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Ведущий: Шмаров Петр Павлович – заместитель генерального директора ЗАО «Отраслевой Центр Внедрения новой техники и технологий».
Обращение к участникам круглого стола

Как вы видите, повестка дня у нас сегодня весьма интересная, в первый раз, наверно, такая повестка, по крайней мере, на ЖД транспорте: «Частный бизнес в России, перспективы, проблемы, риски, возможности». Сегодня очень представительный состав выступающих и, я бы сказал, состав участников нашего круглого стола. В материалах, которые вам розданы, есть… Я зачитаю. Приветственное слово президента ОАО «РЖД» Якунина Владимира Ивановича, приветственное слово президента Ассоциации российских банков Тосуняна, приветственное слово члена Федерации Рыжкова Николая Ивановича, приветственное слово председателя Комитета по энергетике транспорта и связи Государственной Думы Федерального собрания Князева и приветственное слово президента Международного Конгресса, члена Совета Федерации Федерального Собрания. Как вы видите, что у нас, если можно сказать в президиуме присутствует заместитель министра транспорта России Мишарин Александр Сергеевич, старший вице-президент ОАО «РЖД» Лапидус Борис Моисеевич, другие руководители. Состав выступающих у вас есть. С вашего разрешения мы приступим к обсуждению сегодняшней темы.

Мишарин Александр Сергеевич – Заместитель министра транспорта России.
Тема выступления: «Развитие концессионных отношений в отрасли как способ привлечения дополнительных частных инвестиций к проектам государственного значения. Порядок бюджетного финансирования и механизмы предоставления государственной поддержки».
Частные инвестиции в ЖД бизнес в России, перспективы, проблемы, риски и возможности – тема одна из самых актуальных и перспективных в экономике России, и я думаю, что именно она может быть одним из главных факторов диверсификации экономики в ближайшие 5-10 лет…

Повышение привлекательности российских ЖД, создание условий для привлечения частных инвестиций является одной из главных задач реформирования ЖД транспорта. Среди наиболее значимых задач, стоящих перед страной, хотел бы выделить еще одну, - это развитие транспортной инфраструктуры. Это цитата из послания президента РФ В.В. Путина Федеральному Собранию. Именно вокруг этого сегодня строится государственная политика, в области развития ЖД транспорта. Одну цифру для примера хочу сказать в начале. Из 87 тыс. существующих километров ЖД России за весь период Советского Союза построено чуть более 8 тыс. км, т.е. только 10%. Это говорит о том, что по сути дела Россия именно созданием и развитием ЖД транспортной инфраструктуры и Советский Союз занималась или недостаточно, или крайне мало. У нас есть такие… примеры вам, у нас есть развитие Тюменского севера, но, пожалуй, все основные проекты, которые были почти за, а сейчас уже можно говорить, почти за 100 лет. Безусловно, это заставляет по-новому взглянуть на проблемы, и я в своем выступлении коснусь в основном развития или создания условий для развития инфраструктуры ЖД транспорта, потому что, по сути, это сегодня является основой для всех тех проектов, о которых мы будем сегодня говорить. Это не умаляет необходимости и возможности привлечения частных инвестиций в создание и развитие подвижного состава, локомотивов, вагонов и я думаю и вижу по составу участников, сегодня будут обозначены интересные решения и предложения. Но все-таки инфраструктура – это основа и это наиболее трудоемкая часть, где без участия государства вопрос решим быть не может. Сегодня мы понимаем, что для реализации задачи комплексного развития инфраструктуры транспорта необходимо увеличение сотрудничества капитала и государства, внедрения, так называемых, механизмов государственного частного партнерства. Эта мысль является основной в принятой в этом году Правительством РФ транспортной стратегии России до 2020 года. Основу развития транспортной инфраструктуры, с точки зрения его нормативного обеспечения, мы видим сегодня в создании концессионного опыта в строительстве и развитии ЖД транспорта. По сути, дело это не новое, все железные дороги России, царской России, построены по принципу концессии. Россия имеет большой исторический опыт такого строительства, подъем экономики России в конце XIX века именно сопровождался бурным развитием ЖД транспорта, структура которого создавалась в основном на средства частного Российского капитала с широким привлечением иностранных инвестиций из-за рубежа. Тема концессии не нова и для современного Российского законодательства, она возникла одновременно с темой приватизации в 1991 году, когда была подготовлена первая версия законопроекта по концессии. Но в отличие от приватизационных механизмов концессии в то время развития не получили и, в первую очередь, из-за недостатков в понимании самого механизма и распространении его на привлечение, так называемых, минеральных ресурсов. По сути дела, в 2004-2005 году произошел новый возврат к этому вопросу, мы вернулись вместе с МЭРТ, и вопросом занимался и лично Министр экономического развития и торговли Герман Греф и Министр транспорта Игорь Евгеньевич Левитин, и прошли несколько заседаний под председательством премьера Совета по конкурентоспособности, совещание в администрации, и мы можем сегодня констатировать, что закон о концессиях внесен и прошел Государственную Думу, и вопрос в этом отношении сдвинулся. Слово «концессия» в России перестало быть ругательным в настоящее время, и сейчас задача многих здесь присутствующих и инвестиционных консультантов, и консалтинговых фирм, и государства, и Правительства создать …и бизнеса, создать необходимые условия для внедрения этого механизма. Что мы сегодня видим? В современной экономике такой подход, как концессия, является наиболее перспективным именно в проектах транспортной инфраструктуры. Этот сектор ежегодно привлекает более 50 млрд. долларов инвестиций из частных источников, 50 млрд. долларов в год. Такие крупные и во многом уникальные транспортные объекты, как тоннель под Ла-Маншем, транспортная развязка через реку Темза, скоростная магистраль в Бангкоке, я не буду перечислять сети высокоскоростных ЖД Испании, Италии, ЖД в Бразилии и, по сути дела, все крупные проекты транспортной инфраструктуры сегодня строятся благодаря развитому конституционному законодательству в этих странах. Более 30% европейских автомобильных дорог функционируют на условиях концессии. Сегодня по статистике мирового банка транспортные проекты аккумулируют более 22 % мировых кредитных ресурсов. Отсутствие законодательных основ и нормативных механизмов не позволяли нам до этого привлечь частные инвестиции в объекты российской транспортной инфраструктуры, в то время, как отставание от развития становится узким горлом, сдерживающим динамичный рост ВВП. В целом, мы сегодня с вами находимся на переходном периоде, потому как до этого транспортная инфраструктура создавалась только за счет государственного бюджета, и, по сути дела, мы сегодня должны или в данный период создать такие условия, чтобы это понимание, а оно сегодня особенно велико в бизнесе, постепенно начинало меняться. Если мы возьмем сегодня все вложения в транспорт, то доля бюджета составляет 40%. Вроде бы это неплохо в транспортном комплексе, но если мы возьмем транспортную инфраструктуру, то сегодня доля частных инвестиций в развитии транспортной инфраструктуры составляет проценты от 2 до 4 по отдельным направлениям. Именно эта структура или, вернее, эта основа будущего развития государственно-частного партнерства, и этот сектор транспорта является основой увеличения и, по сути дела, основным сегментом увеличения денежных средств. Оценка, заложенная в транспортную стратегию предусматривает, как минимум, в 2-2,5 раза увеличения таких ресурсов. В целом, вам могу сказать, что если транспортный комплекс и транспортную инфраструктуру стабилизировать, то мы должны привлекать не менее 300 млрд. рублей (или 10 млрд. долларов) в год во весь транспорт. Я думаю, добрая половина из них должна идти на ЖД транспорт, и для нашей страны это соответствует мировому опыту, соответствует тем базам и тем исследованиям, которые мы имеем как наших, так и зарубежных партнеров. Сегодня что сделано в развитии? Мы сегодня оценили состояние дел и основные риски, которые должны быть устранены в процессе подготовки и реализации таких механизмов. Я возьму некоторые из них, они характерны не только для России, это то, что сегодня имеется в «Белой книге», какие риски основные, и от них мы строим нашу дальнейшую работу. Они сегодня именно препятствуют реализации концессионных проектов. Первое, это политические факторы противодействия ослаблению государственного контроля над стратегическими объектами инфраструктуры, введение платности за пользование объектами и т.д., этот вопрос второй в ЖД транспорте более или менее решен. Отсутствие должной государственной поддержки проектов, финансовое участие, содействие, передача концессионеру, действия объекта, выдача гарантий. Третье, отсутствие достаточного опыта и квалификации в деле прогнозирования загрузки объектов инвестиционной деятельности. Четвертое, это отсутствие достаточных стимулов привлечения инвестиционного капиталов инфраструктурные объекты. Пятое, это отсутствие развитых рынков капиталов в России, слабость банковской инфраструктуры или недостаточная развитость, скажем чуть мягче, что затрудняет использование местного финансирования проектов. Следующее, это регулятивные и правовые ограничения, отсутствие в регионах достаточного количества квалифицированных специалистов. По сути дела, это ряд основных моментов, которые должны быть решены. Что делается? И что сделано сегодня, кроме закона о концессиях? Во-первых, получает развитие сам закон о концессиях. На слайдах, вот здесь представленных, вы можете видеть виды договорных отношений между государством и частным партнером. Характерными особенностями концессии здесь являются объединение возможностей государства и частного бизнеса для совместного представления социально значимых услуг и реализации социально значимых проектов, промежуточные решения между 100-процентным государственным предоставлением услуг и полной приватизации, сохранение объекта концессии в государственной собственности. Это один из важных постулатов, хотя он совершенно не обязателен. Мы сегодня в процессе консультаций с будущими концессионерами убеждаемся, что оказывается это важно для бизнеса. Здесь, как бы, идет обратная уже дискуссия. Прямое регулирование деятельности единственного оператора, управляющего компанией, там, где не возможно или не целесообразно развитие конкурентной среды, прозрачность отношений с частным сектором, конкурсная основа выбора коммерческих контрагентов. Очень важный аспект, и, как раз, новый закон о закупках, введение системы предварительного отбора, увеличение прозрачности процедур. Это, по сути дела, один из необходимых факторов внедрения механизмов ГЧП. Важным также является выбор государства в условиях дефицита бюджетных ресурсов и растущих требований к качеству транспортных услуг. Т.е. как бы государственное управление тех инвестиций, которые будут. Безусловно, на сегодня я думаю, что это может быть обсуждено, можем предполагать реализация крупных проектов ЖД инфраструктуры на такой основе. К ним относятся организация высокоскоростного ЖД сообщения, тут мы просто идем вслед за тем, что делается в странах, в первую очередь, Европы, развитие региональных ЖД, в частности, Урал промышленный… ,полярное строительство ЖД линий Надым-Салехард…, я даже не буду называть названия, потому что они сегодня тоже будут звучать, именно это дороги, имеющие либо региональное значение, либо дороги к полезным ископаемым, то, чего не было в ближайшее время и вокруг которых была основная дискуссия РЖД, потому что было не создано механизмов заинтересованности РЖД. Сегодня таким примером может быть та же ЖД, стоящаяся в Якутии, Кердем с последующим развитием и строительством моста через реку Лена. По нашим оценкам общая сумма финансирования  в развитии ЖД транспорта, я уже говорил, цифры примерно совпадают, 150-200 млрд. рублей, которые мы должны привлекать. Есть уже теория, есть формулы, которые сегодня определяют потребность федерального бюджета и потребность средств, привлекаемых за счет привлечения и реализации проектов на основе государственно-частного партнерства. Т.е. у нас есть потребность в общих инвестициях, она сегодня определена стратегической программой российских ЖД и определена стратегией развития транспорта. Мы сегодня имеем источник... собственные амортизационные средства, мы имеем сегодня источник чистой прибыли компании РЖД. Мы должны сформировать, по сути дела, еще 2 источника. Первый, это бюджетные средства, и Правительство на 2006 год впервые внесло для реализации таких проектов понятия и конкретную цифру, понятие «инвестиционный фонд» и конкретный его объем 69,8 млрд. руб. И, по сути дела, заканчивается формирование положения об использовании этих средств. И второй недостающий источник – это те частные инвестиции, которые должны быть привлечены в такие проекты. Здесь мы с вами, опять же, можем изучить, и я думаю, что сегодня есть, и я вижу здесь консультантов, которые изучают мировой опыт. Я думаю, наиболее интересен сегодня опыт США – 14 млрд. долларов за последние 5 лет привлечено в развитие ЖД, именно инфраструктуру ЖД на основе концессий. Мы должны с вами двигаться, кроме законодательного обеспечения,  договорного… конкретная реализация. Что для этого нужно на наш взгляд? И что бы хотелось, чтобы мы сделали в 2006 году, так как мы это делаем в других видах транспорта, и это именно заложено в транспортной стратегии РФ. Это, по сути дела, формирование самих проектов. Высокие начальные затраты на подготовку проектов концессионных соглашений, которые в некоторых случаях составляют до 10 % стоимости самого проекта, как сегодня показывает, безусловно, заставляет изменить и подходы к формированию реализации таких проектов. Например, в формировании проектов создания платных дорог мы впервые из бюджета… в бюджет заложили средства, достаточно большие средства на создание таких проектов, разработку бизнес-планов, финансовые модели схему управления, которые сформированы в одну программу, и она имеет название экспорт транспортных услуг, которые исчисляются от единицы до десятков млн. дол. на формирование самого проекта. При формировании программы на 2006 год инвестиционный РЖД, я думаю, такие проекты тоже должны быть обозначены 10 ноября. Сегодня еще раз определились, в Правительстве будет рассмотрена эта программа, сейчас, как раз, такой завершающий этап, мы должны, на мой взгляд, четко эту тему обозначить. Такая большая первоначальная стоимость, безусловно, отпугивает многие компании от участия в тендерах или, как мы раньше проводили, практику подготовки предложений. Все это стоит денег, и мы сегодня начинаем это понимать. Я думаю, что общие проблемы, о которых я сказал, должны быть положены в основу технических заданий, формирование технических требований и подбор участников реализации создания консорциумов, подбор участников реализации таких крупных проектов. В соисполнители должны входить не только консультанты проектной организации, но, безусловно, финансовые консультанты, юридические консультанты, имеющие как российский, так и, обязательно, международный опыт реализации таких проектов. Тема эта новая интересная, и, я думаю, что важная, и я хотел бы, чтобы на этом семинаре она получила развитие и дискуссию на круглом столе на предмет ее реализации. Буквально тезисно остановлюсь на том, что еще нужно сделать, за неимением времени, я думаю, что не будет развито. Первое, сам факт наличия в России компании РЖД позволяет существенно ускорить реализацию таких проектов, а если будут в совокупности привлечены бюджетные средства, и значительно повысить ее эффективность. Должен отметить, что 2004 и 2005 год для компании прошли не даром, рейтинговые агентства, … и другие постоянно сегодня присваивают рейтинг на основе сверенного, что дает возможность для привлечения дешевых кредитных средств и ресурсов. В этой связи важным, кроме задействования всех схем лизинга, кредитов, формирования еще одного важнейшего финансового механизма, это размещение и выпуск облигаций, начало работы с ценными бумагами. Эмиссия рублевых облигаций в 2004 году. Здесь показаны основные организаторы, дата аукциона первая была организаторы GPMorgan и WebInvestBank 8 декабря 2004 года, сроки погашения – декабрь 2005, 2007 и 2009 года. Т.е. одно-, трех- и пятилетние облигации. Следующий слайд. Информация об итогах размещения облигаций. Вы видите, что спрос на облигации по всем типам превысил объем выпуска, практически от 1/3 до 1,5 раз, примерно разделились, я не скажу, что поровну, но не резиденты в соотношении близко так, 40- 60, т.е. это говорит о заинтересованности как российского, так и зарубежного рынка выпуска таких ценных бумаг. Следующий слайд, где показано снижение процентной ставки, увеличение сроков привлечения в 2004 году. Процентная ставка после проведения аукциона поднялась, доходность сегодня остается достаточно высокой, и мы можем констатировать, что первый опыт выпуска ценных бумаг и облигаций компании РЖД оказался успешным, компания привлекла ресурсы на наиболее выгодных условиях, чем если бы это были кредитные ресурсы (следующий слайд показывает это), в то же время положило основу для выпуска ценных бумаг на более длительные сроки. Мы считаем, что это первый опыт. Для того чтобы реализовать инфраструктурные проекты, нам, безусловно, нужно переходить на выпуск облигаций сроком 10,15, 25 и 30 лет, и это сегодня будет возможным, если будут, опять же, внесены изменения в некоторые законы, в том числе, 115ФЗ в части применения и использования денег пенсионных фондов. Это еще одна большая тема, может быть, которой должно быть посвящено отдельное рассмотрение работы с ценными бумагами для транспортных проектов и использования средств пенсионных фондов, которые, по сути дела…, это сегодня оценка экспертная и руководителей, которые занимаются пенсионным фондом 2009 года, будут испытывать колоссальную проблему применения из-за отсутствия конкретных инвестиционных проектов. Я еще раз в заключение хочу сказать, что сегодня развитие транспортной инфраструктуры за счет привлечения частных инвестиций на наш взгляд является самым актуальным вопросом и одной из важнейших и основных тем в деятельности Министерства транспорта и всех компаний и структур, которые работают в этом секторе.

Вопрос: Александр Сергеевич!.. …и правильно я понимаю, что государство готово инвестировать в крупное проектирование крупных инфраструктурных проектов собственные бюджетные деньги, и с тем, чтобы потом под средства инвесторов осуществлять эти проекты.
Ответ: Именно так…

Вопрос: Андрей Забулонов, СеверСталь - Ресурс. У меня такой вопрос, есть ли какие-то приоритетные регионы, в которые вы планируете вкладывать бюджетные средства и, соответственно, привлекать средства РЖД? Приоритезация есть по регионам?
Ответ: Значит, еще, безусловно, такие регионы есть. Они сегодня сведены в программу… федеральная целевая программа модернизации транспортной системы России ФЦП до 2010 года подраздел ЖД транспорт, подпрограмма. Они, безусловно, будут работать и осуществляться вместе с ОАО «РЖД». Ну, могу перечислить, это Энгельское месторождение, это север Тюменской области, это Надым-Салехард, это Тыва, окончание Чинеи… То, что там нужно будет вместе с инвесторами. Это еще ряд проектов, в том числе, проектов, связанных с развитием среднего Приангарья, Красноярский край, это, безусловно, высокоскоростное движение, о чем я говорил. Главное этот процесс запустить. Я думаю, что мы выйдем с вами, через год мы будем обсуждать с вами более амбициозные и крупные проекты. Не буду забегать вперед.

Вопрос: Сегодня еще в процессе обсуждения, я думаю, они будут звучать.
Ответ: Ну, а там я думаю, что будем обсуждать уже конкретно с теми руководителями, которых я бы хотел увидеть, именно этих проектных компаний, которые в следующем году должны быть созданы.


Еще небольшую ремарку. Безусловно, развитие рынка международных перевозок, увеличение количества участников этого рынка, создание частных операторов и перевозчиков требуют и изменения технологии управления ЖД транспортом, имея в виду перевозочный процесс. От создания… применения таких гибких технологий, формирование гибкого графика, я думаю, что и гибкого плана формирования, мы сегодня работаем по постоянному, в первую очередь, связанное с подводом к портам, крупным горнодобывающим комбинатам, формирование в единую структуру процесс управления созданием производства транспортировки и переработки. Это еще одна из интересных тем вложения частных инвестиций в ЖД инфраструктуру и ЖД технологию, большой интересный вопрос, который может быть в дальнейшем развит, и он очень понятен сегодня тем транспортным компаниям, которые вошли и, по сути дела, работают на этом рынке и представляют интересы крупных грузоотправителей. 
Милохин Сергей Владимирович -  заместитель начальника Департамента инвестиционной деятельности ОАО «РЖД».
Тема выступление: «Инвестиционная программа ОАО «РЖД». Привлечение кредитов в крупный транспортный бизнес: условия успеха. Опыт ОАО «РЖД» по привлечению средств путем выпуска облигаций».
Акционерам российских ЖД является государство, и инвестиционная политика компании должна соответствовать задачам, стоящим перед государством. Такими задачами являются обеспечение перевозок грузов и пассажиров, повышение скоростей доставки, что в целом должно стать предпосылкой для снижения транспортной составляющей в конечной цене продукции. В настоящий момент в компании подготовлена инвестиционная программа не только на будущий 2006 год, но и на перспективу 2008 года. Сейчас она рассматривается в Правительстве РФ. В основу среднесрочной инвестиционной программы положены целевые параметры стратегической программы развития компании до 2010 года, а также анализ существующего состояния основных фондов, прогноз объемов грузовых и пассажирских перевозок. Необходимо отметить, что в связи с переходом на проектный принцип организации инвестиционной деятельности изменяется и формат инвестиционной программы. В рамках перехода на проектный принцип формирования инвестиционных программ в прошлом году были разработаны бизнес планы следующих инвестиционных проектов, все, наверное, слышали: это перевозки нефти в Китай, автоматизированная система коммерческого учета электроэнергии, это организация пригородного движения на направлении Москва-Люберцы-Раменское. И в текущем году эти проекты реализуется, совокупный объем финансирования данных проектов, предусмотренный инвестиционным бюджетом РЖД на 2005 год, составляет 11 млрд. руб. Источниками финансирования являются заемные средства – это и облигации, и долгосрочные кредиты. И в 2006 году планируется продолжить их реализацию. Среднесрочная инвестиционная программа представляет собой портфель инвестиционных проектов. Кроме проектов, в инвестиционной программе также содержатся мероприятия по становлению и обновлению основных фондов, объединенные в подпрограммы или интервальные проекты. Проектный подход инвестиционной деятельности позволит четко увязать инвестиционные мероприятия со стратегическими целями компании, обеспечить отбор и реализацию наиболее эффективных проектов, использовать механизмы привлеченного финансирования. Суммарный объем инвестиционного портфеля компании составляет на сегодня более 700 млрд. руб. Для реализации данного портфеля проектов компания планирует в среднесрочной перспективе направить порядка 540 млрд. руб. без лизинга. Необходимо отметить, что приоритетом инвестиционной политики РЖД является развитие обновления инфраструктуры. Так за последующие 2006, 2007, 2008 года будет вложено более 430 млрд. руб., что составляет более 70% от общей инвестиционной программы. И в первую очередь средства должны направляться на основные транзитные и экспортно-ориентированные  направления. Инвестиционной программой запланировано поэтапное комплексное развитие всех элементов инфраструктуры. Это позволит в среднесрочной перспективе обеспечить максимальное соответствие провозной способности и грузонапряженности и получить экономические технологические эффекты от реализации этапов программы, осуществить сбалансированное развитие компании. В среднесрочной инвестиционной программе выделено 3 комплексных инвестиционных проекта по развитию инфраструктуры: это Кузбасс Северо-запад, это Кузбасс Дальневосточный транспортный узел, Кузбасс Азово-черноморский узел. Идея данных проектов заключается в развитии транспортной инфраструктуры, направление и обеспечение точечного финансирования ЖД, исключающего образования избыточных перевозочных мощностей на основе выявления и ликвидации мест, лимитирующих качественное выполнение возрастающих объемов перевозок на данных направлениях. Основной целью данных проектов является повышение доходности РЖД путем устранения узких мест на ЖД, что также позволит удовлетворить спрос на качественное транспортное обслуживание и повысит производительность подвижного состава на базе сбалансированного развития всех элементов инфраструктуры. Объем средств, запланированный на 2006-2008 годы на их реализацию, составляет более 100 млрд. руб. Эти проекты позволят адресно рассчитывать доходы компании, и, по предварительной оценке, сроки окупаемости проектов составят от 8 до 11 лет. Другой не менее важной задачей является обновление парка подвижного состава. На эти цели среднесрочным инвестиционным бюджетом предусмотрено порядка 100 млрд. руб. Кроме того, трехлетним планом предусмотрено обновить парк подвижного состава с использованием механизма лизинга на сумму порядка 70 млрд. руб. Необходимо отметить, что среднесрочная инвестиционная программа предусматривает структурные изменения баланса парка подвижного состава, находящегося в собственности РЖД и в собственности независимых перевозчиков, что будет докладчиками сказано позже, как соотношение 50/50 к 2010 году только по локомотивной составляющей. Также программа предусматривает структурные изменения в соответствии с планом реформирования отрасли и создания дочерних обществ и их развитие. Т.е. программа представляет собой консолидированную программу, как самой компании, так и дочерних обществ. Реализация среднесрочной инвестиционной программы будет способствовать улучшению эффективности эксплуатационной деятельности, увеличение провозных способностей ЖД в соответствии с существующими и перспективными потребностями в перевозках и повышению качества и безопасности перевозок. На 2005-2008 года компания планирует инвестировать приблизительно 27 млрд. дол. в рамках инвестиционной программы. Кроме того, средства в сопоставимых объемах постоянно требуется для финансирования текущей деятельности. Очевидно, что для этих целей недостаточно собственных источников финансирования, поэтому практически  с момента создания компании РЖД она является оператором на рынках капитала, как в России, так и за ее пределами. Для достижения успеха на финансовых рынках необходимо было действовать в рамках стратегии заимствований, которая была направлена на выстраивание системы отношений с внешними кредиторами инвесторами и решению задач, поставленных перед РЖД с момента ее образования. К таким задачам, прежде всего, относились единая централизованная политика взаимодействия с банками и инвесторами, снижение расчетных рисков РЖД, снижение стоимости обслуживания заемных средств, высвобождение залогов по ранее привлеченным кредитам, уменьшение со стороны РЖД залогов и обеспечение по привлекаемым кредитам, составление отчетности по международным стандартам, получение рейтинга от международных рейтинговых агентств, а также позиционирование компании как сверхнадежного заемщика и обеспечения соответствующего увеличения сумм лимитов и сроков кредитования со стороны банков, а также экспортно-кредитных агентств и других инвесторов, вне зависимости от форм предполагаемого финансирования. На сегодняшний день можно констатировать следующее, что к апрелю 2004 года было обеспечено погашение всех кредитов, привлеченных под залог имущества РЖД. Все последующие кредиты привлекались без какого-либо залога и обеспечения со стороны компании. За период образования РЖД до 1-го квартала 2004 года, статистические данные, средневзвешенная ставка привлечения по кредитным ресурсам была снижена с более чем 16% процентов годовых в рублях до 8,6%, что позволило обществу сэкономить только в прошлом году более 450 млн. руб. на выплате процентов и обслуживания кредитов. Также компания не выпускает векселей, компания обеспечила прозрачность своей деятельности путем составления, опубликования финансовой отчетности по стандартам МСФО. Долговая нагрузка общества в данный момент не превышает 9% от выручки, и по итогам 2005 года экономия расходов за счет снижения ставки привлечения заемных…

…инвесторов составило порядка 50% от общей суммы выпущенных облигаций. Средневзвешенная ставка составила 8% при сроке заимствования 3 года. Средства, полученные от размещения облигаций, что не маловажно отметить, позволили осуществить замещение краткосрочных банковских кредитов, а оставшаяся часть направлена на финансирование текущей деятельности компании. Результатом реструктуризации портфеля заемных средств к концу прошлого года стало увеличение средневзвешенного срока, привлечение до 600 дней при средневзвешенной стоимости обслуживания 8,4% годовых. Кроме того, структура заемных средств стала сбалансированной с точки зрения соотношения и рублевых облигационных займов, и кредитов в общем портфеле заимствования. С 2003 года компания активно привлекает средства для обновления подвижного состава и оборудования с помощью механизма лизинга, и опыт проведения в 2003 еще МПС России первого открытого конкурса был успешным, и было привлечено финансирования на сумму более 5 млрд. руб. Уже в 2004 году удалось привлечь порядка 19 млрд. руб., и в текущем году уже по итогам состоявшегося конкурса сумма поставки в лизинг подвижного состава составила 20,4 млрд. руб. на срок от 5 до 8 лет. Не маловажно повторить такой факт, и очень важно всегда подчеркивать, что РЖД стала первой российской компанией, получившей все рейтинги инвестиционной категории, и в настоящее время является наиболее высоко оцениваемой рейтинговыми агентствами российской компанией. В текущем году планируется также осуществить дополнительное заимствование, которое включает синдицированный кредит на 600 млн. дол. двумя траншами по 300 млн. на 3 и 5 лет по средней ставке 4,8 годовых на сегодняшний день, соглашение о котором подписывается сегодня в Москве с участием президента компании Владимира Ивановича Якунина. На сегодняшний день это самый дешевый необеспеченный кредит из всех когда-либо привлекавшихся российскими компаниями. В конце текущего года также планируется выпустить облигаций на сумму 35 млрд. руб. четырьмя траншами на сумму 10 млрд. 1,5 года, 10 - 3 года, 10 – 5 лет и 5 млрд. на 7 лет. Также планируется привлекать краткосрочные рублевые кредиты. Из всей суммы планируемых заимствований порядка 28 млрд. руб. планируется использовать на пополнение оборотного капитала, из них часть будет использована на рефинансирование существующего долга, включая выплату по облигациям процентов на сумму 4 млрд. руб., а также порядка 13 млрд. руб. планируется использовать на целевое финансирование инвестиционных проектов. Касаемо вопроса … дочерних обществ, которое было обозначено в докладе, так называемого первичного и публичного размещения акций на рынке, до этого не торговавшийся ни на биржевых, ни на внебиржевых площадках. Все присутствующие на круглом столе хорошо знают, что в настоящее время подходит к завершению 2 этап реформирования отрасли, и одним из итогов которого является создание акционерных обществ на базе имущества РЖД. И согласно последним изменениям в постановлении Правительства о программе структурной реформы на ЖД транспорте одновременно с решением об учреждении общества принимается решение о сроках и способах продажи акций этих компаний. Такие прецеденты уже есть, созданы компании, где есть поправки о продаже в ближайшие 2 года пакета акций. Т.о. учитывая, что дочерние общества по реформе только создаются, РЖД рассматривает IPO, как инструмент привлечения портфельных и стратегических инвесторов, но для того чтобы достичь желаемого эффекта от продажи акций на Российских или ведущих зарубежных фондовых биржах, необходимо пройти стандартные процедуры, сделать дочерние общества прозрачными, повысить их капитализацию, и в течение ближайшего года IPO, понятно, не планируется, а через 2 года, я думаю, станет актуальным. Хотел бы вернуться к инвестиционной программе, к сожалению, зам. Министра транспорта уехал на встречу, но вот отметить тот факт, что в материалах к инвестиционной программе у нас есть раздел по поддержке инвестиционных проектов со стороны государства. Я бы хотел отметить несколько проектов, которые мы обозначили, - это перенос ЖД линий Известковая-Чигдамын, который необходимо делать в связи с затоплением Бурейской ГЭС водохранилища, сейчас этот вопрос очень актуальный, потому что в текущем году мы уже на эти цели направили порядка миллиарда рублей, а по договоренности со всеми профильными министерствами планируется финансировать этот проект паритетно тремя сторонами: из бюджета РФ, из бюджета РЖД и за счет средств РАО ЕЭС. А также необходимо отметить, что проект организации скоростного движения между Санкт-Петербургом и Хельсинки и в бюджетной заявке на ассигнование средств федерального бюджета на 2006 год, направленный в ФАЖТ, было предложено финансирование в объеме 750 млн. руб. Это развитие и реконструкция участка Туапсе-Адлер, реконструкция  Сахалинской ЖД, развитие ЖД инфраструктуры Уральского федерального округа, о котором Мишарин очень подробно рассказал, и развитие подходов к портам Таманского полуострова.
Вопрос: Вы не подскажете, а когда будет рассматриваться в Правительстве эта программа?

