегодня спектр возможностей для взаимовыгодного инвестиционного сотрудничества гораздо шире, чем в момент создания компании. В части железнодорожной инфраструктуры существуют законодательные ограничения в обороте имущества, принадлежащего компании. Тем не менее на сегодня в ОАО «РЖД» внедрены и опробованы новые для компании возможности инвестирования средств заинтересованных потребителей и услуг железнодорожного транспорта в развитие таких объектов железнодорожной инфраструктуры общего пользования, как пути, станции, вокзалы и другие сооружения.

Заинтересованные в развитии объектов инфраструктуры общего пользования инвесторы предоставляют для этого ОАО «РЖД» целевые заемные средства. Целевой заем предоставляется на срок не менее периода окупаемости инвестиционного проекта. При этом ОАО «РЖД» гарантируют предоставление инвестору интересующих его услуг необходимого объема и качества.

Второй видимый путь - это привлечение средств инвесторов в путевую инфраструктуру. Для этого заключаются с инвестором договоры по оказанию услуг по технологическому примыканию, присоединению. Договор предусматривает взимание ОАО «РЖД» с инвестора единовременной оплаты за примыкание объектов путей необщего пользования, находящихся в собственности инвестора, к инфраструктуре, находящейся в собственности ОАО «РЖД». Плата за примыкание взимается на уровне необходимых для данных целей затрат. На таких принципах уже реализуются проекты на Северо-Кавказской, Октябрьской, Юго-Восточной, Московской, Западно-Сибирской железных дорогах. Готовится еще ряд проектов.

Финансирование и строительство вокзальных комплексов, развязок, переходов ведется совместно с региональными и местными администрациями с их участием в виде субсидий из областных, республиканских и местных бюджетов. Средства субъектов Федерации ОАО «РЖД» привлекают не только для развития социально значимых объектов железнодорожной инфраструктуры в регионах, но и для обновления подвижного состава, создания новых пригодных компаний пассажирского комплекса. На основе инфраструктуры пассажирского комплекса осуществляются также коммерческие проекты, реализуемые с привлечением средств частных инвесторов. Например, средства, направленные инвесторами на финансирование строительства вокзальных комплексов возмещаются в дальнейшем путем передачи части построенных площадей в аренду и зачета вложенных инвестором средств в счет арендной платы. Возможно долевое участие инвесторов в строительстве.

Перспективным участком для частных инвесторов компания рассматривает направление вспомогательной и непрофильной для ОАО «РЖД» деятельности. В пассажирском комплексе - это обеспечение поездов дальнего следования питанием, вагоны-рестораны, обеспечение прачечных услуг, обеспечение услуг социальной сферы, управление коммерческой недвижимостью. Далее можно указать на вспомогательных производственных объектах, далее - на социальных объектах.

Инструментами привлечения инвестиций в данной широкой сфере могут быть различные формы аутсортинга. Широкое развитие должны получить такие механизмы, как передача в аренду и доверительное управление активов с регистрационными условиями, возможно заключение долгосрочных договоров на поставку продукции, услуг для нужд РЖД по фиксированным плановым ценам.

ОАО «РЖД», насколько нам известно, ведет работу по привлечению средств внешних инвесторов, достройку и развитие объектов незавершенного строительства, особенно непрофильных. И в этом случае могут применяться различные формы - от создания совместных предприятий и заключения инвестиционного договора до аренды с инными условиями, передача в управление и продажа. Отбор инвестиционных проектов с внешними инвестициями для включения в инвестиционную программу также осуществляется исходя из критериев эффективности для ОАО «РЖД» и оценки ожидаемых результатов, выраженных в количественных показателях. 

Поэтому сегодня из инвестиционных проектов, тем более тех, которые реализуются за счет частных инвестиций, развитие должны получать только те, экономическая эффективность которых очевидна для самого ОАО «РЖД».

Большое спасибо за внимание.

Б. Лапидус: Уважаемые коллеги, следующее выступление предоставлено мне. 
Борис Лапидус - Старший вице-президент ОАО «Российские железные дороги»: «Строительство капиллярных железнодорожных линий к перспективным месторождениям»
Я - Борис Лапидус, старший вице-президент компании «Российские железные дороги». Я в своем сообщении попробую высказать соображения по поводу перспективы развития железнодорожной сети, ее топологии. 

Бесспорно, проблемы, которые Владимир Николаевич обозначил в своем выступлении, кроются в социально-политических аспектах. В течение десяти лет, или 16 лет можно назвать уже, железные дороги не только не увеличивали свою протяженность, но российские железные дороги даже сократились на 2 тыс. км за счет того, что были закрыты малодеятельные железнодорожные линии и так называемые «лесовозные» линии.

Это в то время, когда, действительно, Россия знала примеры до 6 тыс. км в год. И сегодняшняя протяженность нашей сети, бесспорно, является фактором, который может только поддерживать экономику страны, но вряд ли может являться стимулом для освоения или платформой инфраструктурной для освоения новых регионов. 

В то время как проекты, связанные со стратегическим развитием экономики нашей страны позволяют быть уверенным в том, что экономика, несмотря на ее диверсификацию в сторону более технологичных отраслей, еще в значительном периоде будет опираться на развитие отраслей природно-сырьевой направленности, будет экспортно ориентированной экономикой, связанной с экспортом продукции первых переделов и сырьевых ресурсов.

В связи с этим, бесспорно, возникает проблема, связанная с изменением топологии сети. Во-первых, вырабатываются одни природные ресурсы, и объемы перевозок там снижаются и приближаются к нулю. С другой стороны, вовлечение все новых и новых ресурсов требует транспортных артерий и транспортных магистралей, которые не развиваются.

В связи с этим возникает, на наш взгляд, проблема, связанная с определением экономической модели развития железнодорожной сети. На наш взгляд, будущая сеть по своим экономическим эффектам может быть разделена на несколько категорий. Первая категория - бесспорно то, что называл Владимир Николаевич, это объекты, связанные с социально-экономическими и даже социально-политическими эффектами. Строительство железных дорог, которое не приносит коммерческой выгоды ни производителям и, как правило, железной дороге. Такие железнодорожные линии, такие объекты - это и пограничные переходы, это и обходы, это линии, связанные с закреплением социально-экономических статусов регионов и субъектов федерации. Такие железнодорожные линии, бесспорно, должны строиться за счет соответствующих бюджетов либо местного значения за счет местных линий. 

Вторая категория железнодорожных линий, можно назвать ее грузообразующей железнодорожной линией, - это, скорее всего, те линии, которые интересуют всех сидящих здесь в зале. И операторов, и железнодорожников, и представителей грузообразующих предприятий. Анализ и уже практика показали, что железнодорожные линии, как правило, не в состоянии окупить капитальные вложения, если эта окупаемость реализуется за счет действующих тарифов и оторвана от эффективности работы самого предприятия,  к которому подводится эта железнодорожная линия. Другими словами, что единственным заинтересованным лицом для строительства многих железнодорожных линий, которые мы называем капиллярными, капиллярные это те, которые начинают собирать грузовые потоки, являются грузообразующие предприятия, то есть те предприятия, которые осваивают новые месторождения. И практика показала, что такие железнодорожные линии в отрыве от бизнеса, связанного с самим производством той или иной продукции - то ли это металлургическое сырье, то ли это коксующиеся угли - она окупаема быть, как правило, не может. Во всяком случае окупаемость железнодорожных линий сегодня, Владимир Николаевич называл цифру - до 30 лет, это действительно так. Во всяком случае 15-20-летние сроки окупаемости железнодорожных линий для железнодорожников являются нормальными. 
По нашей оценке, таких железнодорожных линий может быть на сети дорог построено более 3 тыс. км и они могут дать привлечение дополнительных грузопотоков не менее 100 млн. тонн в год. Это очень существенный резерв для того, чтобы самым внимательным образом к ним относиться.

Третья группа - это технологические линии, ведущие от сети железных дорог к крупным объектам строительства, таким как электростанции, морские порты и т.д. Эти железные дороги имеют временный характер для железной дороги, не могут быть коммерчески эффективными и они должны строиться совместно либо за счет бюджета, либо за счет тех заинтересованных организаций, для кого это предназначено.


Представьте себе, одна из таких линий - это Ямальская железнодорожная линия. Если эта железнодорожная линия строится для того, что завезти трубы, насосное оборудование, освоить месторождение и потом по трубе передавать оттуда газ, то очевидно, что железная дорога в этом вопросе не может иметь никакой заинтересованности и эффективности, и это должно строиться либо за счет средств концерна «Газпром», либо за счет государственных средств, если государство считает необходимым поддерживать этот проект.

В отличие от другого варианта развития событий, когда эта железнодорожная линия строится для того, чтобы освоить газовое месторождение, построить там газосжижающие установки и заводы и затем в цистернах вывозить этот газ. Совершенно другая экономика получается у этого проекта, и в таком случае железная дорога может вкладывать средства в строительство этой железнодорожной линии, поскольку она окупится за 10-15 лет. 

Аналогичные примеры можно привести и по другим объектам, но, как правило, наши железнодорожные линии все-таки при оценке целесообразности их строительства и оценки целесообразных источников упирается именно в проблему, связанную с тем, что и сколько мы будем возить после окончания этого строительства. При этом надо понимать, что время, когда для того, чтобы построить железную дорогу, достаточно было декларативных заявлений грузоотправителей или каких-то будущих владельцев предприятия о том, что мы оттуда или туда будем возить 20 млн. тонн, потому что у нас есть оценки, что эти грузы появятся, - это время закончилось. Я думаю, что один из последних таких объектов - это наш подход к порту «Оля», выкручивали руки железнодорожникам, что мы построили 60-километровый участок под 10 млн. тонн грузов, которых очевидно не было. И тем не менее мы это сделали, теперь эта ветка выйдет на плановый объем и, дай бог, если только через 5-6 лет. 

Вот такого не должно быть отношения к железным дорогам, потому что Владимир Николаевич называл полпроцента рентабельности капитала. На самом деле, это рентабельность, которая не позволяет развивать, обеспечивать расширенное производство. Это достаточно для того, чтобы поддерживать те основные фонды, которые у нас есть. 

Естественно, есть стратегические линии. Либо с точки зрения государства, либо с точки зрения региона, либо с точки зрения крупнейших грузообразующих концернов или даже отраслей. Эта железнодорожные линии, которые спрямляют топологию сети и позволяют приблизить регионы к сырьевым базам или производствам, позволяют сэкономить транспортные издержки конкретным грузовладельцам и тем самым подпитать бюджеты соответствующие региональные и федеральные. Но уменьшают грузооборот железных дорог, то есть сокращают пробеги. Как вы понимаете, было бы безумием, если бы мы сами инициировали строительство таких железнодорожных линий в отличие от схемы, которую я назвал второй, когда железная дорога участвует в бизнесе грузообразующих предприятий. И вот это должно быть самым главным нашим экономическим поведением на ближайшую перспективу. Именно участие в бизнесе совместно с грузообразующими отраслями или предприятиями, которые заинтересованы в строительстве железных дорог, а мы заинтересованы в развитии грузообразующей базы. Тогда у нас появляется только необходимость четко отстраивать бизнес-планы, определять совместное участие, сроки окупаемости и т.д.

Вот если эти все четыре категории линий сложить, у нас получается просматриваемая потребность капиллярных, стратегических, социально значимых линий 17 тыс. км. По нашей оценке, это около 2-2,5 трлн. рублей. Цифры, конечно, в триллионах рублей громадные, но Владимир Николаевич обозначил переход к инвестиционной фазе развития компании, мы назвали четыре шага к развитию. Четыре шага, которые позволяют: а) компании самой заработать; б) государству принять участие; в) грузообразующим отраслям и г) реструктуризация наших активов, дочерних обществ и наших компаний по зарабатыванию на этой основе дополнительных инвестиционных ресурсов. Таким образом, 17 тыс. км - это вполне реальное развитие, которое мы можем предложить.

На схему теперь можно посмотреть. Вот мы попытались написать перспективную топологию сети. Это совершенно неофициальный документ, в разряде обсуждения на «круглых столах» пока. Вся нижняя часть, не связанная с линией от Якутска на Аляску, это реальное прагматичное развитие сети железных дорог с капиллярными линиями. Вы видите ответвление от Байкало-Амурской магистрали и Транссибирской магистрали, эти ответвления как раз и есть те капиллярные линии, в которых мы совместно с грузообразующими предприятиями могли бы быть заинтересованы. То есть это линии к новым нефтяным, нефтегазовым месторождениям, линии к новым месторождениям бокситов, месторождениям угля, прежде всего в Восточной Сибири и Якутии. Здесь же дополнительно пунктиром нарисованы линии, которые мы считаем стратегическими с точки зрения грузопотоков и формирования параллельного направления Транссиба, так называемый Северосиб. Это от Тайшета влево идет до Нижневартовска параллельно Транссибу. На самом деле строительством этой линии может закончиться формирование параллельной Транссибу настоящей второй Транссибирской магистрали, две трети из которых представляют собой Байкало-Амурскую магистраль и треть - около 2 тыс. км - это Северо-Сибирская магистраль.

Северо-Сибирская магистраль является долгожданной и высокоожидаемой с точки зрения освоения лесных богатств. Это Красноярский, Томский регионы, где большие возможности с точки зрения освоения лесных ресурсов.

Следующей точкой развития сети железных дорог, которая нами просматривается, это Западная Сибирь, Ямало-Ненецкий округ, Ханты-Мансийский округ, это прежде всего развитие действующих железнодорожных линий, которые ведут к освоению новых месторождений нефтегазоносных, это уренгойские, сургутские и т.д. Это продолжение линий с выходом к Норильску. Это продолжение широтного направления в сторону Салехарда. Это продолжение развития железнодорожной линии от Лобытнанги на Болоненкова на Ямальский полуостров, то, что я назвал, которое развивать нужно при определенных экономических условиях. И самая крупная железнодорожная линия, которая инициируется Уральским регионом и на самом деле небезынтересна для бизнеса, поскольку есть предложения по инвестированию в эту линию, это железнодорожная линия до станции Полуночная вдоль восточного хребта Урала. Как руководители Уральского региона говорят, там вся таблица Менделеева. Это почти все губернаторы говорят. Куда ни приедешь, говорят: сюда надо построить линию, тут вся таблица Менделеева есть. Тем не менее эта железнодорожная линия представляет большой интерес, поскольку Западно-Сибирский регион с точки зрения географии или Уральский региона на самом деле очень перспективный ресурсный потенциал.

Верните, пожалуйста, первую карту. Здесь строительство железнодорожных линий должно осуществляться, на наш взгляд, по принципу дифференциации интересов. То есть те эффекты, о которых я говорил, должны быть распределены на социально-экономические интересы, технологические, грузообразующие и т.д. Если говорить о развитии капиллярных линий за счет средств грузообразующих предприятий, то где же ответственность «Российских железных дорог» за развитие этой сети, если мы не будем принимать участия? Мы считаем, что при любой конфигурации грузопотоков, при любых объемах на любой капиллярной железнодорожной линии компания «Российские железные дороги» обязана развивать действующую сеть и пропускные способности действующей сети. То есть если даже будут кем-то строиться убыточные с точки зрения окупаемости железнодорожные линии как капиллярные и мы не будем принимать  участие в их финансировании, мы обязаны развить основную магистральную сеть для того, чтобы эти грузопотоки взять.


И из таких фантастических, но я думаю, здесь есть люди, которые доживут до того, что часть этих проектов будет становиться реальными, - это строительство на востоке страны прежде всего почти вертикальной железнодорожной линии от Якутска через Чукотку на Аляску с соединением Магадана. Я вам скажу об этой линии несколько слов. В Америке и Японии существуют ассоциации много десятилетий, у которых есть не только проекты железнодорожной линии и проект моста или тоннеля через Берингов пролив 55-мильный, но и есть желающие финансировать этот проект. Есть деньги на этот проект, но который связан, бесспорно, с политическими вопросами, известными всем. И пока эти политические вопросы будут не урегулированы, вряд ли этот проект возможен. Но на самом деле Аляска... Мне приходилось встречаться с двумя сенаторами штата Аляски, которые выражали фантастическую заинтересованность в развитии железнодорожного сообщения с Россией.


Поэтому эта линия, фантастика ее достаточно прагматична, поскольку если посмотреть регион, который позволяет быть вовлеченным в экономический оборот нашей страны, то абсолютно становится очевидно, что с точки зрения и геополитической, с точки зрения закрепления наших территорий в качестве экономически развитого потенциала, конечно, эта железнодорожная линия когда-нибудь будет построена.


И последняя линия, которую я хотел бы показать, которая там нарисована на этой карте. Это так называемая «дуга большого круга». Это линия, которая проектировалась в сталинские времена. А впервые была нарисована на топологии железных дорог еще дореволюционными инженерами-железнодорожниками. На самом деле, эта железнодорожная линия тоже не лишена экономического смысла, поскольку, во-первых, является кратчайшим путем между Европой и Дальним Востоком. Протяженность там более чем на 3 тыс. км короче, чем по Транссибу. Когда вылетаешь из Дальнего Востока в Москву, самолеты летают как раз по этой трассе. Во-вторых, продолжение задела этой железнодорожной линии уже есть, это те Уренгой-Надымские участки, которые потом пойдут к Норильску и дальше там уже есть. В-третьих, там не такая уже сложная геология для строительства этих железнодорожных линий, хотя мостовых переходов будет много. Но это во втором пятидесятилетии XXI века, может быть, будет построено.


Ну а наше внимание сегодня должно быть привлечено прежде всего к развитию капиллярных линий. Мы специально термин ввели - капиллярные железнодорожные линии. По-моему, это как ничто другое позволяет понять сущность их предназначения, поскольку железные дороги связывают с артериями, то вот это как раз те капилляры, через которые питается вся экономика нашей страны.


