Деловой семинар компании «ТрансБазис» по теме:«Использование частными компаниями собственных и арендованных локомотивов. Покупка, содержание и ремонт. Перспективы развития бизнеса»

Стенограмма
Кобзев С.А., начальник департамента локомотивного хозяйства ОАО «РЖД»:

Я хочу всех участников поприветствовать от имени ОАО «РЖД», пожелать вам хорошей и плодотворной работы на семинаре. Надеюсь, что наши совместные устремления по теме развития локомотивного хозяйства, развития бизнеса в этой сфере позволят определить основные направления для совместной деятельности. Это станет хорошим фундаментом для российской промышленности, для отечественной промышленности. Сегодня очевидны факты бурного роста объемов производства в этой сфере. Вы многие являетесь участниками этих событий. Сегодня только ленивый может не заметить, что в области ЖД машиностроения темпы развития буквально взорвались в 2,5-3 раза, по некоторым отраслям в десятки раз. Сегодня очевидный факт хорошего темпа работы Новочеркасского электровозостроительного завода. Коломенский тепловозостроительный завод выпускает серийные образцы пассажирских тепловозов, активно работает над созданием нового локомотива пассажирского электровоза постоянного тока, который в соответствии с графиком работ должен в мае следующего года  выйти из ворот. И, зная, что наши заводы, конструкторский коллектив, давая обещания, до сегодняшнего момента, всегда сдерживали их, у нас есть полная уверенность, что мы выполним наши обещания. Новочеркасский завод к концу этого года выпустит опытный грузовой локомотив переменного тока. Это факт очень примечательный, потому что сегодня сеть железных дорог бурно развивается в направлении Транссибирской магистрали, загрузки ее мощностей, бурное развитие в направлении морских портов, рост объемов перевозок (в основном это направление у нас электрифицировано на переменном токе), требует  подвижного состава. Сегодня один из разделов семинара, который мы будем обсуждать –  насколько мы готовы работать с собственным локомотивом (электровозный парк, тепловозный парк). Т.е. эта база говорит о том, что сегодня, наверное, своевременно проведение этого семинара. У меня свеж в памяти семинар, который мы проводили в первый раз в здании ГВЦ. Я хотел бы вас поблагодарить за ту помощь, за те вопросы, которые были там высказаны, и благодаря такой дискуссии и открытому разговору у нас появились многие нормативные документы, которые сняли не только напряженность, но и позволили объединить усилия в направлении работы по аренде, в направлении работы по обслуживанию каких-то полигонов, в которых заинтересованы операторские компании и собственники груза или продукции, которая перевозилась. Я надеюсь, что сегодняшнее обсуждение вопросов, связанных с темой локомотив, начиная от вопросов доступа к инфраструктуре, кончая вопросами содержания парка локомотивов, вопросами, связанными с обучением и подготовкой локомотивных бригад, позволят нам дальше двигаться в этом направлении и вырабатывать хорошие документы или хорошую нормативную основу для совместной работы. 

Коробов С.А., заместитель начальника правового управления федерального агентства:

В настоящий момент все вопросы, связанные с регулированием взаимоотношений между государством, между перевозочными компаниями, в том числе с одной стороны между государством и компаниями в целом, включая ОАО «РЖД», с другой стороны между компанией ОАО «РЖД», как основным владельцем инфраструктуры  и перевозчиком основным пока – эти взаимоотношения у нас отрегулированы пока программой структурной реформы на ЖД транспорте. Эта программа утверждена постановлением Правительства от 18 мая 2001 года  № 384 и в части развития общего локомотивного парка и парков отдельных компаний в этой программе уделено довольно значительное место. Вы знаете, что в настоящий момент у нас первый этап считается завершенным – это создание нормативно-правовой базы и создание ОАО «РЖД». Второй этап предполагает выделение дочерних компаний, создание условий для расширения локомотивных парков частных компаний и в дальнейшем более мягкое тарифное регулирование этих вопросов. В п. 5 указанного постановления сказано, что  во втором этапе необходимо создать условия для приобретения компаниями-операторами магистральных локомотивов и в дальнейшем перевод в большей части локомотивного парка, который у нас существует, именно в руки собственника. Но сделано одно важное уточнение – не предполагается, что будет распродаваться существующий локомотивный парк ОАО «РЖД», а должны быть созданы такие условия, которые позволили бы или сделали привлекательной для частника приобретение новых  локомотивов. Мерами для этого, прежде всего, должно послужить создание условий для абсолютно равного доступа участников перевозочного процесса к инфраструктуре. Если мы с вами ко второму этапу подойдем к 2006 году с тем, что будут созданы мощные частные перевозочные компании, то мы перейдем от регулирования ЖД перевозок (и в части естественных монополий) к регулированию услуг инфраструктуры. Т.е. будет предполагаться, что компании-дочки, которые будут выделяться и являться перевозчиками, владеть собственным локомотивным парком, и компании, которые создавались самостоятельно, вырастали из компаний-операторов, становясь компаниями-перевозчиками, они получат равный доступ. А равный доступ обусловлен постановлением Правительства № 703 от 20 ноября 2003 года «Об утверждении правил оказания услуг по использованию инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования». Основные моменты – это постановление в настоящий момент декларирует пока, именно на это слово я сделаю акцент; следующий момент, предоставление перевозчику право на использование инфраструктуры; обеспечение равного доступа всем перевозчикам; получение услуг  по управлению движения поездов, диспетчерское управление; контроль технического состояния и т.д., все моменты, которые связаны с курсированием поездов, локомотивов в частности. В настоящий момент постановление № 703 не реализовано в той мере, в который мы все этого ожидали. Так, например, мы до сих пор с вами по ряду причин не можем заключать договоры об оказании услуг по использованию инфраструктуры ЖД транспорта. Такие обращения от многих из вас поступают в ОАО «РЖД», поступают также запросы и в федеральное агентство ЖД транспорта и в Минтранс России, но в настоящий момент ситуация такова. До тех пор пока ОАО «РЖД» не получит лицензию  на оказание у слуг инфраструктуры, такие договоры не могут быть заключены. Но жизнь не стоит на месте и, в принципе, все эти проблемы всегда происходили и всегда мы производили работы по экипировке локомотивов, по их  обслуживанию, ремонту и т.д., не заключая такого глобального договора. Я знаю, что сейчас идет работа, принимая во внимание все трудности, которые у нас есть в части создания нормативной базы, ОАО «РЖД» идет на то, что заключает  другие договоры, более мелкие, которые являются элементами  договора на оказание услуг инфраструктуры. Т.е. все равно на дорогах экипировка локомотивов происходит, услуги по обороту оказываются, т.е. решение найти можно. Просто для этого, мне кажется, достаточно будет обратиться в департамент локомотивного хозяйства ОАО «РЖД», объяснить, что нужно, и организации, которые имеют лицензии, в принципе, эти вопросы уже решают.