Ответ: В начале ноября, обозначена дата 10 ноября.
Вопрос: Тут, наверно, больше просьба, вы потом ее опубликуете на сайте РЖД?
Ответ: Вся программа является коммерческой тайной, вся программа полностью.
Вопрос: Михаил Ободовский, Коммерческие транспортные системы. Вы повторили, что к 2010 году, предположительно, парк РЖД и собственников должны дать равную… В настоящий момент разрыв составляет, примерно, 250 тыс. вагонов. Это означает, что скорость сближения должна быть 50 тыс. вагонов в год. Как это будет достигнуто?
Комментарий: Можно попросить, что вы мне зададите этот вопрос, когда я буду выступать?

Ответ: Будет отдельная секция и это подробно будет, конечно, рассмотрено.
Вопрос: Андрей Забулонов, СеверСтальРесурс. Вопрос по поводу механизма финансирования инвестиционных проектов. Рассматриваете ли паритетное финансирование с частными инвесторами не только за счет тарифа, но и прямое капитальное вложение?
Ответ: Это касается инфраструктурных проектов или вообще?
Вопрос: Ну, в частности, и проекта развития месторождений.
Ответ: Я думаю, что вопрос сейчас очень актуальный, учитывая, что обозначили подход к месторождениям и Чинейского месторождения, и Энгельского местороождения. Каждый проект требует индивидуального подхода, и я думаю, что реально паритетное финансирование вполне, если стороны договариваются и, самое главное, видят эффект по этому проекту, как РЖД, так и инвестор. Тем более, что учитывая, что подъездные пути можно отнести, особенно объекты незавершенного строительства, к инфраструктуре, как необщего пользования, либо незавершенки, то упрощается процедура взаимоотношения с инвестором и построение договорной работы.

…

Пушкин Сергей Николаевич – президент ОАО «ТрансКредитБанк».
Тема выступления: «Банковское обслуживание железнодорожной отрасли России.

Добрый день, дамы и господа! В своем докладе я попытаюсь раскрыть масштаб взаимодействия между ТрансКредитБанком и ЖД отраслью в целом и, в частности, компанией РЖД. Эффективность финансового обслуживания ЖД отрасли является одним из значимых факторов, которые влияют на ход действительно масштабных реформ, которые происходят на ЖД транспорте и свидетелями которых мы с вами являемся. ТрансКредитБанк, которому в этом году исполняется 13 лет является ведущим банком-партнером компании РЖД, и мы считаем, что расширение номенклатуры, увеличение объемов, рост качества предоставляемых услуг являются основным приоритетом в нашей работе и залогом успешного развития бизнеса. На 2м слайде показаны основные наши финансовые показатели, по которым мы входим в где-то в десятку, где-то в двадцатку, где-то в тридцатку крупнейших Российских банков. Капитал на последнюю отчетную дату порядка 4 млрд. руб., чистые активы 43 млрд. руб. У банка существует целый ряд краткосрочных и долгосрочных рейтингов, которые отражают стабильное финансовое положение банка. У нас 15 тыс. корпоративных клиентов и свыше 900 тыс. уже клиентов – физических лиц. Более того, мне очень приятно видеть среди присутствующих здесь представителей компаний, большинство из которых являются клиентами нашего банка. То, что касается ЖД отрасли, я могу сказать, что мы сегодня обслуживаем порядка 1500 филиалов и структурных подразделений РЖД. Нами создана разветвленная региональная сеть, которая исторически и технологически создавалась, конечно, прежде всего, с учетом интересов компании, сначала МПС, потом РЖД, и в настоящее время она включает в себя 130 основных и дополнительных подразделений в России, которые расположены в 48 субъектах федерации. Если включать сюда еще и банкоматную сеть, я чуть подробнее об этом скажу позже, которая в себя включает свыше 500 банкоматов, то мы приближаемся в целом к сети продаж и количество точек продаж к 700 единицам. Основные направления развития ЖД, на слайде 4, состоит в том, что, во-первых, мы обеспечиваем расчеты компании ее филиалов, структурных подразделений и проведения платежей в режиме реального времени, специфика компании состоит в том, что выручка поднимается снизу наверх, от более низших подразделений, что называется, к самым высшим. Поэтому, естественно, без эффективного механизма расчетов, который позволяет делать оперативно, компания не смогла бы эффективно осуществлять свои внутренние расчеты. Второе, финансирование лизинговых программ на приобретение подвижного состава и путевой техники, мы активно всегда участвовали в этих программах, участвовали и участвуем, и я могу сказать, что в этом конкурсе, который проходил в этом году, мы также взяли на себя достаточно крупный объем финансирования. Причем я могу сказать, что среди 17 участников в этом конкурсе мы предложили минимальную процентную ставку, нулевой первоначальный взнос, это те основные параметры, которые позволили нам, по сути, победить в честной конкуренции. Дальнейшее направление этого финансирования предприятия поставщиков компании, обслуживание внешнеэкономической деятельности, выпуск и обслуживание долговых инструментов, сокращение объемов наличной денежной массы, внедрение системы оплаты с использованием банковских карт. Сегодня я могу сказать, что больше половины сотрудников компании, а их уже сегодня порядка 1300000 человек, получают зарплату через пластиковые карты ТрансКредитБанка. Несомненно, мы в качестве важной и социальной банковской задачей своей считаем представление полного спектра розничных банковских услуг сотрудникам отрасли, в том числе и по программам ипотечного, потребительского и автокредитования. На 5 слайде предоставлены цифры, которые характеризуют масштаб нашего обслуживания, масштаб взаимодействия РЖД и ТрансКредитБанка. Сегодня 75 % платежей РЖД осуществляется через нашу региональную сеть. Открыто, как я уже сказал, 1500 подразделений и 1750 расчетных и текущих счетов, и при этом количество счетов с начала 2004 года возросло приблизительно в 1,5 раза. С июля 2004 года мы начали расчетное обслуживание Октябрьской ЖД. Это была последняя дорога, которая у нас до недавнего времени не обслуживалась. К настоящему времени мы открыли уже 180 счетов в этой дороге, это дорога одна из самых крупных, через которую проходит порядка 10% выручки, и сейчас уже обслуживают эту дорогу филиалы в Твери и управлением банка предусмотрены достаточно серьезные инвестиции в объеме 100 млн. руб. на создание региональной сети на северо-западе, чтобы в будущем перевести Октябрьскую ЖД на обслуживание ТрансКредитБанк, как на расчетное обслуживание, так и на обслуживание сотрудников Октябрьской ЖД, которых сегодня насчитывается, если не ошибаюсь, порядка 100 тыс. человек. Эффективная работа отраслевой расчетной системы, которой я уже коснулся, объединяет все 17 ЖД сегодня и позволяет осуществлять РЖД оптимизацию и контроль отраслевых финансовых потоков. В 2005 году в ТрансКредитБанке начали поэтапное внедрение системы холдинг-банк – это ноу-хау ТрансКредитБанка, которое разработано нашими специалистами, и для компаний таких, которые обладает развитой филиальной сетью и большим количеством расчетных счетов, так вот эта система обеспечивает в режиме реального времени круглосуточную поставку информации о движении средств по всем счетам компании. Мы в настоящее время тестируем эту программу на Свердловской и Восточно-Сибирской ЖД, поставили аналогичный программный продукт еще одному нашему крупному клиенту «ЮрасХолдингу», и первый опыт эксплуатации позволяет говорить о том, что система достаточно востребована рынком, достаточно эффективно будет использоваться. Следующий слайд относительно лизинговых программ. Мы осуществляем финансирование программ развития ЖД транспорта, и от прямого кредитования с 2004 года мы перешли к финансированию стратегически важных для отрасли проектов и предприятий-партнеров. Одним из основных направлений является долгосрочное финансирование лизинга на приобретение подвижного состава и подвижной техники. За 2004 год и 3 квартала 2005 года объем финансирования лизинговых проектов в интересах РЖД увеличился на 71%, и максимальный объем суммы задолженности лизинговых компаний перед банком составил почти 5 млрд. руб. Как я уже сказал, в апреле 2005 года мы стали победителем открытого конкурса, проведенного РЖД на финансирование лизинга. Сумма нашей доли составила 3,6 млрд. руб. В принципе, отвлекаясь, я могу сказать, что кредитование под залог подвижного состава – это наиболее востребованный, наиболее развитый кредитный продукт у нас в банке, мы рассматриваем подвижной состав как очень хороший ликвидный востребованный залог, поэтому очень много кредитных продуктов, которые банком осуществляются, они осуществляются с использованием залога подвижного состава. Следующий слайд. Банк проводит финансирование предприятий, выполняющих производственные заказы и ремонт основных фондов для компании. В 2005 году совокупный объем суммы задолженности по кредитам предприятий транспортного машиностроения, направленный на техническое перевооружение и реконструкцию производства, составлял от 1,5 до 3,3 млрд. руб. В рамках проектов модернизации производства ТрансКредитБанк организует получение среднего долгосрочного финансирования для осуществления поставок импортного оборудования при гарантии национальных экспортных кредитных агентств, таких как «Гермес» в Германии, «ЭксимБанк» в США, Чехии и другие. Понятно, что такая схема финансирования дает российским партнерам банка существенные преимущества по сравнению с заимствованием средств на внутреннем финансовом рынке России. К их числу относится возможность финансирования крупных проектов до 20 млн. дол., отсрочка платежа сроком до 7 лет, низкая стоимость ресурсов и начало погашения кредитов после ввоза и монтажа оборудования. Суммарный объем сделок на поставку оборудования предприятиям отрасли на настоящее время достиг 80 млн. дол. США, и развитию деятельности банка в этом направлении способствует постоянный рост объема кредитных линий, предоставленных банку зарубежными финансовыми институтами и в настоящий момент общий объем этих линий превысил 300 млн. дол. США. Проект, который мы реализуем в интересах предприятий-поставщиков компании, к числу таких проектов относится поставка для  передачи в лизинг Западно-Сибирской ЖД и двух автоматических линий по формированию колесных пар грузовых вагонов, поставка … оборудования для обработки колес (на слайде все эти проекты обозначены), поставка Промтрактор… вакуумной формовочной линии на сумму 7,5 млн. евро, поставка для передачи в лизинг УралВагонЗавод оборудования для металлообработки компании на сумму 8,5 млн. дол. и т.д. Это только ряд проектов, которые характеризуют нашу активность в сфере работы с клиентами, так или иначе связанной с компанией РЖД. Важным направлением участия банка в реализации инвестиционной программы РЖД обеспечиваем… привлечение долгосрочного финансирования, стало развитие и кредитозамещающие банковские инструменты, в частности, аккредитивы банковских векселей и гарантии. Общий объем банковских гарантий и аккредитивов, предоставленных клиентам ТрансКредитБанка, достиг по итогам 3 кварталов этого года 3,6 млрд. руб. При этом чуть меньше миллиарда руб. приходится на сделки с компанией РЖД. Естественно, подразделениям компании обеспечивается конс…нная поддержка по организации межторговых контрактов по структурированию сделок, выбора оптимальных вариантов финансирования, предоставляются услуги по подготовке договорной базы. Последний год ТрансКредитБанк активно работает над привлечением ресурсов отрасли за счет организации эмиссии ценных бумаг. У нас есть достаточно серьезный опыт по размещению облигационных займов таких заемщиков, как ГазПром, ЮТК, СОЭК. В 2003-2004 годах мы приняли участие в выпуске долговых обязательств Тверского вагонно-строительного завода, сегодня мы являемся организаторами очередного облигационного займа этой компании. ТрансМашХолдинг на сумму 1,5 млрд. руб., УралВагонЗавод на сумму 2 млрд. руб., группа СеверСтальТранс на сумму 110 млн. дол. США и т.д. В октябре 2004 года мы выступили платежным агентом по размещению облигаций РЖД на сумму 12 млрд. руб., о котором здесь говорилось выше. И, естественно, в 2005 году мы организовали выплату первого купона. В текущем году банк выступил организатором 5 выпусков корпоративных облигаций, где, естественно, участвуют другие клиенты, не  связанные с РЖД, на общую сумму, в том числе двух отраслевых компаний, на общую сумму 2 млрд. руб. Здесь я бы хотел немного отвлечься от темы своего выступления и высказать свою точку зрения относительно инвестиционной привлекательности проекта, связанного с вложением в инфраструктуру. Я думаю, что я не скажу ничего нового, если отмечу, что в основном эти проекты связаны… инфраструктурные проекты характеризуются очень существенной капиталоемкостью и очень значительными сроками окупаемости, поэтому они должны производится по минимально возможной стоимости. Я полагаю, что механизм государственно-частного партнерства, которое в настоящее время все активнее и активнее прорабатывается и реализуется, позволяет надеяться на то, что организация выпусков, или организация финансирования под такие проекты, может происходить под… и таким выпускам может присваиваться суверенный рейтинг. Это очень важно, поскольку обеспечит максимально дешевую стоимость заимствований. И, несомненно, РЖД как основной владелец транспортной инфраструктуры более заинтересованы в том, чтобы, наверно, эти проекты проходили через них. Я думаю, что действительно для этого компания должна быть уверена в том, что эта инфраструктура будет использована, т.е. будет осуществляться с минимальным гарантированным грузопотоком, первое. Второе, инфраструктурная составляющая в тарифе позволит эти проекты с достаточной вероятностью окупать, пусть даже и в долгосрочной перспективе. В принципе, с учетом того, что компания сейчас обладает очень значительным долговым потенциалом, сейчас она, если не ошибаюсь, она порядка 2 млрд. руб. общий объем долга. Финансовый показатель компании позволяет рассчитывать на то, что она вообще может привлечь объем долга до 10 млрд. дол., мне лично не кажется чем-то сверхъестественным. Поэтому думаю, что значительное количество инфраструктурных проектов могут осуществляться под эгидой РЖД. Возвращаясь к теме своего доклада, мы считаем, что розничное направление бизнеса, который мы начали активно развивать в 2004-2005 годах, является одним из важных стратегических направлений развития банка, и, учитывая количество по основным показателям розничного бизнеса, я думаю, что банк войдет в число лидеров в этом году по динамике этих показателей. Учитывая то, что мы обслуживаем уже порядка 900 тыс. клиентов - физических лиц, мы прекрасно понимаем, что нашей главной задача – удержать этих клиентов, обеспечить им максимальный сервис банковский. И то, что касается сотрудников компании РЖД, то сегодня активно реализуются проекты по организации комплексного обслуживания на территории предприятия, выплаты заработных плат сотрудникам через банковские карты международных платежных систем. Активно расширяется структура платежной системы, в которой работают в настоящее время уже свыше 500 банкоматов и 200 платежных терминалов. Более того, мы считаем, что сегодня банкомат, по сути, является таким минибанковским  офисом, поскольку он сегодня уже позволяет не только осуществлять выдачу наличных денежных средств, но и привлекать средства во вклады, осуществлять коммунальные платежи. В будущем мы думаем, что туда же мы внедрим функцию погашения процентов и погашения кредитов потребительских. Поэтому мы очень сильно надеемся на то, что расширение банкоматной сети будет и дальше происходить первоочередными, или достаточно существенными, темпами, и на это будем обращать и дальше очень серьезное внимание. Естественно, реализация проекта выплаты зарплаты позволяет обеспечить эту выплату своевременно. Многие сотрудники отрасли имеют разъездной характер работы, поэтому очень важно, чтобы региональная сеть и банкоматная сеть ТрансКредитБанка по максимуму совпадала с … производственными подразделениями компаниями. И здесь я уже говорил о том, что мы через банкоматы все больше и больше будем стараться максимально сервис увеличить. А учитывая то, что мы считаем сотрудника компании РЖД, как высокообразованного интеллектуального продвинутого клиента для любого российского банка, мы считаем, что за поношение между человеком и такой машиной, как банкомат, будет происходить все более и более безболезненно для одного и другого. В ближайшей среднесрочной перспективе мы, естественно будем расширять спектр операций, которые предоставлены нашим клиентам, естественно, будем расширять сеть предоставления наших банковских услуг, как банкоматную, так и сеть наших филиалов и подразделений. Сегодня мы активно развиваем программы потребительского кредитования, которое имеет очень существенно важное социальное значение для компании. В банке действует порядка 20 программ кредитования, ориентированных на сотрудников отрасли, основными из которых являются кредитование на текущие расходы без поручительства, на приобретение автомобилей и на приобретение жилья. Сначала 2005 года объем потребительских кредитов, объем кредитного портфеля выросли более, чем в 4 раза, и сегодня мы уже вышли на сумму в 3 млрд. руб., подавляющее большинство из которых это кредиты сотрудникам компании. Естественно, достичь этого удалось, благодаря тесной совместной работе с компанией. И в компании, и в банке мы рассматриваем развитие потребительского кредитования как один из важных элементов отраслевой социальной политики. Буквально в последний месяц в банке прошел целый ряд совещаний, было посвящено целое правление по теме ипотечного кредитования. Я могу сказать, что сегодняшняя программа, которую мы для себя установили и активно начинаем внедрять, существенным образом должны расширить спектр и объем потребительского кредитование, которое оказывается сотрудникам отрасли. Я могу сказать, что ставка, которую мы сегодня везде уже начинаем, ставка, о которой мы начинаем говорить, - это 12% годовых в рублях, это самая лучшая ставка, я думаю, что это так и есть, самая лучшая ставка на финансовом рынке, на банковском рынке. Сроки от 15 лет и выше, минимальный взнос от 15%. И я думаю, что, учитывая колоссальный спрос со стороны сотрудников ЖД, мы думаем, что программа ипотечного кредитования – это тот продукт, который буквально выстрелит в этом и будущем годах. Мы планируем, что к концу года портфель ипотечных кредитов в банке составит выше 6 млрд. руб. Важным направлением предоставления услуг работникам отрасли является доходное размещение средств во вклады. Мы внедрили новые вклады, о которых я уже говорил ранее, семейство вкладов «Экспресс», которые каждый сотрудник имеет возможность оформить через банкомат. Общий объем вкладов на начало… по итогам 3 кварталов составило 2,4 млрд. руб. Здесь я скажу, что мы не находимся впереди планеты всей, среди российских банков, но, учитывая ставку, которая предлагается нами, она не очень высокая, соответствует уровню надежности нашего банка. А учитывая то, что последние законы, которые приняты по гарантии частных вкладов, вы все знаете, что до 100 тыс. руб. в любом российском банке, их порядка 800, которые прошли эту систему, до 100 тыс. руб., все могут получить государственные гарантии. Все банки, особенно мелкие, начали этим пользоваться, предлагают существенно большие процентные ставки, естественно, нам тяжело конкурировать с такими банками, и надеемся, что в государстве ЦБ будет больше внимания обращать на тот уровень процентных ставок, который позволяет… который предлагается российскими банками для того, чтобы отсечь те, которые являются … у которых в будущем потом могут быть проблемы. То, что касается отраслевых и … проектов, то мы считаем это направление также для себя очень важным, в 2005 году получил дальнейшее развитие проект по организации приема карт оплаты за ЖД билеты и услуги в поездах дальнего следования. В настоящее время эта услуга предоставляется уже в 22 городах на 9 ЖД страны. Недавно мы заключили соглашение с компанией по переходу на новую технологическую основу, которая позволяет организовать в ближайшие 1-1,5 года прием карт в более, чем 1000 билетных касс на крупнейших ЖД узлах на всей территории России. Понятно, что это перспектива не этого года и не двух ближайших лет, поскольку пока еще наш потребитель неохотно расплачивается кредитными картами, но мы знаем, что в течение… более долгосрочной перспективе это очень интересный продукт, и это также будет востребовано рынком. По развитию региональной сети мы понимаем, что это инфраструктура, о которой я уже говорил, создавалась с учетом необходимых потребностей компании РЖД. 130 офисов входят в группу ТрансКредитБанка, куда включаются его филиалы, дополнительные офисы, кредитно-кассовые офисы и дочерние банки. Естественно, там, где находятся управления ЖД, везде наши филиалы или дочерние банки присутствуют. За последнее время получило новый импульс развитие региональной сети через подписание соглашения с ЖД, которые предусматривают уже переход структуры и работников данных дорог на комплексное обслуживание в ТрансКредитБанк. По отдельным направлениям… один из таких примеров стало подписание год назад с руководством Восточно-Сибирской дороги данного соглашения. В августе этого года прошла презентация в присутствии президента РЖД Владимира Ивановича Якунина в Иркутске тех результатов, которых мы добились за год. Результаты действительно впечатляющие. Дорога Восточно-Сибирская очень сложная – это почти 4000 км протяженности, проходит через 3 субъекта федерации. За этот год мы открыли порядка 160 функциональных подразделений… дороги. Зарплатный проект… 64 тыс. человек стали получать зарплату через банковские карты ТрансКредитБанка, установлено 55 банкоматов по всей дороге, 14 платежных терминалов. Офисы мы открыли в 9 городах Иркутской области и республики Бурятии, Улан-Удэ, Сведянка, Северокальск, Таксимо… т.е. это те города, я даже не могу сказать города, поселки, где банковский сервис еще не скоро придет в дома, но мы считаем, что перспективнее начинать обслуживать в тех городах, где есть, по крайней мере, хотя бы 2000 железнодорожников, для того чтобы предоставить им высококачественный банковский сервис. И то, что касается Восточно-Сибирской дороги, что мы за 9 месяцев выдали более 6000 кредитов на общую сумму свыше 0,5 млрд. руб. Инвестиции, которые мы вложили в развитие региональной сети на Восточно-Сибирской дороге, составили 7 млн. руб. Мы считаем, что это оправданным и окупаемым вложением.

Михайлов Евгений Федорович – Заместитель директора Департамента государственного регулирования тарифов и инфраструктурных реформ МЭРТ РФ. 
Тема выступления: «Позиция МЭРТ РФ по развитию концессионных отношений на железнодорожном транспорте. Выработка типового Концессионного соглашения».