Вот такие наши взгляды на развитие топологии сети основные. Бесспорно, есть еще некоторые объекты, связанные с погранпереходами, есть на Дальнем Востоке, практически от Комсомольска идет вниз параллельная линия Транссибу и выходит в бухту «Оля». Как дополнительные возможности российской экономики и российской транспортной системы. Как Транссиб не будет справляться на этом участке с БАМом вместе, будем строить дополнительно еще эту железнодорожную линию. 


Сегодня для японских, для европейских тоннелестроителей это не расстояние. Почему японцам это нужно? Япония вполне может стать материковым государством благодаря двум или трем тоннелям. Одни тоннель - это всего-навсего 7 км от Сахалина до материка, второй тоннель - 35 км это Хоккайдо до Сахалина и третий 55-километровый тоннель через Чукотку. И Япония становится сухопутно связанной со всеми материками, кроме Австралии.


Мы когда разговаривали с сенаторами, нарисовали такой фантастический взгляд, что когда-то будущие поколения смогут поезд, кстати, известный ориент-экспресс, аналогичный поезд туристический, проехать от Кейптауна до Рио-де-Жанейро на поезде, проехав Африку, проехав Европу, проехав Азию, проехав Северную Америку, проехав Южную Америку. И все это фантастика, которая вполне реальна.

После взаимодействия, появились отношения конкуренции, но это очень сложный процесс - наряду с конкуренцией требуется и взаимодействие, этого требуют и мультимодальные перевозки, и смешанные перевозки, то есть налицо два взаимоисключающих процесса конкуренции и взаимодействия. И четвертое  - рыночное конкурентное построение экономики требует рыночных отношений и в самом транспорте. Требований здесь масса большая. Начиная от того, что должны быть взаимоотношения новые между транспортной системой, железнодорожным транспортом и экономикой, включая такие понятия, как требования новой системы, чтобы железнодорожный транспорт не оставался прежний единый, чтобы сюда были допущены частные инвестиции, чтобы в железнодорожный транспорт было допущено частное предпринимательство, чтобы прошло реформирование железнодорожного транспорта адекватное. Я не буду подробно останавливаться. Вы в розданном вам материале прочитаете. Я попытался сформулировать эти требования и что нужно проделать для того, чтобы ситуация стала иной и наши железнодорожные системы каждого нашего государства и железнодорожная система 1520 в целом соответствовали по своему уровню развития и деятельности тем принципиально новым требованиям, принципиально новым подходам, которые предъявляет наша современная жизнь.

Еще такой момент. Валовые подходы к оценке работы железнодорожного транспорта вытесняются и должны быть вытеснены качественными показателями - показателями скорости, показателями надежности, предсказуемости и целая масса - я, например, насчитываю примерно 25 показателей, которым должен соответствовать железнодорожный транспорт XXI века, если он поставит перед собой решить задачи социально-экономические, если он ставит задачи быть конкурентоспособным как на внутреннем, так и на мировом рынке.

Мы много говорим о транзите, о возможности перевозки грузов Восток-Запад, но, все больше и больше анализируя ситуацию, я прихожу к выводу, что у нас должно и есть основания для того, чтобы говорить об этом транзите - и России, и Казахстану, и другим государствам. Все-таки уровень развития и уровень нашей деятельности железнодорожного транспорта мы должны в значительной мере пересмотреть, осмыслить по-новому, поставить новые задачи, сформировать новые подходы и сделать новую философию железнодорожного транспорта XXI века. Без этого мы, безусловно, отстанем, и железные дороги станут тормозом в развитии наших стран. Я почему и сожалею, что это огромная научная тема, и сформулировать нужно было бы и всему ученому миру и практикам вот эту общую задачу - новую философию работы железнодорожного транспорта в XXI веке, и в первую очередь, конечно, мы тут обращаем свои взоры к России, потому что Россия - это есть Россия. Мы хотя мыслим, говорим об этом, много делаем, много на эту тему пишем, но основное, решающее звено в системе железной дороги колеи 1520 - это и деятельность, и уровень развития железнодорожного транспорта в России.

Тем не менее, мы предлагаем сегодня российским ученым свое видение социально-экономической роли и считаем, что на эту тему нужно было бы очень серьезно продолжить разговор.

Александр Курчатов - Главный инженер ОАО АК «Железные дороги Якутии»: «ОАО АК «Железные дороги Якутии» как участник железнодорожного транспортного рынка» (краткие тезисы)

1. Краткий исторический экскурс

· начало строительства в 1985 году, по  планам окончание строительства участка Беркакит – Томмот к 1990 году, участка Томмот – Якутск к 1995 году, включая мостовой переход через реку Лена у города Якутска;

· 1992 год – приход укладки на станцию Алдан 277 км, вслед за укладкой перевозка народнохозяйственных грузов;

· 1997  год – приход укладки на станцию Томмот;

· в настоящее время 14 раздельных пунктов, пассажирское движение с сентября 2004 года; 

· станции включены в ЕСР; 

· прямое сообщение с общей сетью дорог.

2. Технические характеристики железной дороги Беркакит – Томмот

· протяженность 360 км, руководящий уклон 18 о/оо, на руководящем уклоне 56% линий; 

· минимальный радиус кривых 400 м – 22% линии; 

· длина приемоотправочных путей – 1080 м; 

· тяга тепловозная; 

· электрожезловая система; 

· ключевая зависимость стрелок и сигналов.

3. ОАО АК «Железные дороги Якутии» как участник рынка железнодорожного транспорта

· «Содружество 1520»: не только СНГ и дальнее зарубежье, но и проблемы интеграции для всех российских участников железнодорожного бизнеса;

· Соглашение между ОАО АК «Железные дороги Якутии» и ОАО «Российские железные дороги» как программный документ;

· проблемы интеграции – многолетняя монополия МПС и РЖД как фактор, тормозящий договорной процесс;

· существующая нормативная база для интеграции владельцев инфраструктур, являющихся перевозчиками – сдерживающий фактор или руководство к реформированию.

4. Перспективы развития Компании:
· строительство и ввод в эксплуатацию железнодорожной линии Томмот – Якутск;

· перспективные объемы перевозок до 2010 года и далее;

· приобретение собственного вагонного парка для перевозок угля и нефтепродуктов;

· разделение на перевозочную и инфраструктурную компании;

· выделение пассажирского комплекса.

Нигматжан Исингарин - Председатель Казахстанской Ассоциации перевозчиков и операторов  вагонов (контейнеров): «Железнодорожный транспорт в социально-экономической жизни страны»
За 15 лет, прошедших после распада мировой державы - Советского Союза, новые независимые государства укрепили свой суверенитет и получили мировое признание, создали свои финансово-экономические системы, государственные и таможенные границы, свои бюджетные и налоговые системы, т.е. все, что  присуще самостоятельности. 

Новые государства разделили некогда единые транспортно-коммуникационные системы. Взаимоотношения - как торгово-экономические, так и в транспортной сфере - стали строиться на принципах межгосударственных отношений в части требований друг к другу. 

В государствах прошли социально-экономические реформы с различной  глубиной преобразований. Ряд из них свои планово-административные формы хозяйствования  заменили на рыночно-конкурентные, что было признано мировым сообществом. В странах были проведены разгосударствление  и приватизация, либерализация экономической жизни, получила развитие частная собственность на средства производства, рыночные цены и конкуренция производителей товаров и услуг пришли на смену отношениям, установленным государством. Другие же - в той или иной форме - сохранили широкое участие государства в управлении экономикой. В целом практически все государства затронул экономический кризис, разрыв прежних хозяйственных, производственно-технологических связей привел к поиску новых торгово-экономических отношений со странами дальнего зарубежья. Это потребовало формирования новых транспортных коммуникаций и направлений, более широкого взаимодействия транспортных организаций и систем не только с прежними традиционными партнерами, но и интеграции в мировые транспортные  системы. Произошло в целом формирование новых требований к транспорту при сохранении основных  положений, определяющих место и роль транспортных систем в социально-экономической  жизни страны. 

Требования социалистической экономики и общественно-социальных отношений к сфере реального производства, к его важнейшей составляющей – транспортно-коммуникационной системе – отличаются от требований рыночной экономики и общества. Соответственно, должны произойти адекватные этим требованиям преобразования в развитии и организации деятельности транспорта. 

Различные виды транспорта в силу специфики своей организации в разной степени восприимчивы к преобразованиям своей деятельности и внешнему воздействию. Наиболее консервативным является железнодорожный транспорт, но и он должен реформироваться адекватно требованиям меняющегося социально-экономического построения жизни общества. Эффективность работы железнодорожного транспорта в решающей мере зависит от правильного понимания требований, предъявляемых социально-экономической системой государства, и точности, адекватности ответной реакции на эти требования и преобразования такой сложной системы, как железнодорожный транспорт.

Начнем с рассмотрения требований к железнодорожному транспорту Казахстана в условиях планово-административной системы прежнего государства. Обратите внимание на схему №1.

Казахстан был союзной республикой с крайне низким уровнем политической и экономической самостоятельности в составе единого тоталитарного государства. Жестко проводился в жизнь провозглашенный еще в первый год советской власти принцип экстерриториальности железных дорог, при котором интересы единого народнохозяйственного комплекса ставились выше интересов регионов или союзных республик, по которым были проложены эти дороги.

I. Социально-экономическая роль железных дорог в этих условиях заключалась в обеспечении потребности народного хозяйства и населения в перевозках. Строились новые железные дороги, прокладывались вторые пути, магистрали оснащались новым подвижным составом и техникой, велась автоматизация и электрификация действующих линий, исходя из общесоюзного построения грузо- и пассажиропотоков. Их направления и мощность определялась по всесоюзной кооперации и специализации, плановым развитием производительных сил и задачами освоения природных ресурсов, равномерным (насколько возможно) развитием всех регионов  и союзных республик. 

II. Железнодорожный транспорт в Казахстане так, как и в других союзных республиках, был частью единой железнодорожной сети большой страны, развивался по единым планам, соответствовал единым техническим параметрам, функционировал по единой технологии на основе единых планов формирования и курсирования пассажирских и грузовых поездов. Эта система была в высшей степени интегрированной и по сути, и по правовому построению единой, жестко иерархично организованной. В этой системе не было места для самостоятельности ни в основной перевозочной работе, ни в других видах деятельности, ни в установлении новых транспортных связей. Все - в рамках единого плана и системы действия. 

III. В прежнем государстве функционировал транспортный комплекс, представленный всеми его видами. Развитие каждого из них определялось государственными планами, и они в своей деятельности дополняли друг друга, работая по заданным параметрам и показателям в своей сфере перевозок. Так существовала целая система передачи грузов от одного из видов на другой, исходя из понимания социалистической себестоимости, эффективности, дальности перевозок. Естественно, показатели были плановые, валовые, характеризующие количественные объемы выполненных работ. 

IV. Административно-плановая экономика заранее предопределяла привязки к друг другу производителей и потребителей сырья, продукции. Естественно, планово определялись, исходя из госплановско-госснабовских хозяйственных связей, и грузопотоки по всей стране для перевозки железнодорожным транспортом. При всей существовавшей системе научного планирования, межрегионального и межотраслевого баланса производства и потребления железнодорожный транспорт производил огромную и часто бесполезную работу. Коэффициент перевозимости многих грузов превосходил единицу, т.е. один и тот товар несколько раз грузился и выгружался на различных снабженческих складах и базах. Известны факты, когда из Казахстана в Москву вывозилась пшеница и возвращалась обратно мука. Из Москвы вывозилось до 15 млн. тонн оборудования и запасных частей, завозимых на центральные базы снабжения со всей страны. По приблизительным оценкам встречные перевозки достигали 10-15 процентов от общего объема и эта транспортная работа  оплачивалась из общего государственного бюджета, но это были плановые перевозки.

Железнодорожный транспорт общего пользования был представлен Министерством путей сообщения, который:

· обеспечивал, совмещая в одном лице, выполнение функций государственного регулирования и хозяйственного управления. Ведомственные инструкции и положения являлись документами для обязательного исполнения всеми пользователями железнодорожного транспорта. Министерство же распоряжалось от лица государства всей собственностью;

· по своему составу был «государством в государстве», выполняя кроме перевозочной, основной деятельности, еще и ремонтно-обеспечивающую работу, содержание социально-бытовой сферы, медицинских учреждений, школ, детских садов, обеспечивал подготовку и повышение квалификации кадров, занимался многими другими делами;

· обеспечивал финансово-экономическую деятельность, сосредотачивая все доходы от основной и значительной части вспомогательной деятельности на своих счетах и оттуда распределял средства железным дорогам и по статьям расходов, включая покрытие убытков пассажирских перевозок, содержание социально-бытовой сферы; 

· получал в плановом порядке инвестиции на проектно-изыскательские работы и строительство новых железных дорог, вторых путей и других крупных объектов, а также на приобретение подвижного состава, оборудования и ряда других расходов для развития и модернизации железнодорожного транспорта.

В условиях  обретения Казахстаном суверенитета и построения рыночной экономики, вхождения в мирохозяйственные связи, активного торгово-экономического сотрудничества как с бывшими союзными республиками, так со странами дальнего зарубежья перед транспортно-коммуникационным комплексом, железнодорожным транспортом ставятся новые задачи.

За годы независимости характер реального производства практически не изменился - по-прежнему, Казахстан остается основным производителем и поставщиком на мировой рынок нефти, угля, пшеницы и других видов сырья в огромном количестве. В этих условиях железнодорожный транспорт, как и прежде, является основным видом, обеспечивающим потребности экономики и общества в перевозках. На схеме 2 показаны требования, предъявляемые к железнодорожному транспорту в новых условиях. Обратите внимание на схему №2.

Новые требования по основным направлениям представляются следующими:

I. При сохранении высокой социально-экономической значимости отдельно выделенная сеть железных дорог Казахстана, да и других союзных республик, оказалась неподготовленной к эффективному функционированию в национальных государственных границах. Эта ситуация выражается в том, что:

· государственные границы не совпали с технологическими границами деятельности железных дорог. Участковые станции, участки курсирования локомотивов и локомотивных бригад и организуемый на этих станциях таможенный и пограничный контроль переместился во многих случаях вглубь страны, что вызвало необходимость строительства дополнительных обустройств приграничных станций или изменения технологических границ;

· железные дороги, проложенные по кратчайшему расстоянию и с учетом общесоюзной конфигурации транспортной сети, не совпали с территориальным разделением. Несколько участков между крупными узлами неоднократно пересекают территории соседних государств. На территорию ряда областей с остальной части страны можно проехать по железной дороге только через соседние страны, например, в Восточно- и Западно-Казахстанскую области через Россию;

· центральные районы и север Казахстана не связаны с западом страны кратчайшими железнодорожными путями, функционирует множество тупиковых и малодеятельных линий с высокой себестоимостью перевозок. Это вызывает необходимость кружным путем преодолевать большие расстояния по территории страны, увеличивает стоимость перевозок;

· разрыв хозяйственно-экономических связей между предприятиями и союзными республиками, стремление максимально использовать собственное сырье и продукцию привело к резкому сокращению и изменению направлений грузопотоков. Железнодорожные администрации были вынуждены также менять направления грузопотока, стремясь направить их по своим линиям. Это привело к тому, что целые участки превратились малодеятельные с огромным избытком основных средств. Однако, такие линии играют важное социально-экономическое значение и эксплуатация их не может быть прекращена.

Все эти обстоятельства потребовали формирования национальной сети железных дорог и строительства примерно двух тысяч километров новых линий, из которых за последние 10 лет уже построено около 700 км.

Изменились требования общества к формированию пассажиропотока и схеме курсирования пассажирских поездов. Усилилось значение внутренних перевозок, а в связи с переносом столицы Казахстана из Алматы в Астану потребовалось обеспечение выросшего потока пассажиров со всех регионов страны и из новой столицы.

Исключительно важное значение имеет формирование национального законодательства, четко определяющего место и роль, основные положения и принципы работы железнодорожного транспорта в государстве. В транспортном процессе проявляются интересы трех сторон – государства, производителя и потребителя услуг. Отношения между ними, безусловно, должны строиться на основе законодательных положений без ущерба для какой-либо стороны, общей взаимосбалансированной выгоде. 


Безусловно, здесь обозначены только основные требования, вытекающие из новой социально-экономической роли железнодорожного транспорта в суверенном государстве. Необходимо углубленное изучение как этой, так и других сторон, определяющих уровень развития и деятельность железнодорожного транспорта.