Следующий момент, на который бы хотелось бы обратить внимание ваше, это  постановление Правительства от 6 мая 2003 года № 283 «План мероприятий по реализации программы структурной реформы на ЖД транспорте». В разделе 3 этого плана существует  п.15, который гласит, что к ноябрю 2004 года Минтранс, Министерство экономического развития, Федеральная антимонопольная служба и Федеральная служба по тарифам должны подготовить Правительству доклад, который называется «Подготовка предложений о создании организационно-правовых условий для увеличения в общем парке магистральных локомотивов доли  парка магистральных локомотивов, находящихся в собственности перевозчиков независимых от ОАО «РЖД». Одна из целей сегодняшнего семинара – это оказание помощи  министерствам, которые занимаются подготовкой этого доклада,  потому что кроме нас с вами эту  проблему не знает ни Министерство экономического развития, ни Минтранс, ни другие. Просьба после семинара организаторам семинара дайте конкретные предложения по этой тематике не только технического, технологического характера, но и предложения  в нормативно-правовые акты, или какие, по вашему мнению, акты необходимо подготовить для того, чтобы мы с вами спокойно могли выезжать на пути общего пользования. Сейчас этот вопрос у нас решается еще довольно сложно, если вы помните  два или три года назад мы поднимали вопрос о внесении изменений в инструкцию ЦД76 «О порядке выхода подвижного состава на пути общего пользования». Там раздела выхода локомотивов нет. И неоднократно МПС в старом формате, Минтранс в старом формате пытались эту проблему как-то решить, но она до сих пор не решена. В настоящее время, несмотря на стремление ОАО «РЖД», Минтранса и всех остальных участников как-то сдвинуть вопрос с мертвой точки, он наоборот буксует. Есть объективная причина – есть закон «О техническом регулировании»,  который вступил в силу в июле 2003 года. Закон направлен на вступление России в ВТО, т.е. он носит больше политический характер, хотя  очень ударил сильно по многим отраслям, в том числе и оп нашей. Смысл  закона в том, что мы сейчас не можем принимать какие-то нормативно-правовые акты, которые нам необходимы сегодня. Будут приниматься технические регламенты, которые перед принятием должны будут проходить сложную процедуру. Предполагается, что  около полугода проекты технических регламентов размещаются на сайтах Госстандарта, они обсуждаются, туда вносятся предложения, потом  они еще полгода согласовываются, рассматриваются в Правительстве, потом вносятся в Государственную Думу, и они должны приниматься в виде закона. Вы знаете, как принимаются законы и даже если это закон президентский, который проходит очень быстро, быстрее полугода ни один закон не получается. Представьте, все наши технические нормы, которые приходится менять, т.к. отрасль развивается очень быстро, как мы будем делать эти регламенты, как мы будем вносить туда изменения – пока в этой части понимания и концепции нет. Если у вас есть конкретные предложения. Хочу проинформировать, что при  Агентстве, при Минтрансе с участием непосредственным ОАО «РЖД» создаются рабочие группы именно по подготовке технических регламентов по определенным  направлениям, в частности по локомотивным хозяйствам. ОАО «РЖД» такие работы ведет, в том числе через ВНИИЖТ, в том числе  создалась рабочая группа, в которой будут принимать участие наиболее крупные ассоциации владельцев подвижного состава,  гильдии экспедиторов и другие. Заявления от частных фирм очень трудно рассматривать, трудно принимать, поэтому предложения подготовьте сюда или подайте их через ассоциации, тогда, может быть, что-то сдвинется с мертвой точки. Будем услышаны не только мы, но и вы, ваши пожелания, что является целью семинара. 

Дальше я хотел бы рассказать о нормативно-правовых актах, которые сегодня существуют. Помимо названных программных документов в настоящий момент нет еще ни одного  документа в старом формате МПС, ныне документов Минтранса, которые регулировали бы этот вопрос. Единственно, что у нас вытекает из законодательства это, что компания-оператор или компания-перевозчик вправе  владеть локомотивом на праве собственности или на другом праве. Т.е. два варианта - или локомотив собственный или  локомотив, арендованный у ОАО «РЖД». В свое время было очень много вопросов связанных с арендой локомотива у ОАО «РЖД». В настоящий момент этот вопрос решен. Я обращаю ваше внимание на то, что ОАО «РЖД»  выпущено распоряжение от 24 марта 2004 года № 1757р «О порядке передачи локомотивов  ОАО «РЖД» в аренду». Сразу хочу обратить ваше внимание, что это акт не является нормативно-правовым, что ОАО «РЖД» вправе было этот акт издавать, он по всем юридическим нормам соответствует нормам законодательства. Этот акт регулирует вопросы, связанные с тем, как ОАО «РЖД» передает свои локомотивы в аренду. Первое, лицо или организация, желающая получить локомотив в аренду, должны  обратиться с заявкой на ЖД, в регионе которой эта организация работает. После этого ЖД рассматривает заявку и  обязательно подготавливает экономическое обоснование, ходатайство в ОАО «РЖД». Смысл экономического обоснования состоит  в том, что ЖД должна убедится, что экономически всем участникам процесса будет более выгодно, если локомотив будет эксплуатироваться не в ОАО «РЖД», а в частной компании. Например, берутся за основу ряд позиций, в том числе цена за тонну, километр. Если экономика использования этого локомотива в частной компании лучше, то ЖД  выходит с ходатайством в ОАО «РЖД» о том, чтобы этот локомотив или группу локомотивов предоставить в аренду. Дальше эти документы поступают в ЦФТО здесь в ОАО «РЖД». Эту работу всю дальнейшую будет проводить ЦФТО. После этого ЦФТО в течение одного месяца после представления дорогой такого ходатайства производят  экспертную оценку, готовят заключение, представляют это заключение на утверждение одному из заместителей ОАО «РЖД». Эта заявка рассматривается, готовится проект телеграммы на дорогу о разрешении или не разрешении предоставления локомотива в аренду. О не разрешении мы не говорим, вы получите мотивированный отказ. В случае разрешения будет подготовлен ДЦФТО проект договора. В том порядке будет ограничен срок заключения этого договора. Он  будет заключен не менее чем на 3 месяца, но не более чем до конца календарного года, т.е. срок договора ограничен, поэтому надо смотреть о целесообразности этой работы. Но сделана оговорка - если во внутренних документах ОАО «РЖД» нет чего-то другого. О чем идет речь, я не очень понял, и какие там могли быть внутренние документы. Но, наверное, это о том, что не бывает жестких правил, а всегда есть какие-то исключения. После этого, когда вы подписали этот договор, эти локомотивы вам передаются. После окончания эксплуатации этих локомотивов вы их по актам должны будете назад возвращать в ОАО «РЖД», если договор не будет продлен. Порядок продления договора такой же, как и первоначальный шаг при заключении договора. Арендная плата будет с вас взиматься до того момента, пока у вас не будут  подписаны акты приемки этого локомотива обратно  ОАО «РЖД». Я считаю, что в настоящий момент это наиболее важный документ, который регулирует отношения по передаче локомотива в аренду. Этот документ вы можете посмотреть на АСПИЖД (автоматизированная система правовой информации на ЖД транспорте). 