Вопрос развития частных инвестиций является одним из важнейших показателей успешности развития инфраструктурных реформ, не зависимо от отрасли. Успешность или неуспешность той или иной структурной реформы, реформ монополий можно определить по двум факторам: соотношению стоимости и качества предоставляемых монополией услуг в результате реформы и привлекательности реформируемой или реформированной отрасли для частных инвестиций. У нас есть два четких примера при всей сложности, неоднозначности реформы энергетики мы видим, как она привлекательна для частного капитала, и как частный капитал туда рвется. И видим второй пример совершенно не успешной реформы жилищно-коммунального хозяйства, где на самом деле нормальный частный капитал не заманишь, наверно, никакими посулами. Привлечение частных инвестиций в ЖД транспорт – это осознанная необходимость и единственный путь, позволяющий провести качественную модернизацию и обновление основных фондов. Именно невозможность вследствие колоссальных финансовых затрат, а также неспособность эффективно осваивать даже выделяемые средства, явились побудительным мотивом для ЖД в Японии, США, странах Евросоюза. Именно угроза превращения ЖД в своеобразный чемодан без ручки, который нести тяжело и выбросить жалко, явилась основным побудительным мотивом в этих странах, т.е. в условиях, когда ЖД становилась, скажем так, гораздо менее конкурентоспособной по отношению к автотранспорту. В Российских ЖД реформа начиналась действительно по особому пути. При декларациях необходимости повышения эффективности перевозочного процесса, по сути, на первом этапе в самом начале еще в МПС была сформирована своеобразная каста приближенных компаний с выдуманным статусом «операторы перевозки грузов», абсолютно выдуманный статус, которые получили колоссальные тарифные преференции, часть доходов от которых они направляли на приобретение собственного подвижного состава, не вкладывая, по сути, ни копейки собственных инвестиций. Я просто напомню, что все помнят ту ситуацию, когда скидка по экспортным перевозкам нефти составляла 40% для собственного подвижного состава, и цистерна окупалась за 2-3 года. Безусловно, в этих условиях столь суперпривлекательный актив, естественно, инвестиции были колоссальные. Часть парка по остаточной стоимости была продана этим компаниям самими железнодорожниками, самой МПС. Фактически с нуля и без колоссальных реальных инвестиций таким образом были созданы большие частные ЖД компании на самом начальном этапе. Вторая часть формирования частных инвестиций происходила… часть компаний была вынуждена инвестировать подвижной состав, и, опять же, все прекрасно помнят просто из-за угрозы не вывоза продукции по контрактам, просто из-за того, что этих вагонов не было, они не предоставлялись. И вот таким образом были сформированы вот, скажем первый тип, наиболее распространенный тип частных инвестиций – инвестиции в подвижной состав. Тем не менее, сегодня частный оператор подвижного состава предоставляет перевозку порядка 30-40% потребного грузового подвижного состава. Т.е. это уже глобальная величина, с этим нужно считаться, и, как бы, цифра сама о себе говорит. И инвестиции в подвижной состав, что самое главное, уже давно стали объектом рассмотрения инвестиционных банков и лизинговых компаний. Т.е. из объекта политического принятия решения сейчас, фактически, только основа экономической целесообразности. Также только в рамках экономической целесообразности должен решаться и вопрос о том, что выгоднее, ремонтировать старый подвижной состав или покупать новый. Тут не должно быть вопросов, связанных с необходимостью поддержки отрасли, необходимой загрузки предприятий. Это возможно было, наверно, для унитарных предприятий, это возможно для министерства, для корпорации это не позволительная роскошь, и это должен быть вопрос перепрофилирования, модернизации тех производств, которые не эффективны. Фактически, вопрос только лишь экономики, что выгоднее, что целесообразнее. Сегмент подвижного состава с точки зрения частных инвестиций является в настоящий момент понятным, прозрачным и привлекательным, несмотря на ежегодно снижающийся показатель доходности этих инвестиций. Единственным существенным фактором, повышающим риск инвестиций в подвижной состав, является тарифная политика, проводимая государством … усилия РЖД в этом направлении. И не смотря на то, что в последнее время политика государства в области тарифного регулирования носит последовательный характер, это я сам могу так или иначе оценен, потому что являюсь членом правления ФСТ, а компании, рассматривающие проект инвестиций в подвижной состав, называют риск непрогнозируемого повышения тарифов основным. Это важный момент, и позиция состоит в том, что ни государство, ни ЖД не должны год от года принимать прямо противоречивые решения одно другому. Это решение о предоставлении, о начале, по каким-то причинам, глобальных скидок, а потом их неожиданная отмена. Предоставление определенных условий функционирования подвижного состава и их отмена через полгода, потому что рынок реагирует, и чем плавней, чем прозрачней будет изменяться правило, тем рынок будет гораздо более привлекателен и прогнозируем для частных инвестиций. Следующим шагом в формировании крупных транспортных холдингов с вагонным парком в десятки тысяч вагонов в каждом стал поиск оптимизации затрат, связанных с содержанием и ремонтом этого подвижного состава. Очевидным стал вопрос о получении контроля над ремонтными мощностями. С точки зрения реформирования ЖД транспорта этот вопрос также встал остро, т.к. больше всего нареканий со стороны владельцев частных вагонов звучит именно сроком, качеством и стоимостью ремонта, выполняемого на заводах и в депо, входящего в состав РЖД. Под давлением собственников в РЖД разрабатываются различные, в кавычках, пилотные проекты привлечения инвестиций в ремонтную базу. Но на поверку, практически все предложения оказываются некоей глобальной предоплатой за будущие объемы ремонта, а инвестор, опять же в кавычках, не получает никакого контроля над создаваемой на его средства собственностью и расширенными ремонтами. Вместе с тем, практически все компании, владеющие подвижным составом и осуществляющие его производство, заявляют о возможности резкого снижения цен за счет повышения эффективности в случае перехода этих ремонтных предприятий под их контроль. С этим нельзя не считаться. Кроме того, демонополизация рынка, где избыточность мощностей, т.е. не объемов, а именно мощностей по ремонту составляет по различным оценкам до 30% от объемов ремонта, просто не может не привести к резкому обострению конкуренции за право ремонтировать вагоны. Что неминуемо должно повлиять самым положительным образом на стоимость и качество ремонта. Первым важным шагом в пути демонополизации данного сегмента стало решение о создании 4 дочерних обществ РЖД в области капитального ремонта грузовых вагонов. При этом, как правило, было сказано, там уже заложена в течение 2-3 лет продажа пакетов акций этих предприятий от 25 % плюс одна акция контроля до 50% минус одна акция. Следующим шагом становится разделение депо вагонов на ремонтные и эксплуатационные, этот процесс уже в РЖД идет, на сколько я понимаю, и выделение всех ремонтных депо в отдельное дочернее общество с последующей продажей 50 % ремонтных мощностей частным инвесторам. Данное решение зафиксировано в том числе в проекте стратегической программы РЖД, которая одобрила как проект Минэкономразвития. Более того, данная позиция являлась одной из принципиальных для одобрения стратегической программы в целом. По нашему мнению при правильной и прозрачной процедуре проведения торгов РЖД получит действительно значительные средства для модернизации объектов инфраструктуры, потому что этот актив ремонтного предприятия является очень привлекательным для рынка в настоящий момент. А владельцы вагонов, включая само РЖД, динамично развивающие рынок услуг по ремонту вагонов и снижения себестоимости обслуживания и себестоимости содержания подвижного состава. Если двигаться по логике принятия решения транспортными компаниями, то следующим шагом, стали 3й ступенью эволюции потребностей транспортных компаний становятся инвестиции в собственный парк локомотивов и потребность создания этого парка. Толчок этому процессу дало на самом деле, назовем вещи своими именами, несовершенство тарифного законодательства, позволяющего перевозить грузы собственными поездными формированиями со скидкой 60%. Напомню, что изначально, если обратиться к истории возникновения этой ситуации, то это относилось….

…потом, опять же в рамках изменения прейскуранта, еще каких-то вещей, про это все забылось, и мы получили, фактически, такую тарифную схему. Не поднимая вопрос о ревизии данного положения, потому что вопрос действительно очень острый, хочу подчеркнуть, что существующая разница в тарифах, позволяющая окупить стоимость магистрального локомотива, т.е. за 5-7 лет… и наличия перевозок, где нет необходимости смены локомотива, вкупе, опять же, с личными договоренностями с руководством МПС, привело к тому, что появился некий участник, оказывающий услуги по предоставлению и вагона, и локомотива грузовладельцу притом, что перевозчиком является ОАО «РЖД». На самом деле, вещь с правовой точки зрения абсолютный нонсенс, и он требует нормативного законодательного разбирательства, и абсолютного упорядочивания. Данный вопрос достаточно сложный, дискуссионный, поэтому, в первую очередь, без решения нормативных вопросов, таких как определение статуса перевозчика и наделение его определенными правами и обязанностями, принятие правил оказания услуг локомотивной тяги. Инвестиции в данный вид подвижного состава являются в настоящий момент очень рискованными и абсолютно незащищенными. И в данном случае нет никаких нормативных факторов, защищающих данный вид инвестиций от их абсолютной неэффективности, или абсолютной бесполезности. Принимаемые неуклюжие попытки со стороны собственников локомотивов защитить свои инвестиции, путем демонстраций лозунгов, условно говоря, равно как и попытки РЖД практически ликвидировать подобные перевозки, лабируя существенное повышение стоимости путем введения некого 4го раздела до запретительного уровня, на наш взгляд, результатов не принесут ни с той, ни с другой стороны до тех пор, пока не будет сформирована идеология функционирования зависимых перевозчиков. Т.е. мы опять возвращаемся к вопросу необходимости некой последовательности со стороны государства и со стороны РЖД в принятии тех или иных тарифных решений. Их нельзя менять сразу, их нельзя менять быстро, и для рынка должно прогнозироваться, потому что, опять же, к сожалению, на базе этого несовершенства были компаниями приняты инвестиционные решения по инвестированию парка локомотивов, и этот рост надо в первую очередь утрясти методологически, а потом уже финансово. Еще одним интересным объектом инвестиций ЖД инфраструктуры – это инвестиции в объекты ЖД инфраструктуры, это очень перспективное направление инвестиций. Первым таким сегментом являются инвестиции в грузовые терминалы. Например, динамика открытия контейнерных площадок, открытых для работы с крупнотоннажными контейнерами такова, что уже частных терминалов по количеству работающих с 40футовыми контейнерами больше, чем терминалов, принадлежащих РЖД. Ежегодно доля перерабатываемых контейнеров на терминалах РЖД сокращается, соответственно на частных терминалах она увеличивается. Из 583 контейнерных площадок, находящихся на балансе РЖД, только около150 являются опорными для сети. Оставшиеся площадки являются малодеятельными и, в следствие, убыточными. Опять же, из-за масштабов бизнеса РЖД уделить внимание маленькому, небольшому терминалу с точки зрения эффективности его работы – это маловероятно, у любой компании всегда есть внепрофильный бизнес, которому много внимания не уделяется. В рамках концепции выделения из состава РЖД контейнерных перевозок принято решение о выделении около 40 терминалов из состава РЖД и передачи их в основной капитал ОАО «ТрансКонтейнер». Данное  решение, мы как Минэкономразвития считаем правильным и поддержали это решение. Часть этих дорог зам министра экономического развития Шаронов поддержал это решение на совете директоров. Вместе с тем обязательным условием согласования такого решения с нашей стороны является открытие оставшихся 550 терминалов для частных компаний, потому что с точки зрения правовой, что выделение терминалов из состава РЖД в дочернюю компанию, что продажа этих терминалов и передача их в аренду является идентичным процессом, и мы не можем, выделив 40 терминалов, остальные не выделять. Мы создаем неравные условия с точки зрения функционирования бизнеса. Это значит, что оставшиеся 100 опорных терминалов должны быть переданы в арендно-публичных условиях. Тут мы немножко защищаемся от возможных рисков, связанных с потерей контроля РЖД для этих терминалов. Но при этом передача только на публичных условиях. Оставшиеся терминалы, это больше 430, должны быть проданы, переданы в аренду, перепрофилированы или закрыты. Помимо того, что перспектива данных инвестиций состоит в том, что, во-первых, колоссальный низкий уровень контейнеризации грузов в нашей стране по сравнению с общей мировой практикой, что, на самом деле, глобальный потенциал для роста, а кроме того, что только 24% городов с населением свыше 100 тыс. человек имеют сейчас возможность… имеют такие терминалы, имеют возможность доставки этих грузов ЖД транспортом крупнотоннажных контейнеров. Т.е. колоссальный с точки зрения потенциала рынок для его развития. Кроме того, Минэкономразвития несколько раз вносило вопрос на обсуждение, на дискуссию о проработке правовых условий по передаче контроля части грузовых станций доминирующему грузовладельцу. У нас есть станции и только один грузовладелец, есть станции, и только один груз грузится или выгружается, и станции, где 80-85% грузов доминирует одним грузовладельцем. По нашему мнению необходимо создание правовых условий для передачи подобных станций в аренду или по продаже таких станций. Это позволит, с одной стороны, получить РЖД средства, опять же, …инвестиции на свое развитие, с другой стороны позволит снизить затраты грузовладельцев, а вообще, экономики на  осуществление ЖД перевозок. Потому что именно эти грузовладельцы будут заинтересованы в максимальном снижении себестоимости. При этом вполне резонно в данной ситуации наложить правовые ограничения, не дискриминирующие условия любого маленького грузовладельца на этой же станции, и обязанность оказывать их по тем же ценам. Вторым глобальным перспективным направлением инвестиций в ЖД инфраструктуру являются ЖД линии. Александр Сергеевич Мишарин достаточно детально рассказал про этот вопрос, повторяться, наверно, смысла нет. Но действительно актуальность данного вопроса резко возросла после принятия законодательства о концессионных соглашениях. Сейчас в рамках межведомственной рабочей группы Минэкономразвития разрабатываются типовые концессионные договоры для различных отраслей. Уже разработаны типовые договоры для концессии жилищно-коммунального хозяйства, т.е. они заканчиваются, для энергетики. Сейчас мы ждем больших структурированных предложений от Минтранса, для того чтобы эта группа пересела на разработку этих типовых концессионных договоров. Так, например, на условиях концессии и на условии привлечения средств от фонда предполагается, что будет развиваться вся вновь создаваемая ЖД инфраструктура Восточной Сибири. На этих условиях может развиваться линия, о которой, опять же, говорили, Игарка-Надым_Салехард. Это все, что должно строиться на за счет собственных средств РЖД, а за счет привлечения частного бизнеса либо на концессионной основе за счет инвестфонда, а за счет средств госбюджета. Вторым направлением инвестиций именно в ЖД пути является инвестирование на условиях установления специальных инвестиционных тарифов, позволяющих окупить в течение определенного времени затраты. Фактически, речь идет об установлении специальных, т.е. о необходимости внесения изменений в правовую базу Правительство РФ об установлении исключительных тарифов, которые позволят устанавливать некие специальные тарифы для определенных участков инфраструктуры, отличные от общепризнанного тарифного регулирования, позволяющее инвестору обеспечивать возврат инвестиций в строительство этих линий. И тут мы видим, основным игроком должно являться РЖД, потому что она в этом случае получает колоссальный инвестиционный ресурс для усиленного строительства новых инвестиционных линий. Также интересными для обсуждения, вообще, в целом для рассмотрения являются определенные инвестиции в пассажирский комплекс. Ярким проектом здесь является проект Москва-Шереметьево, потому что, условно говоря, на базе этого проекта действительно можно создать или сейчас сделать прекрасный пилотный проект возможности реализации данного проекта на условиях коммерческой лицензии. Т.е. не борьба на рынке за данного клиента, а борьба за рынок. Т.е. тем самым, максимизировав плату со стороны оператора возможного в интересах, в пользу РЖД, т.е. тем самым, мы максимально повышаем со стороны эффективность бизнеса для РЖД, с другой стороны, действительно придет оператор, который будет реально оценивать объемы своих инвестиций и реально проводить свою маркетинговую политику. При этом базовым условием является, естественно, предоставление такой коммерческой концессии на достаточно длительный период, мы оцениваем его где-то в 12-15 лет. И, завершая выступление, как определенные выводы, которые необходимы государству, фактически, в том числе, принять, или выводы из того сообщения, которое я сейчас сделал. Инвестиционная привлекательность отрасли будет напрямую зависеть от последовательности проведения структурной реформы. Реформу необходимо продолжать, более активно выделяя из состава РЖД потенциального конкурентного сегмента и открывая их для инвестиций частного капитала. Без широкого участия частного капитала в качестве модернизации всего комплекса ЖД  транспорта не возможно. Это наша такая жесткая уверенность, жесткая позиция, на которой мы стоим и, в общем-то, что мы ставим во главу реформы как министерства. И государство, и РЖД должны быть последовательны в проведении регуляторной политики на ЖД транспорте. Необходимо в ближайшее же время внести поправки в нормативно-правовую базу, а, кроме этого, необходимо в ближайшее время внести поправки в нормативно-правовую базу, позволяющую устанавливать специальные тарифы для определенных участков инфраструктуры описывающую критерии установления таких тарифов. Необходимо продолжить активное участие в дальнейшем развитии нормативной базы по концессиям, позволяющей формировать подобные проекты, обеспечивая защиту инвестиций. Еще раз повторяю для всех, сейчас есть такая группа, и все заинтересованные могут внести свои предложения. Сейчас, условно говоря, инициатива находится на стороне Министерства транспорта, и мы ждем от них в течение недели – двух уже структурированных предложений по данным договорам. 
Вопрос: Евгений Федорович, как вы оцениваете использование средств формируемого инвестиционного фонда для инвестиций в ЖД отрасль, какие проекты могли бы таким образом финансироваться? 

Ответ: Наш министр сказал, что он надеется, что основным единственным получателем средств инвестиционного фонда будет проект транспортной инфраструктуры. Т.е. поэтому мы, безусловно, в первую очередь рассматриваем как средства инвестиционного фонда – это Восточная Сибирь, потому что считаем, что без ЖД серьезного комплексного освоения Восточной Сибири просто невозможно, что бы ни говорили. При этом ЖД должна прийти туда в начале, а, собственно говоря, инвесторы, разрабатывающие определенные виды месторождений уже должны прийти туда потом. Сейчас не так давно в совещании с нефтяниками вылез этот вопрос эффективности, и есть поручение министра экономического развития, в данном случае, департамент, в котором я нахожусь, совместно с Минприроды, совместно с Минтранспорта и ОАО «РЖД» определить наиболее перспективные точки Восточной Сибири, куда в первоочередном порядке должны прийти ЖД. При этом ситуация упрощается тем, что, по большому счету, такая работа была уже проведена лет 20-30 назад. В общем-то, все эти проекты в архивах Госплана, они есть в архивах … НИИ, где-то в РЖД. Сейчас просто задача сводится к анализу этих проектов и их ранжирование с точки зрения приоритетности. Мы видим это у …, т.е. это туда на север, мы видим это, еще раз повторяюсь, Игарка-Салехард, это линия. Т.е. целый ряд линий, на самом деле, это вопрос принятия решения – уже более поздний вопрос. 
Вопрос: Александр Кошкин, юридическая фирма «Вегас…». Евгений Федорович, как вы оцениваете возможность компенсации части инвестиционных затрат, которые произвел инвестор за счет удорожания, в частности, стоимости земельных участков, куда была проведена ЖД или другой какой-либо инфраструктурный объект?

Ответ: … по поводу механизма, ну, честно говоря, никак не могу прокомментировать данный вопрос. Наверное, это имеет право на существование. В любом случае критерии, как компенсировать затраты, передавать ему земельные участки, чтобы он занимался перепродажей. Ведь на самом деле этот вопрос просто механизма, что называется…
Вопрос:… рассматривает ли мэр, вообще, такую возможность? В принципе, это действительно очень действенный механизм, повышения инвестиционной привлекательности  подобных проектов, не только за счет тарифа на перевозку, но и за счет увеличения стоимости других объектов, которые находятся вокруг объекта.
Ответ: Этот вопрос, на самом деле, интересный, и он, наверное, сейчас все-таки не рассматривается, но он может быть рассмотрен. Опять же, я вижу основной вопрос, основная проблема – это критерий формализации выгоды, которую получит инвестор от повышения стоимости земельных участков. Этот вопрос является системным. Хотя в автодорожном, Минтрансе, там действительно есть ситуация, что инвестор, построивший автомобильную дорогу, в том числе, получает для эксплуатации полосу отвода, и для размещения различных объектов, типа гостиницы, автозаправки, магазина и т.д. Такой механизм, наверно, можно использовать. 
Вопрос: Здесь в качестве примера можно привести пример экспресс поездов Москва-Мытищи, когда квартиры в Мытищах после запуска данного проекта значительно выросли.
Комментарий: Я думаю этот вопрос лучше задать после выступления следующего докладчика, там очень хороший пример… В следующем докладе есть пример с лесовозом, где говорится, что это хороший вагон, эффективный в эксплуатационном смысле. Однако, если сейчас рассматривать такой параметр, как тарифная эффективность вагона. То окажется, что тарифно он неэффективен. На самом деле, потери в тарифе составят гораздо больше, чем выигрыш в эксплуатации. Вопрос, в связи с этим, я думаю, заключается в следующем, предполагает ли ваш департамент и, вообще, МЭРТ предпринимать какие-либо усилия для ликвидации того конфликта интересов, которые существуют внутри РЖД, когда они одновременно являются владельцами инфраструктуры и предоставляют услуги по перевозке?

Ответ: Безусловно, вопрос замечательный с точки зрения постановки. Действительно, сейчас мы не можем говорить о некоем равенстве условий между вагоном РЖД и вагоном собственника. Вагон РЖД всегда находится в выигрышном, гораздо более выигрышном условии за исключением тех случаев, когда эта ситуация менее выигрышных условий была предложена самими железнодорожниками для внесения в нормативно-правовую базу. Они были инициированы. Под все те вещи, под все решения, которыми сейчас обосновывается потеря высокодоходных грузов, в свое время существовала идеология, обосновывающие материалы, инициация всех этих решений исходила от тогда еще МПС России. 

Комментарий: Этот прейскурант формировался уже в вашей бытности сегодняшнего руководства, и таким образом, я думаю, половина из присутствующих знает, как он формировался, и как делегация сидела в кабинете Ивана Сергеевича…, какое давление оказывалось не с нашей стороны…
Ответ: И также все знают, где этот прейскурант рассчитывался, Борис Моисеевич. Это тоже очень замечательный вопрос… Т.е. к чему мы идем? Сейчас создается дочерняя компания в области контейнерных перевозок, в области рефрижераторных перевозок. Это автоматически означает, что вагоны, передаваемые в эти компании, будут входить на тех же самых тарифных условиях, что и вагоны собственников. При этом, как вы понимаете, происходит полное разделение собственных затрат, разделение балансов, юридическое разделение данных компаний, выделение в отдельную компанию, что, соответственно, ставит в те же самые и технологические, и финансовые условия по отношению к компаниям операторам. В этом плане мы, действительно, создаем механизм выравнивания этих перевозок. Сейчас рассматриваются проекты создания таких же дочерних компаний на базе цистерн, как я понимаю, на базе вагонной перевозки автомобилей на базе тех же самых лесовозов. Это ровно о том, т.е. с одной стороны, это те сегменты, где РЖД не является доминирующим собственником подвижного состава, это те сегменты, где перевозки специализированы, и они достаточно понятны, и количество маршрутов там ограничено, и это те сегменты, где мы считаем возможным прекратить тарифное регулирование в части вагонной составляющей. При этом это не означает, что доступ к инфраструктуре не будет регулироваться, он будет, но он будет одинаков, что для вагонов, входящих в дочернюю компанию РЖД, что для вагона, являющегося собственностью какой-нибудь частной независимой компании. 

Барон Моисей Исаакович – Заместитель начальника управления маркетинга и сбыта ФГУП «Уралвагонзавод».
Тема выступления: «Инвестиции в покупку нового подвижного состава производства ФГУП «Уралвагонзавод».
В настоящее время одна из наиболее динамично развивавшихся в 2000-2004 гг. Подоортаслей российской экономики, а именно грузовое вагоностроение, испытывает определенные трудности: рост производства по отрасли замедляется, но наблюдается сокращение производства отдельных типов вагонов, например, ЖД нефтебензиновых цистерн, за 6 месяцев 2005 года все Российские предприятия смогли реализовать менее 750 единиц тогда, как в первом полугодии предыдущего года Российскими вагоностроителями было изготовлено и реализовано 6250 цистерн для нефти и нефтепродуктов. Вагоностроителей крайне беспокоит снижение инвестиционной активности в транспортной отрасли. За 2000-2004 год произошло значительное обновление вагонного парка, в первую очередь, благодаря активности операторских компаний и спросу на нефтебензиновые цистерны. Сейчас парк частных компаний насчитывает свыше 250000 единиц подвижного состава. Парк ОАО «РЖД» - 620000 грузовых вагонов. По прогнозам отраслевых аналитиков и экспертов к 2010 году парки приватных вагонов и вагонов РЖД должны составлять по 380 тыс. и 480 тыс. грузовых вагонов соответственно. Из этих прогнозов следует, что рост закупок вагонов ожидается в основном со стороны негосударственных собственников, которые должны приобрести за 5  лет, как минимум, 120000 вагонов, инвестировав для этого соответствующие средства. Парк РЖД по этим прогнозам значительно сократится, но наряду с сокращением необходимо его срочное оздоровление. Значительная часть вагонов РЖД эксплуатируется за пределами нормативных сроков службы, часть вагонов находится в запасе в неработоспособном состоянии. Для обеспечения прогнозируемого уровня перевозок и своевременной замены выбывающих вагонов РЖД необходимо приобретать ежегодно 15-18 тыс. грузовых вагонов. Таким образом, объективная потребность в инвестициях для приобретения вагонов сохраняется и со стороны РЖД. Пользуясь предоставленными организаторами возможностями, хочу представить с этой трибуны федеральное государственное унитарное предприятие производственное объединение «УралВагонЗавод» как крупнейшего в России и СНГ производителя ЖД подвижного состава и привлекательного адресата вложения инвестиций. УралВагонЗавод – это уникальное машиностроительное предприятие, обладающее мощным, техническим и интеллектуальным потенциалом, один из крупнейших научно-производственных комплексов в России. Являясь детищем первых пятилеток, УралВагонЗавод на протяжении почти 70 лет остается производителем бронетанковой техники для вооруженных сил, а также крупнейшим поставщиком грузовых вагонов на ЖД магистралях страны. УралВагонЗавод успешно преодолел последствия перестройки и формирования новых рыночных отношений и в новое тысячелетие вошел многопрофильным машиностроительным комплексом, выпускающим более 100 наименований высококачественной машиностроительной продукции, обладающим устойчивой репутацией внимательного и надежного партнера. Начиная с 2000 года, УралВагонЗавод демонстрирует положительную динамику своего развития. Итоги развития объединения за 2004 год и первое полугодие 2005 года в области реализации гражданской продукции следующие. В 2004 году общий объем отраслевой отгруженной потребителю продукции в денежном выражении составил 23 млрд. руб., за первое полугодие нынешнего года реализовано продукции на 11,3 млрд. руб. Основной объем продаж приходится на продукцию вагоностроения: полувагона, цистерны, платформы. В 2004 году наше объединение реализовало почти 21 тыс. различных типов грузовых вагонов, что выше показателя 2003 года на 24% и выше показателей дореформенного 1989 года, когда завод изготавливал 17 тыс. полувагонов. За первое полугодие текущего года УралВагонЗавод поставил потребителям 8277 различных типов грузовых вагонов, при этом основная часть годового объема поставок полувагонов для нашего крупнейшего заказчика РЖД осуществляется во втором полугодии 2005 года. В 2005 году для нужд ОАО «РЖД» должно быть поставлено 8 тыс. полувагонов производства УралВагонЗавода. Первые 1817 полувагонов были отгружены в адрес РЖД по прямому договору поставки. Остальные 6183 полувагонов распределены между 3 лизинговыми компаниями, «МагистральФинанс», «Объединенные инвесторы» и «ТрансФин – М», выбранные РЖД результатом проведенного в апреле-мае текущего года конкурса. Необходимо сказать, что для РЖД нами уже с 2004 года поставляется полувагон 12132 с индексом 03, который значительно отличается от серийного полувагона 12132. Основные несущие элементы кузова нового вагона изготавливаются из проката 13 и 14 категорий прочности, применение которого гарантирует ударную вязкость при температуре –60 градусов, а также увеличивают запас усталочной прочности основных несущих элементов кузова. Изготовление обшивок кузова из низколегированной стали 10 хндп снижает ее коррозионный износ на 30%. По требованию заказчика постоянно вносятся изменения, повышающие ресурс и надежность, как всего вагона, так и отдельных узлов. В ходовой части полувагона используется тележка 18578 с увеличенным до 500000 км межремонтным пробегом. Применение в конструкции данной тележки кассетных подшипников, …стойких накладок и др. перспективных разработок значительно улучшают показатели ее эксплуатационной надежности. Полувагоны для РЖД поставляются на колесах повышенной прочности. Все это несколько увеличивает стоимость полувагона, но РЖД дальновидно рассматривает свои инвестиции не только с позиции приобретения, но и учитывают цену эксплуатации. А экономия в эксплуатации за счет использования более надежных и долговечных вагонов при том парке, которым располагает РЖД, может получиться весьма весомой. К сожалению компании-операторы, приобретая подвижной состав, пока отдают предпочтение дешевому вагону, создавая себе проблемы в будущем с ремонтом этих вагонов. Операторам, предпочитающим более дешевый полувагон, УралВагонЗавод предлагает полувагон модели 112132 с индексом 02 на тележках 18100 с применением плоского листа обшива и металлопроката 12 категории прочности. Хотя в техническом плане это является шагом назад, откровенно говоря, но в финансовом плане для компаний-операторов этот полувагон является более привлекательным. Конечно, мы как вагоностроители не можем не реагировать на запросы  рынка, но убежден, что целесообразнее инвестировать средства в перспективные разработки. В настоящее время нашим конструкторским бюро вагоностроения разработан ряд вагонов и цистерн на тележках модели 1819401, рассчитанных на силовую нагрузку 25 тонносил. К серийному производству таких тележек и вагонов с повышенными эксплуатационными характеристиками УралВагонЗавод может приступить уже в 2006 году. Не останавливаясь на технических характеристиках и не вдаваясь в подробности, отмечу главное, удалось реализовать то, что при повышенных эксплуатационных характеристиках малой полувагонной модели 1219601 и 1219702 на тележках 1819401 будут оказывать динамическое воздействие на путь, сопоставимое с эксплуатируемыми вагонами на тележках 18100. Срок службы новых полувагонов возрастет с 22 до 32 лет, в 2 раза увеличится пробег до первого деповского ремонта. Кроме полувагонов на новых тележках, мы будем предлагать различные цистерны, в первую очередь, для нефти и нефтепродуктов, платформы и минераловозы. В настоящее время в модельном ряду серийный продукт с УралВагонЗавода находится цистерна для светлых продуктов, мы дали 15150 и 155103 различных модификаций с котлами диаметром 3,2 метра. Цистерны 15156 и их модификации для вязких продуктов, оснащенные паровой рубашкой. Цистерны для технической серной кислоты 15157, едкого натра – 1515702, сжиженного углеводородного газа – 15144, хопперы-минераловозы  с кузовом каплевидной формы – 1918701, платформы-лесовозы – 13198, полувагоны со съемной крышей – 12146, платформы 13192 под крупнотоннажные контейнеры. Модельный ряд вагонов, выпускаемых УралВагонЗаводом постоянно расширяется, широкая номенклатурная продукция позволяет нашему объединению снижать риск при возможном изменении спроса, а потенциальные потребители могут приобретать подвижной состав, максимально соответствующий предъявляемым ими требованиям. Учитывая ужесточение конкурентной борьбы на рынке грузового вагоностроения, успешная работа тех или иных его сегментов не возможна без разработки и внедрения перспективных видов подвижного состава с улучшенными технико-экономическими параметрами. В связи с этим УралВагонЗаводом разработана и реализуется программа освоения новых изделий вагоностроения на ближайшие годы. В соответствии с данной программой наше объединение может предложить потенциальным потребителям широкую номенклатуру перспективных грузовых вагонов, включающую в себя универсальные специализированные полувагоны с повышенной нагрузкой на ось, многофункциональные платформы, предназначенные для перевозки контейнеров, листового проката, лесоматериалов и труб различного диаметра цистерны для перевозки различных химических грузов, а также цистерны нового поколения для нефтепродуктов с повышенной нагрузкой на ось. Программа разработки может быть оперативно откорректирована в зависимости от складывающейся конъюнктуры рынка. В 2004 году часть наших потребителей масштабно приобретали нашу вагонную продукцию по лизинговым схемам. Хочу обратить ваше внимание на то, что приобретались вагоны лизинговыми компаниями, обладающими достаточными финансовыми ресурсами. Самый яркий пример – это ОАО «РЖД», одна из крупнейших транспортных компаний мира. В силу старения, большого убытия и низких темпов обновления подвижного состава в 90-е годы РЖД на фоне растущих сейчас объемах перевозок постоянно требуется приобретение новых грузовых вагонов. Учитывая закупаемые объемы и стоимость грузовых вагонов, а также длительные сроки их эксплуатации, а следовательно и амортизации, поставка вагонов в лизинг РЖД стала оптимальным решением, а само РЖД крупнейшим лизинговым получателем вагонной продукции. Поставка 6000 полувагонов в адрес РЖД в 2004 году осуществлялась нами через такие лизинговые компании, выбранные РЖД на конкурсной основе, как «Альфа-лизинг», Русско-германская лизинговая компания и «Проблизинг». К сожалению, первый опыт был сопряжен с рядом трудностей и неувязок, в основном организационно-технического плана, что вызывало сбои по срокам платежей за уже поставленные вагоны, но, не смотря на все трудности и задержки, УралВагонЗавод полностью выполнил свои обязательства по поставке РЖД  6000 полувагонов и не подвел ни лизинговую компанию, ни ОАО «РЖД». Всего в 2004 году по лизингу было отгружено различных грузовых вагонов почти на 8 млрд. руб. Из них лизинго-получателями грузовых вагонов на сумму более, чем 1 млрд. руб. выступили компании-перевозчики, а 6000 полувагонов, как я уже сказал, почти на 7 млрд. руб. получило РЖД. Надо сказать, что часть всех проблем, которые раньше мешали нам как поставщику работать с РЖД по лизингу, в 2005 году решено, но часть проблем осталось. Основной проблемой, на наш взгляд, остается большая продолжительность заключения договоров между РЖД и лизингодателями. …Покупатель должен сам рассматривать, насколько выгодно ему приобретать оборудование в лизинг и работать с какой из лизинговых компаний ему удобнее, и, конечно, заранее просчитать плюсы и минусы работы по лизингу. Минусы для покупателя при покупке в лизинг – это удорожание оборудования, необходимость наличия первоначального платежа и необходимость оформления практически того же пакета документов, который бы представлялся банку в случае получения кредитных ресурсов. Но плюсов от лизинга потребитель получает значительно больше – это и возможность приобретения необходимых вагонов, не отвлекая собственных оборотных средств, это наиболее сжатый по срокам способ провести техперевооружение своей компании, это возможность ускоренной амортизации оборудования и возможность оптимизировать свое налогообложение, прежде всего налог на прибыль. Конечно, лизинг применим не для всех случаев и не для всех предприятий. Прежде всего, он выгоден тем предприятиям, у которых доля рентабельности в объеме реализации продукции значительна и необходимо в кратчайшие сроки техническое перевооружение. Ну, и два слова, куда мы планируем вкладывать деньги, полученные от инвестиций. Какие серьезные мероприятия проводятся на нашем предприятии? По плану техперевооружения мы планируем внедрение автоматических формовочных линий для отливки деталей ходовой части  и автосцепки полувагонов, и этот процесс уже реализуется, внедряем новую радиально-ковочную машину и автоматическую линию для обработки вагонных осей, создаем новые участки ультразвукового осей, создаем участки изготовления полувагонов с использованием сварочных автоматов со следящими системами и внедряем новый окрасо-сушильный комплекс с импортным оборудованием и применением новых лакокрасочных материалов и аппаратов.