II. Как уже отмечалось, формирование самостоятельных экономик новых государств потребовало от железнодорожного транспорта эффективных перевозок грузов и пассажиров в новых торгово-транспортных направлениях. Вместе с тем, в рыночно-конкурентных условиях, при стабилизации и росте экономик стали постепенно восстанавливаться значительная часть прежних производственно-технологических связей, специализации и кооперации по выпуску готовой продукции между предприятиями бывших союзных республик. Это потребовало от железнодорожного транспорта активизации работы, организации деятельности межгосударственных переходов на новом уровне, активного сотрудничества железнодорожных администраций новых независимых государств. И здесь можно выделить ряд основных моментов:

· железные дороги новых независимых государств должны сохранить в интересах восстановления и развития торгово-экономических связей единство функционирования, технико-технологического взаимодействия, параметров и нормативов производства, содержания и действия технических средств, сформировать единую нормативно-правовую базу. Требуется новый, более высокий интеграционный этап деятельности Совета по железнодорожному транспорту Содружества, его дирекции;

· железные дороги должны активно сотрудничать с железными дорогами других стран, имеющих иную колею, развивать потенциал международных переходов. Типичный пример - переход Достык-Алашанькоу на границе между Казахстаном и Китаем. Первые тонны грузов были перевезены в 1991 году, а через 15 лет – в нынешнем году через границу будет перемещено уже 13 млн. тонн грузов как двух соседних государств, так и грузов регионального транзита. Однако, и эти высокие темпы перевозок не удовлетворяют потребности экономик;

· железные дороги ряда новых независимых государств, в первую очередь, России, Беларуси, Казахстана, Украины и других обладают высоким транзитным потенциалом, включены в трансконтинентальные транспортные коридоры. Однако, для реализации высокого потенциала крайне необходимо тесное сотрудничество и согласованные решения по формированию общего подхода к пропуску транзитного потока, оценке стоимости перевозок (сквозные тарифы), по общим и отдельным частям маршрута сроков, доставки и многие другие единые меры;

· железные дороги наших государств, входившие в состав прежней единой железнодорожной сети, имели целью обеспечить растущие объемы перевозок. В новых условиях кроме этой задачи требуется еще и качество предоставления услуг по перемещению грузов и пассажиров – это скорость, надежность, информативность и другие параметры. Основная часть железных дорог требует реконструкции и модернизации, внедрения современной техники и технологии, основанной на автоматизации, информатизации, логистических подходах;

· успешность международных перевозок грузов и пассажиров во многом зависит от унификации документов их сопровождающих, от принятия согласованных решений по транспортному сотрудничеству как между отдельными государствами, так странами-участниками региональных организаций. Требуется совершенствование пограничных и таможенных процедур с целью их упрощения, снижения потерь времени транспортировки через границу. Для новых независимых государств важно присоединение к международным соглашениям и их неуклонное исполнение.

Безусловно, перечень требований, выдвигаемых глобализацией экономической деятельности, вхождением государств в международные организации, стремлением их к интеграции в мирохозяйственные связи сказанным выше не ограничивается. Железные дороги должны интегрироваться в региональные и мировые транспортные системы с учетом национальных интересов, в этом залог и успешного развития наших государств.

Сохранение между новыми независимыми государствами согласованной технологии перевозочной деятельности дало возможность вагонному парку курсировать на всей постсоветской территории, где ширина колеи 1520 мм. Но на границе между государствами появились таможни, пограничники и другие контролирующие службы. Перевозки между союзными республиками внутри единого государства стали международными, и осуществлять их надо как международные с соблюдением всех норм и правил пересечения границ и, соответственно, с новой системой оплаты для продвижения груза по территории других государств. Это требует новых подходов для исполнения перевозок между государствами с минимальными задержами.

III. Транспортный комплекс прежнего государства был условно поделен между союзными и республиканскими уровнями управления. Союзные министерства руководили деятельностью железнодорожного и морского транспорта, авиации, в ведении республиканских министерств и ведомств находились автомобильный и речной транспорт, а также внутригородские его виды. С обретением независимости ряд государств, в частности, Казахстан - создали единое министерство, которое проводило в жизнь государственную политику и отвечало за деятельность всех видов транспорта. При этом три железные дороги в первой половине 90-х годов имели хозяйственную самостоятельность для решения финансово-экономических и производственных вопросов. В 1997 году они были объединены в единое республиканское государственное предприятие, которое в 2002 году преобразовано в акционерное общество – национальная компания «Казакстан темiр жолы».

В первой половине 90-х в Казахстане было проведено реформирование автомобильного транспорта - вначале обеспечивающего грузовые, а затем и пассажирские перевозки. Автомобильный парк был распродан с аукционов, рынок грузовых и междугородних пассажирских перевозок был полностью либерализован и стал осуществляться на конкурентно-договорных условиях и по договорным ценам.

Проведено реформирование и гражданской авиации. Система управления движением и использование воздушного пространства было передано республиканскому государственному предприятию с одновременным предоставлением ему хозяйственной самостоятельности. Аэропорты перешли в коммунальную собственность. Образовалось полсотни авиакомпаний, выполняющих грузовые и пассажирские перевозки, в том числе чартерными рейсами. Произошли серьезные перемены и на речном транспорте.

Органа управления, который распределял бы между видами транспорта перевозки, не стало и это создало новую ситуацию, которую должны были учитывать перевозчики. Более того, если раньше существовали понятия короткопробежных и нерациональных перевозок, нельзя было делать переадресовку, то эти и другие неприемлемые для плановой экономики особенности перевозок сегодня уходят на второй план. Сегодня мерилом перевозок является только одно – оплата потребителем услуги выполненной работы. Один и тот же груз между различными пунктами можно перевозить любым видом транспорта, неоднократно и это уже не забота того, кто предоставляет перевозочную услугу, а забота потребителя услуг.

Проведенное реформирование обеспечило конкуренцию между видами транспорта и в грузовых, и пассажирских перевозках. Однако, условия конкуренции были неравными, грузовые тарифы и стоимость пассажирских перевозок железнодорожным транспортом регулировало государство, в основном, поддерживая их на достаточно низком уровне, особенно в кризисные для экономики 90-е годы. Грузовой автотранспорт смог реализовать свое преимущество в обеспечении доставки «от двери до двери», на его долю приходится больше половины, доставляемых в страну по импорту товаров народного потребления.

Задача расширения смешанных и мультимодальных перевозок, контейнеризация и развитие контейнерных терминалов, внедрение элементов логистики одновременно с конкуренцией потребовало и тесного взаимодействия экспедиторских и транспортных компаний, работающих в различных видах транспорта. Однако, пока новые формы сотрудничества не получили должного развития, нет еще и достаточной нормативно-правовой базы, научно-логистических разработок, экспедиторских компаний, оказывающих широкий спектр услуг. Особой проблемой остается эффективное взаимодействие с морскими портами.

По-видимому, недостатки во взаимодействии, формирование взаимоувязанного, работающего в равновыгодных условиях транспортного комплекса – вопрос времени. Железнодорожный транспорт, как основной исполнитель перевозок, и экспедиторские компании, работающие в этой сфере, могли бы выступить организатором процесса транспортировки «от двери до двери», как во внутреннем, так и международном сообщениях, используя правила мультимодальных и смешанных перевозок, логистические подходы к их организации.

IV. Рыночные преобразования в экономике: приватизация, разгосударствление, предоставление свободы предпринимательской деятельности, возможность частной собственности на средства производства – все это создало новые условия для деятельности железнодорожного транспорта и потребовало адекватных преобразований. На наш взгляд, можно выделить следующие основные требования:

· определение новой социально-экономической сути перевозок, превращение процесса перевозок в оказание перевозочной транспортной услуги. Объем перевозок, процесс их организации зависит не от запланированных показателей и схем снабжения, а от того, сколько грузоотправителями будет предъявлено грузов к перевозке, как то или иное промышленное предприятие заключило договора на поставку своей продукции, на получение сырья, от потребностей в перевозках предприятий сферы реального производства, действующего в конкурентно-рыночных условиях при свободном выборе торгового партнера;

· изменение отношения к выполнению перевозок. У грузоотправителя появился экономический интерес к своевременной и сохранной доставке товара, чего не было прежде, в условиях предопределенности и полной гарантированности оплаты поставок. В новой ситуации все финансово-экономическое благополучие грузоотправителя зависит от того, что его груз – продукция или сырье – будет доставлен потребителю в полной сохранности и своевременно. Более того, он отслеживает процесс доставки и вмешивается в тех ситуациях, когда происходит задержка или несохранность перевозок;

· прекращение финансирования одних видов перевозок за счет других. Финансово-экономическое благополучие грузоотправителя зависит от того, какова цена перевозок. Он заинтересован в снижении транспортных расходов в общей цене продукции, поскольку они влияют на конкурентоспособность производимой продукции и, естественно, грузоотправитель не намерен нести расходы, не связанные с перемещением его груза. Поэтому не допустимы прежняя система финансирования пассажирских перевозок за счет грузовых, одних видов продукции за счет других;

· допуск к деятельности железнодорожного транспорта, в том числе перевозочной, частных предпринимателей и инвестиций. В рыночной экономике вся сфера реального производства строится на деятельности частных предприятий, частных институтов собственности: приватизированы заводы, фабрики, шахты, рудники, сельскохозяйственные предприятия, то есть все, что предлагает грузы для перевозки. Частный предприниматель, наряду с другими сферами реального производства, хочет вкладывать свои инвестиции, участвовать в выполнении работ в различных сферах деятельности железнодорожного транспорта. В этой ситуации железнодорожный транспорт не может оставаться прежней монолитно-единой сферой, в которой действует только государственная собственность и государственные предприятия;

· изменение системы взаимоотношения между участниками перевозочного процесса, производителями, потребителями услуг на экономические и партнерские. В прежней системе пользователи услуги железнодорожного транспорта – грузоотправители – находились в зависимом положении от деятельности железнодорожного транспорта. Зачастую решение вопроса: получить или не получить грузовой вагон для отправки своего груза – зависело от железной дороги и его персонала. В новой ситуации железная дорога становится заинтересованной в оказании услуг, чтобы увеличить объем перевозок (за исключением отдельных технических ограничений). Естественно, взаимоотношения грузоотправителя - потребителя услуг железной дороги с участниками перевозочного процесса, как производителя услуг, должны быть партнерскими, взаимовыгодными;

· изменение требований к перевозкам - от выполнения валовых показателей к качественному исполнению предоставляемых услуг. В прежней системе показатели отправления груза в тоннах, грузооборот в тонно-километрах были главным мерилом уровня выполнения транспортом стоящей перед ним задачи. Для этого требовалось увеличение пропускной, провозной способностей. В рыночной ситуации грузоотправитель требует иного подхода: чтобы его груз был доставлен своевременно, в полной сохранности при наименьших затратах, то есть его уже интересует не только количество, но и качество выполнения услуги, которую он оплачивает;

· новый уровень требований выявил техническую и технологическую отсталость основной части магистральной железнодорожной сети. Недостаточная мощность верхнего строения пути, морально и технически устаревшие системы автоматики, телемеханики и связи, высокая степень износа локомотивного и вагонного парка и другие причины не дают возможности поднимать скорость движения пассажирских и грузовых поездов. Не соответствуют современным требованиям автоматизация и информатизация. Все это потребовало принятия мер по модернизации;

В прежней планово-административной системе тарифы, цены, сборы, регулируемые государством – выступали своего рода экономическим рычагом воздействия на реальное производство. В условиях, когда транспорт должен сам зарабатывать - и на покрытие своих расходов на перевозку, и на развитие своей мощности - прежнее социалистическое требование сохранения  на одном уровне тарифов не совместимо с рыночным подходом. Тарифы - плата за перевозку неизбежно должна расти, одновременно с ростом цен на товары производственного потребления. Пользователи услуг транспорта должны понимать, что, вводя рыночно-конкурентные отношения в сфере реального производства, нельзя сохранить государственное регулирование тарифной политики на транспорте. Тариф тоже должен подвергаться рыночным колебаниям, исходя из потребностей транспорта, что должно учитываться уполномоченными органами при его регулировании тарифа. 

Естественно, железнодорожный транспорт своим уровнем развития и своей деятельностью должен дать адекватный ответ на все эти требования. Если транспорт не соответствует канонам рыночной экономики, то от этого теряют и транспорт, и экономика. Конечно, мы имеем случаи, когда переходная (транзитная) экономика с не сложившимися полностью рыночными отношениями, довольствуется тем, что железнодорожный транспорт остается государственным, не реформируется. Но однозначно рыночной экономике должен соответствовать реформированный железнодорожный транспорт. 

Железнодорожный транспорт существует почти 200 лет. За это время он претерпел несколько серьезных этапов преобразования как в части технического оснащения, технологии работы, так и исполнения своей роли в социально-экономической жизни общества. В свое время железные дороги были доминирующим видом транспорта, именно благодаря им свершилась индустриализация, промышленная революция. Главенствующая роль обеспечивала им и финансово-экономическое благополучие. Но в развитых странах стальные магистрали в значительной мере потеснены другими видами транспорта. Потеря позиций на рынке привела к убыточности железных дорог, хотя при этом ни одна страна сегодня практически не может обойтись без железнодорожного транспорта.

Начиная с 80-х годов прошлого века, началось реформирование железнодорожного транспорта в экономически развитых странах, с целью повышения его конкурентоспособности, соответствия современным требованиям. Глубина реформирования железнодорожного транспорта зависит от многих обстоятельств. Практически нигде в мире нет полностью законченной реформы железнодорожного транспорта. Этот процесс весьма сложный, разноаспектный. 


Особую роль в социально-экономической жизни страны играет и железнодорожный транспорт Казахстана, реформирование деятельности которого ведется в соответствии с реалиями рыночной экономики. И этот процесс реструктуризации идет ускоренными темпами. Анализ и оценка хода реформ - насущная задача для научных исследований.

В Казахстане не только работаем мы по реформе, но мы решаем вопросы развития нашей сети. Когда мы стали суверенными, то увидели, что многие маршруты, по которым шли перевозки грузов Казахстана, не оптимизированы по территории. Мы в две области по-прежнему проезжаем через Россию, мы разрезали Северо-Казахстанской областью Транссибирскую магистраль. И хотя мы сохранили прежние технологические границы с Россией, чтобы не создавать проблем, но, тем не менее, каждое государство должно возить свои грузы по своей территории. И мы вышли на такую задачу, что нужно построить 2 тыс. км железных дорог к 14 тыс. уже существовавшим. И эти 2 тыс. км железных дорог, из них уже порядка 600 км построены - две спрямляющие линии, о которых здесь говорил Борис Моисеевич. Но, тем не менее, необходимо дальнейшее строительство железных дорог. И здесь мы ищем самые разные варианты.

У нас прошла в Казахстане пенсионная реформа. Причем пенсионная реформа была первой в странах СНГ и первой работающей из всех стран СНГ. Там накоплены огромные средства в этом пенсионном фонде. И сегодня в Казахстане идет поиск активного использования этих средств. И тогда те люди, которые заняты железными дорогами, мы обратили внимание и на эту сторону. Первые две  дороги, 700 км, были построены с участием железной дороги и государственного бюджета. Государственным бюджетом сегодня субсидируются пассажирские перевозки. Наверное, мы тоже первые из всех стран СНГ взяли на дотацию пассажирские перевозки. И первыми мы сейчас приступили к строительству первой железной дороги за счет средств, аккумулированных в пенсионных фондах. Думаю, что этот опыт будет достаточно интересный.


Заканчивая свою часть вопроса и говоря о том, что нужно очень четко определить место и роль железных дорог в социально-экономической жизни страны, говоря о том, что нужно для этого провести огромные исследовательские работы, говоря, что к этому надо привлечь и ученый мир, и тех, кто заинтересован в научно обоснованном будущем железнодорожного транспорта, я хотел свою часть на этом закончить, попросить вас внимательно прочитать все, что я написал и то, что вам роздано. 


А сейчас я хочу предоставить слово человеку, который непосредственно занимается этой проблемой новой строящейся железной дороги. 

Ермек Кизатов, Президент АО «Трансказахстанская магистраль»: «Концессия как договор государства и бизнеса»
Добрый день, уважаемые коллеги, как было сказано сейчас Нигматжаном Кабатаевичем, сама структура формирования сети железных дорог в Казахстане начала в последнее время уже вырисовывать конкретные свои черты. При этом порядка 200 км железных дорог за последние шесть лет было построено силами самой национальной компании «Казахстан Темир Жолы», то есть из своих собственных резервов, из своей собственной прибыли. И более 400 км железных дорог было построено за счет участия государственного бюджета и часть ее финансировалась из средств национальной компании «Казахстан Темир Жолы».
Однако современная экономика, требования экономики служат для того, чтобы сеть железной дороги Казахстана сформировалась уже в устойчивом виде, то есть обеспечила достаточную транспортную связь со всеми регионами Казахстана, в том числе и с новыми экономическими отношениями между государствами, в том числе Российской Федерацией и Китайской Народной Республикой.

Последний проект, третий проект, более 150 км железных дорог строятся уже на основе концессионных механизмов. Я хотел бы более четко остановиться здесь, в области применения концессионных механизмов в области инфраструктуры, в частности, на железных дорогах.

Во-первых, концессия позволяет взять курс на привлечение предпринимательского и финансового потенциала  частного сектора к развитию сферы экономики, в том числе инфраструктуры. То есть тем самым государство ищет возможности привлечения частных средств, частного сектора, на основе государственного частного партнерства для строительства инфраструктурных проектов.

Во-вторых, государство поняло необходимость и решило разгрузить себя, часть своих властных функций сочло доверить выполнение их частному сектору. Тем самым получило возможность уделить должное внимание новым специфическим функциям, возникшим перед государством в эпоху глобализации общественной жизни.

Третье - привлечение частного сектора на основе и в рамках делегирования управления позволяет заметно снизить давление на государственный бюджет, поскольку переориентация на частный сектор значительной части финансовых рисков и расходов на осуществление таких функций дает существенную экономию бюджетных средств.

В-четвертых, созидательный порядок отбора участников партнерских отношений с государством позволяет ввести элемент конкуренции в ранее монопольные отрасли государственной экономики и тем самым повышает ее качественные стандарты.

В-пятых, для привлечения частного менеджмента к осуществлению некоторых экономических и социальных функций государство способно преодолеть хроническую неэффективность многих объектов инфраструктуры, составляющих государственную собственность. То есть тем самым государство позволяет передать в концессию государственное имущество на определенный концессионный период частному сектору.