Лапидус Борис Моисеевич – Старший вице-президент ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Развитие ОАО «РЖД» как универсальной транспортной корпорации мирового уровня. Методика оценки стоимости ремонтных активов, подлежащих приватизации. Развитие ремонтной базы».

…одного из ключевого звена Российской экономики, каковым является ЖД транспорт. И пусть участие каждого в этом развитии определится по мере того, как будут развиваться правовые и экономические механизмы в структуре тех решений Правительства, которые определяют ускорение экономического роста. Тем не менее, абсолютно очевидно, что ключевое место в создании условий экономического роста будет отводиться и отводится созданию инфраструктурных условий. Недавно была очень серьезная, где-то недели 2 назад, комиссия у председателя Правительства, где специально рассматривался вопрос возможности ускоренного роста, в прессе немного скупо, правда, звучало, это было то мероприятие, где позиции Грефа, Кудрина и председателя Правительства стали близкими с этой точки зрения. На самом деле, там, помимо, серьезных дискуссий, были четкие представления, и были четкие выводы сделаны по поводу того, что наряду с развитием институциональных механизмов в России инфраструктурный рост является ключевой базой для ускоренного роста экономики. И то, что сказал Александр Сергеевич здесь, я могу только, с одной стороны, подтвердить, как очевидец рассмотрения на самом высоком уровне этих проблем, а, с другой стороны, могу поблагодарить его и руководство МЭРТа, поскольку сегодня этому вопросу уделяется огромное внимание. Почему частные инвестиции могут и должны стать тем ресурсом, который позволит Российской экономике получить динамично развивающуюся транспортную инфраструктуру. Прежде всего, потому что государство само выбрало модель управления ЖД транспортом как естественной монополией, которая не предусматривает собственных ресурсов для этой цели. Мы можем сколько угодно возлагать на РЖД и на другие крупные ЖД организации желание, а может быть, и обязательства по развитию инвестиционных проектов, связанных с инфраструктурой, но, тем не менее, возможности такие у РЖД и у тех государственных, будем называть, хозяйствующих субъектов, которые функционируют на этом рынке, достаточно ограниченные. Я вам хочу привести то, что тарифы регулируются, как они регулируются, все прекрасно знают, можно критиковать прейскуранты, которые утверждает Правительство, точнее правительственны органы регулирования, но, тем не менее, и факт остается фактом, что за последние 3 года ЖД транспорт строго поддерживается на уровне практически нулевой рентабельности. И сказать, что довольны мы этим или не довольны, нельзя, поскольку мы этим, с одной стороны, как люди общества Российского, мы довольны этим, потому что инфраструктура не может и не должна быть высокорентабельной с точки зрения предоставления возможности для развития других видов промышленности, бизнеса и т.д., но, с другой стороны, этот тезис может реализовываться на практике, исходя из мирового опыта, только в условиях наличия механизмов государственного финансирования развития инфраструктуры, или создания эффективной системы привлечения частного бизнеса в развитии инфраструктуры. Сегодня можно сказать, что стартовая точка приближения к этой цели пройдена, и закладываются, на наш взгляд, нормальные нормативные документы, которые позволят это решить. Я хочу в подтверждение своих слов, чтобы не считать голословным, потому что знаю, что каждый из вас имеет на этот счет свою точку зрения, но я вам объективно из отчета РосКомСтата данные скажу. ООО «Газпром» 2004 год к 2003, коэффициент чистой прибыли 21,1% к выручке. Нефтяная компания «Лукойл» - 14,7%, РАО ЕЭС - 4,7, TNK BP, здесь, наверно, присутствует, - 28,1. «ТрансНефть» - 27,4. «Аэрофлот – Российские Авиалинии» - 8%. ОАО «РЖД» - 1,3% рентабельности. Конечно, эта рентабельность не достаточна для того, чтобы оказывать существенный вклад для развития, если учесть, что амортизация должна направляться на восстановление основных фондов, а не развитие бизнеса, то становится понятным, почему государство и само ОАО «РЖД» сегодня крайне заинтересованы сегодня в формировании государственных механизмов, частно-государтсвенного партнерства, или, так сказать, нетарифных механизмов развития транспортной инфраструктуры.

…промышленность России формирует, наверно, около 60 % ВВП, следовательно, можно смело говорить, что, вкладывая в ВВП 7,3% своего результата, в качестве прибыли остается компании, мы получаем менее 1%. И эту тему я заканчиваю, я говорю это не для того, чтобы плакаться, или не для того, чтобы определять более лучшие положения других компаний на рынках. Я это говорю для того, что при таких регуляторных механизмах инвестиции РЖД вкладывать в развитие ЖД просто не имеют, и не имеют возможность. Я думаю, что когда стартовала экономическая реформа в начале 90-х годов, ставились 2 цели развития, это, наверно, очевидные цели, которые ставит любое государство, когда приступает к реформам. Это, с одной стороны, повышение уровня благосостояния своих жителей, своего населения, с другой стороны, повышение конкурентоспособности на мировых рынках, и это тем более важно для такого государства, каковым является Россия. Как удалась реформа с точки зрения первого посыла, не будем комментировать, отметим только, что в последние годы, опять-таки, отмечается устойчивая динамика роста благосостояния реального населения нашей страны – это уже хорошо. Но вот что касается конкурентной способности Российской экономики на глобальных рынках, мне кажется, еще далеко не все мы реформировали, далеко не все мы получили от реформ, и, самое главное, именно этот тезис касается нашего сегодняшнего обсуждения, ради чего проводились реформы на ЖД транспорте? Александр Сергеевич сказал о том, что одна из целей реформы – это фундаментальная цель, это привлечение инвестиций в развитие ЖД транспорта. В то же время привлечение инвестиций в развитие инфраструктуры ЖД транспорта за счет формирования конкуренции или конкурентных условий на рынке перевозок, практика показала, что вряд ли возможно. С другой стороны, мы видим, что в формировании конкуренции, а она существует сегодня, кто бы ни говорил о том, что РЖД – монополист, в этом будет только доля правды, поскольку 70% параллельными автомобильными дорогами сопровождается железная, поскольку 50%М всех грузов перевозится по трубопроводному транспорту из всех объемов грузов. Поэтому говорить о монополизме можно исключительно локально с точки зрения отдельных, хотя массовых, хотя очень важных видов перевозок на отдельных рынках, на отдельных сегментах, на отдельных расстояниях и т.д. В то же время, достаточно динамично следуя решению этой задачи, наше государство практически ничего не сделало для того, чтобы решить 2ю задачу – повысить глобальную конкурентоспособность Российской транспортной системы или РЖД. И мне кажется, что любые преобразования, которые в дальнейшем хотя бы будут проводиться на ЖД транспорте, должны как катализатор обращаться именно к этой цели. Дает реформа, позволяет ли развитие конкуренции, позволяет ли создание 1000 компаний-операторов, противодействовать хотя бы одной компании, которая работает на глобальном рынке, и позволяет ли это получит хотя бы 2-3% с того, очень желанного нашими соседями (Казахстаном, Ираном, Китаем, Азербайджаном, Грузией, Украиной) пакета транзитных транспортных услуг. Поэтому мне кажется, исходя из этой точки зрения, все проблемы, которые рассматриваются, связанные и с конкуренцией, и с инвестицией, должны в себе учитывать решение этой задачи. И здесь вторая сторона очень важная – это конкурентоспособность не транспортной, а продуктовой конкурентоспособности Российской экономики. И здесь сразу же возникает жесткая связь интересов бизнеса, интересов бизнеса промышленного и ЖД, связанного с развитием ЖД инфраструктуры. Александр Сергеевич и Евгений Михайлович сказали о том, что уже сегодня поднимается, так сказать, из пыли архивов некоторые проекты, я могу назвать их достаточно более подробно эти проекты и не согласен с тем, что они поднимаются с архивов, в архивах нет и половины тех проектов, которые мы считаем необходимым сегодня на государственном уровне рассматривать. Это проекты, если хотите, сейчас же буду называть, это, естественно, и достройка Якутской линии, Энгельское месторождение, Чинейское месторождение, это линия от Куронаха до Лекменска, до Лены, 350-километровой линии в Якутии, которая проходит по богатейшим залежам практически по всей таблице Менделеева и приводит к нефтевысоким, высокодебитным месторождениям. Это ЖД линии Лена-Непа и далее с Непы до Ленска, подходы к Толоканскому, Верхнечонским месторождениям нефтяным, которые являются самыми перспективными месторождениями сегодня с точки зрения экспортного потенциала России, поскольку в тех краях водится очень легкая очень чистая светлая нефть. И сегодня в МЭРТ очень много времени с руководителями нефтяных компаний ведутся не дебаты, а конструктивные диалоги по поводу выработки механизмов, благодаря которым они могут войти на эти месторождения. Ну, большинство из вас знает знаменитую дискуссию по налогу на добычу полезных ископаемых, которая сегодня ведется. Это крупнейшие ЖД линии, которые, мы считаем, срок рассмотрения строительства которых уже подходит, это, так называемая, Северо-Сибирская магистраль от Усть-Илимска до Тобольска, даже до Нижневартовска, точнее. Это ЖД линии позволят, во-первых, создать инфраструктуру для развития богатейших месторождений Енисейского края и Ханты-Мансийского округа и др. прилежащих округов в этом регионе, но, самое главное, создаст параллельное направление конкурентной ТрансСибу, в прямом смысле конкурентной. Появится второй ТрансСиб или Северо-Сиб, которые добавлены строительством ЖД линии от Комсомольска до Находки, которая тоже на карте проектировщиков-изыскателей у нас существует. И т.о. может сформироваться мощнейший широтный ход, параллельный ТрансСибу, и вот тогда-то может быть реальной, стать реальной мечта многих реформаторов ЖД транспорта, которые говорят о том, что должна быть конкуренция и ЖД инфраструктур. Вот когда 2 инфраструктуры сумеют оказывать практически параллельные услуги, тогда и появится возможность для формирования уже 2х инфраструктур, конкурирующих между собой. Таких проектов еще достаточно много, я назвал только основные из них. Есть, бесспорно, проекты, связанные и с освоением Забайкалья, в том числе, и в Читинской области строительства ЖД линий, я называю чисто экономически доступные ЖД линии, как видите, не называю такие достаточно экзотичные ЖД линии, как строительство ЖД в столице Тыринской республики, поскольку там сумасшедшие деньги будет стоить по горам, и вряд ли мы в ближайшие годы приступим к этому. Вот все эти ЖД линии открывают доступ к дополнительным ресурсам Российской экономики, и этим самым эти ресурсы могут стать действительно дополнительным ключом к ускоренному экономическому росту. Если сюда добавить и то еще, что сегодняшнее Правительство, сегодняшнее МЭРТ абсолютно правильно начинают управлять рычагами экономическими в сторону смещения заинтересованности в экспорте готовой продукции, а не сырья, то можно оптимистично говорить уже в ближайшее время о разработке реальной программы по удвоению и даже утроению экономического роста, и это становится не просто призывами, а имеющим под собой экономический фундамент. Кстати говоря, на одном из совещаний Греф заявил, что он будет всячески поддерживать строительство нефтеперерабатывающих заводов на припортовых территориях вплоть до создания свободных экономических зон с тем, чтобы Россия экспортировала не сырую нефть, а нефтепродукты. При этом в личном общении с высшими менеджерами нефтяных компаний имею информацию о том, что и сейчас уже конъюнктура складывается таким образом, что становится выгодно сырую нефть завозить с многих месторождений именно в нефтеперерабатывающие заводы, а не экспортировать ее сразу за границу, в том числе из-за экспертно-пошлинной политики, которая реализуется. Исходя из этого, мы видим, что поле для инвестиций огромно, мы видим, что инвестиции только в инфраструктуру ЖД могут составить в ближайшие 5 лет 600 млрд. руб., т.е. 220 с лишним млрд. дол., и, естественно, этих средств в прибыли компании, мы не думаем, что у нас резко изменится рентабельность нашей работы с учетом тех процессов, которые на рынке происходят. Компания, естественно, будет самым активным образом использовать те инструменты, которые государство предлагает частно-государственному партнерству, один из этих инструментов я с Александром Сергеевичем выпросил дать его четкое подтверждение, что проектирование этих ЖД лини будет осуществляться за счет государства, и это абсолютно правильно, причем проектирование под ключ передачи проектным управляющим этих проектов. Дальше, мы убеждены, что государство заинтересовано и в строительстве ЖД, поскольку ЖД бизнес во всем мире поддерживается государством, потому что эта инфраструктура не может быть,  эффективность возврата капитала сопоставима с самыми привлекательными бизнесами, которые в той или иной стране существуют. Никогда ЖД бизнес не будет, сопоставим с информационными технологиями, с перерабатывающей промышленностью, которая в России существует, металлургией и т.д. по понятным причинам, потому что он инвестиции сначала, огромнейшие инвестиции вкладываются, а затем они достаточно медленно только окупаться. Исходя из этого, мы формулу, которую Александр Сергеевич называл, мы такую формулу разработали вместе с представителями министерства транспорта, и они поддержали. Эта формула, собственно, будет определять тот недостаток инвестиционных ресурсов, в которое государство должно помочь вложить либо собственными, либо создавая условия для вашего участия в развитии инфраструктуры. Далее, при этом, конечно, до 2010 года, как минимум, на который рассчитана программа реформирования ЖД, РЖД будет интегрированной компанией. Мировая практика подтверждает, что именно эта интеграция инфраструктуры и перевозочного бизнеса в крупных компаниях там, где ЖД транспорт играет роль, достигается государственный оптимум, национальный оптимум по использованию с учетом транспортных издержек. Я могу привести цифры по практически всем ведущим американским компаниям, которые единственные можно сравнить с Россией по значению ЖД транспорта в хозяйственной деятельности во всех других странах, ну, может быть Китай еще. Во всех других странах только пассажирский транспорт играет ключевую роль. Но тем не менее, эта интеграция пока сохранится, но при этом, отвечая на вопрос разделения парка 50 на 50, бесспорно, будет осуществлено, и оно уже продолжается активнейшим образом. Буквально за 3 года с 10%  до 31% объема перевозок в частном подвижном составе выросли. При такой динамике уже к 2009 году это соотношение будет. Но мне не кажется, что это соотношение… Точнее мне не кажется, а мы убеждены, экономисты  убеждены, макроэкономисты в том, что это разделение не должно приводить к обезвоживанию самой компании РЖД с точки зрения денежного потока. Потому что абсолютно очевидно, сто никого нельзя обвинять, вот у нас иногда звучат даже в наших выступлениях, наших специалистов иногда, мол, частные операторы, грубо говоря, обкрадывают, забирают выгодные сегменты, прежде всего, но это нормальный закон рынка, тут никого обвинять нельзя. Сформированы условия, и инвестор пойдет как раз туда, где это наиболее эффективно. И это абсолютно, подчеркиваю, нормальная ситуация с точки зрения рынка. Другое дело, как эти условия, под какими соусами, критериями и под какими давлениями создаются, в том числе и прейскуранты. Вот здесь должна быть полная цивилизованность, я надеюсь, что следующие прейскуранты будут такими. Поэтому, для того чтобы ускорить выведение ЖД перевозок и создание больших возможностей для конкурентной среды мы приняли решение об ускорении процесса создания дочерних предприятий в области перевозок и выведение их на рынок на тех же условиях, на которых работают те представители, которые представляют частные представительские компании. Это Евгений Федорович назвал уже, и в области перевозки нефтепродуктов, лесных грузов, автомобилей и минерального сырья и рудно-металлургического сырья. Бесспорно, это также снижает доходы инфраструктурной части компании, но это позволяет сохранить в системе интегрированной компании рычаги получения, пускай, меньшей, значительно меньшей доли через дивиденды дочерних компаний, я имею в виду, но ресурсов для развития инфраструктуры. Опять-таки, подчеркиваю, целью является только развитие инфраструктуры. Что дальше? Когда мы говорим о реформировании, мы должны сказать, что уже в этом году такие комплексы, как путеремонтный комплекс, строительный комплекс, производство электротехнической продукции уже выведены в дочерние предприятия, уже принято решение по ним. Все остальные комплексы, включая вагоноремонтные, локомотиворемонтные, комплекс торговый, комплекс научно-технический, который у нас есть, по всем по ним будут до нового года, т.е. до окончания 2го этапа, приняты решения о выведении дочернего общества. Сейчас ведется только отработка бизнес-планов и в некоторых смыслах дискуссий по поводу количества создаваемых дочерних обществ, в частности, локомотиворемонтном комплексе дискуссии ведутся от создания единого дочернего общества, объединяющего все 12 заводов, до создания 12 дочерних обществ, которые абсолютно самостоятельны с точки зрения интеграции друг с другом. Есть и промежуточные варианты, в том числе 2 комплекса и 4 комплекса. Естественно, нельзя волевыми порядками принимать такие решения, и идет нормальная отработка бизнес-планов. Бесспорно, очень привлекательным с точки зрения, мне кажется, Евгений Федорович сегодня блестяще системно изложил те преобразования бизнес-менталитета, который у тех людей, которые несколько лет назад вошли в этот бизнес с точки зрения приобретения подвижного состава, сегодня это трансформируется в желание у себя закрепить ремонтный комплекс. Я думаю, что сегодня эти тенденции роста нашей экономики, поскольку не везде в мире они подтверждаются, и такого желания, как у нас сегодня, иметь компанию, которая от начала добычи руды, любой, медной, алюминиевой, железной руды и кончать свой бизнес продажей какой-то конечной продукции на рынке в виде товаров народного потребления. Я думаю, это временной явления, которое со временем с цивилизацией рынка, с его диверсификацией тоже будет немножко изменяться. Но, тем не менее, это существует, и поэтому вполне понятно, что наши операторские компании проявляют огромный интерес к ремонтной базе, и я также понимаю, что это не является только желанием бизнеса ремонтного, это является желанием страхования или хеджирования рисков, связанных с содержанием своего растущего вагонного парка. Здесь процессы с заводами абсолютно очевидны, что все 4 завода выводятся в дочерние общества. Я думаю, что вам известны те решения, которые, благодаря этим самым круглым столам, мы год назад приняли все-таки, улучшили систему планирования на наших локомотиворемонтных предприятиях частного подвижного состава, улучшилась система снабжения запасными частями, практически, она объединена в единую систему с реализацией наших потребностей, хотя мы знаем, что злоупотребление от начальников депо вагонных и иже с ними еще существуют. Поэтому тут у нас информация полностью есть. Будет продолжаться и процесс реструктуризации вагоноремонтных депо, при этом цифры, которые Евгений Федорович назвал, они не совсем могут быть такими, у нас другая точка зрения, что из вагоноремонтного комплекса депо 1/3 должна остаться незыблемой, как гарантирующей государственные потребности в перевозках, третья часть может быть выведена на рынок достаточно быстро, это часть, которая, благодаря перезагрузке, перераспределению интенсивности загрузки наших мощностей, может быть высвобождена. Это где-то около 40 депо вагонных. А вот средняя часть – это та часть, которая будет выводиться на рынок и продаваться частично в зависимости от того, как будут участвовать инвесторы, какие потенциальные возможности будут у инвесторов в совершенствовании технологий и, самое главное, как быстро будет обновляться парк. Если новый парк будет обновляться быстро, то тогда эти возможности будут увеличиваться, поскольку в первые 2-3 года потребности в ремонте будут снижаться в целом для компании. Действительно, при принятии решения советом директоров о создании дочерних обществ, действительно принимается решение о продаже пакетов акций. Я вам думаю, что не открываю секрета, я не привык открывать. Я вам могу назвать конкретные предложения, которые рассматриваются по этому поводу, в том числе по заводам ремонто-путевой техники. В 2006 году на рынок может быть выведено 10% объединенного нашего дочернего общества LPSZ, по производству оборудования для SCB и другой электротехнической продукции. В 2007 году уже по 25% будут выводиться ПутьРемЗаводов Абдулинскому, Верищагинскому, Московскому ЗПМ, Оренбургскому заводу. Чем дальше, тем больше. Дальше на этих заводах будет в 2008-2009 году будет выводиться 50 минус 1 акция, на Московском 75%, Оренбургском 75%, в 2009 году подключаются Пермский, Свердловский заводы РемПутьМаш, Ярославский вагоноремонтный завод, в которых начнется тоже продажа пакетов акций. В 2008-2009 году мы планируем до 50% вывезти на рынок акций, точнее продать акций наших мощностей по капитальному строительству. Отдельная очень серьезная проблема – это создание компании по пассажирским. Связана эта проблема, прежде всего, с источниками финансирования этой компании, поскольку сегодня более 50% доходов пассажирские перевозки компенсируют за счет уменьшения финансового результата компании РЖД. Вот эта низчайшая рентабельность говорит о том, что тот доход, который мы зарабатываем, компенсируется, гасится, в том числе, и в пассажирских перевозках. Тем не менее, будет создана дирекция по пассажирским перевозкам. Мы сейчас предлагаем создать 2 дирекции. Одна дирекция по операторам пассажирских перевозок, вторая по вокзалам и вокзальному сервису, для того чтобы более четко сделать прозрачными издержки и доходы, на основании одно-, двухлетнего цикла работы уже дальше принимать решения и представлять пакеты этих решений государству для дальнейшего выведения в компанию. Если повести черту, на что мы надеемся, мы надеемся, что существенный прорыв уже 2 2006 году должен появиться в области инвестирования ЖД инфраструктуры, причем мы подчеркиваем, что, как инфраструктурная компания, РЖД готова рассматривать любое партнерство, в том числе с будущим оперированием построенных ЖД линий. Дальше мы видим инвестиции, и они сегодня уже проявляются, у нас есть заявки, правда, на отдельные лакомые кусочки, но, тем не менее, это проявляется на отдельные заводы и отдельные вагоноремонтные, локомотивные ремонтные депо. Существенный резерв для инвестиций – это сервис в пассажирских и грузовых перевозках. Один из элементов сервиса, Евгений Федорович назвал, - это терминальные услуги, я думаю, понятно, что вокзальные и поездные услуги являются очень высоко привлекательными. Все знают, что у нас уже появились и частные поезда, в том числе. И как говорят хозяева, они в течение года-полутора выйдут на рентабельные результаты, не смотря на то, что у нас такой возможности нет с нашими поездами. Тем не менее, эти ниши открыты для частного бизнеса, для частных инвестиций, и, кроме этого, любые предложения, которые конструктивно не ослабляют возможности РЖД содержать и предоставлять инфраструктуру и обеспечивать социальные государственные потребности в перевозках, мы будем рассматривать и будем надеяться на любое партнерство. Спасибо, за внимание.
Вопрос: Мы договаривались о том, что я задам вопрос о парке 50/50, как это все…
Ответ: Я же сказал, что парк 50 на 50… такая задача в программе записана…
Вопрос: Простите, я задавал вопрос, как это будет достигнуто при нынешней разности?
Ответ: Это будет достигнуто… во-первых, тренд даже тот, который сейчас позволяет это сделать к 2009 году. За 3 года….
Вопрос: Не позволяет. Может тренды у нас разные?

Ответ: Наверно, но самое главное, я сказал, чтобы вы поняли, что… создания дочерних предприятий… компаний подвижного состава…
Вопрос: А, ну, понятно, т.е. они не будут независимыми в момент введения и потом будут как-то…
Вопрос: …мне бы хотелось понять, как это вы разделили эксплуатацию и ремонт, какие депо будут продаваться, ремонтные или эксплуатационные?
Ответ:  Однозначно, ремонтные будут продаваться. По названиям…, я думаю, Николай Алексеевич будет выступать, наш новый начальник вагонного департамента, ответит на все эти тонкие вопросы. Но я вам сразу скажу, что вагоноремонтные депо только будут продаваться, поскольку эксплуатационные – это часть инфраструктуры, она закреплена в обременении. Т.е. в законе. 
Вопрос:…но ведь ремонтные депо парка РЖД …вагонов не будут…
Ответ: Почему? Если частник захочет зарабатывать на наших вагонах, кто же может запретить?…Представьте лучшие условия, чем … нет вопросов. Мы и сейчас ремонтируем, во-первых, на частных заводах, которые есть у нас здесь, на вагоностроительных заводах. Ну, извините, вынуждены иногда ремонтировать и на Украине, и в Белоруссии. Правда, это больше касается пассажирских вагонов. Так что это открыто. 

Марков Виктор Николаевич – Первый заместитель начальника Правового Департамента ОАО «РЖД»:
Тема выступления: «Правовая основа приватизации и развития частной собственности в сфере содержания и ремонта вагонов».
Я думаю, моя тема будет, в некотором роде, продолжением выступления Бориса Моисеевича, может быть, более специализирована на чем-то. Борис Моисеевич такую фразу сказал, что собственными силами за счет той системы тарифообразования, которая применяется сегодня на российских ЖД, мы не в состоянии самостоятельно обновить, модернизировать ремонтную базу под те условия, которые сегодня диктует нам рынок. Вот как раз в развитии этой тенденции я и хотел построить свое выступление. Хочу сказать, что проблема привлечения частных инвестиций в ремонтную базу непосредственно в РЖД уделяется пристальное внимание. Я думаю, об этом еще скажут коллеги мои, у которых более специализированная тема выступления. Хотел бы только сказать, что на заседании правления 28 сентября 2005 года одобрена концепция реформирования комплекса, обеспечивающего ремонт и содержание грузового подвижного состава. В качестве одной из основных задач этой концепции утверждено создание организационно-правовых  условий для участия сторонних инвесторов в развитии вагоноремонтных мощностей. Так вот именно о тех правовых проблемах и тех возможных правовых схемах привлечения инвестиций в ремонтную сферу я бы и хотел поговорить. Прежде всего, хотел бы начать с основного правового ограничения, которое имеется у нас на сегодняшний день, - это п.1 статьи 8 закона «Об особенностях управления распоряжением имуществом ЖД транспорта» и постановления Правительства №57, вышло оно 6 февраля 2004 года, называется «Об ограниченных в обороте объектов имущества в РЖД». Вот эти 2 документа все имущество ремонтной сферы делят на 2 большие категории. Первая – это имущество, которое не ограниченно в обороте, и им РЖД может распоряжаться самостоятельно и использовать по своему усмотрению. И вторая категория – это имущество, ограниченное в обороте. В этой категории, в ограниченном обороте имущества, есть 2 вида принципиальных ограничений. Первые объекты – это те, которые вообще не подлежат передаче в аренду, безвозмездное пользование, доверительное управление или залог. Сюда относятся объекты вагонного хозяйства, имеющие оборонное значение. Это связано с выполнением ими мобилизационных заданий или проведения мероприятий по выполнению мобзаданий. И вторая категория ограничения – это те объекты, на передачу которых залог, продажа и распоряжение иным образом требуется с согласия Правительства. Т.е. распоряжаться можно, но по согласованию с Правительством. Сюда относятся здания строения, сооружения, помещения производственных участков локомотивного и вагонного хозяйства, используемого в эксплуатации и ремонте ЖД подвижного состава. Я хотел бы отметить, что согласно этим критериям, которые нам предусмотрел закон и 57е постановление, в обороте ограничены практически все объекты ремонтной сферы ЖД транспорта, по крайней мере, большая часть, сказать, это будет совершенно без преувеличения. Сейчас в настоящее время проводится работа по исключению этих объектов из перечня ограниченных в обороте. Такой соответствующий проект постановления подготовлен, он направлен в Минтранс для согласования с причастными министерствами и ведомствами. Но это, как бы, все равно не этот год, по нашим оценкам, приблизительно. Так вот мы должны исходить из тех данностей, из тех ограничений, которые сегодня у нас имеются в законодательстве. Поэтому я хотел бы, может быть, изложить несколько схем применимых как к ограниченному в обороте имуществе, так и не ограниченному в обороте имуществу. В принципе, инвестиции можно привлекать и в те, и в другие категории имущества. Начну с ограниченного в обороте имущества, с этой категории объектов. Прежде всего, простая очень схема – это инвестиционные кредиты и целевые займы. Одновременно с этим при такой схеме, помимо договора займа, заключается с РЖД или его филиалом по поручению договор на оказание услуг по ремонту. Срок этого договора будет соответствовать сроку окупаемости проекта для РЖД с учетом возврата займа. Вот этот договор оказания услуг является с одной стороны как бы и гарантией для инвестора, и гарантией для РЖД. Гарантия для инвестора в том, что РЖД будет предоставлять в течение срока, который будет согласован, соответствующие ремонтные услуги,  а гарантии для РЖД со стороны является то, что инвестор будет предоставлять спрос на эти услуги. И так вкратце оценивая этот механизм, можно сказать, что у инвестора есть ряд выгод при таком механизме. Первое то, что, безусловно, инвестор получает возврат займа и проценты. Второе, он получает улучшение качества и увеличение количества услуг, которые ему оказывают, более того, инвестор получает право, в частности, обговорить возможность фиксации цены на ремонт на время возврата кредита и получает полный контроль за использованием тех денежных средств, которые он направил на модернизацию конкретного ремонтного предприятия. Вторая схема – это в форме договоров подряда. При такой схеме РЖД выступает заказчиком реконструкций ремонтных мощностей, инвестор  выступает генеральным подрядчиком. Инвестор, т.е. генеральный подрядчик, по согласованию с РЖД привлекает субподрядчика для проведения ремонтных работ по модернизации депо. Инвестор расплачивается с субподрядчиком, инвестор полностью контролирует ход выполнения работ, видит, куда идут деньги имеет право предъявлять субподрядчику претензии по качеству и т.д. этого ремонта. А расчет с РЖД осуществляется на отлагательных условиях по аналогии с займом, т.е. здесь какая-то скрытая форма займа, по сути, имеет место. В этом и есть инвестиционная составляющая. Здесь привлекательными аспектами схемы является, как я сказал, что статус генерального подрядчика дает инвестору право полностью контролировать ход мероприятий по модернизации вагоноремонтных мощностей. Третья схема, которую можно обозначить, - это простое товарищество, но та его разновидность, которая не предполагает отчуждения имущества РЖД, поскольку мы сейчас говорим об имуществе, ограниченном в обороте. Вкратце по договору простого товарищества, двое или несколько лиц обязуются объединить свои вклады без образования юридического лица для осуществления соответствующей предпринимательской деятельности. В качестве вклада, возьмем такой самый простой пример, в качестве вклада в простое товарищество со стороны РЖД выступает мощность соответствующая вагоноремонтная, в качестве вклада от инвестора выступают денежные средства на его реконструкцию. Вот здесь я бы хотел обратить внимание, что у инвестора принципиально другое положение, т.е. если в предыдущих двух схемах инвестор имел право, по сути, в части материальных вознаграждений, он имел право на возврат своего займа и процентов по займу, то здесь, коли это простое товарищество, помимо права на займ, который инвестор внес в качестве вклада в простое товарищество, он приобретает право на получение доходов от дальнейшего функционирования этого депо. Это принцип договора простого товарищества. То, как будет делиться прибыль между инвестором и РЖД от дальнейшего функционирования депо, определяется уже  неотъемлемое условие договора простого товарищества. В качестве 4й схемы можно обозначить, ну, вряд ли, может быть, кто-то о ней слышал, но в то же время она для специалистов довольно на слуху находится эта схема. Это внесение в уставный капитал общества, создаваемого с инвестором, не имущества, а права пользования имуществом. Возможность такой схемы предусмотрена, есть п.17 в постановлении, было совместное постановление пленума высшего арбитражного суда и верховного суда №6/8. Тут возможность такой схемы прямо предусмотрена законодательством. Как я сказал, основное ее отличие и почему она применима для имущества, ограниченного в обороте, в том, что вносится право пользования имуществом, но не само имущество, т.е. это право подлежит денежной оценке, вносится на определенный срок. Теперь что касается не ограниченного в обороте имущества, то здесь я должен сказать, что привлечение инвестиционных средств может осуществляться по очень привычным для Российской правовой практики схемам. Прежде всего, это на основе концессионных соглашений, в основу этих условий можно положить нормы федерального закона № 115, я думаю, о нем сегодня уже говорили, поэтому на концессионных отношениях останавливаться не буду. Передача объектов недвижимого имущества на конкурсных условиях с обязательным вложением денежных средств. Ну, я думаю, здесь понятно тоже, наверно, комментировать смысла не имеет. Создание хозяйствующего субъекта, совместно с инвестором. Здесь инвестиционная составляющая может являться в двух формах. Это либо изначальное создание хозяйствующего субъекта с долей 50 или иной доли процента участия инвестора, либо это создание общества с преобладающим участием РЖД и последующей дополнительной эмиссией акций и продажей этих акций инвестору. Результат получается в итоге один, что доля владения этим обществом является приблизительно паритетной. Это заключение договоров доверительного управления. Схема имеет довольно широкое применение. Заключение договора простого товарищества, но уже в более либеральной, можно так сказать, форме, когда имущество, внесенное РЖД в качестве вклада в простое товарищество, может стать долевой собственностью инвестора и РЖД после проведения его реконструкции, т.е. сохраняются те условия, что инвестор получает часть прибыли от деятельности, но еще и помимо этого инвестор получает право долевой собственности на то имущество, которое было внесено РЖД. Лизинг оборудования для организации работы ремонтных мощностей. Ну, эта схема, надо было ее, в принципе, упомянуть и….


…ряд других форм. Просто их невозможно перечислить. Я хотел бы остановиться на некоторых предполагаемых схемах привлечения инвестиций в ремонтную сферу, которые уже сейчас находятся в той или иной степени проработанности в ОАО «РЖД». Т.е. конкретные живые проекты, которые рассматриваются. Первое большое направление – это выделение из структуры РЖД ремонтных мощностей по капремонту. Но об этом Борис Моисеевич сказал. 8 октября советом директоров одобрена концепция по созданию дочерних обществ на базе 4 заводов. По поводу продажи акций тоже сказал. Сейчас завершается подготовка бизнес-планов этих обществ и до конца года советом директоров планируется принять решение об их создании. Второе направление – это проведение пилотных мероприятий по выводу на рынок и привлечение инвестиций для развития вагоноремонтного комплекса. Почему пилотные. Потому что в процессе подготовки и реализации проектов планируется прежде всего отработать взаимодействие РЖД и инвесторов, РЖД и создаваемого общества, этого обществ а и компаний владельцев подвижного состава, для того чтобы минимизировать возможные издержки и недостатки в работе при возможном дальнейшем массовом введении этих мощностей на рынок. Существенным отличием создаваемых таким образом обществ является то, что доля РЖД в уставном капитале этих обществ будет приблизительно паритетной по сравнению с долей инвестора, порядка 50%. При подготовке предложений по реструктуризации вагоноремонтных депо учитывается ряд критериев, для того чтобы определить каким образом возможно их распоряжение. Эти критерии охватывают весь спектр деятельности вагоноремонтных депо и учитывают их место и положение в инфраструктуре, текущую производственную и экономическую деятельность, стратегическое положение, экономическое развитие регионов и т.д. Исходя из этих критериев на сегодняшний день предварительно сформировано 3 группы депо. Первая группа – это депо, которые потенциально будут выставляться для продажи на конкурсных торгах или распоряжаться иным образом, схожим с продажей. Это, например, сначала аренда, а потом переход к собственности, аренда с инвестированием, с дальнейшей долевой собственностью и т.д. Для этой цели выбраны вагоноремонтные депо, отвечающие следующим основным критериям. Первое, не имеет стратегического значения в структуре ремонта грузовых вагонов. Второе, их развитие требует значительных капитальных вложений. Третье, они представляют интерес для сторонних инвесторов. Четвертое, не имеют ограничений по использованию имущества. В группу таких депо, потенциально на сегодняшний день уже можно отнести порядка 5 депо. Среди них это депо Ховрино Октябрьской ЖД, депо Годня Юго-восточной дороги, депо Абдулино на Куйбышевской дороге. При этом в случае принятия изменений в постановление 57, о котором я говорил, состав этих депо возможно будет расширен. Вторая группа – это депо, на базе имущественного комплекса которых предполагается создание дочерних обществ. Критерии для создания дочерних обществ практически идентичны тем критериям, которые указаны в первой группе. Единственное отличие заключается в значимости и степени их использования в процессе оборота вагонов ОАО «РЖД». К числу таких депо потенциально могут быть отнесены вагонное депо Бийск Западносибирской дороги, вагонное депо Черемхово на Восточносибирской ЖД, вагонное депо Аткарск на Приволжской и некоторые другие. Аналогично в случае принятия постановления 57 и изменений в него список этих депо может быть расширен. Третья группа – это депо, которое остается в собственности ОАО «РЖД» и привлечение инвестиций осуществляется тем или иным способом, о которых я уже рассказал. К этой группе – проект реконструкции ТОЛ Кириши Октябрьской дороги, по которым с инвестором согласованы все параметры бизнес-плана, готовиться к подписанию соответствующий договор. Этот проект уже включен в инвестиционную программу 2005 года. В будущем году планируется реализовать аналогичный проект по модернизации локомотивного депо Дно Октябрьской ЖД. Еще по ряду критериев в ОАО «РЖД» поступает соответствующие предложения от инвесторов. Говоря о том, какая работа проводиться по привлечению инвестиций на сегодняшний день, РЖД приступило к реализации ряда пилотных проектов, среди которых можно назвать Смышляевский завод по ремонту подвижного состава на Куйбышевской ЖД, вагонное депо Тольятти на Куйбышевской ЖД, вагонное депо Старый Оскол на Юго-восточной ЖД. В заключении, выработка конкретной схемы и условия реализации этой схемы – это процесс сугубо определенный для каждого конкретного случая. При этом в нем должны быть учтены как интересы инвестора и РЖД, так и интересы государства и других собственников подвижного состава. 

Мачерет Дмитрий Александрович – Начальник департамента анализа конъюнктуры рынка ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Оценка потребности в развитии ремонтной базы. Инвестировать в новое производство или выкупать у ОАО «РЖД»?
Я хочу продолжить тему, начатую Борисом Моисеевичем и Виктором Николаевичем, и посвятить свое выступление проблемам развития рынка ремонта грузовых вагонов. В настоящий момент сфера ремонта грузовых вагонов в значительной степени монополизирована. Мощности, принадлежащие ОАО «РЖД»,  формируют порядка 97% всего предложения на этом рынке. При этом по сегментам деповского ремонта и  капитального ремонта ситуация существенно различается. Если в сегменте деповского ремонта мощности ОАО «РЖД» составляют 98% всего предложения, то в сегменте капитального ремонта менее 88%. Здесь объяснение понятно поскольку депо является неотъемлемой частью РЖД, а капитальный ремонт в значительной степени производятся на заводах, не входящих в РЖД, в том числе машиностроительных заводах. Формируя большую часть предложений на этом рынке компания РЖД одновременно формирует и большую часть спроса, порядка 72% ситуация здесь быстро меняется, т.е. если в прошлом году около 78% всех потребностей в ремонте грузовых вагонов формировала РЖД, если брать по совокупности деповской и капитальный ремонт, то в текущем году – 72-71%. Т.е. 5-6% пунктов в год происходит сдвиг в сторону приватного подвижного состава. Это вполне объяснимо увеличением доли приватного подвижного состава в инвентарном парке. Вообще можно говорить об определенном паритете естественно по долям парка и по формированию спроса на ремонт подвижного состава. Частные компании располагают примерно 30% парка грузовых вагонов и доля спроса на ремонт, которые ими формируется, несколько меньше 30%, что связано с лучшим состоянием парка. Таким образом компания РЖД доминирует на рынке ремонта грузовых вагонов, но в тоже время, рыночные позиции ослаблены высокой степенью износа основных фондов и недостаточной приспособленностью к условиям конкурентной среды. Естественно, рассматривать развитие ремонтной базы и рынка ремонта грузовых вагонов, исходя из большего участия здесь частных компаний не только как потребителя ремонтных услуг, но и как инвесторов в ремонтную базу, собственников ремонтной базы, как полноправных участников рынка не только со стороны спроса, но и со стороны предложения. При этом, говоря о динамике рынка ремонта на среднесрочную, долгосрочную перспективу, надо исходить из достаточно хороших перспектив по росту объемов перевозок, они оцениваются порядка 3-4% ежегодно прирост грузовых перевозок. В текущем году с начала года обеспечен 4% рост погрузки по сети. Причем обеспечен он за счет приватного парка, в то время как погрузка в парк РЖД даже несколько сократилась, по приватным вагонам прирост выражается двузначными цифрами, а в среднем в 4% прирост. Т.е. высокая динамика именно по приватному подвижному составу. Дальше при росте на 3-4% общей погрузки можно прогнозировать в двое - в трое большую динамику прироста по приватному подвижному составу. Это один фактор, а другой фактор, продолжающееся старение парка, что увеличивает потребности в ремонтах. Поэтому на среднесрочную перспективу рост емкости рынка оценивается порядка 10%, при этом опережающий рост по капитальному ремонту порядка 30%, что опять таки связано со старением парка и ускоренным ростом потребности именно капитальных ремонтов для его оздоровления. Таким образом, формируется потребность общего увеличения предложения на рынке ремонта грузовых вагонов. Безусловно,  оно в основном должно реализовываться за счет интенсивных факторов, т.е. за счет увеличения загрузки существующих мощностей, их модернизации и повышения качества ремонта подвижного состава, что естественно будет снижать общую потребность в ремонте. При этом должна меняться и структура распределения ремонтной базы между РЖД и частными компаниями. Сейчас существует определенная диспропорция. Доля РЖД в предложении гораздо выше, чем в спросе и логично предположить к 2010 году выравнивание или приближение к выравниванию долей в ремонтной базе в соответствии со структурой вагонного парка по принадлежности, а Борис Моисеевич сказал, что предполагается к 2010 году по структуре парка будет достигнут паритет между РЖД и частными компаниями, включая и дочерние и зависимые общества, создаваемые ОАО «РЖД».  Таким образом, речь может идти об увеличении к 2010 году доли частных компаний вагоноремонтной базы с нынешних 3% до уровня близкого к 50%. При этом по нашим оценкам в основном это будет происходить не за счет создания частными компаниями какой-то своей параллельной ремонтной базы, не за счет создания дублирующей мощности, а за счет постепенной реструктуризации и выведения на рынок ремонтных мощностей компании РЖД. При этом здесь может быть 2 пути – это продажа отдельных мощностей, активов в этом сегменте, или создание дочерних обществ РЖД, причем создание дочерних обществ может опять таки происходить первоначально как 100% дочек с последующей продажей пакетов акций или сразу же с участием сторонних инвесторов, например, в проценте 50/50 или даже сразу как зависимых обществ с сохранением пакета в руках РЖД не более 25%. Все эти варианты могут реализовываться. Естественно выбор каждого варианта зависит от конкретных условий. В первую очередь на рынок должны и могут выводиться те ремонтные мощности, которые уже сейчас ориентированы на ремонт приватного подвижного состава, а есть и такие депо, которые на 80-90% загружены ремонтом приватных вагонов, но в том числе мы не исключаем в будущем возможного соиспользования приватных ремонтных мощностей для наших собственных нужд. Т.е. и те мощности, которые частично или даже полностью ориентированы на ремонт подвижного состава РЖД, они тоже могут частично выводиться. Следует отметить, что сама сфера ремонта грузовых вагонов, как вид бизнеса очень высоким уровнем прибыли не отличается. При ремонте приватного подвижного состава рентабельность по валовой прибыли до налогообложения не превышает 15%,  соответственно, по части прибыли это еще меньше, т.е. это не сверх прибыль. Если даже сравнить с теми результатами по основной деятельности крупнейших компаниях, где рентабельность по чистой прибыли исчисляется 20 и более %. Таким образом совершенно очевидно, что интерес частных компаний в том, чтобы заниматься ремонтом подвижного состава и грузовых вагонов – это не столько зарабатывание на этом ремонте как на бизнесе, сколько эффективное обеспечение собственных потребностей в ремонте подвижного состава. Эффективное с точки зрения затрат и с точки зрения качества ремонта. Исходя из этого, для частных компаний оптимальным является не создание с 0 собственных мощностей, а участие в мощностях, принадлежащих сейчас РЖД через покупку их полностью или участие в пакете акций выводимых дочерних обществ. В том числе возможно различные виды арендных отношений. По нашим оценкам порядка 32%, т.е. треть существующих вагоноремонтных мощностей компания РЖД к 2010 году может быть в той или иной форме передана в руки частных владельцев. При этом будем ли мы говорить о продаже или о формировании дочерних обществ на основе вагоноремонтной базы РЖД здесь краеугольным камнем является правильная оценка стоимости тех активов, которые выводятся. Есть различные методы оценки, это и по издержкам, на основании рыночных аналогов, в данном случае наиболее пригоден, адекватен метод оценки по доходности бизнеса. Там есть поэтапный алгоритм оценки этим методом, надо иметь в виду при разработке обоснований и бизнес-планов создания совместных обществ по ремонту подвижного состава. В целом, в ближайшей перспективе в ситуации на рынке ремонта грузовых вагонов будет характеризоваться следующими параметрами – это возрастающий на 7-8% ежегодно спрос собственников подвижного состава на ремонт грузовых вагонов, одновременно высвобождение мощности ремонтной базы РЖД за счет сокращения потребности компании в ремонтах, что связано с абсолютным сокращением парка РЖД и ее доли в общем инвентарном парке. Безусловно, выведение, формирования рыночной среды усилит конкуренцию между депо и заводами, кроме того, следует ожидать темпов роста капитального ремонта с продлением срока службы. Практически сейчас это в значительной степени вынужденная мера и спрос на капитальный ремонт с продлением срока службы, который является практически альтернативой закупки нового подвижного состава, этот спрос формируется компанией РЖД, но по мере большего обновления инвентарного парка за счет частных компаний с одной стороны и с учетом значительного роста стоимости капитального ремонта с продлением срока службы, что снижает  эффективность этой меры, исходя из этих факторов, спрос на  этот вид ремонта будет снижаться. Исходя из объективных ценовых факторов, можно прогнозировать ежегодный рост стоимости ремонта в среднем до 12%, но при этом порядка 10-12% должно увеличиваться качество ремонта подвижного состава и этот процесс уже происходит. Механизм развития рынка будет определяться созданием  дочерних акционерных обществ РЖД на базе крупнейших вагоноремонтных заводов, разделением  ремонтной и эксплуатационной деятельности в вагонном хозяйстве, вовлечением частного капитала в ремонтный бизнес в результате создания совместно с РЖД предприятий, а также аренда депо, продажа части ремонтных активов и диверсификация ремонтной и перевозочной деятельности частных компаний. В тоже время РЖД не собираются ограничиваться продажей ремонтных мощностей. Но и за счет совершенствования рыночных методов управления ремонтной деятельностью и все большей ориентацией на требования рынка, мы готовы и дальше выступать как эффективный продавец ремонтных услуг. И это не только наше желание, но и есть потребность в этом, поскольку значительная часть приватного парка, порядка 15% - это парк мелких собственников, которые могут иметь 10 или несколько 10 вагонов, понятно, что для них создание собственной ремонтной базы, но и какое то долевое участие в этом абсолютно не актуально, поэтому РЖД такая универсальная вертикально интегрированная транспортная компания, государственная компания, она должна гарантировать для мелких собственников подвижного состава возможность не дискриминационного получения ремонтных услуг. Мы все для этого делаем в этом году и планирование ремонтов нашего парка и приватного парка, снабжение запасными частями осуществляется в единой системе на абсолютно равных условиях. Таким образом, компания РЖД готова к вхождению в рынок со своими ремонтными активами, причем параллельно несколькими путями. Правовая база для этого создана. Решения по конкретным пилотным проектам приняты. Мы ждем адекватных взаимовыгодных предложений от наших партнеров, которые позволили бы действительно обеспечить качественное развитие вагоноремонтной базы в нашей стране соответствующего перспективным требованиям рынка и позволяющим как РЖД, так и частным компаниям эффективно и качественно ремонтировать свой парк, и тем самым повышать эффективность основной перевозочной деятельности. 

Бочкарев Николай Алексеевич – Начальник Департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Перспективные направления инвестиций в приобретение собственного подвижного состава. Динамика закупки ОАО «РЖД» новых вагонов в 2005- 2010 г.г. Опыт инвестиций частных компаний в вагоноремонтные депо и заводы».
Для департамента главная задача – обеспечить грузоотправителей исправным подвижным составом. Чтобы ответить на тот вопрос, который задавали по паритету 50/50, он у меня в начале выступления. К 2010 году по объему перевозок потребуется 750 тыс. грузовых вагонов. Концепция стратегической программы предусматривает к концу 2010 года соотношение численности равными, т.е. у собственников и у ОАО «РЖД». Поэтому доля ОАО «РЖД» в закупках подвижного состава и доля собственников соответственно будет 50/140, т.е. собственников 140, а РЖД должно купить 50 тыс. Инвентарный парк грузовых вагонов на сегодня составляет 625 тыс. Парк собственности - 273. Т.е. 30,4%. С 2000 по 2003 год собственники приобрели всего 14 тыс., в 2004 – 41, за 9 месяцев этого года – 21 тыс. В соответствии с балансом вагонного парка на сегодняшний день установлен объем перевозок - компания «пересодержит» более 100 тыс. вагонов. Это в основном прочие, где-то 25 и более тыс., крытые - около 25, платформ более 20 и цистерн около 10 тыс.
Вопрос: вы считаете весь инвентарный парк или только эксплуатируемый?
Ответ:  я имею в виду наш инвентарный парк, а рабочий парк у нас ниже на 70 тыс. в запасе и в резерве около 100. Плюс в ремонте около 10 тыс. Так что тут соотношения такие. В тоже время про полувагоны. Дефицит в компании составляет 63 тыс. вагонов. Как показали результаты переписи инвентарного парка, продолжается процесс старения вагонного парка. К середине 2005 года более 115 тыс., а это 18% парка, выработали назначенный срок службы. Средний возраст грузовых вагонов достиг 21,1 года. При среднем по парку нормативный срок службы в 28 лет. Причем наиболее неудовлетворительное положение – это полувагоны. Средний возраст на начало года составлял 17,7 года, а к середине года вплотную приблизился к 18,7. Нормативный срок службы – 22. В сравнении с 2000 годом количество вагонов с истекшим сроком службы увеличилась с 47 тыс. до 120, более чем в 2 раза. Тенденция старения парка приведет к тому, что в 2010 году по возрасту будут требовать исключения около 60% полувагонов и от нынешнего инвентарного парка при условии, что не будут эксплуатироваться вагоны со сроком службы, превышающие установленные нормативы. Хотя у нас сегодня такое дело есть как у собственников, так и у РЖД. Из каждых 3 полувагонов 2 будут выведены. Программа развития – это в первую очередь приобретение нового подвижного состава, это модернизация грузовых вагонов, ремонт, сервисное обслуживание, дооснащение базовых вагонных депо, вагоноколесных мастерских, развитие инфраструктуры вагонного хозяйства, дооснащение эксплуатационных депо, ППВ и ППС. Придавая важное значение вагонному хозяйству, РЖД разработало и с 2002 года реализуется инвестиционная программа комплексного развития вагонного хозяйства. Реализация этой программы позволила в 2002-2004 годах снизить количество отцепок грузовых вагонов в пути следования, сократить эксплуатационные издержки, уменьшить количество браков. Низкий уровень закупок новых вагонов, износ основных фондов требует дальнейших значительных инвестиций в развитие вагонного хозяйства. 