Схемы финансирования концессии в области инфраструктуры чрезвычайно разнообразны. Наиболее распространенным вариантом является, когда все издержки концессионера покрываются за счет взимания платы за пользование объектом инфраструктуры. И когда все издержки концессионера полностью покрываются за счет государственных субсидий. Однако, как правило, оба метода финансирования сочетаются в той или иной пропорции. При этом следует учитывать, что в большинстве случаев тарифы на услуги, предоставляемые концессионером, жестко регулируются государством. Таким образом, при заключении концессионного соглашения государство фактически решает вопрос о том, в какой степени оно готово переложить расходы по содержанию того или иного объекта инфраструктуры на концессионера, а в какой степени вести их самостоятельно.

Пилотным проектом использования концессионных механизмов в области строительства новых железных дорог в Казахстане является проект строительства новой железнодорожной линии Чарск-Усть-Каменогорск. Акционерное общество «Инвестиционный фонд Казахстана» выступило инициатором и разработчиком концепции строительства указанной линии протяженностью 153 км в восточной части Казахстана. Новая железная дорога соединяет кратчайшим путем промышленный регион рудного Алтая с железнодорожной сетью Казахстана.
Главными конкурентными преимуществами нового участка является создание нового транспортного направления, исключающего двойное пересечение государственной границы и прохождение таможенных процедур, сокращение расстояния транспортировки на более чем 330 км, сокращение времени доставки грузов на 12-14 часов, снижение транспортных расходов и стоимости перевозок, использование транспортных коммуникаций для развития дополнительной коммерческой деятельности. Они сообщены, эти два региона, но имеется проект для обеспечения кратчайшего соединения.

Анализ экономической эффективности строительства нового участка показал достаточно высокую привлекательность данного проекта как с точки зрения развития экономики Казахстана, так и с точки зрения инвесторов. С учетом высокого экономического потенциала региона фактор риска строительства здесь был не велик. Предполагаемый объем инвестиций в строительство дороги составляет около $130 млн. Период строительства - три года. Эксплуатация дороги будет иметь высокую эффективность и окажет положительное влияние на развитие предприятий региона.

Прогнозируемый грузопоток на уровне 9 млн. тонн в год и возможность применения исключительного тарифа на перевозки позволяет делать оптимистические прогнозы возврата вложенных средств в течение 22 лет после начала строительства.

Также важное значение для грузоотправителей и компании-собственника вагонов имеет сокращение времени оборота вагонов при использовании данного участка, что в условиях дефицита вагонов позволит эффективно использовать подвижной состав. 

Финансирование строительства дороги осуществляется на основе концессии ВОТ по принципу: «построй-эксплуатируй-отдай». И выглядит следующим образом. 

1.  Правительство определило Инвестиционный Фонд Казахстана Агентом по структурированию проекта и наделило соответствующими полномочиями по обеспечению реализации проекта. В свою очередь, Инвестиционный Фонд Казахстана с другими заинтересованными инвесторами создал компанию-концессионера в форме АО «Досжан темир жолы», которая за счет привлекаемого акционерного капитала профинансировала разработку технико-экономического обоснования, проектно-сметной документации проекта и определило подрядчиков на выполнение работ по строительству дороги и в настоящее время осуществляет контроль за реализацией проекта. После окончания сроков строительства и ввода в действие железнодорожной линии компания-концессионер будет осуществлять эксплуатацию новой железной дороги до истечения срока концессии. 

2. Для привлечения инвестиций и обеспечения финансирования строительства железной дороги компания-концессионер выпускает структурные облигации с купонным доходом. Эти облигации предназначены в первую очередь для инвестирования активов пенсионных фондов и других национальных инвесторов.

Выпуск облигаций компания-концессионер осуществляет траншами по мере освоения аккумулированных средств в течение срока строительства дороги. При этом активы проекта являются залоговым обеспечением для выпущенных займов.

Государство принимает участие в инфраструктурном проекте для снижения финансовых рисков и рисков, связанных с окупаемостью проекта, и гарантирует соблюдение интересов инвесторов при его реализации.

Экономика проекта предполагает обеспечение уровня доходности, позволяющего в течение периода концессии обслуживать затраты на текущий капитальный ремонт дороги, выплату купонного дохода, накопление части доходов для погашения облигаций и обеспечения приемлемого уровня доходности концессионеров.

Таким образом, отмеченная схема финансирования строительства железной дороги на основе концессии ВОТ обладает рядом преимуществ как для инвесторов, так и для государства. Привлекается частный капитал, и в первую очередь средства пенсионных фондов, что служит примером для других инфраструктурных проектов, для реализации которых в настоящее время недостаточно средств государственного бюджета. Значительно экономятся бюджетные средства, необходимые для осуществления данного строительства, а по истечении срока концессии государство безвозмездно получает свободный от обязательств проект с налаженной структурой управления.

В период строительства и эксплуатации железной дороги компания-концессионер заинтересована в более эффективном управлении денежными потоками и минимизации убытков. Выпуск инфраструктурных облигаций расширит набор долгосрочных инвестиционных инструментов для вложения активов накопительных пенсионных фондов и других институциональных инвесторов, что является актуальным для текущей ситуации на финансовом рынке, а также позволит направить пенсионные накопления на нужды реального сектора.

Хотелось бы отметить, что сегодняшние проекты на основе концессионных принципов осуществляются в Республике Казахстан в отсутствие закона о концессии. Сами концессионные образования сегодня действуют только в рамках Гражданского кодекса. Сегодня принимаются меры и подготовлен соответствующий проект закона о концессии, который ожидается принять уже до конца года. Однако Гражданский кодекс уже позволяет концессионерам участвовать в таких начинаниях.

Хотел бы еще привести пример, что в рамках новых транспортных стратегий Казахстана планируется, как отметил Нигматжан Кабатаевич, большое строительство железных дорог. При этом уже в проект закона о концессии вносятся дополнительные предложения для того, чтобы шире охватить концессионные формы для строительства инфраструктурных проектов в Казахстане, в том числе с использованием концессионных средств и иностранного капитала.

В заключении своего сообщения хотел бы довести до вас то, что формы концессии, которые широко распространялись в том числе и в Российской Федерации, и во многих государствах за рубежом, достаточно сегодня один из реальных способов финансирования необходимых инфраструктурных проектов государства, в том числе для железной дороги, для чего необходимо вот на таких совещаниях, «круглых столах» дополнительное обсуждение для его успешного применения в развитии инфраструктурных проектов железнодорожного транспорта. Спасибо.


Б.Лапидус: Спасибо, Эрмек Ануарбекович, очень интересное сообщение. Коллеги, вы обратили внимание на одну из последних фраз? Мне кажется, очень важно, что в Казахстане концессия работает даже еще до выпуска закона, до принятия закона, на основе общих норм Гражданского кодекса. Это подтверждает смелость и реформаторский дух Казахстана в области железнодорожного развития. Молодцы. У нас консерватизм больше присутствует в формировании этих взаимоотношений в этой области. Будем учиться.

Слово предоставляется Михайлову Евгению Федоровичу, заместителю директора департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ Министерства экономического развития.

Евгений Михайлов - заместитель директора Департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ Министерства экономического развития РФ
Уважаемые коллеги, я постараюсь очень кратко некоторые аспекты осветить и дать нашу позицию. К сожалению, только в тезисах Эрмека Анурбековича прописано о том, что построение новой сети, нового инфраструктурного проекта Чарск-Усть-Каменогорск приводит к сокращению затрат пользователей, в первую очередь на перевозку. В нашем понимании инфраструктура должна быть доступной по цене и достаточной с точки зрения пропускной способности и качества предоставляемой услуги. Любые инвестиционные проекты, предлагаемые и российскими железными дорогами, и государством, и какими-то отдельными инвесторами, скажем, обязательным условием их принятия должно быть не ухудшение этих двух параметров. Это повышение эффективности. В любом другом случае нет ни одного оправдания - ни социально-политического, ни социально-экономического, ни каких высоких целей, чтобы принять данный проект к исполнению и к реализации. Это базовый принцип, с котором мы выступаем, оценивая все инвестиционные проекты российских железных дорог.
И в этом плане ключевым вопросом встает вопрос эффективной конфигурации сети железных дороги и состояние эффективной тарифной модели для обеспечения доступности. Очевидно, что в данных условиях любой новый проект, который строится, должен приводить к дифференциации по стоимости тарифа для различных участков инфраструктуры железных дорог.

Возьмем какой-нибудь яркий пример. Ну вот, инвестиционная составляющая, о которой много говорили. Инвестиционная составляющая должна быть локализована по тому участку, где эти инвестиции осуществляются. Потому что это капиллярная линия, о которой говорит Борис Моисеевич. Это расширение существующей провозной способности. Мы понимаем, что та инвестиционная составляющая, о которой говорят «Российские железные дороги», и  та инвестиционная составляющая, о которой говорим мы, - это вещи принципиально разные. Мы категорически против того, чтобы инвестиционная составляющая попадала в некий сетевой тариф и распределялась на всех участников перевозочного процесса.

Если возникает ситуация, связанная, например, со строительством железной дороги в сторону? Богучанской ГЭС. Это классическая оплата за присоединение. Там возможна классическая инвестиционная составляющая. Эта классическая инвестиционная составляющая в тарифе должна касаться только тех грузов, которые будут перевозиться по этому участку, и ни в коем случае не должна на самом деле отражаться на стоимости перевозок для остальных участников перевозочного процесса в других регионах страны. Это базовый принцип, который надо применять, и на самом деле в рамках исследований, которые «Российские железные дороги» проводят совместно с одной компанией, как раз введение подобных инвестиционных механизмов, отличающихся от общепринятых, она на самом деле сейчас обсуждается.

Кроме того, сейчас есть другая проблема - оплаты «Российскими железными дорогами» тех инвестиций, которые пользователь подвижного состава несет за свое присоединение к магистральной сети. Существует две таких жестких позиции: пользователь пытается продать свою инфраструктуру «Российским железным дорогам» за ту сумму, которую сам потратил. «Российские железные дороги» пытаются в лучшем случае принять это в качестве дара при условии еще и оплаты налога на дарение. На самом деле, очевидно, что истина лежит, как обычно, где-то посередине. То есть российская железная дорога должна платить за это деньги, но она должна платить столько, сколько она бы заработала или сколько она может заработать на этом проекте в течение 5-7-8-летнего срока окупаемости. То есть, условно говоря, если инфраструктура строительства дороги в сторону Богучанской ГЭС стоит 30 млрд. рублей, а для российской железной дороги это создает дополнительную выручку в течение 12 лет в размере 12 млрд. рублей, то ровно те 12 млрд. рублей и должна оплатить российская железная дорога, но платить за созданную инвесторами или всеми заинтересованными сторонами инфраструктуру. Это нормальная ситуация, которая позволяет ввести определенные принципы справедливости. Поэтому инвестиционные составляющие обязаны быть локализованы для инфраструктурных проектов, иначе мы просто ухудшаем параметры доступности для остальных участников перевозочного процесса.

То, что касается иных источников, о которых говорили, то есть инвестфонд. Я предлагаю не только РЖД, я предлагаю всех участников, которые хотят создавать инфраструктурные проекты,  и промышленные предприятия, в составе инвестиций которых есть затраты на инфраструктуру, пользоваться этим механизмом. Яркий пример - компания «Татнефть». В рамках проекта строительства нового нефтеперерабатывающего завода в Елабуге. Она его делает за счет средств инвестиционного фонда, включив туда в состав проекта затраты, связанные со строительством электрических сетей магистральных, строительство и расширение железнодорожной магистрали и строительство парка. Достаточно серьезное там расширение станции. И строительство магистрального трубопровода. Это все идет за счет средств инвестфонда.

К сожалению, отвечая заочно Владимиру Николаевичу, есть закон. И для «Российских железных дорог», несмотря на их значимость, никто, естественно, закон менять не будет. Поэтому призыв к «Российским железным дорогам» максимально использовать и готовить для инвестфонда проекты в соответствии с требованиями, предъявляемыми законодательством к таким проектам.

Герман Оскарович как-то сказал, что надеется, что все проекты инвестфонда будут транспортными. Это зависит только от вас. Если РЖД готово предоставить оформленные и соответствующим образом подготовленные проекты, а не только декларации и бизнес-планы, не соответствующие требованиям.

Вторая ситуация, которая касается еще одного источника финансирования - это компенсация убытков от пассажирских перевозок, которые сейчас оцениваются в 55 млрд. рублей. На самом деле, в отсутствии долгосрочной инвестиционной программы и долгосрочной программы развития пассажирского хозяйства оценить реальную величины убытков или потребность пассажирских компаний, соответственно, потребность в бюджетных субсидиях сейчас не представляется возможной. Фактически сейчас убытки - это то, что заработали, минус то, что смогли потратить. Адекватность - порядка 120 млрд. - это затраты. А нужно потратить 100 или 150, этого никто сказать не может. Это просто фактическое значение. Но тем не менее такая проблема есть. И мы поддерживаем это в плане российской железной дороги, но говорим о следующем, что для того, чтобы эти деньги, которые получает российская железная дорога в результате - до 50 млрд. рублей - направить на инвестиции, у «РЖД» должен быть пакет инвестиционных проектов, сформулированных и подготовленных на принципах проектного финансирования.

Только 40% инвестпрограммы сейчас сформировано в виде проектов, а 60% - по-прежнему это стандартные капвложения, когда есть просто объемы, есть количество, и 60% инвестпрограммы не отвечает на вопрос - зачем делать те или иные инвестиции? То же самое и с дополнительными средствами. До тех пор, пока не будет проектов, пока эти инвестиционные проекты не будут отвечать на вопросы, зачем эти инвестиционные программы, будет очень сложно убедить регуляторов от государства направить эти деньги на инвестиции, а не на увеличение доступности инфраструктуры за счет сдерживания роста тарифов. 

Это, Борис Моисеевич, к Вам некий призыв, некий флажок, для того, чтобы завтра не возникало ситуации, куда направлять средства. Не будет проектов - будет сложно обосновать внесение инвестиций.

Есть еще один источник, о котором мы говорим - это источник повышения доходов от перевозок на существующей инфраструктуре. Я являлся свидетелем того, как принималось в Казахстане решение по строительству железной дороги. Не было денег. Не было ничего. Но была жесткая позиция ЦФТО «Российских железных дорог», МПС в тот момент, когда я сам неоднократно ездил, обращался - о необходимости дать тариф, существенные скидки на участок Тобольск-Никильтау. То есть по российской территории. Для того, чтобы не допускать через южный ход все грузы с запада Казахстана на восток и обратно. Ситуация была классическая - никуда не денутся, поедут. Именно этим была вызвана ситуация. Такая же ситуация сейчас, я вас уверяю, по 70-80%. Думаю, многие из вас это знают. Это тот источник повышения доходности, который используется колоссально слабо. К сожалению, эта часть психологии меняется дольше всего, не знаю, почему, но эта проблема есть. 

Но решение по строительству, например, того участка инфраструктуры, которое было сделано в Казахстане, оно было принято именно из-за нерешения проблемы. Та же ситуация была, по большому счету, и с западным участком, когда соединили Павлодарское отделение и Семипалатинск. Потому что это параллельные железнодорожные линии,  проходящие буквально в 70 км восточнее, то есть новая трасса. И именно нерешенность проблемы... Там таможенная плюс тарифная проблема по этим участкам привели к тому, что было принято в итоге решение. И отсутствие долгосрочных решений по данному вопросу.

Что еще хотелось бы отметить, что является важным для пользователей услуг и на чем будем настаивать. Условия для конечного пользования, связанные с любыми инвестициями и любыми инвестиционными добавками в тарифы инфраструктурные должны быть понятны пользователю на долгосрочную перспективу. Условно говоря, при начале инвестиционного проекта правила должны быть зафиксированы на достаточный период для планирования стратегии развития производства и пользователя. Это те вещи, которые мы, безусловно, будем пытаться вставить в существующую нормативную базу.

Из основных вещей все. И последнее самое. По нашему мнению, невозможно говорить о качественном развитии инфраструктуры железнодорожного транспорт, оперируя годовыми и трехлетними планами. Мы должны оперировать 10-, 20-, 50-летними планами. Мы приводим в пример Китай. В Китае 50-летний план развития инфраструктуры. Он, безусловно, на самом деле есть, но он 50-летний. И он не пересматривается каждый год. Самая главная проблема, которая у нас есть, - мы каждый год начинаем с нуля. Мы каждый год откорректировали предыдущую и нарисовали на три года вперед идеологию. Выполнили - не выполнили. Никто из вас не может сказать, что в 2002 году планировалось и достигли ли мы это к 2007 году через пять лет. Просто в 2003 году мы изменили параметры 2004 года, к 2005 году мы изменили параметры 2007 года. Эта ситуация не может так продолжаться. Мы должны брать ориентир на 10 лет и смотреть, достигли ли мы его за 10 лет или мы его не достигли от точки планирования.


Б.Лапидус: Спасибо, Евгений Федорович, особенно было важно, что называли, что мы планировали и изменяли параметры. Действительно, с точки зрения Министерства экономического развития, это не только проблема «Российских железных дорог», а проблема возможности долгосрочного планирования в нашей стране, когда не прогнозируем даже на один год уровень инфляции, дефляторов и т.д. К сожалению, это так, но, к счастью, все-таки проблемы сглаживаются и улучшаются. И трехлетний план, который сегодня есть, хоть он и корректируется, но тем не менее это все-таки основа для среднесрочного планирования.


Уважаемые коллеги, мы следуем строго графику. Обеденный перерыв.