Что касается инвестиционной программы ОАО «РЖД». С 2006 по 2008 год предусматривается закупка в пределах около 6 тыс. полувагонов каждый год. Последний год - около 7,5. Я считаю, что на сегодняшний день этого не достаточно. Новый подвижной состав в основном будем приобретать у «Уралвагонзавода» и на следующий год планируем брать у «Алтайвагонзавода». Чтобы конкурент был. Сегодня выпущен полувагон  на «Уралвагонзаводе» с пробегом 500 тыс. Мы его на полигоне Дальнего востока эксплуатируем. Конечно, есть там вопросы по доработке, но это полувагон будущего. У него и стоимость соответственная - 1,4 млн. Но я думаю, что в будущем он все равно даст экономию. В период с 20 по 22 августа на сети дорог произведена перепись  технического состояния запасов. У нас сегодня в запасе 70 тыс. стоит вагонов. Все вагоны разделяются на 3 части. Первое, 75% вагонов требует капитального ремонта, 22% требует деповского и всего 3% требует текущего ремонта. По 70 тыс. вагонов мы предпринимаем следующее. Они стоят уже продолжительное время, многие уже разоборудованы, некоторые подходят по сроку под списание. Мы планируем около 10 тыс. списать, на сайте РЖД мы планируем продать 25 тыс. вагонов, 22 тыс. вагонов мы оставляем в мобрезерв, потому что нельзя его продавать, а 6 тыс. крытых мы планируем сделать крытый подвижной состав, т.е. планируем ввести в работу. С 1999 года начато серийное освоение капитального ремонта с продлением срока службы полувагонов и ЦР, позволяющих продлить на 11 и 16 лет соответственно. Обследование вагонов эксплуатируемых на сети ЖД в течение 4 лет после КРП показало, что они находятся в хорошем техническом состоянии. По результатам обследования, в соответствии с утвержденной методикой диагностирования установлено, что только 61% цистерн и 52% вагонов с истекшим сроком службы может быть  проведен капитальный ремонт с продлением полезного использования. Но мы сегодня еще один шаг сделали. Мы планируем в ближайшее время подписать указание, где мы после проведения капитального ремонта будем продлевать на 6 лет срок службы. Документ находится на согласовании. Если у полувагона стоит КРП 500, то здесь наполовину в районе 250 тыс. В условиях увеличения парка грузовых вагонов с  истекшим сроком службы для пополнения общего парка исправным подвижным составом и обеспечения объемов погрузки планируется провести КРП. Мы в 2006 году планировали 12 тыс. сделать, последующие годы по 16. В 2005 году в вагонных депо планируется отремонтировать около 105 тыс. приватных вагонов, в том числе 92 тыс. деповским и 12 тыс. капитальными видами. Объемы ремонта в 2005 году по сравнению с 2004 выросли на 14%, что сопоставимо с ростом парка приватных вагонов. Для улучшения содержания приватного парка с 1 января 2005 года объемы ремонта вагонов ЖД запланированы уже с учетом потребностей, заявленных компаниями-собственниками на равных условиях с парком вагонов РЖД. Т.е. на 2005 год сформирован единый план ремонта грузовых вагонов. План ремонта формировался на основе заявок, представленных собственниками подвижного состава, т.е. в планах вагоноремонтных предприятий  приватный парк присутствует так же, как и парк ОАО «РЖД». Жалоб от собственников не поступало. В целях создания равных условий по улучшению материально-технического обеспечения, надо еще по этому вопросу работать, о том чтобы собственники более реально пользовались теми же запасными частями по цене как и ОАО «РЖД». Есть указание, по нему надо только доработку вести. Не должно быть превышения цен по сравнению с РЖД. Следует отметить, что установленный план ремонта приватных вагонов в начале 2005 года составил около 129 тыс. Но выполнение компаниями своих договорных обязательств в части подачи вагонов в ремонт повлекло вынужденные простои ремонтных мощностей депо, потери заработной платы, занятых на ремонте приватных вагонов и как следствие уменьшение плана. За 9 месяцев 75 компаний не поставили в ремонт около 4 тыс. вагонов. 

Про текущий отцепочный теперь скажу. Справка официальная от ГВЦ: собственников в прошлом году вагонов отцеплено 101888, в этом году приватных вагонов отцеплено в текущий ремонт 100907, т.е. снижение на 1%. Что касается ОАО «РЖД». В прошлом году 765171. В этом году 609920, т.е. 20% снижения. За счет чего? Первое, мы пользуемся и работаем, практически весь подвижной состав перевели на пробег. Соответственно, пробег у нас рассчитан ВНИИЖТом и департаментом, мы четко следим за этим делом. Второе, мы практически заканчиваем установку износостойких элементов тележки. Третье, многие собственники покупают вагоны, которые выработали нормативный срок, которым необходимо вложить деньги, чтобы его отремонтировать и меньше нести расходы на текущем ремонте. Некоторые считают, что он еще поездит, от погрузки до погрузки не доедет, несколько раз отцепляются в ремонт. Это можете посмотреть, такая тенденция есть, т.е. это главные параметры, которые вам мешают, чтобы вы снижали отцепки в текущем ремонте. Мы разрабатывали совместно со странами СНГ оплату за текущий ремонт все-таки собственник должен нести. Таким образом, это проводится, но до конца не доработан пункт. Он исходит из двух положений. Первое, когда при заключении двусторонних договоров предприятия, производящие ремонты собственников, второе, при заключении договора с дорогой приписки, дорога должна оплачивать тот, кто отремонтировал. Сегодня ВНИИЖТ произвел расчет средней ставки текущего ремонта, но по ней некоторые администрации  ЖД стран СНГ не согласны, я думаю, что мы после совета в Ашхабаде проведем комиссию вагонного хозяйства, все-таки этот вопрос нужно нам до конца доработать. Что сделано по текущему? В целях усовершенствования организационно-правовых и экономических условий для увеличения в общем парке грузовых вагонов, находящихся в собственности перевозчиков и операторов подвижного состава, не входящих в собственность ОАО «РЖД» проведена следующая работа. С января 2005 года введен классификатор причин отцепок, возникающих вследствие некачественной эксплуатации, чтоб разделить, кому вы все-таки должны предъявлять претензии. Вот отцепили вагон, а какой это брак, эксплуатационный или допустим заводской или деповской? Данный классификатор позволяет более объективно оценивать ответственность предприятий, производящих плановые виды ремонта и техническое обслуживание вагона. В ГВЦ установлен учет, направление приватных вагонов в текущий отцепочный ремонт с разбивкой по причине цеха, производящего гарантийные периоды. В целях создания условий привлечения внешних инвестиций для развития производственных мощностей предприятий ОАО «РЖД» причастными департаментами подготовлены предложения по внесению изменений в постановление Правительства «Об ограниченных в обороте объектах имущества ОАО «РЖД». Указанные изменения будут предусматривать сохранение для ограниченных в обороте объектов локомотивного и вагонного хозяйства, имеющих оборонное значение только одного критерия, предназначенного для выполнения мобилизационных заданий. При исключении указанных критериев в отношении указанных объектов вагонного хозяйства они будут относиться к структурным подразделениям, которые возможно….Полного завершения работы по разделению с 1 января 2006 года на сети дорог будет функционировать 211 вагонных депо, в том числе 82 эксплуатационных. Границами эксплуатационных будут являться в основном границы отделения. Т.е. на каждом отделении по одному эксплуатационному депо. И 129 ремонтных. На заседании правления отмечалось, что на 3 этапе реформы после 2006 года на сети ЖД прогнозируется функционирование 162 вагонных депо, в том числе 71 эксплуатационных. Мы будем делить вагонное депо на три части, т.е. которые будут реализовываться, вторые, которые мы будем вести совместный бизнес с вами, третьи, сдача в долгосрочную аренду с соответствующим вливанием туда инвестиций для того, чтобы доводить до технических регламентов и ремонтировать нормальный подвижной состав. Департамент систематически рассматривает предложения компаний, операторов, внешних инвесторов о вложении на взаимовыгодных условиях средств в развитие технического перевооружения вагоноремонтной базы ОАО «РЖД». Получили поддержку предложения фирмы ОАО «Трансгарант» об инвестировании ВЧД Зима Восточносибирская, ВЧД Астрахань, ВЧД Рыбное Московской, ВЧД Сосновый бор Северной. Предложение управляющей транспортной компании об инвестировании средств модернизации развития мощностей ВЧД Новокузнецк Сортировочный, ВЧД Белово Западносибирской, ВЧД Львов, ВЧД Курск Московской. ОАО «Трансойл» об инвестировании средств для установки средств для вагономоечного оборудования на ППВ Кириши Октябрьской. Ряд других предложений. Т.е. предложения такие поступают. Хочу довести до вашего сведения, что предложения о возможном сотрудничестве сегодня на промыво-пропарочных станциях порядка 75% подготовлено цистерн – это вагоны собственников. Техническое состояние ППС требует особого внимания. Износ составляет 85%. Применяемое оборудование имеет износ до 90%. В течение 15 лет новое оборудование не поставлялось. Совершенно отсутствует специализированное моечное оборудование с использованием экологически чистых безотходных технологий, применение которых значительно повысит качество подготовки вагонов. Устаревшее оборудование ППС определяет высокое энергопотребление при подготовке цистерн, существенные расходы на утилизацию нефтесодержащих стоков ППС, считаю, что на ППС особо необходимы внешние инвестиции. Департамент вагонного хозяйства будет оказывать максимальную поддержку в данном вопросе. Следует отметить, что направляемые в РЖД предложения внешних инвесторов имеют общий недостаток. Это отсутствие или недостаточный уровень проработки предложений с управляющими соответствующих ЖД и предполагаемыми объектами инвестирования. Без проведения необходимого согласования с дорогой и предприятием аппарат управления компании не может согласовывать предприятия внешними инвесторами проекта. Кроме того, полагаю, что следует уточнить технологию работы с потенциальными внешними инвесторами с учетом положений, указанной концепции реформирования вагонного комплекса. Предложения для привлечения внешних инвестиций должны подготавливаться в ОАО «РЖД» и доводиться до предпринимательского сообщества в порядке, установленном приказом от 09.07.2004 года № 100. Решение правления ОАО «РЖД» предусматривает создание в первом квартале 2006 года центральной дирекции по ремонту грузовых вагонов в качестве филиала с передачей ей в подчинение дорожных дирекций по ремонту грузовых вагонов, тем самым завершается организационно-функциональный процесс выделения сферы ремонта в обособленный вид деятельности. Одним из важнейших направлений деятельности центральной дирекции будет взаимодействие с собственниками подвижного состава. По мере подготовки материалов о ее создании будем отрабатывать с вами, коллеги, новые подходы по нашему сотрудничеству. 

Вопрос: достаточно подробно остановились на инвестиционной ситуации в части полувагонов и крытых вагонов. Хотелось бы то же самое услышать об инвестиционных планах ОАО «РЖД» в части ЖД цистерн.

Ответ: у нас в запасе стоит 2,5 тыс. цистерн, а в резерве стоит 25 тыс. цистерн. У нас избыток цистерн. В начале моего доклада я упоминал о том, что мы цистернами пока обеспечены. Мы будем вам их реализовывать. Я уже сказал по этому вопросу. 

Вопрос: вы можете ее уровень показать нам? 

Ответ: это где-то в пределах 70 швейцарских франков. Но это на обсуждении со странами СНГ, т.е. взята средняя ставка текущего ремонта.

Вопрос: как вы собираетесь ее вводить?

Ответ: по согласованию со всеми ЖД администрациями. 

Вопрос: просто здесь серьезный вопрос, каков статус будет этого платежа? Потому что это ставка за услугу, которую оказывает РЖД, как любая ставка договорная, она должна быть согласована с заказчиком, либо она должна быть установлена нормативно. Этот вопрос не прорабатывался?

Ответ: это я вам как для информации сказал. У вас иногда вагоны стоят по месяцу и больше. Вы посчитайте, что вам выйдет, чтобы оперативно решать вопросы. Мы его не планируем, но у нас он по жизни бывает. Мы подумали каким образом упростить это решение. Ну, если вы его не поддерживаете. Финансовый вопрос требует 100% подхода.

Вопрос: я бы хотел сказать спасибо за динамичный доклад. Можно ли получить основные тезисы вашего доклада в раздаточный материал? Ваше отношение к лицензированию ремонтной деятельности? И пару слов о ценообразовании на основные плановые виды ремонтов?

Ответ: лицензирование. Нам всем не без разницы под каким контролем должны ремонтировать подвижной состав. Запретить можно все. Лицензирование вроде бы и нормально. Но завтра мы отменяем лицензирование, мы делаем то, что хотим. Вроде и последняя структура, которая должна нас контролировать по качеству. Запретные меры какие бывают? Я работал руководителем департамента пассажирских сообщений. Было такое дело. Багажный вагон. Если что-то происходит по одному вагону, отставляли сразу все. Потому что этот вагон ставят в пассажирский поезд, везем пассажиров. Шли вот на такие запретные меры. Зачем нам это делать? Все таки мы с вами должны вырабатывать такие единые подходы, чтобы с вами делали качественно. Мы ведь выпускаем подвижной состав на общую сеть ЖД, безопасность движения поездов в первую очередь должна быть соблюдена. Может, пока надо продлить и не отменять лицензирование, найти другую форму. Моя точка зрениятакова - пока этого делать нельзя. 

Динамика ценообразования производства деповского ремонта. Я вам скажу минимальную и максимальную.   Московская дорога – 23494 рубля, Куйбышевская – 21937, максимальная Дальневосточная – 64674, Восточносибирская – 47862. Капитальный - минимальная ставка 32, 33, 35 тыс.- это Московская, Куйбышевская, Юго-восточная. Максимальная -Восточносибирская – 72 тыс. 

Вопрос:

Ответ: а вы слышали что сказали, не больше инфляции. Мы запланировали с вами инфляцию в этом году на 12%, мы и должны ее поддерживаться. 1 числа будет хорошее совещание, на котором будет и вице-президент Гапанович, мы еще поговорим. Вы к этому времени свои предложения подготовьте, как бы вы хотели поступить. 

Вопрос: ППС вошли в структуру эксплуатационных депо. Насколько мы сегодня слышали от вице-президента - передаче в частные руки подлежат только ремонтные депо. Как в случае ППС инвестиции частного бизнеса могут рассматриваться только на развитие или последующей передачи в частные руки?

Ответ: эксплуатационное депо мы, конечно, приватизировать не будем. Никому в собственность не дадим. Это эксплуатация. Что касается ППС, то мы можем совместно сделать компанию, внести инвестиции с обеих сторон. Общий вид бизнеса, нормальное явление. 

Величко Виктор Иванович – Вице-президент ЗАО «Холдинговая компания «Сибирский деловой союз» по машиностроению, член совета директоров ОАО «Алтайвагон».
Тема выступления: «Перспективы развития отечественного вагоностроения. Проблемы, риски, тенденции».
Что касается положения с вагоностроением в стране на сегодня. Сегодня если по объемам производства – это Уралвагон, Алтайвагон, Рузаевка, Обоканский завод, правда он практически не работает, Калининградский завод не работает, Брянский завод выпускает 60-70 вагонов, не знаю продает или нет, т.е. если подвести черту, то это первые три. Если говорить о других заводах, то сегодня очень устойчиво работают заводы Украины, практически все. Очень жесткая конкуренция между украинскими заводами и российскими. По уровню, я считаю, что Украина по вагоностроению на сегодняшний день особенно до их нового президента очень сильно развивались. Украинские заводы начали покупать в России заводы и организовывать производство вагонов прям в России. Не совсем решены вопросы в России. Наверное, будут решены года через 2-3. Перспективы. Что такое Алтайвагон? Это 600 вагонов в месяц. Учитывая, что литья не было и очень страдали от этого. Купили и запустили завод литейный за короткий срок. Программу заканчиваем, производим мелкое и среднее литье в полном объеме, в районе 2000 литья в месяц. Естественно в первую очередь на себя, начали продажу уже на Казахстан и на ОАО «РЖД». Венцом должна быть автосцепка. По 900 штук, начиная с этого месяца, выпускаем. Крупное литье делать не будем и пока используем украинское. Через 2-3 года проблема с литьем будет все таки решена. Перспективы развития. Конкуренция с одной стороны очень жесткая. Украинские заводы каким то образом ее выигрывают. Рынок в основном российский, Казахстан. Начала брать Белоруссия. И попытки Узбекистан. Казахстан мощно берет вагоны. В основном берут вагоны частные компании. Сегодня уже не стоит вопрос цены. Поскольку конкуренция, то попытка получить вагон более универсальный, более качественный, более доходный. Контейнерные перевозки. Сегодня Трансконтейнера рабочий парк грузоподъемностью 61-63 тонны, почти 75% и совсем мало 65-68. Естественно, экономики никакой, Трансконтейнер едет в убыток. Это вообще бюджетная организация при ОАО «РЖД». На такой платформе можно сделать в 0 экономику, доезжая до Москвы 11, 12 суток. Учитывая, что движение, особенно зимой, дикие стояния, поэтому экономика абсолютно никакая.  Поэтому первый этап, чтобы была экономика и рентабельность у РЖД – это должен быть новый вагон другой доходности. Когда мы начали раскачивать контейнерный бизнес в прошлом году, в октябре была выпущена платформа грузоподъемностью 72 тонны, никаких проблем в порту. 3 контейнера забросили и поехали. Не надо вагону стоять в ожидании комплектации контейнеров по весам. Естественно, эта платформа начал продаваться. Задача стояла выпустить 80 футовый в феврале, но она вышла в июне. Вагон 26 метров, грузоподъемностью 69, 72 не удалось вытянуть, хотя 4 завода участвовали в этой программе. Каждый завод изготовил свою модель, но мы оказались первыми на сегодня. Сейчас вагоны ушли в первый рейс на Узбекистан. Этот вагон дает доходность в идеальном случае 54 доллара в сутки. При плохой работе 35. Это очень хорошая экономика на вагоне. Вагоны начали такие выпускать. Чтобы выпустить блок этих вагонов, мы сделали филиал Алтайвагона. Так как сейчас  длинная платформа окажется базовой моделью, от нее можно стартовать и сейчас очень сильно нарастает это трудная платформа. То что трудная платформа устраняет, опять же нет, рельсовозки - опять же нет. частные компании интересуют вот такие вагоны с высокой доходностью, потому что они между собой тоже конкурируют. И кто останется на рынке тот, кто будет иметь вот такой доходный вагон. Если опять же говорить о перспективе, проектирование вагонов, организация их производства прежде всего с учетом именно требования и предложений частных компаний под их схемы. Т.е. они подсказывают какой вагон нужен, чтобы добиться максимальной доходности. По этому пути мы идем, поэтому имеем контракты и по 600 вагонов делаем. Так просто вагоны выбросить на рынок и продать, ничего не получиться. Надо очень четко работать с транспортными компаниями и самим в этих делах разбираться. Сегодня зазвучал вагон трудный, зазвучал автомобилевоз. Потому что Дальний восток весь стоит в машинах японских и  корейских, вывоза нет, потому что опять нет подвижного состава. РЖД ставит вопрос по снижению тарифа, потому что платформа то никакая. В этом месяце выпускаем вагоны под автомобили. Это стабильные перевозки. С бизнесменами проработали вопрос перевалки машин в районе казахстанских. Упор делается на транспортную компанию, интерес, бизнес-план. Я считаю, что чем быстрее Трансконтейнер выделится, тем больше будет пользы и быстрее обновится подвижной состав. Они поперек лежат компаниям. Они не считают экономику на вагоне, транспортная компания на каждом вагоне считают, они нет. Рефподвижной состав. Учитывая, что там ситуация аналогичная Трансконтейнеру, вопрос не решается, висит. Сейчас нарастает тема сцепов. Сейчас повсеместно коммерсанты выкупают дизеля с рефподвижного состава на всех дорогах. Сейчас есть проекты – 5, 12 платформ, по середине дизель и повезли в контейнерах. Правда, контейнеры покупаются иностранные, но, я думаю, сборку организуем и в России. Тема эта набирает обороты. Пока там думают, что делать с рефподвижным составом, в какую дочку его выделить, совсем сейчас тема набирает другое движение – это запуск сцепок.  Они уже пошли. Мы пока единственные выпускаем этот вид подвижного состава. Но основанием явилась платформа 60 футовая грузоподъемностью 72 тонны. Я считаю, что дальнейшее развитие вагоностроения будет капитально зависеть от роста частных компаний. Это видно по всплескам покупок. Вспомните, как работали над цистерной. Организовали рынок частных компаний, за 2 года обновили парк цистерн. Последнюю цистерну продал в июле месяце, они никому не нужны. По полувагонам бизнес более тяжелый, поэтому предложения все таки соответствующим структурам. Будут сделаны условия для частных компаний, быстро обновится подвижной состав, будут жить вагоностроительные заводы, будут появляться вагоностроительные заводы, новые вагоны. Если этого не будет, значит ни нового вагона не будет, ни заводов не будет. А опыт работы за 2 года с частными компаниями уже есть. я сам занимался раскручиванием контейнерных перевозок. Сегодня РЖД в принципе не готово для организации пропуска контейнерных перевозок. Транзит около 1%. В этом году еще меньше. Всю зиму «прокувыркались». Вся экономика в движении вагона. Нет движения. Сейчас сеточные запускаем, естественно совместно с РЖД последние 7, 8, 10 лет, мысль такая, что выпущен вагон при нормальной условной длине поезда, грузоподъемность поезда была а 1,5 тыс. тонн выше. Такое интересное решение, прежде всего для РЖД. В феврале, марте начнутся эксперименты пропуска вагонов с нагрузкой 25 тонн на ось. Наверное, к середине опытный экземпляр сварной тележки тоже будем пытаться запускать именно под этими новыми моделями, потому что длинную платформу сделали, теперь мы продолжаем работать над грузоподъемностью и скоростью. Хотя пути не готовы, но на каких-то участках скоро будет нужна. Чем быстрее будут проводиться реформы…с Трансконтейнера толку никакого, чего тянуть резину. Рефподвижной состав никакого толку, год прождали. Это только потеря и отступление назад. Российские транспортные компании особенно по полувагонам стоят, они находят всякие вещи, сейчас нашли – создание с ОАО «РЖД» дочку. Потом еще одну дочку. Не сами покупают вагоны, а «дербанят» у ОАО «РЖД». Это не вариант. Цепляют административный ресурс. А транспортных особенно полувагонных компаний сегодня не так много. Надо создать условия. Вот новые вагоны выходят, нет тарификации вагона. Пытают эту желтую старую книжечку, приспособить этот тариф к новому вагону. То совсем все не то. Сертификация вагона – это вообще смех. Функции не разведены до конца. Часть мы платформ сертифицировали, часть Минтранс, хотя люди сидят и вообще не понимают, что это такое, часть агентства. Ребята из ОАО «РЖД» помогли. Схему погрузки месяц решали. А по инструкции читаешь, они говорят она юридически неправильна и согласовывать схему погрузки с 17 дорогами. Это 3 года будешь согласовывать. Мы «прошибли» это дело. Но это время. Тарифы. Все это говорю не для вагоностроения, а для транспортной компании. Будут живы транспортные компании, будет жить и вагоностроение. Тарификация вагона, прогнозирование тарифов, потому что вагон то совсем другой, смотрят в строчке, и начинают приспосабливать. Потому и экономики никакой. Кто будет этими вопросами будет заниматься. 

Поройков Сергей Юрьевич – Начальник Управления экономики и финансов Федерального агентства железнодорожного транспорта РФ.