Юрий Елизарьев - начальник Департамента экономического прогнозирования и стратегического развития ОАО «Российские железные дороги»

Я  работаю тоже в ОАО «РЖД», начальник департамента стратегического развития. На первом «круглом столе» те, кто был, мы встречались уже, наверное, знают меня. Ряд «круглых столов» «Трасбазиса» мне тоже приходилось проводить. Тема, которую сегодня мы затронули сложная, и не такая полная аудитория, как на предыдущих наших совещаниях и «круглых столах». Это вполне естественно, поскольку те, кто приехал на это совещание, участвовать в этом «круглом столе», здесь наверное достаточно сложно решить какие-то свои проблемы насущные по сравнению с предыдущими «круглыми столами». Но я считаю, что сегодня собрались люди, которые смотрят вперед, смотрят в будущее инфраструктуры нашей общей колеи 1520, и сегодня у нас такой информационный получится «круглый стол», поскольку сегодня очень важно нам понять все-таки, куда движется, какова стратегия развития инфраструктуры и «Российских железных дорог», и много мы слышали интересного по Якутским железным дорогам, по Казахстану, услышим еще о развитии сопредельной инфраструктуры - инфраструктуры морских портов, инфраструктуры, которая действительно сейчас в последнее время полностью завязывается, интегрируется в общий транспортный комплекс и России, и нашего ближнего, дальнего зарубежья.

История развития российских железных дорог и история развития железных дорог в Европе во многом связана была с международным сотрудничеством, особенно это было ярко выражено  в Российской империи. Многие первые железные дороги как раз и являлись теми «международными коридорами», то есть обеспечивали выход России. И кроме того, огромное значение железнодорожного транспорта для обеспечения внутренних перевозок тоже бесспорно.

В первой половине нашего «круглого стола» мы с вами познакомились с основными направлениями развития инфраструктуры компании РЖД, компании «Якутские железные дороги», Казахстанскими железными дорогами.

Вторая часть нашего «круглого стола» будет посвящена выступлениям, которые, насколько я знаю,  должны все состояться. Все участники подтверждают свое участие. Сообщения, которые будут сделаны во второй части «круглого стола», во многом связаны уже с нашими партнерами других видов транспорта, с вопросами развития логистики. Дело в том, что сейчас уже во всем мире и у нас железнодорожный транспорт не может рассматриваться как автономный вид транспорта, который самодостаточен. Это прежде всего интермодальные технологии, это прежде всего увязка технологии перевозки, увязка технологии, снабжения, реализации сбыта в логистические технологии. 

То есть вторая часть является как бы логическим продолжением того, что было в первой половине сегодняшней встречи, и первое выступление, которое будет сделано после перерыва, это будет выступление Игоря Михайловича, генерального директора ОАО «Компания Усть-Луга».

Игорь Русу - Генеральный директор ОАО «Компания Усть-Луга»: «Инвестиции в железнодорожную припортовую инфраструктуру, как важный шаг в увеличении грузопотока»
Уважаемые участники «круглого стола», позвольте мне, как представителю портового сектора нашей транспортной инфраструктуры, в своем выступлении остановиться на двух аспектах взаимодействия портов и железной дороги. Первый - это с точки зрения совместного стратегического планирования и инвестиций в развитие портовой инфраструктуры и ближних и дальних подходов к портам. И второе - это проблема взаимодействия портов и железной дороги непосредственно в процессе транспортировки грузов через российские порты.

Как вы знаете, в процессе приватизации российских портов, который начался в начале 90-х годов, а также в рамках реализации программы модернизации транспортной системы Российской Федерации произошли серьезные структурные изменения в российских портах, которые привели к образованию достаточно большого количества портовых операторов или стивидорных компаний, которые начали работу в условиях рынка, в условиях увеличивающейся внутренней конкуренции.

Например, в порту Санкт-Петербург на сегодняшний день осуществляют стивидорную деятельность порядка 30 стивидорных компаний. И, безусловно, это повлияло на процесс взаимодействия портов и железной дороги, поскольку до этого времени оператор порта был один. Это, как правило, открытое акционерное общество, и, соответственно, основным контрагентом была припортовая железная дорога. Причем, как правило, эти процессы приводили к тому, что независимая политика разных стивидорных компаний зачастую становилась причиной серьезных сбоев непосредственно в транспортном процессе именно на стыке железная дорога-порт.

Параллельно был начат и в настоящее время проходит процесс реформирования железных дорог. И одним из основных результатов этого процесса стала демонополизация рынка железнодорожных перевозок и создание частных компаний-операторов на железной дороге.

Кроме этого, все эти процессы проходили, происходят на фоне постоянного экономического роста и, соответственно, достаточно динамичного ежегодного увеличения объемов внешнеторговых перевозок.

Несмотря на сложность всех вышеуказанных процессов, происходит постоянная модернизация и расширение возможностей российской транспортной инфраструктуры - как портовой, так и железнодорожной. К сожалению, не всегда это происходит согласованно. И у нас есть примеры, когда эта несогласованность приводила к тому,  что говорить о каком-то серьезном увеличении грузопотока в настоящий момент не приходится. В первой части нашего «круглого стола» упоминался многострадальный порт, когда достаточно большие инвестиции были осуществлены в строительство припортовой железной дороги и немалые средства были потрачены Министерством транспорта и частными инвесторами в строительство портовых терминалов, но были неправильно сделаны прогнозы и неправильно оценены риски этого проекта и этого коридора север-юг из-за чего говорить о серьезном увеличении грузопотока на этом направлении в данный момент очень трудно. 

И наоборот, есть примеры, когда частными инвесторами, крупными грузовладельцами строились крупные терминалы с достаточно большой пропускной способностью, припортовая железнодорожная инфраструктура оказалась не в состоянии обеспечить весь грузооборот, который был заявлен грузовладельцами. В частности, можно говорить о нефтепродуктовом терминале в порту «Высоцк», состояние которого сегодня оценивается таким образом, что инвестор - компания «ЛУКОЙЛ» постоянно расширяет возможности самого терминала, а инвестиции в железнодорожную инфраструктуру оцениваются сегодня в миллиарды рублей. Поэтому сейчас идет поиск компромисса, как согласовать оба этих процесса - расширение портовой и припортовой инфраструктуры.

Таким образом, вопросы совместного стратегического планирования на сегодняшний день принимают особое значение и координация и согласованность действий с обеих сторон должна быть достаточно высокой с тем, чтобы не допустить неэффективность инвестиций с одной и с другой стороны.

Несмотря на то, что проекту строительства морского торгового порта «Усть-Луга» в этом году уже исполняется 14 лет, активная фаза этого проекта наступила около двух лет назад, когда опережающими темпами была создана часть припортовой инфраструктуры, а именно акватория порта, подходной канал и железнодорожные подходы к порту. В настоящий момент пропускная способность железнодорожной инфраструктуры к порту «Усть-Луга» составляет 8 млн. тонн в год, и с учетом последних происшедших событий мы надеемся, что этого грузооборота порт достигнет в 2006-2007 гг. Такие опережающие темпы строительства припортовой инфраструктуры не заставили долго ждать результатов, и уже в январе этого года была введена вторая очередь угольного терминала в порту «Усть-Луга» пропускной способностью 4 млн. тонн в год и параллельно компания «Усть-Луга», являясь заказчиком-застройщиком порта, осуществляет строительство общепортовой инфраструктуры - это внутрипортовые автомобильные и железнодорожные пути, это система энергоснабжения и прочие объекты жизнедеятельности порта.

На следующем слайде можно увидеть общий объем инвестиций в порт, и причем данные за 2005 год показаны накопительным итогом, и показан прогноз на 2006 год. За все время активной фазы этого проекта общий объем инвестиций в строительство порта составил 9 млрд. 342 млн. рублей. При этом объем частных инвестиций - 5 млрд. 139 млн. рублей. И объем инвестиций АО «Российские железные дороги» составил 1 млрд. 389 млн. И, как я сказал, те инвестиции, которые были осуществлены в припортовую инфраструктуру на протяжении последних двух лет, позволяют прогнозировать с высокой степенью вероятности инвестиции 2006 года, которые по объему практически сопоставимы со всеми инвестициями, которые были произведены в порт «Усть-Луга» до 2005 года.

Только в 2006 году общий объем инвестиций, включая частные и государственные, составит 8 млрд. 682 млн. рублей, причем, большая часть - это будут частные инвестиции в строительство специализированных комплексов - это чуть более 6 млрд. рублей. Инвестиции в железные дороги будут несопоставимы с предыдущими годами, они составят, если так можно сказать, всего 500 млн. рублей. И сегодня принцип инвестирования в припортовую железнодорожную инфраструктуру и в строительство самих терминалов выглядит следующим образом. Терминалы строятся в первую очередь. Чуть позже я расскажу, что происходит на сегодняшний день. А инвестиции в железнодорожную инфраструктуру будут осуществляться после этого, что будет являться для железнодорожников определенной гарантией, что эти грузопотоки, которые декларируются инвесторами и грузовладельцами, - это не просто декларация, а действительно реальные потоки, и подтверждением этого будут являться инвестиции тех же грузоотправителей и строительство перегрузочных комплексов.

На следующем слайде вы можете увидеть генеральную схему развития порта «Усть-Луга». Это документ, на основании которого на сегодняшний день осуществляется строительство. И основные параметры этой генеральной схемы таковы. Для полного развития порт должен выйти на грузооборот 35 млн. тонн. И эта генеральная схема предполагает строительство, помимо угольного, еще девяти специализированных терминалов. Я их сейчас просто перечислю: это контейнерный терминал, автомобильно-железнодорожно-паромный комплекс, многофункциональный терминал «Юг-2», комплекс по перевалке минеральных удобрений, комплекс по перевалке нефтеналивных грузов, комплекс генеральных грузов и зерновой терминал. 

В настоящий момент ситуация в порту такова. 

В этом году в середине года будет введен в эксплуатацию универсальный перегрузочный комплекс. Это небольшой комплекс, предназначенный для перевалки 2 млн. тонн навалочных грузов, в основном это металл, чугун. И как я уже сказал, в июле состоится запуск в эксплуатацию первой очереди. Также в июле этого года состоится пробная накатка железнодорожных вагонов на паром на паромном комплексе. И до конца года будет завершено строительство первого этапа этого комплекса, которое позволит с начала следующего года обрабатывать железнодорожные и автомобильные паромные суда.

Кроме этого, в 2006 году продолжится строительство комплекса минеральных удобрений и контейнерного терминала. При этом запуск в эксплуатацию этих двух терминалов запланирован на конец 2007 - начало 2008 гг. 

По остальным терминалам заканчивается процесс проектирования, экспертиза этих проектов и получение необходимых заключений и согласований.

В 2002 году было подписано четырехстороннее соглашение о взаимных обязательствах между Министерством транспорта Российской Федерации (на тот момент МПС. Сегодня правопреемником по этому соглашению выступает АО «РЖД»), правительством Ленинградской области и компанией «Усть-Луга», которая является заказчиком-застройщиком порта, по реализации этого проекта. Это соглашение рамочное, но одно из немногих сегодня в российских портах, которое предусматривает участие всех заинтересованных сторон в реализации такого рода проектов. И, на мой взгляд, это достаточно важно с точки зрения того, что до последнего времени зачастую существовали проблемы между федеральными ведомствами, такими как Министерство транспорта, АО «Российские железные дороги» и органами власти федерального и регионального уровня в части оказания всей необходимой поддержки для строительства такого рода инфраструктуры. А именно: вопросы имущественных отношений, землеотводов и т.д. И сегодня это соглашение позволяет в развитие этого проекта согласованно осуществлять все необходимые действия для скоординированного строительства тех или иных объектов такого сложного проекта, как морской торговый порт.

На базе этого соглашения планируется заключение двусторонних инвестиционных соглашений непосредственно между инвесторами, которые реализуют те или иные проекты в торговом порту, и с точки зрения припортовой инфраструктуры - с ОАО «РЖД», с точки зрения морской составляющей акватории - с министерством транспорта в лице федерального агентства железнодорожного транспорта.

На следующем слайде можно увидеть сегодняшнее состояние морского порта «Усть-Луга», в частности, северный выставочный парк железнодорожной станции Усть-Лужская, который в настоящий момент функционирует и в основном обеспечивает работу угольного терминала.

Нами был проведен в последнее время анализ грузопотока северо-западного региона, который показывает высокую положительную динамику. И на следующем слайде вы можете увидеть результаты этого анализа и те тенденции, которые сегодня наблюдаются в распределении грузопотока северо-западного региона.

Как вы видите, за последние пять лет общий грузооборот российских портов практически удвоился. В 2005 году составляет более 220 млн. тонн в год. При этом соотношение грузов, которые поступают в российские порты и порты сопредельных государств, изменилось. Если в 2000 году примерно 50% российских грузов уходило в порты сопредельных государств, то сегодня мы видим, что практически более трех четвертей всех внешнеторговых грузов поступают в российские порты. И эта тенденция сохраняется. Надеюсь, что она сохранится и в будущем. И базируясь на этом анализе и на прогнозах российских производителей внешнеторговых грузов и грузовладельцев, мы понимаем, что возможности существующих портов северо-запада на сегодняшний день небезграничны. И более того, по многим портам они подходят к своему пределу. В частности, порт Санкт-Петербург, который находится в черте города. Я думаю, что он уже в ближайшие два года выйдет на предел своей мощности. И для того, чтобы не допустить перераспределения российских внешнеторговых грузов в порты сопредельных государств, безусловно, необходимо строительство дополнительных портовых мощностей. 

Я не беру во внимание те портовые мощности, которые предназначены для сырьевых грузов, таких как нефть и нефтепродукты, а такие проекты, как порт «Усть-Луга» предназначены в основном для генеральных и навалочных грузов. 

И, соответственно, на базе всех этих предпосылок уже в настоящий момент назрела необходимость  - это то, чем сегодня компания «Усть-Луга» занимается - корректировки существующей генеральной схемы порта, которая должна учесть и сегодняшнюю ситуацию, поскольку предыдущая схема разрабатывалась в середине 90-х годов и, к сожалению, не совсем адекватно был сделан прогноз. Как вы понимаете, достаточно сложно планировать в наших условиях развитие внешней торговли на такой долгосрочный период. Но, тем не менее сегодня необходимость корректировки этой генсхемы назрела. 

Необходимость могу проиллюстрировать на одном примере. Если грузооборот порта был запланирован в размере 35 млн. тонн, то сегодня - это уже подтверждено всеми экспертами - планируется строительство контейнерного терминала порта «Усть-Луга» мощностью 2,5 млн. тонн в год. Первоначально в схеме было запланировано всего 500 тыс. Но уже сегодня мы понимаем, что динамика этого рынка такова, что уже в 2012 году количество контейнеров, которое будет тяготеть к северо-западу Российской Федерации, будет более 3,5 млн. тонн в год. Это с учетом того, что сегодня происходит расширение существующих контейнерных терминалов в самом порту Санкт-Петербург.

Если переводить этот грузопоток в тонны, то 2,5 млн. тонн в год - это уже 35 млн. тонн. То есть фактически этот грузопоток сопоставим со всем грузооборотом порта, который был запланирован в середине 90-х годов. И в ближайшее время мы, подготовив техническое задание на корректировку этой генеральной схемы, направим его для согласования во все федеральные органы власти, которые будут принимать решение по этой генеральной схеме, и, безусловно, в АО «Российские железные дороги». При этом мы сегодня получаем от всех инвесторов, которые существуют в порту «Усть-Луга», и заявки, и подтверждения тех грузов, которые декларируются под перевозку через порт «Усть-Луга».

Поэтому у нас будет достаточно обоснованное предложение к «Российским железным дорогам», понимая, что это повлечет за собой не только расширение самой территории порта, но и серьезные инвестиции в развитие ближних и особенно дальних подходов к порту. Наша просьба будет заключаться, тем не менее, в том, чтобы достаточно конструктивно и прагматично подойти к этой проблеме, к этой корректировке генеральной схемы с тем, чтобы через определенное время, в среднесрочной перспективе не столкнуться с тем, что порт запланирован таким образом, что его дальнейшее развитие вызовет необходимость еще больших инвестиций, нежели в том случае, если мы уже на сегодняшнем этапе предусмотрим постепенное увеличение этого грузопотока в зависимости от ситуации на рынке.

На следующем слайде можно увидеть предварительные проработки новой генеральной схемы. Довольно часто в последнее время, особенно после визита президента в порт, звучат различные цифры по увеличению грузооборота в порту «Усть-Луга». Я бы не хотел сейчас говорить о каких-то конкретных цифрах, так как у нас нет еще окончательных обоснованных подтверждений от грузовладельцев, поскольку первоначальные заявки всех инвесторов в порту «Усть-Луга» в суммарном объеме превышали 100 млн. тонн. Понятно, что часть этих заявлений носят только декларативный характер и не подтверждены реальными прогнозами.

Поэтому я думаю, что в ближайшее время появятся уже более-менее обоснованные цифры и график увеличения этого грузопотока с тем, чтобы на базе этого можно было планировать инвестиции в развитие портовой и припортовой инфраструктуры.

И вторая проблема, которую я хотел бы затронуть, - это проблема взаимодействия портов и железной дороги. В последнее время не так часто, как раньше, но постоянно существует проблема, особенно в осенне-зимний период, когда и российские железные дороги, и портовая отрасль находятся в состоянии конфронтации и производятся попытки выяснить, кто все-таки виноват в тех пробках и тех заторах, которые образуются на подходах к крупным портам. На мой взгляд, это освещается достаточно широко, но, к сожалению, до сегодняшнего дня никто не предложил действительно реального выхода из этой ситуации. 