Тема выступления: «О ходе реализации Федеральных целевых программ в рамках государственно-частного партнерства на железнодорожном транспорте. Оценка социальной значимости отраслевых инвестиционных проектов для принятия решения об их поддержке».
Тема доклада о ходе реализации федеральных целевых программ в рамках государственного частного партнерства на ЖД транспорте. Распоряжением Правительства РФ 21.10.2004 №1355-р ФАЖТ определено государственным заказчиком по программе Федеральная целевая программа модернизации транспортной системы России 2002-2010 годы. Указанная программа фактически сама является примером государственно-частного партнерства. Реализация по программе осуществляется с участием средств федерального бюджета, бюджетов субъектов РФ. Однако основным источником финансирования являются внебюджетные средства. До октября 2003 года источником внебюджетных средств являлись предприятия и учреждения, находившиеся в ведении МПС России. С момента образования РЖД – инвестиционная программа, программа капитальных вложений. Так общие расходы на реализацию, утвержденной постановлением Правительства 05.10.2001 г. № 848 редакция подпрограммы, определены в размере 1 трлн. 540 млрд. рублей, в том числе за счет средств федерального бюджета 1 млрд. 300 млн., что составляет менее 0,1%. Бюджеты  субъектов РФ - 95 млрд. рублей. Внебюджетных источников – 1 трлн. 440 млрд. рублей, что составляет 93,7%. Финансирование подпрограммы ЖД за счет средств федерального бюджета в период с 2002 по 2004 год не осуществлялась. Практически единственным источником финансирования подпрограммы являлись внебюджетные средства, доля которых составила в 2002 году 100%, в 2003 году – 99,3, в 2004 – 97,5%.  Вступление во второй этап структурной реформы на ЖД, разработка транспортной стратегии России потребовала актуализации подпрограммы, уточнение ее приоритетов, в том числе в части развития транспортной инфраструктуры. Коррективная редакция подпрограммы общие расходы на капитальные вложения на развитие и модернизацию ЖД транспорта составляют 2 трлн. Рублей, в  том числе за счет средств федерального бюджета 9,7 млрд. рублей, что в общем размере составляет 0,5%, что опять не так много. Внебюджетных источников 1 трлн. 540 млрд., что в общем размере составляет 96,8%, опять львиную часть. При этом в 2006 году из средств федерального бюджета планируется выделить 1 млрд. 561 млн. рублей, что составляет 0,7% всех планируемых к освоению средств. В настоящее время в рамках подпрограммы ЖД транспорт на принципах государственно-частного партнерства урезаются крупные проекты на строительство новой ЖД линии, предусмотренной постановлением Правительства от 15.05.2004 года № 242 «О неотложных мерах по строительству ЖД линии …-Якутск».  Выполняя функции госзаказчика, строительство ЖД линии указанным постановлением возложено на Росжелдор. Указанный проект является ключевым в  создании опорно-транспортной системы республики и главным стратегическим объектом ее транспортного строительства. Финансирование строительства определено в размере 15 млрд. рублей, в том числе в 2005 году порядка 3 млрд. рублей, из них финансирование за счет средств федерального бюджета составит 340 млн., за счет средств республики Саха Якутия – 1,5 млрд., с учетом дополнительных выделений республикой 450 млн. рублей финансирования, а также за счет средств РЖД – 1 млрд. рублей. По реализации проекта Росжелдор осуществляет следующие функции: функции госзаказчика подпрограммы ФЦП, функции госзаказчика строительства ЖД объектов, главного распорядителя и получателя средств федерального бюджета, предусмотренных на реализацию возложенных на агентство функций, это формирование бюджетной заявки, финансирование строительства, а также контроль за целевым использованием бюджетных средств, проведение конкурсов, заключение госконтрактов, определение заказчика, застройщика, заключение договора с ним, утверждение согласованных глав госэкспертиз России и т.д. По состоянию на 15 октября фактически выполнено работ по строительству дороги на сумму 2 млрд. 367 млн. рублей, в том числе за счет средств федерального бюджета 340 млн. рублей. 100% освоено средств, предусмотренных из федерального бюджета. В настоящее время на стройке работает более 1800 человек, сосредоточено более 600 единиц техники. До конца года из 360 км линий планируется выполнение земляных работ по 107 км, в том числе по 56 под укатку верхнего строения пути. Сделаны практические шаги по ускорению строительства и его завершению к 2008 году, что позволит сократить сроки строительства в 1,5 раза. Правительство республики Саха Якутии приняло решение о выделении в 2005 году ранее согласованного объема финансирования дополнительно 450 млн. рублей. По заказу Правительства республики разработаны и направлены на согласование в Главгосэкспертизу России обоснование инвестиций по строительству совмещенного мостового перехода через реку Лена в районе города Якутска. При сооружении указанного мостового перехода через реку достигается максимальная социально-экономическая эффективность строительства. В перспективе планируется строительство ЖД подходов к перспективным пунктам зарождения грузопотоков объектам, освоения природных ресурсов Якутии. На территории республики более 1,5 тыс. месторождений по 40 видам минерального сырья. Суммарный запас угля оценивается примерно в 10 трлн. тонн, запасы газа примерно до 16 трлн. Кубометров, нефти до 8 млрд. тонн. Вместе с тем освоение столь значительных ресурсов тормозиться во многом отсутствием развитой транспортной инфраструктуры. К перспективным проектам относятся строительство подъездного ЖД пути, позволяющее освоить Эльгенское угольное месторождение. В долгосрочной перспективе рассматривается продолжение строительства дороги в направлении на Магадан, что позволит более эффективно осваивать природные ресурсы. Строительство ЖД Лена-… даст дополнительный пункт развития алмазоносных и нефтегазовых районов западной части Якутии. Кроме того станет возможным вовлечение в хозяйственный оборот целого ряда месторождений нефтегазовой провинции мирового значения. Реализация вышеназванных проектов может быть осуществлена на основе принципов государственно-частного партнерства в рамках концессии, предусмотренных недавно вступившим в силу ФЗ «О концессионных соглашениях». В рамках реализации подпрограммы ЖД ведется испытательные работы по реализации крупных инфраструктурных проектов, а именно строительство ЖД линий, зоны затопления…., развитие существующих ЖД станций, в том числе новой пограничной станции Чернышевской в Калининградской области. ФЦП о государственной границе РФ 2003-2010 годы, заказчиком и координатором которой является ФСБ России, запланировано финансирование строительства и реконструкция 21 ЖД пункта пропуска. Общий объем финансирования и содержания бюджета по данным ФЦП – в части строительства и реконструкции ЖД пунктов пропуска с 2006-2010 годы составляет свыше 4,1 млрд. рублей. В том числе в 2006 году 60 млрд., в 2007 году – 835 млн., 2008 – 1,27 млрд. рублей. Государственным заказчиком ФЦП государственной границы РФ определен Росжелдор, среди прочих органов власти. Развитие ЖД станций также предусматривается инвестиционной программой РЖД. Тем самым указанное строительство может быть отнесено к сфере государственно-частного партнерства. В 2006-2008 годах в проекте ФЗ «О федеральном бюджете на 2006 год» в рамках подпрограммы ЖД транспорта предусмотрено общее финансирование за счет средств федерального бюджета на указанный период в размере 5 млрд. 191 млн. рублей, из них следующем году – 1 млрд. 560 млн. рублей. За эти годы на принципах государственно-частного партнерства предполагается завершить строительство ЖД линии….-Якутск…..Будет начато строительство совмещенного мостового перехода через реку Лена в районе города Якутска. Уместно напомнить, что задача развития транспортной инфраструктуры дальневосточного региона была поставлена в ежегодном послании Президента РФ Федеральному Собранию. Несколько слов по поводу оценки социальной значимости отраслевых и инвестиционных проектов для принятия решения об их поддержке. Безусловно социальная значимость инвестиционных проектов играет важную роль при принятии решения об ее государственной поддержке с участием федерального бюджета. Для получения инвестиционного проекта финансирования из федерального бюджета проект должен быть включен в один из следующих видов программ – ФЦП, в рамках ЖД транспорта действует подпрограмма ЖД транспорт ФЦП модернизация транспортной системы России, целевая программа ведомства, разработанная в соответствии с положением «О разработке и утверждении, реализации ведомственных целевых программ», утвержденных постановлением Правительства 19.04.2005 года № 239. кроме того господдержка инвестиционных проектов планируется в предоставлении средств инвестиционного фонда РФ. Одним из требований к проекту является наличие положительных социальных эффектов, связанных с его реализацией. В настоящее время из средств федерального бюджета финансируются следующие социально-значимые проекты на ЖД транспорте. Перевозки пассажиров в сообщении Калининград – остальная территория РФ, на указанные цели в 2004 году ФАЖТ перечислены ОАО «РЖД» в качестве субсидии порядка 120 млн. рублей. Текущее финансирование также осуществляется в этом году и планируется осуществление в перспективе. Строительство ЖД линии Беркет…Якутск помимо инвестиционных моментов имеет также и следующее. Завершение строительства дороги позволит обеспечить регулярный завоз народно-хозяйственных грузов в Якутию. При сокращении затрат на северный завоз улучшить социально-экономические условия развития региона. Строительство пунктов пропуска через государственную границу, которая позволит, в том числе, сократить время стоянки поездов на границе, сделать более удобным и комфортным переезд пассажиров. Реализация социально-значимых проектов на ЖД транспорте с участием средств федерального бюджета будет продолжена и в 2006 году и потом. В настоящее время в связи с прохождением реформы на ЖД транспорте рассматривается вопрос о выделении, начиная с 2007 года, из федерального бюджета субсидий на перевозку пассажиров в дальнем следовании по всей территории России в размере 30 млрд. рублей. Следует признать, что основную нагрузку по финансированию социально-значимых проектов на ЖД транспорте несет ОАО «РЖД». Получение согласования Минфина по выделению бюджетных средств при реализации социально-значимых перевозок в ряде случаев является проблематичной. Не урегулирован вопрос о возмещении расходов, связанного с реализацией межправительственного «О взаимном признании прав на льготный проезд инвалидов, участников ВОВ, а также лиц приравненных к ним». В рамках происходящего реформирования бюджетного процесса необходимым условием получения финансирования является принцип действующих обязательств, которые подразумевает финансирование тех проектов, по которым приняты соответствующие решения на уровне Правительства РФ. 

Вопрос: в какие сроки планируется освоение с точки зрения месторождений в Якутии?

Ответ: изначально линия до Якутска планировалась к 2010 году. Сейчас мы пытаемся сократить ее до 2008 года. Все необходимые возможности для этого имеются. Было выездное совещание неоднократно, президент республики оптимистично смотрит на все эти вещи. Конечно будет зависеть от этой линии. Чем быстрее он будет введен в эксплуатацию, тем быстрее начнется строительство других дорог. При отсутствии ЖД тяжело подвозить необходимые материалы к дальнейшему строительству. Я говорил на эту тему и с министром транспорта республики Саха. Он смотрит оптимистично на последующее освоение месторождений, республика заинтересована в скорейшем строительстве дорог. Что касается конкретных сроков. Сейчас не готов назвать. Исходя из того, что 360 км строятся пусть даже за 4 года, если мы до Магадана будем тянуть, то это опять годы. Я понимаю, что там большие объемы полезных ископаемых, но инфраструктурные ЖД проекты дорогие по определению. Сейчас стройка эта ведется очень дешево. В этой дороге заинтересованы все. В силу того, что накоплен определенный опыт строительства, гарантирующий в условиях вечной мерзлоты стабильную работу, как мне говорили, не менее 100 лет, я думаю, что будет интересно для частных инвесторов, существующие темпы позволяют строить совершенно спокойно на порядке 100 км. 

Ашурков Владимир Львович – Вице-президент по стратегическому развитию группы «Промышленные инвесторы».
Тема выступления: «Инвестиционная стратегия группы «Промышленные инвесторы» в железнодорожной отрасли».
В своей презентации я хотел бы представить взгляд на инвестиции в ЖД отрасль крупной финансовой группы, для которой транспорт является приоритетным направлением инвестиций. Промышленные инвесторы были созданы в 2000 году. Целью нашей группы является развитие и повышение эффективности наших предприятий. Инвестиционная стратегия состоит в том, что мы приобретаем контрольные пакеты крупных предприятий в перспективных отраслях, активно управляем ими, если нужно, то реструктуризируем, оказываем поддержку этим компаниям. Когда уже реализован механизм повышения стоимости, мы выходим из инвестиций. На данный момент транспорт является наиболее приоритетной отраслью для нашей группы. Это не в последнюю очередь связано с тем, что в конце 2002 года группа приобрела контрольный пакет третьей по величине российской судоходной компании Дальневосточное морское пароходство, это компания крупнейшая судоходная по перевозке контейнеров и балки на грузы. Роме основного актива портфель проектов нашей группы включает в себя также 2 компании, которые являются лидерами в своих отраслях – это производители с/х техники Агромашхолдинг, группа компаний Русский алкоголь, где основным производственным активом является завод Топаз. Суммарная выручка компаний, которые входят в нашу группу приближается к 1 млрд. долларов. ДВМП – это 3 судоходная компания в России. Крупнейшая частная судоходная компания, государственный пакет составляет меньше 20%.  На данный момент флот ДВМП состоит из 75 судов, средний возраст порядка 16 лет, это довольно старый флот. Мы работаем над этой проблемой. У нас большой объем заказов новых судов. Около 40% выручки и больше половины прибыли ДВМП получает от контейнерных перевозок. Объем перевозок контейнеров за 2004 год достиг почти 400 тыс. теусов, т.е. 20 фунтовых контейнеров. В компании работает более 4 тыс. человек. У нас есть широкая сеть агентств и представительств. Если говорить о линейном бизнесе, то контейнерные линии ДВМП состоят из 3 основных частей. Это российские внешнеторговые линии, которые связывают Корею, китайские порты, Вьетнам с Владивостоком, портом Восточный. Второй блок – это каботажные линии, в основном из Владивостока на Камчатку, на Сахалин. Третьи – крострейд, т.е. полностью международная часть наших операций. Наши суда занимают довольно значительное место в транспорте контейнеров между Австралией, Новой Зеландией и США. ДВМП – это публичная компания, акции торгуются на бирже. Сейчас катализация составляет около 550 млн. долларов, с конца 2002 года, когда группа приобрела контрольный пакет компании, катализация увеличилась больше чем в 8 раз. Основное направление развития ДВМП – это расширение присутствия на контейнерном рынке. Шипинг – это глобальная индустрия, мы здесь конкурируем с мировыми компаниями, поэтому нам очень важно выбрать перспективный сегмент, в котором мы можем успешно конкурировать. Контейнерный рынок в России – это как раз тот сегмент, который мы выбрали. Темпы роста контейнерного оборота в России в несколько раз превышает мировые показатели. Так, в 2004 году российский контейнерный рынок увеличился на 25%, при том, что мировой рост составил 8-10%. Есть  предпосылки для того, чтобы такие темпы роста сохранялись и в будущем. Уровень контейнеризации в международной торговле в 2004 году составлял 55% и имеет тенденция к повышению, в то время как в России показатели ниже. Примерно такая же ситуация и для внутренних перевозок, в то время как в мире до 20% перевозок осуществляется в контейнерах внутренних, в России аналогичные цифры составляют меньше 2%. Еще один фактор – это то, что на протяжении следующих 10 лет в России можно ожидать значительный рост внешней торговли в связи с большей интеграцией в мировую экономику. Это относиться как к экспорту, конечно вряд ли удастся поколебать доминирующую роль наливных грузов, газа в экспорте, но можно предположить, что доля промышленной продукции, которая подвержена контейнеризации, будет увеличиваться. Это будут в следующие 10 лет не готовые товары, не мебель или  бытовая техника, но вполне возможно, это будут продукты первого передала, такие как алюминий, лесные грузы, бумага, химические грузы. По импорту тоже динамика очевидно будет положительная, связанная с ростом доходов населения, либерализацией таможенных процедур. Все это приведет к росту импорта, который в основном приходит в Россию в контейнерах. Кроме того, кроме увеличения внешней торговли, мы предполагаем, что наконец заработает транзитный Транссибирский коридор. Он тоже будет играть большую роль в российском контейнерном рынке. Если мы посмотрим на карту контейнерного рынка России, контейнер – это средство интермодальной перевозки грузов, т.е. которые на своем пути проходят несколько видов транспорта. Неудивительно, что подавляющее число контейнеров проходит через морские порты в России через 3 основных бассейна – северо-запад, где основные порты Санкт-Петербург с несколькими контейнерными терминалами, финские, прибалтийские порты. Юг представлен меньше. Основной российский порт – это Новороссийск. Есть небольшой транзит через украинский порт. Мы считаем, что южные коридоры и бассейны имеют очень большие потенциалы роста. Вполне возможно до 1 млн. теусов в ближайшие 6-7 лет. Но это будет зависеть от инвестиций в развитие инфраструктуры в Новороссийске. На Дальнем востоке практически нет конкуренции с иностранными портами. Это современный контейнерный терминал в порту Восточный, который в прошлом году перевалил почти 300 тыс. теусов. В этом наверняка превысит этот показатель. И терминал во Владивостоке. 62 тыс. теусов – это только внешнеторговый оборот. Есть еще каботаж. И всего там порядка 110-120 тыс. теусов. И того по итогам 2004 года российский оборот внешнеторговый контейнерный составил около 2 млн. Из них ¾ прошло через российские порты, остальные через иностранные порты. Рост грузооборота через российский порт гораздо выше, чем через иностранные порты. Т.е. стратегия России по переключению грузопотоков на собственные порты можно сказать пока работает. В силу факторов, о которых я говорил, можно ожидать, что те темпы контейнеризации, которые наблюдались в последние 5 лет, рост в районе 25-30% в год, они продолжаться и в следующем десятилетии. И можно ожидать, что рост грузооборота контейнеров в российских портах с 1,5 млн. в 2004 году вырастет до 6 млн. в 2011 году. Где-то по нашим оценкам 4 млн. должно пройти через северо-западный бассейн. 1 млн. через Черное море, 1 млн. через Дальний Восток. Это конечно будет сильно зависеть от инвестиций в инфраструктуру, в строительство и расширение контейнерных терминалов в портах, но все предпосылки для этого имеются. Основные моменты стратегии ДВМП - это обновление флота, пароходство заказало более 10 судов. Это только контейнеровозы на верфях Польши, Китая, Германии, которые будут вводиться в эксплуатацию в ближайшие 3 года. Программа обновления флота позволит обновить наши суда и усилить ключевой для нас контейнерный сегмент. Мы планируем расширять пароходство с Дальнего Востока, которое исторически были нашим единственным бассейном для операций, другие бассейны, прежде всего на Балтику, и думаем о Черном море. Вполне возможно, что в течение года мы объявим о том, что у нас будут линейные операции в этих 2 бассейнах. Также существенной долей нашего бизнеса является эксплуатация вспомогательных судов – это ледоколы, специальные суда, например, судно-снабженец, для проекта добычи нефти на Сахалине. Компания Эксон, которая управляет этим проектом, проводила тендер 2 года назад, который ДВМП выиграла. И летом этого года судно-снабженец было введено в эксплуатацию. Это также будет значительным направлением развития ДВМП, в силу того, что шельфовые проекты на Дальнем востоке, в Арктике будут развиваться, и мы надеемся, что займем в них достойную роль с точки зрения судового обслуживания. Также мы планируем расширение за пределы шипинга. И для линейных контейнерных компаний – это мировая практика. Мы планируем инвестировать в интермодальные проекты. С точки зрения ЖД отрасли – это развитие Русской тройки, это наше совместное предприятие с РЖД. Кроме инвестиций в подвижной состав в рамках Русской тройки мы собираемся создавать свои контейнерные терминалы, портовые, контейнерные площадки на станциях. Кроме инвестиций в инфраструктуру, в подвижной состав, также мы планируем приобретать экспедиторские компании, которые сделают нашу компанию ближе к клиентам и обеспечат доступ к грузовой базе. Созданная в ноябре 2004 года ЗАО «Русская тройка» - это важный шаг в развитии ДВМП и РЖД. Это первое совместное предприятие РЖД с частной компанией. Идея проекта – объединить усилия государственной ЖД компании и ДВМП как крупнейшего морского контейнерного перевозчика с целью вдохнуть новую жизнь в Транссибирскую магистраль и привлечь реальный транзитный грузопоток. В течение 2005-2006 года «Русская тройка» планирует приобретение 1100 современных 80 футовых платформ – это подвижной состав для РЖД достаточно новый. Платформа позволяет устанавливать на нее 2 40 футовых контейнера, что влияет и на экономику перевозок и на доступность платформ, с чем есть проблемы. Эта инвестиционная программа потребует порядка 60 млн. долларов, которые будут финансироваться за счет уставного капитала, который уже сформирован основателями компании в размере 16 млн. и 44 млн. привлеченных заемных средств. «Русская тройка» собирается стать лидером интермодальных перевозок в России. Мы ориентируемся на сквозные решения от двери до двери. На первом этапе мы планируем запуск регулярных контейнерных поездов, которые будут обслуживать пока не транзитные, а внешнеторговые, внутренние грузопотоки, развитие отношений с производителями подвижного состава. Мы будем развивать отношения с индустриальными клиентами, в частности, сейчас основной маршрут, по которому работает «Русская тройка» - это порт Восточный, Таганрог, где находиться завод по сборке автомобилей Hyundai, и из Кореи машины в комплекте в контейнерах везутся на судах ДВМП, перегружаются на платформы «Русской тройки», приезжают в Таганрог, разгружаются, затем осуществляется пока порожний перегон до Москвы, здесь подбирается груз, который идет на Дальний Восток. Таким образом мы стараемся минимизировать порожний пробег по этому маршрут, с тем, чтобы он был закольцован. Начиная с 2006 года, мы планируем расширить маршрутную сеть наших ускоренных контейнерных поездов, вплотную заняться транзитом и организацией сквозной услуги по  доставке контейнеров из Азии через Транссиб в Европу. Также мы рассматриваем возможность выхода в смежные сегменты для «Русской тройки» - это судоходство и контейнерные терминалы. На данный момент в «Русской тройке» сформирована управленческая команда. Сначала работы компании грузооборот составил 6.5 тыс. 20футовых контейнеров. Мы планируем расширять наш сервис ускоренных контейнерных поездов на Екатеринбург, Санкт-Петербург и другие крупные потребительские промышленные центры. Начиная с сентября, мы получаем по 80 современных 80футовых платформ в месяц от Росхиммаш. К концу 2006 года 1100 платформ будет в нашем распоряжении. Сейчас пока «РТ» работает на платформах, арендованных у РЖД, что негативно влияет на экономику. Но новые платформы, в отличие от 60футовых, значительно улучшат нашу экономику. Мы собираемся привлечь финансирование 44 млн. в форме кредита от международной финансовой компании. Хотя перевозки по Транссибирской магистрали имеют давнюю историю, всегда была проблема в том, что отсутствовал единый оператор, который предоставлял бы сквозную услугу от морской перевозки на контейнеровозе, портовый терминал, затем по ЖД и к грузополучателю. Мы надеемся, что в лице «РТ» появится такой оператор, который скомбинирует море и ЖД и это послужит реализацией транзитного потенциала России. Мы рассматриваем возможность выхода в терминальный сегмент. Россия испытывает значительный недостаток портовых и контейнерных мощностей, которые сейчас в большой степени перегружены. Они могут  принимать новых судозаходов. Это может помешать реализации того роста контейнерного рынка, о котором я говорил, в этих условиях стратегия роста «РТ» подразумевает возможное строительство портовых терминалов на Дальнем Востоке, на Балтике, т.е. в конечных точках Транссибирского маршрута. Здесь возможно несколько вариантов развития – это строительство новых контейнерных терминалов, либо самостоятельно, либо с другими участниками рынка, партнерство с существующими операторами. Мы рассматриваем различные возможности финансирования этих проектов, возможно на условиях концессионного законодательства, также приложение средств инвестиционного фонда, который сейчас формируется. Здесь нельзя не отметить, что российские порты работают в весьма жесткой конкуренции с иностранными портами. Они находятся в менее выгодных условиях в силу того, что НДС при экспорте через российские порты возмещается гораздо позже. Географические условия, например, у портов на Балтике хуже, чем у прибалтийских в силу более тяжелых ледовых условий. Портовые сборы и аренды причала также больше в российских портах. Одним из факторов, который сейчас положительно влияет на конкурентоспособность российских портов, является преференциальные ЖД тарифы на российские порты по сравнению с погранпереходами. Дальше при перевозках на иностранные порты. Но мы опасаемся, что с вступлением России в ВТО это преимущество может уйти. Тем не менее, мы надеемся, что государство примет какие-то компенсационные меры по повышению конкурентоспособности российских портов. Иначе «РТ» будет может быть выгоднее построить терминал в Прибалтике. Кроме развития портовых терминалов есть перспектива развития сухих портов, интермодальных контейнерных терминалов, которые сочетают в себе возможность быстро обработать укоренные контейнерные поезда, возможность расставить контейнеры, растаможить их, хранить на складе. Мы также смотрим на этот рынок с точки зрения строительства новых контейнерных терминалов в Москве и Санкт-Петербурге. Если обычное судоходство – это бизнес оптовой, когда суда сдаются в аренду крупным клиентам, то контейнерные перевозки – это бизнес скорее розничный, с большим количеством клиентов и с мелкими партиями. Здесь очень важно быть близко к клиенту, потому усиление контейнерной составляющей в стратегии ДВМП требует более близкой работы с грузовладельцами через агентства, через экспедиторов. Для ДВМП расширение экспедиторской составляющей является логичным направлением роста. Мы планируем развивать экспедиторский бизнес как в рамках дочернего предприятий «Эффеск ложистик», так и за счет инвестиций в существующие экспедиторские компании, которые дадут нам более тесный контакт с грузовой базой и налаженные технологии перевозок. В России есть ряд крупных ЖД экспедиторов, которые контролируют значительные грузопотоки, мы ведем переговоры с несколькими из них на предмет возможных инвестиций. Подводя итог, скажу, что инвестиции в ЖД отрасль подразумевают не только вложения в ЖД подвижной состав, но и в смежную инфраструктуру, которая связана с перевозками, портами, интермодальными терминалы, также в сервисные компании, которые обслуживают перевозки, такие как экспедиторские. Группа Промышленные инвесторы через ее владения контрольным пакетом ДВМП и через «РТ» есть долгосрочная программа в этой отрасли, мы работаем над созданием такой вертикально интегрированной транспортной компанией, которая готова предоставить сквозную услугу от двери до двери. 
Чаплинский Сергей Игоревич – Депутат Государственной Думы Федерального собрания РФ, член Комитета по энергетике, транспорту и связи.
Тема выступления: «Современной состояние законодательства в области государственно-частного партнерства. Перспективы развития концессионного законодательства в России».
По тематике нашего мероприятия должен сказать, что должен наступить согласно плану реформирования ОАО «РЖД», когда акции АО станут доступны всем. Скажем так, таким образом будут частные инвестиции вкладываться в развитие ЖД транспорта. И вам и нам хочется знать, будут ли вноситься какие-то коррективы Правительством, на уровне законодательных инициатив и на уровне подзаконных актов, регламентирующих деятельность. Потому что сегодня, несмотря на развитие рыночной экономики, в ЖД области есть абсолютно не рыночные меры, которые понятно, почему есть, но хочется понять, какая перспектива будет с ними. Опять же регулирование тарифов. Сами железнодорожники регулировать тарифы не могут, при этом ежегодные убытки от пассажирских перевозок по данным Правительства составляет 30 млрд. рублей в год. Правительство оценивает, что в ближайшие годы данные убытки будут несколько меньше, в 2006 году – 27 млрд., в 2007 – 23, в 2008 – 15 млрд. Но даже при этом у меня есть официальный ответ министерства транспорта, что Минфин не учитывает данную ситуацию при разработке своих решений. Это и бюджет страны и какие-то другие решения. Недавно можно было наблюдать такую картину, когда ФСТ принимает решение об изменении тарифов на перевозку руды и становится более выгодным везти руду с Украины, чем с горно-обогатительного комбината в Курской области. Здесь тоже кто-то спланировать свою работу, но тарифы изменились…. Только что обсуждали взаимодействие с портами, был случай, когда изменили тарифы на морские перевозки, и было перераспределение грузопотоков с Дальневосточного порта на Новороссийск. При этом наши отечественные перевозчики утратили возможность осуществлять перевозку грузов, так как данное решение способствовало интересам зарубежным. Поэтому здесь от Правительства хотелось бы понять какую-то ясность, как будет решаться проблема субсидирования грузовых, пассажирских перевозок за счет грузовых, если идет речь о создании ФПК, как это будет осуществляться. Если это будет другим методом, то, как могут частные инвесторы участвовать…..что это будет за подвижной состав, нужно ли это вообще делать. Теоретически это должен быть самоокупаемый проект, есть ли смысл туда инвестировать какие-то средства, а согласно плану предполагается, что там больше половины должны быть частные вложения. И переговоры когда идут с банковскими сферами и с зарубежными производителями, они натыкаются на эти  не разрешенные проблемы. Хорошим подспорьем будет введение в действие закона «О концессиях». В области ЖД перевозок это будет определенный положительный эффект. В Государственной Думе ни у одной из фракций нет принципиальных возражений, все согласны, что надо развивать те схемы, которые способствуют привлечению инвестиций и в ЖД транспорт и в другие виды транспорта. У нас на рассмотрении находится проект ФЗ «О транспортной безопасности». Будем признательны если какие-то замечания, предложения по нему вы дадите, т.к. в нем затрагиваются интересы практически всех структур, которые участвуют в вопросах перевозок грузов и пассажиров, в деятельности транспортной инфраструктуры. Нужно принимать и другие законы, которые бы упорядочивали бы деятельность транспортных перевозчиков и предприятий. Не могу не высказать озабоченность. Недавно у нас, когда был министр транспорта, проходили слушания о реформировании ЖД транспорта, но затронулись и другие тематики. Констатировалось, что фактически у нас разрушено судостроение, с морским транспортом состыковка ЖД транспорта, что здесь нужно иметь государственную программу. Только завершается разработка государственной программы по развитию авиационного транспорта. Остается открытым вопрос о поддержке ЖД транспорта. Наконец-то, впервые, за последние годы в проекте бюджета на следующий год заложены такие суммы, более или менее серьезные на развитие ЖД транспорта. 1,5 млрд. рублей, которые предусмотрены именно на развитие ЖД транспорта. В 2005 году было предусмотрено всего около 300 млн. рублей на развитие Калининградского ЖД узла. Этим ограничивалась поддержка ЖД транспорта. Тут есть явные признаки улучшения государственной политики в области ЖД транспорта. Устная позиция МЭРТ, они согласны с тем, что надо на государственном уровне поддерживать локомотивостроение, т.е. создание новых образцов тягового подвижного состава. Но, к сожалению, пока  до реальных решений мы не доходим. Если брать ситуацию с локомотивостроением, то  тут надо еще много работать. Остается проблема с пассажирскими локомотивами постоянного тока, надо развивать строительство маневровых тепловозов, потому что более половины парка подвижного состава РЖД эксплуатируются с просроченными сроками службы. Через несколько лет у нас будет большой дефицит тягового подвижного состава. Это надо учитывать. Либо переходить на зарубежные локомотивы, либо выпускать свои. Здесь без государственной поддержки обойтись нельзя. Обязательно должна быть разработана и принята государственная программа развития отечественного локомотивостроения. Есть оптимизм, т.к. в проекте бюджета такие вещи предусматриваются. Намой взгляд, они пока не достаточны. 

Вопрос: я согласен, что государственная поддержка прогрессирует в ЖД транспорте. В текущем году и Калининград, Якутия, но в то же время такие темпы, казалось бы, значительные, но этот скачок относительно 0. если мы возьмем объем финансирования дорожного агентства, которое строит автомобильные дороги, то это где-то порядка 100 млрд. Если мы сравним, то начинаем понимать, что есть некий перекос. На самом деле ЖД инфраструктура – это основа основ России. Просто транспорт встанет. 80% - ЖД транспорт. Такого соотношения в Европе нет. потребности, которые сейчас внесены, они конечно же не удовлетворяют. Есть понятие дефляторов, но в то же время есть нерешенная проблема – это перевозки пассажиров. В мире практика существует соответствующей поддержки. Надо переходить на некий цивилизованный уровень. Мы тоже рассчитываем на поддержку Государственной Думы, на перспективу. Будем подавать заявку на 2007 год. Будем надеяться, что будет совместными  усилиями на какие-то реальные потребности ЖД отрасли.

Ответ: но оптимизм определенно появляется. 

Теселкин Федор Сергеевич - Юрист международной юридической фирмы «Freshfields Bruckhaus Deringer».
Тема выступления: «Основные требования инвесторов и финансирующих организаций при структурировании концессий и других форм государственно-частных партнерств. Особенности железнодорожной отрасли. Российский и мировой опыт».
Я думаю название нашей компании не так хорошо вам известно, как название фирм и компаний предыдущих выступавших. Но, надеюсь, ситуация исправится через некоторое время. Мы - одна из крупнейших международных юридических фирм мира. С 1991 года имеем представительство в Москве. Уже с 1996 года активно участвуем в структурировании проектов государственно-частных партнерств. Мы были первые в России, кто начал осуществлять консультирование по юридическим вопросам в этой сфере. Первыми проектами были проекты в сфере водной инфраструктуры, станций водоочистки, водоподготовки, затем иная коммунальная инфраструктура, мусоросжигательные заводы. Сейчас в связи с рядом факторов, в связи с принятием закона «О концессиях», наконец-то волна ГЧП дошла до транспортной инфраструктуры, а в международной практике проекты государственно-частных партнерств именно в транспортной инфраструктуре являются сейчас самыми крупными по объему финансирования и по количеству проектов. Хочу ответить на такой вопрос от коллег. Имеет ли смысл, учитывая сегодняшнюю ситуацию в ЖД сфере в России, говорить о ГЧП как таковых? Учитывая, что единый хозяйствующий субъект это частная компания, РЖД, в отношении инфраструктурного имущества существует ограничения, в отношении прав собственности. Есть ли поле? Как видно из выступления предыдущих ораторов, поле есть. существуют такие проекты, в которых привлечение именно проектного финансирования, не заемного, не вызывает больших вопросов, когда есть возможность переложить большие коммерческие риски на частных инвесторов, такая актуальность есть. В основном речь идет о проектах строительства новых инфраструктурных объектов. Здесь упоминалась высокоскоростная магистраль Москва – Санкт-Петербург, и проекты в крупных ресурсодобывающих районах страны. Все это та сфера, где вопросы ГЧП, причем в самых различных формах, не только в форме концессий, но и в форме других моделей, основанных на собственности частных инвесторов, везде есть актуальность. Коль скоро мы говорим об актуальности моделей в ЖД сфере, задаем вопрос, а что собственно несет с собой ГЧП, какие преимущества или недостатки, которые есть? Что может дать государственный сектор частным партнерам? Разумеется, политическая, правовая поддержка, административные ресурсы. Что так часто необходимо в сфере инфраструктурных проектов, где много зависит от административного согласования, земельного, тарифного регулирования. Долгосрочное дешевое финансирование. Разумеется, финансы, которые  предоставляют государство для частного инвестора являются значительно более дешевое финансирование, чем то, которое могут предоставить банки. Наконец, ГЧП позволяет открыть те сферы, которые без ГЧП были бы закрыты, т.е. те объекты, которые могут находиться исключительно в собственности государства, что для транспортной инфраструктуры очень характерно. Что может дать частный сектор государству? Ноу-хау, новые технологии, инновации, эффективное управление как показывает мировой опыт. Проекты ГЧП отличаются тем, что управление осуществляется более эффективно. Международный опыт, который имеет частный сектор, особенно если речь идет об иностранных инвесторах. Доступ к рынкам, как заемного финансирования, так и фондовым рынкам. Сейчас в мире тенденция к переходу к финансированию фондовых рынков, выпуску облигаций, очень интересный финансовый инструмент сейчас используется. В партнерстве государственно-частного сектора мы видим сочетание двух типов преимуществ. С точки зрения законодательной, определения ГЧП нет. С одной стороны это проблема, не понятно о чем говорим. С нашей точки зрения – это преимущество. Раз нет законодательного определения, значит структурирование конкретных проектов может осуществляться свободно сторонами. В России это особенно важно. Известна тенденция российского законодателя, когда слишком детально регулируются некоторые вопросы, либо не регулируются вообще. В отношении закона «О концессиях», эту тенденцию удалось во многом преломить. Закон диспозитивный, в целом специалистами оценивается как позитивный. ГЧП дает возможность реализовать те проекты… какие именно аспекты не позволяют реализовывать некоторые проекты, которые хотелось бы реализовать в рамках ГЧП. Опять же экономический аспект. Финансирование частное с одной стороны, финансирование государственное с другой. Возможность комбинировать. Политический аспект. Возможность создания участия частных инвесторов в стратегически важных для государства аспектах, с другой стороны заинтересованность государства в развитии проекта, поддержка частного сектора. Юридический аспект. Здесь 2 момента. Собственность и тарифы. Если бы не эти 2 аспекта, то в принципе юридических препятствий для развития проектного финансирования, т.е. проектного финансирования без участия государства, можно было бы говорить и не упоминая о ГЧП. Приходит инвестор, строит объект, а затем рассчитывая чисто коммерческую состоятельность этого объекта, трафик, это все коммерческие риски, инвесторы с этим знакомы. Но, учитывая ограничения в отношении собственности и тарифное регулирование, когда фактически участники проекта не могу гарантировать и влиять на конкретные денежные поступления по проекту, необходимость государственного участия очевидна, государство тот самый субъект, который устанавливает тарифы, может через договорное регулирование, через концессионное соглашение дать гарантии, в случае если тариф устанавливается на недостаточном для покрытия уровне, государство компенсирует это через договорный механизм. Российское право позволяет структурировать такие проекты. Самое важное, чтобы реализовать проект ГЧП – это соблюсти баланс интересов. Весь процесс структурирования такого проекта есть решение вопроса, что является балансом. С точки зрения инвестора основным интересом является доступ к инвестиционным проектам и долгосрочным источникам прибыли. При этом инвестор готов нести коммерческие риски, но не готовы принимать некоммерческие политические риски. Государство заинтересовано в привлечении частных инвестиций, в снятии нагрузки с бюджетного финансирования. При этом готово взять на себя некоммерческие риски, т.к. основная масса некоммерческих рисков находится в сфере ответственности государства, это действующее законодательство, политические риски. Если говорить о том, как подходят юристы к структурированию проекта, берутся 2 составляющих. Составляющая функциональная, составляющая рисковая. Кто что делает и за что несет ответственность. В зависимости от сферы контроля и возможности влияния на тот или иной аспект, функции между ними распределяются. Следующий аспект – распределение рисков. Те риски, которые обычно берет на себя государство – земельные риски, законодательные, политические, конкурсная документация, состояние территории строительства. Инвестор обычно берет на себя коммерческие риски, они связаны с инфляцией, с иным увеличением расходов, несоблюдение сроков реализации проекта, которые не связаны с виной государства, ошибки проектной документации. Посредине риски, вокруг которых развивается борьба – риск трафика, достаточности эксплуатации объекта, обычно его на себя берет инвестор. Но государство в той или иной степени компенсирует инвестора, если трафик оказывается ниже определенной величины, усиление конкуренции, что особенно важно для некоторых проектов. Негативные макроэкономические изменения. Все то, что структурируется в рамках договора или соглашения. Вся документация служит целью распределить эти риски между участниками. Часто слышится вопрос, актуально ли говорить в России о каком-то квалифицированном юридическом структурировании проектов с участием государственных субъектов. С одной стороны, большинство решение принимается на политическом уровне. Со стороны государства, не зависимо от качества контрактной документации, необходима активная политическая поддержка. Распространено мнение, что российская судебная система и система исполнения судебных решений недостаточно эффективна. Но существуют аргументы, которые позволяют говорить о том, что юридическое структурирование такого рода проектов является одним из залогов успешной реализации. Во-первых, в любом случае, когда возникает какой-то спор в рамках ГЧП, единственный фактический аргумент, который остается у сторон – это аргументы правовые, законодательные, договорные. Качественное юридическое структурирование снижает те риски, которые объективно существуют в России. Если дело доходит до судебного спора, то здесь рассмотрение такого рода спора чрезвычайно детальны, это обычно Международный арбитраж. Следующий аспект – это вопрос финансирования ГЧП. Вопрос финансирования имеет первоочередное значение. Вопрос схем – концессия, схема ли основанная на праве собственности частного инвестора, или обычный государственный контракт, это в итоге значительно менее важный и актуальный вопрос для инвестора, это вопрос юристов. Самое главное для инвестора понять, как будет работать финансовый проект. Здесь любой риск имеет финансовое выражение. При распределении 2 основных фактора – это коммерческая договоренность сторон, и конкретные законодательные условия, что можно в соответствии с законодательством. Далее. 3 примера структурирования отношений между государством и частным инвестором. ОАО «РЖД» может выступать в качестве государственного участника, так и участвовать вместе с частными инвесторами. Зачем нужен государственный участник. По разным причинам. Во-первых, это во многом ограничение рисков государства. Государство не отвечает в какой-то степени всем своим бюджетом, а несет в той части, в которой в достаточной степени профинансирован государственный участник. С другой стороны чисто законодательная причина – это тот фактор, который ведет к созданию государственного участника, это бюджетные ограничения. Финансирование государственного участника, который может быть учрежден не в форме коммерческой организации, а например в форме специальной государственной корпорации, унитарного предприятия, фонда, бюджетного учреждения. Возможности финансирования такого рода такого рода учреждений гораздо больше. Аспекты законодательства. Это, прежде всего, это тарифное регулирование. Установление тарифов осуществляется государством. Есть такой инструмент как исключительные тарифы, но акт, который вводит такое понятие, новый. Конкретной процедуры установления такого тарифа нет. Возможности закрепления исключительных тарифов на долгосрочную перспективу, скорее всего там будут такие же проблемы, что и в существующем тарифном регулировании. Чтобы нивелировать эти проблемы, можно использовать три схемы, о которых мы говорили выше. Теперь о проблемах. Бюджетное регулирование. Нестабильность бюджетного финансирования в зависимости от ежегодного бюджетного планирования, исключение доходов государства из денежного поступления (принцип минимизации расходов), ограниченный перечень допустимых форм бюджетных расходов, ограничение возможности предоставления государственных гарантий. Как решение - специальная целевая программа тот государственный участник в той форме, в которой удобно с точки зрения бюджетного законодательства, создание инвестиционного фонда, это тот шаг, который сейчас делается и закрепляется законодательно. Налоговое регулирование, отсутствие специальных налоговых режимов для проектов ГЧП, соответственно проблемы, которые возникают у инвесторов, это невозможность зачета входящего НДС, учет амортизации не понятно как осуществлять. Решение – детальное правовое структурирование, финансирование части вкладов в уставной капитал, продажи акций государству. Другие проблемы, которые существуют в российском законодательстве. Это регистрация, вопрос арбитражных оговорок, не решенность вопросов иммунитета, не известно органы, которые будет заключать эти договоры ГЧП и вопрос резервирования земель. Все эти вопросы можно решить в рамках действующего законодательства через распределение рисков в договоре. Организационно-структурные схемы – это те схемы государственного контракта, обычно предусматривающие твердую плату, которую получает государство, концессии, которые предполагают отсутствие частной собственности инвестора на объекты, схемы, которые основаны на праве частной собственности на инвестиционные объекты, когда государство участвует, но не имеет объект в собственности. Все эти формы возможны по действующему законодательству, государственный контракт обычно не используется. Обычно говорят либо о концессиях, либо о схемах типа ВОТ. Чтобы выбрать между концессией и ВОТ – если это новые проекты, то здесь возможны и концессии и ВОТ, если старые объекты, то здесь, скорее всего, схемы, основанные на частной собственности, вряд ли возможны, нужно говорить о концессиях, либо о схемах проектного финансирования без объемного участия государства через участие ОАО «РЖД». Есть негативные и позитивные аспекты в концессии. Можно говорит о тех примерах структурирования концессии, которые сейчас нарабатываются в рамках подготовки некоторых проектов. Схемы типа ВОТ в России имеют широкое развитие. Конкретно можно говорить о том опыте, который имеется у нашей фирмы в части транспортной инфраструктуры. Те возможные направления развития законодательства, которые хотелось бы видеть – бюджетное, т.е. увеличение сроков бюджетного планирования; однозначное регулирование возможности участия в финансировании проектов ГЧП; налоговое – установление специального налогового режима; законодательство – четкое регулирование вопросов резервирования земель и оптимизация порядка изъятия и иные аспекты – вопросы регистрации, вопросы прав собственности на объекты инфраструктуры. 

Веремеев Валерий Анатольевич – Заместитель Начальника Департамента экономического прогнозирования и стратегического развития ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Международная практика государственно-частного партнерства. Наиболее эффективные концессионные проекты мира в железнодорожной сфере. Построение индустриально-ориентированных железнодорожных компаний-перевозчиков. Международный опыт».

Выход нового закона «О концессиях» ожидаемое нами событие. Мы давно анализируем перспективы, возможности, потребности реализации концессии в нашей стране и иных форм ГЧП на ЖД транспорте. Считаем, что это направление приоритетно. По некоторым проектам, проект создали раньше, чем состоялось формирование первичного шага этого закона. Основа всех наших наблюдений, попыток овладеть опытом, узнать ошибки, проблемы концессии, был международный опыт, который мы по возможности старались изучать, и имели не так много, но достаточно активные контакты с железными дорогами Европы, которые реализовали несколько успешных проектов. По нашему мнению использование концессий в России практически безальтернативный путь для железных дорог, с одной стороны, это определяется тем что сейчас существует колоссальный дефицит инвестиционных средств у самих компаний операторов, ОАО «РЖД» с другой стороны есть достаточно развитый финансовый рынок который все больше получает доступ к длинным иностранным кредитным ресурсам и имеет возможность финансировать достаточно крупные проекты. И третья особенность финансово промышленные группы, занимающиеся добычей полезных ископаемых, имеют колоссальные интересы по формированию транспортных комплексов для освоения новых районов, новых зон. Это полярный Урал, Восточная Сибирь, Куртазовский район, угольные ресурсы республики Тыва, практически весь дальний восток. Восточная Сибирь представляет сейчас интерес для иностранных инвесторов, и в условиях, когда государство не накладывает ограничений на развитие железнодорожных линий, не имеет по сути сложившейся системы регулирования отношений в строительстве новых линий и инфраструктуры, есть достаточно много проектов, которые можно реализовать с использованием механизма концессий. Остановлюсь более детально на международном опыте. По нашей информации за последние 10 лет концессии применялись в 50 странах мира, т.е. практически все страны, обладающие крупной железнодорожной инфраструктурой, использовали опыт концессий. Россия в начале века также построила базу с использованием механизмов концессии. Наиболее широкое распространение концессии получили в Европе и Латинской Америке. Сейчас реализуются крупные проекты в Италии, Греции, Нидерландах и Португалии, Германии, их основная часть связана с развитием высокоскоростных перевозок, с развитием сектора по развитию услуг пассажирам, в основном пригородные перевозки и межобластные. В 2004 году начинается проект в Дании. По оценкам международных экспертов масштабы применения концессии были достаточно существенными, за последние 10 лет реализовано более 70 проектов. Суммарные инвестиции по этим проектам превысили 26 млрд. долларов. В развивающихся странах опыт еще более богаты. 79% строительства осуществляется с использованием механизма ГЧП и процент частных инвестиций в них до 70%. Мы слышали, что в зависимости от задач которые ставит государство, концессии могут принимать разные формы. В Европе государство пытается сохранить рычаги регулирования использования инфраструктуры, качества услуг и ценовые параметры услуг. Поэтому наибольшее распространение получило делегирование полномочий управления, в котором государство остается собственником услуг инфраструктуры, и передает концессионеру возможности модернизации и развитию инфраструктуры и в последующем получает эту инфраструктуру в собственность, либо она остается в собственности. Для многих стран использование концессий - это либерализация ЖД рынка. Это позволило активизировать появление частных перевозчиков и операторов, которые получили возможность работать в более мягком правовом поле и получили возможность иметь предсказуемую перспективу в отношении качества услуг и ценовых параметров концессии. На наш взгляд, наиболее солидный опыт по концессиям у Франции. Речь идет, например, о тоннеле под Ла-Маншем. Общие затраты более 90 млрд. франков. Но это один из примеров рискованности концессионных проектов для частного бизнеса. Прежде всего, были допущены маркетинговые ошибки при формировании бизнес-плана (трафик ниже, чем было запланировано). Итогом этого стала убыточность проекта. Правительству сейчас приходится искать способы погашения убытков…. Строительство ЖД ветки от аэропорта в центр города, который является наиболее коммерчески привлекательным и весьма востребован обществом. Второй этап – это наращивание протяженности линий внутри города, строительство достаточно обширной инфраструктуры внутригородской для обслуживания потребностей. Стоимость этого проекта была оценена в 7,2 млрд. евро. Будет он завершен к 2010 году. Частные инвестиции по проекту 30%, все остальное это муниципальное, либо государственные инвестиции. В Дании реализована схема по передачи в концессию 85% всех пассажирских сообщений. 85% грузопотока обслуживается концессионером. В данном случае в  концессию передано все государственным ЖД, которым до этого традиционно выполняли эти функции и наверное имеют один из наибольших уровень квалификации в стране, но перед государственными ЖД поставлены очень жесткие задачи. Во-первых, необходимо более чем на ¼ увеличить объем перевозок и лишить часть транспортных проблем, которые стоят перед сектором общественного транспорта. Во-вторых, необходимо на 13% увеличить объем пассажирских перевозок в Копенгагене и в агломерации Копенгагена. В-третьих, необходимо повысить качество услуг. Там введены достаточно жесткие требования – реализация 10 минутного интервала движения поездов сообщением с аэропортом, введение жестких требований к графику движения поездов в Копенгагене и в сообщении с другими городами, введение требований по организации нескольких новых сообщений между регионами страны. Самые радикальные преобразования с использованием механизмов концессий произведены в Великобритании, где было создано 11 новых ЖД операторов. Они работают на более чем 25 инфраструктурных систем британских ЖД, при реализации этих преобразований были достигнуты системные положительные результаты, которые, я думаю, отчасти были ухудшены тем, что логика информирования ЖД Великобритании была недостаточно выверена и были сдвиги экономические во всей системе финансово-экономических отношений британских ЖД. По результатам, которые принес приход частного оператора, заинтересованного в увеличении доходности, можно отнести следующее. Во-первых, на 20% удалось увеличить объем перевозок. Это произошло в довольно продолжительный период. Казалось бы, ничего сверхъестественного ничего в этом нет. Но для британских ЖД этот эффект очень высок, потому что в течение многих лет объем перевозок пассажиров государственными ЖД либо падали, либо оставались на прежнем уровне. Затем за счет эффективного управления издержками операторам удалось добиться того, что тарифы стабильно повышались темпами меньше, чем уровень инфляции в стране. Реальное снижение транспортной нагрузки на население и повышение транспортной активности было достигнуто. Это одна из главных целей не только в России и в Британии. Поэтому этот опыт успешен. Существенно сократились дотации британского Правительства в сектор пассажирских перевозок. Кроме этого создание 11 концессий позволило привлечь инвестиции в парк подвижного состава и значительно улучшить экономику и повысить качество обслуживания пассажиров. Очень крупные проекты реализуются в сфере высокоскоростных перевозок и строительства инфраструктурных скоростных линий. Для нас этот вопрос становится все более актуальным, потому что государство активно прорабатывает возможности создания выделенной высокоскоростной линии на направлении Москва - Санкт-Петербург. Эти планы приобретают конкретные очертания. По нашим сведениям, основываясь на ФЦП мы можем ожидать, что к 2015 году будет завершен этот проект. С учетом реализации может составлять 7-8 лет, уже через 2-3 года нам надо будет вплотную приступить к формированию нормативной базы, финансовой модели и прочих условий реализации этого проекта. Поэтому опыт реализации проектов в Европе для нас представляет огромный интерес. В отношении проектов строительства высокоскоростной инфраструктуры информации достаточно мало и это понятно. Потому что капиталоемкость таких проектов колоссальна и не каждое правительство готово признать, что несет столь существенные издержки на строительство инфраструктуры. Поэтому конкретных цифр мы по многим проектам не имеем. По нашим сведениям, оценка экономической эффективности высокоскоростной инфраструктуры предшествовала всем действиям по выбору схем финансирования и по принятию решения в отношении механизмов использования ГЧП. Мы понимаем, что реализованные проекты тянут на десятки млрд. евро в отношении высокоскоростных инфраструктур. И их основной эффект лежит в области ускорения пассажиропотока, в области повышения экономической активности населения, в области предоставления новых возможностей, связывающих новый регион и крупные города Европы. Поэтому эта экономическая оценка подтвердила эффективность подобных проектов и дальше вся суть работы была в том, чтобы сформировать такие механизмы, в том числе, с использованием опыта ГЧП, чтобы максимально привлечь инвестиции в эти проекты. Следует сказать, что частных инвестиций как таковых в финансировании подобных линий не так много, потому что принимали участие либо государственные банки, либо международные финансовые институты, занимающиеся реализацией и финансированием инфраструктурных проектов – европейский банк развития, международный банк развития при участии МВФ. Доля непосредственно частных инвестиций составляла несколько %. Всего было привлечено средств по разным проектам  высокоскоростного движения 20-3-%. Остальную долю расходов несли все-таки либо бюджеты государства и регионов, либо в последнее время реализуется программа уже в рамках Евросоюза по финансированию этих проектов. Вернемся к примеру строительства линий, связывающих вокзал  Сан Парнас в Лондоне и тоннель Ла-Манш. Этот проект реализует несколько задач. Он снижает убыточность тоннеля, позволяет улучшить показатели транспортной подвижности населения и обслуживания крупного аэропорта. К решению задачи оптимизации модели бедующей концессии привлекались ведущие консультанты, которые имеют практический опыт. Только подготовительная стадия изучения экономика этого проекта и подобных проектов  Европе заняли более года. Цели у данного проекта конкретные -  проложить новые скоростные внутренние маршруты, сократить скорость поездки как минимум на 20 минут, переключить  пассажиропоток с других линий на высокоскоростную линию. Концессия на этот проект выделила 90 лет. Для нас это сложно представить. Финансирование предусматривается в следующих пропорциях. Непосредственно вклад Правительства – 1,8 млрд. фунтов, гарантия правительства в отношении привлекаемых средств составит 3,8 млрд. фунтов, заимствования в виде кредита составит 2 млрд. фунтов. Интересный опыт есть и в Италии в отношении вокзалов. В Италии все вокзалы структурированы на региональные и обслуживающие дальние и скоростные перевозки. Региональные являются менее привлекательными, на них меньше пассажиропоток и достаточно скромные возможности оп развитию. Однако вокзалы в дальнем комплексе являются, как и у нас, коммерчески привлекательными с многомиллионным пассажиропотоком и имеют потенциал для коммерческого использования. Большинство крупных вокзалов Рим, Неаполь, Милан переданы в концессию компании, доля которой в том числе имеют и государственные ЖД. Эта компания показывает на практике, что потенциал, который так достаточно эффективно использовался, еще больше. За достаточно приемлемые объемы инвестиций удается полностью преобразить вокзалы. Практика европейская показал, что успех многих проектов в Европе был невозможен без создания специальных структур поддержки концессионных проектов и проектов ГЧП, это различные формы агентств, фондов. Именно эту задачу придется решать РФ, потому что государственный представитель в работе операторов концессии, выполняющий функцию оценки, мониторинга, контроля за деятельностью концессий остро необходим. 

Вопрос: В Литве стоимость деповского ремонта и капитального ремонта приватных вагонов дифференцирована и определяется в зависимости от года постройки. Возможно ли это в РЖД? 

Ответ: вопрос несколько не моей специфики, я думаю, что у нас дифференцированная функция не на уровне нормативного акта, а на уровне фактического состояния вагона. Я думаю, что эта практика вполне нормальна, потому что привязывать жестко к годам постройки в наших условиях стоимость ремонта подвижного состава, потому что и условия эксплуатации разные и случаи разные бывают с повреждением вагона.

Вопрос: РЖД фактически монополизировала цены на ремонт вагонов. Возможно ли собственникам оказать конкуренцию при ремонте вагонов в частных депо?

Ответ: я думаю, что не то что возможно, а задачи, которые находятся сейчас в стадии решения и приняты все необходимые решения в программе структурной реформы, приняты конкретные программы по реформированию комплекса заводского по ремонту вагонов. Сейчас в ближайшее время будет рассматриваться перспектива реформирования деповского комплекса. Естественно мы не рекомендуем какие-то резкие изменения, но постепенные движения в сторону демонополизации рынка ремонта вагонов будет обеспечена и с нашей стороны не будет никаких препятствий. Мы будем четко выполнять решения, которые принимает совет директоров. 

Комментарий: мне понравилось выступление, содержательное. Просто обратил внимание, что все доклады и некоторые до  этого были больше были по обмену опытом, к чему мы стремимся. Мое выступление было сведено в большей части к первому примеру ГЧП на ЖД транспорте. К примеру Якутии. Хотелось бы, надеюсь это не последний круглый стол на эту тему, чтобы уже из обмена опытом международным мы все более и более переходили к делению опытом и отчетах  уже в нашем РЖД.

Ответ: Мысль в отношении опыта. Я уже сказал, что у нас есть проекты потенциально созревшие для использования концессионного механизма. Их неоднократно мои коллеги называли. В отношении Якутских ЖД сложно говорить о полноценной концессии, потому что концессия - это все таки переход в другую плоскость отношений государства, операторов и пользователей. Т.е. это формирование концессионного договора и регулирование отношений в рамках гражданско-правовых отношений, в том числе, в которых выступает государство. Здесь есть много сложных мест, которые вызывают продолжительную подготовку. Потому что государство здесь принимает на себя большие риски, чем когда оно регулирует деятельность ЖД нормативными актами. Здесь прямые обязательства, которые нужно исполнять. В отношении якутских ЖД мы в квазиформе.  У нас есть инвестиционное соглашение, по которому мы работаем, но все-таки базовым решением было постановление Правительства, которое жестко определило условия реализации этого проекта. С учетом того, что структурирование концессионных сделок очень сложное, европейская практика подтверждает, что целесообразность выхода на концессию в ЖД инфраструктуре наступает при реализации проектов капиталоемкостью от 100 млрд. долларов. 
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