На мой взгляд, выход здесь достаточно простой. Сегодня процесс транспортировки грузов достаточно четко формализован. Существуют договоры между грузоотправителями и железной дорогой, договоры на перевозку, существуют договоры между грузоотправителями и портами на обработку в портах того или иного объема грузов, а также существуют договоры между портами и железной дорогой на обработку подвижного состава. Причем все эти договоры базируются на нормативных документах, которые, на мой взгляд, в достаточной степени сегодня определяют права и ответственность сторон.

Все те предложения, которые сегодня звучат, о создании неких логистических центров, о создании каких-то информационно-аналитических групп, которые позволили бы решить эту проблему, на мой взгляд, они не ведут к кардинальному решению этой проблемы, а все, что должно сегодня происходить, - оптимизация существующих договорных отношений и включение в эти договоры реальной ответственности всех участников транспортного процесса за то, что происходит в процессе транспортировки грузов. У портов, как субъектов, которые достаточно четко формализуют свои отношения с железной дорогой, существует практически во всех портах документ, так называемый единый технологический процесс, который описывает все возможности портов и припортовых железнодорожных станций и указывает те нормы железнодорожного подвижного состава в портах, которые должны выполняться. Сегодня единственная проблема, которая не позволяет избежать этих пробок и накопления вагонов, это то, что сегодня никто не несет ответственность - ни грузоотправитель, ни порты, ни железная дорога - за то, что происходит несвоевременная отгрузка грузов в адрес портов, из-за того, что порты не всегда справляются с теми нормами и нормативами, которые указаны в этих документах, и т.д. и т.д. Поэтому нужно просто совершенствовать эту договорную базу, и только в этом ключе будут решены все основные проблемы.

Что касается портовой услуги, то для решения этой проблемы было принято решение о создании совместного предприятия между компанией «Усть-Луга» и «Российскими железными дорогами», которое призвано для выполнения следующих задач. - Это строительство и эксплуатация внутрипортовых железнодорожных путей, это услуги по подаче и уборке вагонов на фронты выгрузки, это внутрипортовая диспетчеризация и ответственность за безопасное движение составов и сохранность грузов.

То есть, впервые в российской практике будет применен такой вариант совместного участия и российской железной дороги, и компании, которая является заказчиком-застройщиком порта, для того, чтобы избежать те проблемы, которые возникают, когда перед железной дорогой существует огромное количество контрагентов в виде стивидорных компаний и отсутствует какая-либо координирующая структура, которая позволит более четко и планомерно осуществлять планирование работы порта на краткосрочный период.

Технико-экономическое обоснование данного проекта в настоящее время прошло согласование всех департаментов «Российских железных дорог», и сейчас заканчивается создание бизнес-плана для того, чтобы уже во втором полугодии этого года зарегистрировать эту компанию, и эта компания начнет свою деятельность уже в этом году.

В перспективе, безусловно, эта компания будет призвана стать также информационно-аналитическим центром, в котором будет собираться вся информация о грузах начиная с дальних подходов к портам и заканчивая своевременной подачей флота.

Вот, в принципе, все, что я хотел сегодня сказать. В заключение могу подтвердить, что одной из основных целей на сегодняшний день для нас является создание современного высокотехнологичного порта по международным стандартам. При этом у нас есть достаточно большой опыт - и позитивный, и отрицательный - эксплуатации российских портов. Я надеюсь, что с учетом этого опыта мы создадим достаточно привлекательный для инвестиций объект с учетом того, что в действующее законодательство в этом году планируется внесение поправок, которые позволят создавать в портах особые экономические зоны. А это в свою очередь позволит избежать очень многих проблем, которые существуют в сегодняшних портах, особенно с точки зрения работы государственных контролирующих организаций, которые зачастую не учитывают особенности транспортного процесса и серьезно тормозят прохождение грузов через порт.

Если есть вопросы, я готов ответить. Спасибо за внимание.

Ю. Елизарьев: Спасибо, Игорь Михайлович. У меня вопрос короткий. Назывался паром. Это идет речь о «Балтийске»? На Калининград?

И. Русу: Да, первый этап этого предусматривает паромное сообщение между «Усть-Лугой» и портом «Балтийск». Он будет завершен до конца этого года. И в первом-втором квартале следующего года будет завершено строительство объектов пункта пропуска, что позволит эксплуатировать паромное сообщение между «Усть-Лугой» и портами Германии. Это и железнодорожный, и автомобильный паром. То есть там предусматривается возможность приема судов двух типов.

Ю. Елизарьев: Игорь Михайлович, еще один вопрос. В прошлом году примерно в это же время было крупное совещание с участием и Валентины Ивановны Матвиенко, и Владимира Ивановича Якунина. И по результатам этого совещания была доработана генеральная схема Северо-Западного федерального округа. Скажите, пожалуйста, те изменения, о которых Вы сегодня говорите, и та генеральная схема, которая будет у вас разрабатываться, насколько последние изменения вошли в генеральную схему северо-запада или потребуются ли там какие-то серьезные изменения?

И. Русу: Объективно та информация, которую я выше обозначил по необходимости увеличения генеральной схемы порта «Усть-Луга» не вошла в существующую схему развития транспортной инфраструктуры северо-западного региона. И моя точка зрения здесь такова, что любые документы, которые касаются каких-то региональных или более широких объектов транспортной инфраструктуры, не должны быть догмой. И в настоящий момент есть все объективные предпосылки для того, чтобы в том или ином объеме увеличить резервы для развития порта «Усть-Луга». И в ближайший месяц, как я уже сказал, мы, получив от всех инвесторов и грузовладельцев необходимое подтверждение такого увеличения грузопотока, безусловно, направим эти предложения в Минтранс, с тем, чтобы внести корректировки в существующую схему развития транспортной инфраструктуры северо-западного региона.

Ю. Елизарьев: Второе выступление после перерыва будет посвящено проблемам развития логистики. Выступит Кондрашенко Татьяна Юрьевна, руководитель группы по созданию единого центра транспортно-складской логистики и таможенно-брокерского обслуживания. 

Татьяна Кондрашенко - Руководитель группы по созданию единого центра транспортно-складской логистики и таможенно-брокерского обслуживания ЗАО «ОЦВ»: «Развитие терминально - логистической деятельности российских железных дорог»

Уважаемые коллеги, вот как раз в развитие темы взаимодействия портов и железных дорог и будет построено и наше выступление.

Начну с истории. Более 10 лет назад тема создания терминальной инфраструктуры блуждает в рамках различных министерств и ведомств. Раньше у нас было министерство путей сообщения, министерство транспорта, министерство транспорта и связи, снова министерство транспорта. Как бы тема старая. Но сегодня принято грамотное решение - развивать терминально-логистическую деятельность на базе «Российских железных дорог».

Объясню почему. Терминальная инфраструктура, действующая сегодня в рамках Российской Федерации, она создается частными клиентами. То есть каждый грузовладелец пытается выстроить свою собственную терминальную инфраструктуру, в том числе и таможенную, то есть и склады временного хранения и таможенные зоны и т.п.

Мы ставим задачу возврата на российские транспортные коммуникации мелких грузовладельцев и выстраивание инфраструктуры общего пользования. Сегодняшний парк логистическим парком даже назвать невозможно на российских железных дорогах, потому что он, скажем, возраста столетнего, в худшем случае. Есть, конечно, объекты терминально-складской инфраструктуры более свежие, но в основном это очень древние объекты, не соответствующие международным стандартам, то есть никаких складских площадей класса А, Б, Б+ практически не существует, и соответственно, системы внутренних терминалов, которые были бы продекларированы и занесены в международные соглашения по международным транспортным коридорам, - ее нет.

25 ноября прошлого года было издано распоряжение президента «Российских железных дорог» о создании на базе отраслевого центра внедрения новой техники и технологий единого консолидирующего центра транспортно-складской логистики и таможенно-брокерского обслуживания. Сегодня мы активно формируем как бы интеллектуальную часть этой деятельности: уже утвержден план нашей совместной работы с ОАО «РЖД» на 2006 год. План предусматривает одновременное развитие четырех составляющих проекта. То есть это развитие таможенно-брокерской деятельности - это развитие терминально-складской деятельности, это развитие транспортно-логистической деятельности и это инвестиционные проекты, которые предполагается начать реализовывать прямо с колес завтра.

Первыми инвестиционными проектами у нас будут Санкт-Петербург, Москва, оптимизация вот этой терминальной инфраструктуры на железнодорожных станциях Шушары, Ручьи. Есть договоренность с Екатеринбургом по оптимизации в Екатеринбурге терминально-складского комплекса. Это будет вывод неэффективных мощностей из городской черты с одновременным строительством крупных терминально-логистических центров. То есть то, о чем говорил Игорь Михайлович, что наверное не нужно создавать инфраструктуру, наоборот, ее нужно создавать, тем более на выходах Северо-Запад, Юг, Дальний Восток. И сделать такие ключевые разрядочные пункты, которые бы не превращали порт в склад, а порт должен оптимально работать на перевалку, а чтобы эти терминально-логистические центры стали как раз-таки оптимизатором всей и железнодорожной составляющей, и портовой составляющей деятельности транспортного комплекса Российской Федерации.

Кроме того, мы занимались очень много лет темой оптимизации терминальных сетей. И повторюсь - ни в одном международном соглашении, кроме Транссиба, никаких терминалов у нас нет. А Транссиб - это магистраль. Магистраль должна на себе сосредоточить, кроме того, и консолидирующие функции, и распределительные. Вот как раз эти функции консолидации и распределения будут в основе деятельности единого консолидирующего центра транспортно-логистического и таможенно-брокерского обслуживания.

Наверное, в качестве презентации - это все. Тезисы доклада есть в буклете «Развитие инфраструктуры железных дорог», а мне бы хотелось, чтобы вы позадавали вопросы, а я бы поотвечала на них.

Ю. Елизарьев: Спасибо. Мы говорили, что сегодняшнее совещание не преследует личных целей, но здесь как раз то исключение из правил. Здесь можно задать вопросы. Логистика - это та сфера деятельности, которая, кроме несомненной пользы, о которой было рассказано, имеет  еще и достаточно выгодный с точки зрения вложения капитала, вид бизнеса.

То есть все для себя сделали выводы в плане логистики, пристроились, как говорят сейчас.

Хорошо, спасибо. Татьяна Юрьевна, все-таки еще раз, на Ваш взгляд, с точки зрения ОАО «РЖД» и с точки зрения конкретных потребителей транспортных услуг - насколько выгодно этот проект будет отличаться от других проектов, какие преимущества именно в том, что «РЖД» начинает участвовать в этом бизнесе?

Т. Кондрашенко: Я должна сказать, что снижение логистических издержек на 1% равносильно увеличению объемов перевозок на 10%. То есть, конечно же, оптимизация сегодняшнего терминально-складского комплекса «РЖД» плюс хорошая инвестиционная составляющая этого процесса выведут на новый виток российские коммуникации и российские железные дороги по привлекательности перевозок высокотарифицированных грузов по территории Российской Федерации. Ведь не секрет, что у нас сегодня практически весь грузопоток с Транссиба контейнеров ушел и совершенно спокойно работает на порты Западной Европы. А российские транспортные коммуникации не используются. Используются только в перевозках массовых навалочных грузов. Надо уже уходить от массовых навалочных грузов и все-таки заниматься привлечением высокодоходных перевозок на российские железные дороги.

То есть наша цель - это повышение конкурентоспособности российских железных дорог и повышение, естественно, доходности российских железных дорог. А вот при создании сети терминально-логистической - это еще, естественно, и высвобождение парка, то есть никаких заторов, связанных с бросанием поездов на подходах к портам, я думаю, не будет через 5-10 лет.

Ю. Елизарьев: Это более реалистичные сроки, поскольку Борис Моисеевич, как вы помните, в первой части печально заметил, что кто-то из присутствующих все-таки доживет до того момента, когда мы ту перспективную сеть, которая была показана на экранчике, увидим. Для тех, кто в первой части не участвовал, в выступлении Старшего Вице-президента была показана, как он назвал, мечта, сказка, фантазия на тему развития сети. И действительно, сеть железных дорог на период за 50 лет была представлена. Так что здесь перспективы более реальные, более близкие.

Еще один короткий вопрос: с точки зрения интеграции той структуры, которая будет создаваться в международную логистику, какие-то международные связи. Вы когда планируете деятельность этого подразделения, как-то просматривается это или нет? Потому что все эффекты, которые возникают от логистики, они как раз в интеграции, да? В том числе и с международной. Как-то просматривалось это или нет?

Т. Кондрашенко: То есть как раз «Российские железные дороги» должны сегодня стать интегратором всех транспортных коммуникаций евроазиатских, и создание этой терминальной сети, безусловно, рассчитано на привлечение транзита на коммуникации. Например, идет груз из Китая через Казахстан и накапливается и консолидируется на евроазиатском терминале в Екатеринбурге, далее следует в Европу. Или из Европы едет и также система этих накопителей и распределителей подразумевает, прежде всего, и оптимизировать структуру грузопотоков и порожних потоков контейнеров. То есть эта система терминальная будет еще и типа контейнерных депо для порожних контейнеров. А это, естественно, повысит сразу привлекательность перевозок по российским железным дорогам на порядок.

Мы сейчас как раз считаем маркетинговую стратегию развития этого бизнеса. И сделаем грамотную концепцию оптимизации терминально-складской инфраструктуры ОАО «РЖД», и у нас в планах - конец второго квартала - как раз два этих документа уже в согласованном варианте с «Российскими железными дорогами» утвердить у Президента. И, естественно, это будет программа действий на ближайшие 5-10 лет.

Вопрос: Я хотел бы немного с Татьяной Юрьевной подискутировать в том плане, что этот проект, безусловно, имеет право на жизнь. По моему убеждению, сегодняшние проблемы взаимодействия портов и железной дороги он не решит. Давайте посмотрим, какие сегодня возникают проблемы во взаимодействии порта  и железной дороги. В основном это касается массовых грузов -  это уголь, это удобрения, это нефть, нефтепродукты,  это черные металлы. Как правило, особенно в осенне-зимний период происходит накопление этих вагонов. Причем, причины совершенно разные. Новороссийск - это сложные погодные условия, это нехватка складских мощностей, отсутствие координации работы. 

И предположить, что наличие сети так называемых промежуточных складских комплексов, или терминалов, позволит эту проблему снять, очевидно, это бесперспективно, поскольку никто из грузовладельцев или трейдеров не пойдет на то, чтобы в каких-то промежуточных точках - вблизи портов или посередине пути между производителем и портом - осуществлять дополнительные операции достаточно дорогостоящие по накоплению этих грузов и дальнейшей транспортировке в порты.

То есть то, что предлагается в этом проекте, очевидно, это может касаться каких-то штучных грузов. Не зря в последней части своего выступления Татьяна Юрьевна сказала про контейнеры. Да, то, что касается штучных грузов, и особенно импортных, сегодня действительно инфраструктура такого рода складских комплексов и депо, предназначенных для обработки контейнеров, не развита, мягко говоря. И вот этот проект он действительно имеет свою перспективу.

А для того, чтобы понять, насколько для массовых грузов этот проект может быть привлекателен, нужно просто кому-то любому из грузоотправителей предложить предоставить условия на какой-нибудь промежуточной станции припортовой или рядом с этой станцией построить просто промежуточный терминал для промежуточного хранения их грузов. И, поверьте мне, никто из грузоотправителей на это не пойдет. Либо если жестко установить тарифную политику и ответственность за простой этих грузов в вагонах, то либо производитель будет расширять свои складские мощности или склады готовой продукции, если так можно сказать, либо заставить порты там, где это возможно, расширять свои складские мощности. А вот в отношении штучных грузов, очевидно, это перспективно.

Ю. Елизарьев: Наверное, об этом и шла речь. Потому что никто не догадается брикеты угля в упаковку. Конечно, речь идет о контейнерах, о грузах готовой продукции. По прогнозам МЭРТ ь структура и ВВП, и структура промышленного производства в России в среднесрочной перспективе будет меняться в пользу готовой продукции. Для чего и создается логистика. 

Татьяна Юрьевна, очень приятно. Все выступающие обычно денег просят, а Татьяна Юрьевна говорит - зарабатывайте деньги, здесь огромные возможности. Спасибо. Если вопросы есть, можно задать.

Я хочу перейти к следующей теме. Тема тоже очень интересная. Нина Николаевна Никитина, заместитель генерального директора по развитию ОАО «Муромский стрелочный завод». Сообщение будет, видимо, касаться производства элементов железнодорожной инфраструктуры. Пожалуйста, вам возможность выступить.

Нина Никитина - Заместитель генерального директора по развитию ОАО «Муромский стрелочный завод»: «Рынок производства элементов железнодорожной инфраструктуры. Перспективы совершенствования продукции»
Наши постоянные партнеры - это производители рельсового проката. Это «Кузнецкий металлургический комбинат» и «Тагильский комбинат». Ежегодно проводится рельсовые комиссии, на которых мы, общаясь с наукой, общаясь с производителями, узнаем все то новое, что делается в производстве рельсов. Очень приятно было услышать в этом году, что при полигонных испытаниях на кольце рельсы с высоким порогом эксплуатационной стойкости наконец-то преодолели предел 1 миллион и вышли на один уровень с японскими рельсами.

Комбинаты постоянно ведут работы, которые повышают технологию производства стали, обеспечивают уменьшение вероятности возникновения поперечных изломов и других повреждений усталостного происхождения у рельсов всех типов.

В последнее время мы столкнулись с производством рельсов из зенитной стали. Тоже очень интересная тема.

В настоящее время прорабатывается вопрос изготовления ремкомплектов из рельсов и остряков из хромистой стали. Это тоже очень интересная тема, потому что тогда исключается тема обработки рельсовой стали, что ведет непосредственно к увеличению качества нашей продукции.

Конечно, это основные наши поставщики по рельсовому прокату. Очень большое влияние на качество стрелочного перевода и на его эксплуатационные характеристики оказывают элементы скрепления. Очень долго это было узким местом в конструкции как и путей, так и особенно элементов стрелочного перевода.

Хочу сказать, что 90-е годы дали значительный толчок развитию элементов верхнего строения путей. Строительство скоростной дороги Москва - Санкт-Петербург, поэтапный и довольно быстрый перевод на железобетонные брусья довольно сделали сильный толчок развитию именно инфраструктуры верхнего пути. Впервые появились скоростные стрелочные переводы, оснащенные гарнитурами с внешним замыкателем, о которых мы раньше и не слышали.

Если до настоящего времени наши железобетонные брусья были только на закладном, теперь речь идет о том, чтобы перейти на широтнодюбельные скрепления. Мы сейчас стремимся к тому, чтобы  все элементы верхнего строения пути были на уровне с передовыми мировыми производителями. Это, конечно, очень тяжелая задача, потому что вопросов, которые нужно решать, очень много.

Мне бы хотелось сказать о чем, - главная тенденция, которая сейчас наблюдается - это рост грузонапряженности. По разным прогнозам аналитиков, специалистов ВНИИЖТА предполагается, что к 2010 году Россия выйдет по грузонапряженности (была максимальная грузонапряженность СССР - это 44 млн. тонн) сейчас у нас 29. Это где-то к 2010 году.

К чему это ведет? Это ведет к тому, что основными направлениями стратегического развития железнодорожной инфраструктуры появится обязательно ввод тяжеловесных грузовых поездов с вагонами с высокими осевыми нагрузками. Это перевозка руды, нефти и т.д. Создание скоростных и высокоскоростных участков пути. Уже сейчас у нас есть такие участки, где в год грузонапряженность превышает 100 млн. Это участки под Астраханью, участок под Москвой и т.д. 

Ввод в обращение тяжеловесных грузовых поездов из вагонов с высокими осевыми нагрузками позволит, конечно, железным дорогам сэкономить многие миллионы рублей, а также увеличить провозную способность магистральных линий, ускорить доставку грузов, но одновременно эксплуатация вагонов с большой грузоподъемностью приведет к повышению динамических нагружений, напряжений в конструкциях пути, искусственных сооружениях, что в свою очередь приведет к увеличению расходов на текущее содержание и ремонт железнодорожной инфраструктуры. 

Есть такие результаты, правда, это не столько наши результаты, как этим оперируют американцы, которые говорят о том, что при увеличении осевой нагрузки всего на 4-5 тонн затраты в путевом хозяйстве будут увеличиваться на 30-40%. То есть они увеличиваются быстрее, чем нагрузки.

И вот в связи с этим обостряется потребность в таких конструкциях стрелочных переводов, искусственных сооружений, методах ремонта, содержания, которые бы позволили смягчить воздействие вагонов с высокими осевыми  нагрузками на состояние инфраструктуры.

Совместно со стрелочной лабораторией ВНИИЖТа нами были разработаны основные стратегические направления развития стрелочной продукции, конструкции, технологии до 2010 года. На основании анализа мы предполагаем, что есть два пути решения, которые помогут внедрить движение тяжеловесных поездов и скоростного движения. Это два направления: внедрение новых технологий для смягчения напряженного состояния в зоне контакта с рельсом и повышение прочности элементов инфраструктуры в целях обеспечения противодействия нагрузкам и контроля за возникающими высокими напряжениями. 

Тут мы выделили пять основных способов усиления пути, которые позволят противостоять более высоким нагрузкам и скоростям. 
1. Увеличение сопротивления уширению колеи. Разработаны соответствующие технические решение, которые к этому ведут. 
2. Применение материалов, позволяющих увеличить износостойкость и снизить усталостные повреждения. Уже начаты широкомасштабные работы по созданию зенитных сталей, которые, может быть, в какой-то мере заменят нашу высокомарганцовистую сталь. Создание специальных сталей для острякового проката. Работаем мы с КМК, работаем в этом направлении успешно. 
3. Улучшение распределения нагрузок между отдельными компонентами пути. В основном это, конечно, новые конструкции стрелочных переводов. Новая геометрия перекатывания по остряку, геометрия перекатывания по крестовине. Сейчас мы этим совместно занимаемся с ВНИИЖТом. Усиление или устранение слабых мест путевой структуры и ужесточение требований подбивки рифтовки и выправки пути. Вот это основные пять направлений, которые позволят сделать путь бархатным, можно сказать. Что высокие нагрузки, которые сейчас с каждым годом грузонапряженность увеличивается. В настоящее время ни стрелочные переводы, ни отдельные элементы железнодорожной инфраструктуры не готовы еще к принятию таких поездов.

Немного хотелось бы рассказать о предприятии «Муромский стрелочный завод». В настоящее время номенклатура насчитывает более ста наименований стрелочной продукции. Это и стрелочные переводы, и глухие пересечения, много новых переводов. Например, 4 мая состоится приемка перевода, который уложен здесь на Ярославской дороге, именно когда идет усиленное движение на боковое направление. Перевод очень интересный, создан впервые. Перевод на железобетонных брусьях, это тоже будущее. Создан целый модельный ряд криволинейных стрелочных переводов, которые позволят не ограничивать скорости при организации новых железнодорожных магистралей.

Выступающие передо мной заказчики говорили о том, что будет строиться много новых дорог - и капиллярных, и основных железных дорог. Очень важно, чтобы все эти дороги были оснащены элементами верхнего строения пути, которые действительно ни в коей мере не уступают той продукции. которую мы наблюдаем у ведущих мировых производителей, например, стрелочной продукции, рельсов и т.д. Были организованы командировки на фирму «Кажефир» это один из ведущих производителей стрелочной продукции. Австрийская фильма «Фестальпина» немецкие фирмы «Буцба», «Бранденбург» и т.д. В принципе, ничего невозможного нет.

Единственное, что хотелось бы особо отметить. В связи с тем, что наша продукция напрямую связана с безопасностью на дороге, стрелочные переводы и долевые элементы железнодорожной инфраструктуры должны в серийное производство внедряться только после длительных тщательных испытаний лабораторных, полигонных и только сертификации и одобрения со стороны соответствующих компетентных органов. Это требует довольно значительного времени. 

Например, любой элемент стрелочного перевода должен на кольце откатать свой гарантийный срок для того, чтобы ему дали добро. Если мы сейчас уже говорим о том, что нужно менять конструкцию остряка, почему мы не можем попробовать остряк касательного типа, усиленные остряки с дополнительной наработкой под износ. Можем. Но это требует год и более.

Поэтому то, что сейчас на заводе разработана инвестиционная программа на 2000 год развернутая и основные направления до 2010 года они предусматривают значительные инвестиции. И очень хотелось бы, чтобы со стороны ОАО «РЖД», особенно технических департаментов, мы нашли взаимопонимание, чтобы можно было рассчитывать на НИОКР по основным направлениям стрелочной продукции.

На этой позитивной ноте мне хотелось бы закончить. Большое спасибо за внимание.

Ю. Елизарьев:  Спасибо, Нина Николаевна. Пожалуйста, какие вопросы есть.

Вопрос: Наверное, для аудитории интересно знать, откуда такие параметры осевых нагрузок, о которых Нина Николаевна с такой тревогой беспокоилась. Осевые нагрузки в ближайшие пять лет более 23,5 тонн на ось на сети не предусматриваются. Сейчас заложена опытная партия подвижного состава ТПР габаритом, наверное, к 25 что-то будет. Но если Вы помните советское время, в 1987,1988, 1989, до 1992 года осевые нагрузки были 25 тонн и 750 кг на ось в Советском Союзе. И никаких проблем в этой части на сети не возникло именно благодаря тем конструкциям, хорошо отработанным, серийно выпускаемым тремя заводами, в первую очередь лучшими заводами - Муромский и Новосибирский. Третий - это Днепропетровский, Украинский. И это вполне устраивало.

Вы совершенно правильно подчеркнули, что за эти 10 лет вы сделали не шажок, а несколько шагов вперед в совершенствовании конструкции, в улучшении производства и переход на железобетонные подрельсовые основания, но, в принципе, я согласен с Вами, что мы должны новые конструкционные материалы применять. В первую очередь остряковую заготовку и рельсовые заготовки или рельсоединительные крестовины с непрерывной поверхностью катания, чтобы поднять, ну, не на порядок, а в принципе, в разы при поворотном сердечнике нормативный тоннаж вполне возможно. Скорость у нас никогда никого не лимитировала. Ваши стрелочные переводы позволяют до 200 км/час спокойно ездить по российским дорогам без каких-то осложнений, а учитывая, что сейчас и внешние замыкатели, кроме приводов, выпускаются и комплектуются, вопрос этот решен. Я думаю, здесь в большей степени, мне кажется, вам, как заводу, как и Новосибирскому вашему конкуренту в определенной степени, нужно более активно проводить полигонные испытания. И то, что вы говорите - год конструкцию доводить. Это мгновение. Это не вечность. Вы так подали нам информацию: вот, это вечность. А на самом деле за год при том тоннаже, которые накатывает ПРНИШТ на Щербинке - около 380-400 млн. - стрелочный перевод имеет гарантию 60 млн., пять раз себя испытывает. 

Но беда в том, что мы на самом деле обсуждаем продвижение на рынке, а сами эту работу очень медленно разворачиваем. Вы хорошо сослались на «Буцбах» «Фестальпина». Вы посмотрите, как они работают альтернативно. Они по всему миру. А мы только на ОАО «РЖД» рассчитываем. ОАО «РЖД» - хороший испытатель и хороший рекламодатель вашей продукции. Но давайте мы и дальше двигать это через активные испытания, сравнительные испытания. И, наверное, тогда ваша продукция будет очень серьезно востребована не только на рынке СНГ, ею в основном пользуются, но и на рынках дальних стран. У вас же 5-7 лет назад Иран закупал. Вы же некомплектно поставляете. Брусьев - нет. Систем перевода стрелок для тех стран, которые являются покупателями, - нет. Систем обдувки, очистки от снега, гололеда и т.д. - нет. 

Поэтому, зная рынок, зная потенциальных конкурентов, а это в основном европейские все-таки производители, нам нужно догонять и перегонять, зная хорошо стандарты и правила внешнего рынка.

Между нами говоря, я вот был недавно в Корее. Почему китайцы поставляют туда, а нас там нет? Во Вьетнам китайцы поставляют, а нас там нет? Почему? А у них еще качество и стрелок, и рельсов хуже наших.

Занимаемся этими дискуссиями, на рельсовых комиссиях, а почему-то за границы России никуда не выходим «агрессивно». То есть мы не знаем рынки и не пробиваем себе дорогу на рынки. Поэтому убеждать убежденных - дело интересное, но непродуктивное, по сути. Нам нужно объединяться, вероятно, и с железными дорогами. А в первую очередь с нашей главной конторой. С тем, чтобы мы и рекламировали, и давали тот позитив, который в реальной эксплуатации нами вместе получим.

Вы много рассказали про зенитную сталь. Дай бог кому-то, когда высокий марганец на ней перейти по своим эксплуатационным качеством. А вот то, что касается рельсов и остряковой заготовки из хромистой стали, нужно было делать вчера. Ваши потенциальные соратники по бизнесу - Евразхолдинг - серьезно запаздывает. И в принципе, они создают вакуум сейчас. Вы несколько раз упомянули высокоскоростное движение. У нас нет в стране рельсов для высокоскоростного движения. Нет. Потенциально они могут быть сделаны из рельсов - раскисленный хром. Задерживаются испытания полигонные. Мы, как посетители, убеждаем: занимайте наш рынок, иначе завтра японцы придут с теми поставками, которые они делали 10 лет назад. А это второй как бы выход на рельсовую тематику. Мы видим там - в 2-2,5 раза потребительские свойства элементов стрелочного перевода, в первую очередь остряки, р? рельсы - по износостойкости будут выше. Рядом коллеги сидят с казахских дорог - с радостью будут брать такие стрелки.

Опять вот как бы на поверхности решение, а решение не реализуется заводами производителями. То есть в рынки мы вошли, а все до сих пор советскими методами кого-то убеждаем - любите нас, потому что мы бедные. А мы не бедные. Мы очень богатые. Но медленно реагируем на все вызовы рынка.

Я извиняюсь, что перебрал свое время, но мне кажется, эта тема должна иметь продолжение у нас в конкретных делах и с КБ, и с ВНИИЖТом, и с теми дорогами, которые будут далее участвовать в работе.

Ю. Елизарьев:  Дорогие коллеги, у нас сегодня намечен был еще ряд выступлений, но в силу сложившихся причин участники не прибыли на совещание, хотя с их тезисами Вы можете ознакомиться в специальном издании к этому «круглому столу» «ТрансБазисАспект», которое все получили при регистрации вместе с материалами для работы. 

Я хочу сейчас предоставить слово Владимиру Николаевичу Сазонову, вице-президенту ОАО «РЖД». Доклад, который будет сделан, будет касаться не только проблем безопасности, но и проблем, кстати, вопросы, которые сейчас обсуждались, это же тоже безопасность, это качество. Мы сегодня говорили о том, что необходимо российским железным дорогам повышать конкурентоспособность. Но повышение конкурентоспособности - это не только тарифная политика, это не только сеть развитая, но это и качество перевозок, а качество перевозок, безусловно, во многом определяется безопасностью, количеством отказов, степенью аварийности и т.д. Точнее, снижением этих показателей.

Владимир Сазонов -  Вице-президент ОАО «Российские железные дороги»: «Повышение безопасности движения на железнодорожном транспорте»
Я постараюсь тезисно прокомментировать состояние дел с обеспечением безопасности на российских дорогах, ибо и МПС Союза, и МПС России, и сегодня ОАО «РЖД» главное внимание уделяло, уделяет и, думаю, будет уделять вопросам безопасности перевозок пассажиров и грузов, имея в виду, что это один из важнейших показателей, которые характеризуют, можно сказать, и в других показателях по слайду 2, в котором отнесены удельные показатели к миллиону поездо-километров. Как видите, в удельных цифрах эти показатели за десятилетие уменьшились в 4,1 раза, абсолютные - в 2,9 раза. В истекшем, 2005 году, втором году работы компании, общее число нарушений безопасности снизилось на 10%, в том числе 11% особых случаев брака и 10% - пассажирскими поездами. На 30% снижено количество сходов подвижного состава.

В целом по сети снижены такие грубые виды брака, как 33% - это третий слайд - саморасцепы автосцепок в поездах, срезы стрелочных переводов, столкновения подвижного состава на маневрах, неограждение сигналами опасного места, изломы рельсов, сходы подвижного состава при маневрах, порча локомотивов с требованием резерва в пассажирских поездах.

Конечно, этому способствовала не только организационно-конкретная целенаправленная работа руководителей всех рангов, специалистов, ревизорского аппарата, общественных инспекторов, но и системная целенаправленная работа по внедрению новых технических средств, систем неразрушающего контроля. Это все приведено на 4-м и 5-м слайдах.

Иногда мы занимаемся самобичеванием, самоанализом. Я взял из материалов технической информации состояние дел с безопасностью на железных дорогах Соединенных Штатов. Вот в сравнимых условиях количество случаев схода с рельсов подвижного состава в организованных поездах и при производстве маневров. Как видите, вполне сравнимые цифры и если говорить объективно, исходя из возраста подвижного состава, объектов инфраструктуры, нам еще можно гордиться, что такой уровень безопасности на российских железных дорогах обеспечивается.

Одним из основных факторов для достижения положительных результатов в вопросах повышения уровня безопасности поездов на сети железных дорог является реализация комплекса задач по внедрению современных технических средств в рамках программы повышения безопасности движения поездов. Это программа вначале государственная была, сформулирована и утверждена в 1992-1993 гг. правительством Российской Федерации, а в последнее тысячелетие мы ее реализуем в рамках своей инвестиционной программы - сначала МПС России, а сейчас акционерной компанией.

За последние 10 лет железными дорогами реализовано в рамках этой программы 19 млрд. рублей на внедрение современных технических средств систем безопасности, диагностики. Это позволило добиться устойчивой тенденции сокращения нарушений безопасности.

Нужно отметить, что мы активно внедряем практически во всех хозяйствах системы неразрушающего контроля. В локомотивном хозяйстве на слайде 6-м представлено - достичь за счет внедрения современных дефектоскопов и систем контроля значительного увеличения выявления дефектов в особо ответственных деталях. Видно по основным элементам подвижного состава локомотивного парка - такие результаты достигнуты благодаря этому внедрению, что позволило предотвратить более 13,5 тыс. случаев нарушений безопасности и сэкономить более 130 млн. рублей.

В вагонном хозяйстве одной из основных задач в обеспечении безопасности движения является внедрение современных средств диагностики неразрушающего контроля основных узлов и деталей, и в первую очередь буксового узла колесных пар и автотормозного оборудования. 

На 7-м слайде представлена диаграмма внедрения систем контроля технических средств подвижного состава и отцепки подвижного состава за последние годы. Видно, как насыщение сети этими современными средствами, которые на ранней стадии позволяют зафиксировать повышенный уровень нагрева, остановить потенциально опасный вагон и сделать необходимые профилактические работы по его дальнейшему движению.

Нужно отметить, что в путевом хозяйстве, которое длительное время имело достаточно устаревший парк диагностических средств, контрольно-измерительных средств, за последние пять лет эксплуатируемый парк средств диагностики обновился резко - более чем на 60%, в том числе вагоны-путеизмерители нового поколения составляют 75% на сегодняшний день, вагоны-дефектоскопы совмещенные ультразвуковые и магнитные - на 52%, дефектоскопные матрицы - на 44%, съемные дефектоскопы - на 66%. Ежегодно мы проверяем на сети около 1,5 млн. км пути, выявляя всевозможные отступления от геометрии, от нормативных требований геометрического содержания и своевременно планируя и выполняя работы по устранению выявленных недостатков.

На 9-м слайде показано в связи с эффективным использованием техники и планированием работ, которые формируются на базе этих данных, снижение балловой оценки и количество неудовлетворительных километров. Вы видите, за последние три года и особенно последние годы работы компании применение комплексов современных машин на базе ведущих выправочных машин и контрольно-измерительных средств - как снижены и количество неудовлетворительных километров почти  в 6,5 раза и балловая оценка по сети железных дорог.

Необходимо отметить, что наряду с работой в системе предупреждения и профилактики безопасности мы в компании серьезно уделяем внимание снижению негативного воздействия при перевозочном процессе на окружающую среду. За этот период по разработанной в компании экологической программе выполнены значительные работы по техническому перевооружению, по внедрению современных систем экологических, снижающих вредное, техногенное воздействие на окружающую среду. 

Так, на слайде 10 отмечены тенденции снижения вредных выбросов в атмосферный воздух от стационарных источников, которые эксплуатируются компанией на 52,3 тыс. тонн (23,6%).

На 11-м слайде показано, как использование воды для производственных нужд сокращено на 30% за счет использования маловодных технологий и широкого применения оборотного водоснабжения.

На 12-м слайде представлены данные о снижении сбросов загрязненных сточных вод в поверхностные водные объекты за счет строительства и реконструкции действующих локальных узлов канализационных очистных сооружений.

На 13-м слайде представлены данные об использовании и обезвреживании отходов производства во всех хозяйствах компании. Их вовлечение в хозяйственный оборот возросло почти в 5 раз и составило в истекшем году 844 тыс. тонны. Это обеспечивает за счет применения отходов в технологических процессах обезвреживание нефтезагрязненных грунтов биопрепаратами, регенерации отработанных масел, смазок и переработки старогодних деревянных и железобетонных шпал на стационарных установках, базирующихся на производственных базах путевых машинных станций.

Активную работу и МПС, и российские железные дороги проводят по профилактике дорожно-транспортных происшествий, которые становятся в отдельные сезоны года бичом наших железных дорог. Всем памятны в истекшем первом квартале два тяжелейших ДТП, которые унесли десятки человеческих жизней на Северо-Кавказской дороге (наезд на автобус) и тяжелейшее столкновение автобуса с железнодорожным подвижным составом на Южно-Уральской дороге.

В настоящее время мы проводим активную работу вместе с территориальными органами и администрациями субъектов Российской Федерации по ликвидации переездов, замене их путепроводными развязками в разных уровнях, вводим в оборудование переездов специальные устройства, так называемые УЗП (устройство заграждения переезда), которые предотвращают преодоление переезда, если на участке приближения имеется подвижной состав или проходит поезд. Этими устройствами сейчас мы оборудовали около 50% всех охраняемых переездов (1140), и в текущем году будет оборудовано еще 272 переезда такими системами, которые позволят резко сократить нарушение безопасности на железнодорожных переездах.

Хотя многие могут мне, анализируя эту диаграмму, сказать, что мы и так вроде бы на уровне десятых долей, но эти десятые доли составляют 140-150 человеческих жизней на сети железных дорог России, разбиваются сотни автомобилей, десятки локомотивов и вагонов как подвижного состава грузового, так и пассажирского. Поэтому эта работа у нас не прекращается. На очередное пятилетие - с 2006 по 2010 гг. разработана новая комплексная программа, которая в первую очередь базируется на внедрении новых современных систем оповещения, сигнализации и также на активную работу по ликвидации переездов и заменой их пересечениями в разных уровнях.

Мне хотелось бы отметить также, что наряду с выполнением организационно-технических мероприятий, внедрением современных средств в компании придается самое серьезное внимание обучению и подготовке, переподготовке и стажировке кадров. В истекшем году повысили свою квалификацию 160 тыс. человек и более 65 тыс. руководителей всех уровней прошли обучение, стажировку на лучших предприятиях страны, в том числе и с выездом на зарубежные железные дороги, и внедрением современных систем управления, методов работы с коллективами на российских железных дорогах.

Наряду с перечисленными фактами и мерами, которые я привел выше, мне казалось, необходимо констатировать, что в деле по предупреждению аварийности в компании еще много нерешенных вопросов. Мы объективно и самокритично оцениваем складывающуюся обстановку, работу всех уровней руководства и ревизорского аппарата компании по профилактике безопасности. Считаю, что безопасность на сети российских железных дорог должна обеспечиваться на более высоком уровне, ибо пользователям услуг железнодорожного транспорта мы должны создавать имидж компании, что она гарантирует полную безопасность как для пассажиров, так и перевозимых грузов. Поэтому, мне кажется, в современных условиях регулирующая роль государства в сфере безопасности должна являться решающей.

Анализ современной ситуации на сети железных дорог показывает, что действующая система управления безопасностью требует уже сейчас существенной корректировки. За прошедший период реформирования отрасли наметилось некоторое отставание в разработке нормативно-правовой и технологической документации в вопросах обеспечения безопасности движения. Даже главный наш закон - приказ министра 1994 года № 1 и то, вы видите, по своему сроку прошел уже несколько формаций нашей компании и претерпел только лишь косметические изменения, а не те принципиальные, которые требует закон о техническом регулировании и современная ситуация организационно-правовая.

Особенно это проявляется сейчас, когда на сети железных дорог появляются компании-перевозчики, операторы, пригородные компании, дочерние и зависимые общества. Уже в настоящее время компания испытывает острую потребность в целом ряде государственных мер, которые должны быть приняты в данной сфере. Промедление в их принятии создает серьезные проблемы в практике обеспечения контроля предупреждения нарушения безопасности, ликвидации их последствий и распределении ответственности за допущенные нарушения между участниками перевозочного процесса. Спасибо за внимание.

Ю. Елизарьев: Спасибо большое. Сегодня, когда было выступление Владимира Николаевича, он приводил примеры поддержки государственной железных дорог, строительства инфраструктуры. Вот сейчас смотрю - интересный материал у меня. В августе 2005 года в США принят новый федеральный закон о финансировании транспорта. В течение шести лет предусматривается 286 миллиардов долларов на развитие транспорта. Причем 6 миллиардов - на обеспечение безопасности. 220 миллионов ежегодно выделяется на программу повышения безопасности на железнодорожных переездах. То, о чем мы говорим - о роли государства в обеспечении безопасности железнодорожного транспорта.

В. Сазонов: Для Соединенных Штатов проблема безопасности на переездах достаточно актуальна. Это ведь относительно. А если учитывать, что у них количество переездов почти на 15 раз больше, чем в России, то эти цифры и жертвы, которые там имеют место быть, они является сегодня проблемой государственной.

Ю. Елизарьев:  Владимир Николаевич, скажите, пожалуйста, с точки зрения нашего Партнерства колеи 1520 анализировалась ли общая ситуация в рамках колеи 1520 по всем странам-участницам? И с точки зрения безопасности по сравнению с европейским сообществом - 1435. Существуют ли какие-то конструкционные особенности, связанные именно с шириной колеи или же все зависит от технологии содержания путей, подвижного состава. Такой анализ проводился или нет?

В. Сазонов: Я думаю, Юрий Владиленович, для специалистов, которые знакомы с железными дорогами мира, понятие ширины колеи, соотнося к проблемам безопасности, не существует, ибо европейская колея 1435, она на самом деле интернациональная. Она и в Европе применяется, она и в Штатах применяется, она и на той же японской линии применяется, в Корее, Китае и т.д.
Поэтому ширина колеи в большей степени носит или носила на первом этапе, выбор ее, чисто экономические и технологические особенности исходя из оптимальности расположения элементов паровоза, основных элементов паровоза. Естественно, чем шире колея, тем, казалось бы, более устойчив подвижной состав на ней. Но тем более затраты на все элементы инфраструктуры. Поэтому делить, у кого шире колея или у кого она по величине ее номинальных параметров лучше - наверное, это неблагодарное занятие.

Хочу лишь сказать, что в вопросах безопасности все администрации железных дорог солидарны. Их задача - минимизировать отказы, нарушения в содержании этой колеи. А если говорить о контрольно-измерительных средствах, они примерно в одном и том же направлении развиваются - как по геометрии, так и по системам неразрушающего контроля. И нужно сказать, что если о системах контроля геометрии мы в какой-то мере чуть-чуть отстаем от путеизмерителей высокоскоростных, которые работают на лазерных датчиках (у нас разработки ЦНИ-4 только для скоростей 140-160 контролируют путь), то средства неразрушающего контроля и тем более современные системы ультразвуковые и магнитные у нас это является гордостью наших разработчиков, является лучшими в мире.

Ю. Елизарьев: Планируется ли подписание каких-либо соглашений, документов на сочинском совещании 18-20 мая на форуме в области именно обеспечения безопасности движения на едином нашем пространстве 1520.

В. Сазонов: Я думаю, эти все вопросы отрабатываются в рамках нашего совета стран СНГ, и дополнительного подписания не требуется, потому что это согласованная и выверенная система стандартов, норм, инструкций, которая, естественно, будет гармонизирована после принятия и нами технических регламентов в рамках закона о техническом регулировании, но и стран СНГ и других стран, которые эксплуатируют ширину колеи 1520, для того, чтобы гармонизировать эти требования и нормативы, которые в первую очередь служат для обеспечения безопасности и унификации применения технических мер.

В остальном же, я думаю, это результирующий интегральный призыв - 1520, но в рамках нашей совместной работы с железнодорожными администрациями, с коллегами, путейцами, специалистами по безопасности мы постоянно проводим деловые рабочие контракты и технические ярмарки на базе калужского завода, ежегодно уже последние 11 лет. И там всегда специалисты приезжают и обмениваются опытом и технологией и предложениями по совместной разработке и внедрению в первую очередь путевых машин, средств механизации, средств диагностики, естественно, нормотворчеством - с тем, чтобы это 1520-миллиметровая колея нас не только соединяла, но и объединяла вот в этом движении, техническом и технологическом прогрессе.

Ю. Елизарьев: Спасибо большое. Уважаемые коллеги, мы подходим к завершающей части нашего сегодняшнего «круглого стола». Я хочу вернуться немножко уже к истории этих «круглых столов». Это третий «круглый стол». На первом «круглом столе»... А кстати, кто был на первом, втором и третьем, пожалуйста, руку поднимите. Были? Понятно. Вы помните - совершенно кошмарный зимний день был, все засыпало снегом. Я перед тем, как идти сегодня сюда, вчера посмотрел стенограмму. И последние слова, которые я говорил в тот день, я пожелал всем москвичам разгрести свои машины от снега, вытащить их, а гостям столицы - не замерзнуть. Действительно, был зимний день, казалось, что никогда тепла не будет. Но вот этот зал, уже ставший традиционным для «круглого стола» с пальмами, сегодня вообще солнце. Я уже показываю устроителям - зонтик надо ставить здесь какой-нибудь, а то солнечный удар...

Все меняется, и мы действительно вплотную приблизились к сочинскому форуму «Стратегическое партнерство 1520». Сегодня лично у меня, когда я шел на этот «круглый стол», была масса сомнений. То есть я уже начинал сразу после обеда некоторые сомнения свои высказывать в плане тематики. В плане темы, которая сегодня обсуждалась. Тема сложная для яркого спора, активного спора. В теме не так много динамизма по сравнению с теми «круглыми столами», которые проходили. Но в то же время еще раз хочу вас всех поблагодарить - сегодня, может быть, вы проверили сами себя. И организаторы тоже проверили сами себя. 

Тема, которая сегодня обсуждается, это не тема ежесекундной, ежеминутной выгоды. Это тема, направленная в перспективу и полностью тема соответствует той тематике. которая декларирована и которая объявлена уже для сочинского международного форума. Это действительно стратегическое партнерство, это взгляд в будущее, это взгляд на те годы, когда, может быть, уже и нас не будет, но по крайней мере будут люди, которые будут, видимо, вспоминать и говорить: да, правильно или неправильно.

Сегодня, помните, Владимир Николаевич очень эмоционально вспомнил наших предков, предшественников, говоря о том, как действительно развивалась, как умно, как со взглядом на перспективу развивалась сеть Российской империи. Действительно, все эффекты, которые получаются, они получаются не через год, не через два, и сама фондоемкость железнодорожного транспорта и все те эффекты, которые возникают, он подчас проявляются через косвенные эффекты, через десятилетия. 

Сегодня был первый раз практически публично взгляд РЖД на будущее развитие российских железных дорог. Мы очень интересную информацию услышали о том, что происходит на якутских железных дорогах. И на самом деле, здесь нет больших или маленьких. Здесь все одинаковы. Я не совсем согласен с тем, что это полигон для отработки чего-то. Якутские железные дороги - уже своя история, своя жизнь развития железных дорог. И те проблемы, о которых мы сейчас слышим, они есть и у нас, есть в Казахстане и в любой другой стране, где есть железная дорога - это общие проблемы.

Хочу персонально Нигматжану Кабатаевичу сказать очередное свое спасибо. Я каждый раз говорю это и не перестаю говорить, поскольку действительно и вам приходится, и Борису Моисеевичу, и Владимиру Николаевичу. К нашему сожалению, приходится совмещать и  науку, и практику. Та же самая проблема. В это зале хорошо было бы слышать голос какого-то великого ученого, но так получилось, что великие ученые все здесь сидят. Конечно, надо растить, надо выращивать это все. Но у нас те же самые проблемы. Я еще раз говорю - мы живем в одной стране, на самом деле, хотя у нас появились и границы. Но исторически так сложилось, что мы все-таки живем по-прежнему все равно в одной стране, с одними и теми же проблемами.

Я очень благодарен Игорю Михайловичу. Темы, которые он поднимает. Я не комментировал выступления, поскольку и в прессе понятно, и очень много было с визитом Владимира Владимировича Путина, было понятно, что наверное это один из удачных вариантов сотрудничества тесного планомерного, ярко не афишируемого, но это действительно уже продолжается достаточно много лет. И Усть-Луга, и РЖД последовательно проводят политику создания мощного конкурентоспособного вида, то есть даже не вида транспорта, а это межвидовое сотрудничество, мультимодальное сотрудничество. И, безусловно, ни РЖД, ни Усть-Луга друг от друга независимо не могут принимать решение. Поэтому то, что сейчас будет делаться по уточнению генеральной схемы развития, безусловно, это очень важно и Министерству транспорта как координатору межтранспортных проблем, и, естественно, нам, ОАО «РЖД» нужно будет все эти изменения внимательно изучить и подготовиться заранее к нем изменениям объемов перевозок, которые, к счастью, планируются. То есть это не проблема, это такая хорошая новость, которую до нас сейчас донесли. Есть работа, есть возможность работать, есть возможность людей задействовать, зарплату в конце концов увеличивать и т.д. Плохо, когда работы нет. Здесь все наоборот.

Тема, которая сегодня обсуждалась - тема логистическая, безусловно, тоже не стоит в стороны от темы развития инфраструктуры, поскольку еще раз хочу повторить: какие бы технологии прекрасные мы ни делали наши перевозочные, какой бы у нас ни был прекрасный путь, состояние пути, но без интеграции невозможно. Весь мир живет по законам интеграции. И логистика является как раз тем эффективным способом соединения преимуществ различных видов транспорта, различных перевозчиков, владельцев инфраструктуры. И та работа, которая здесь начата под эгидой и с участием активным ОАО «РЖД», тоже вселяет надежду на то, что вся транспортная система и Российской Федерации, и наших соседей, которые интегрируются в нашу общую систему 1520, получит еще дополнительные конкурентные преимущества среди всего транспортного мира.

Тема, связанная с производством различных элементов инфраструктуры, та тема, которую очень хорошо раскрыла Нина Николаевна Никитина, представитель Муромского стрелочного завода, безусловно, тоже является одним из элементов нашей встречи. Все, что касается инфраструктуры... Эта тема была удачна как раз перед выступлением Владимира Николаевича, который рассматривал проблему безопасности. Видели, что одна тема перетекла в другую.

Безусловно, безопасность - это необходимый элемент, необходимое условие любого производства, особенно работы транспортной инфраструктуры. Мы говорили, что у нас есть общее - ширина колеи. Безопасность тоже должна стать нашим общим делом, поскольку в конечном счете именно безопасность определяет тоже наши все вопросы, связанные с конкурентоспособностью.

Сегодняшнее обсуждение носило во многом и информационный характер, поскольку вы увидели последние наработки, последнее представление о том, что такое инфраструктура российских железных дорог, прежде всего. Я думаю, что тема эта должна быть действительно завершающим аккордом, серия «круглых столов», подготовки к международному форуму в Сочи. Я думаю, что мы с вами сегодня очень хорошо поработали.

У нас сейчас будет возможность пообщаться. Организаторы традиционный коктейль-прием организовали. По времени он сейчас как раз начнется.

Мы с вами еще одно событие пропустили. Поскольку в прошлый раз помните? У нас даже циферки зажглись, вот сейчас минуту назад было как раз 15:20. Я всегда, если есть возможность взглянуть на часы это время всегда для себя фиксирую, чего и вам советую, по крайней мере до сочинского форума, а после этого уже смотрите, как это будет.

Я завершаю официальную часть нашего сегодняшнего совещания. Пожалуйста, уважаемые участники, можно пройти на коктейль-прием и, если вопросы какие-то остались, можно будет пообщаться, обменяться мнениями. Всем спасибо, всем хорошей погоды. До встречи в Сочи.
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