Следующий момент, связанный с пономерным учетом собственных локомотивов. В настоящий момент документа регламентирующего порядок учета собственных локомотивов у нас нет. Это связано  с объективными обстоятельствами. Сейчас пономерной учет всего подвижного состава, в том числе и локомотивов, отнесен к ведению Федерального агентства ЖД транспорта, это записано в положении о Федеральном агентстве. Но  когда  этим пономерным учетом занималось МПС в старом формате, владело всеми базами. Теперь эти базы и весь пономерной учет ушел вместе с ОАО «РЖД». Сейчас стоит проблема: или Федеральное агентство будет вписываться в существующую систему пономерного учета или будет готовить отдельный свой порядок. Решение пока не принято, т.к. есть ряд технологических проблем. Это касается не только локомотивов, но и вагонов. Сейчас ОАО «РЖД» предлагается следующее: во-первых, может быть выделен диапазон восьмизначных номеров для определенных компаний или для всего частного парка, это все будет закрепляться актом для того, чтоб в дальнейшем  эти номера были включены в автоматическую базу данных «Тяговый подвижной состав», чтобы, когда локомотив пойдет по сети, диспетчер просто мог обслуживать. Локомотивы в обязательном порядке должны быть оборудованы датчиком «Пальма», чтобы этот локомотив можно было отслеживать. В настоящий момент, что касается номеров, есть ряд организаций, которые пока восьмизначную нумерацию не получили. Эти локомотивы ездят пока по заводским номерам. Также ОАО «РЖД» предъявляет одно требование, выпуская собственные локомотивы на пути общего пользования. Это требование касается того, что локомотивы должны частно эксплуатироваться локомотивными бригадами ОАО «РЖД». Вопрос правового регулирования прорабатывается. Подчеркиваю, что акта нет, и хотелось бы от вас получить предложения, как по номерному учету, так и по регулированию этих отношений. К сожалению, мы все заложники этой ситуации. Какой документ готовить, трудно сказать. Причем это должен быть не технический документ, чтобы мы не попали под закон «О техническом регулировании», а все-таки акт, в котором будут вопросы чисто административные, где будет сказано, кто, за что отвечает и что делает, и вопросы  хозяйственные, т.е. договорные вопросы, не влезая в технические моменты, связанные с безопасностью.  В настоящий момент вопросы, связанные с безопасностью регулируются старыми документами, т.к. закон «О техническом регулировании» предусматривает, что до принятия технических регламентов действуют  старые акты, принятые в соответствии с транспортным  уставом и другими документами. Вот о чем я хотел рассказать, а вернее рассказ получился о том, что документов у нас мало. 

Вопрос: 

Ответ: проекта договора, о котором я говорил, который должен подготовить ЦФТО, я пока сам не видел, но туда по  желанию сторон могут быть внесены вопросы страхования, а могут быть и не включены. Пока у нас обязательное страхование не предусмотрено в части курсирования локомотивов. В ГК РФ предусмотрена обязательная ответственность перевозчика за причиненный вред, но вопрос страхования так  жестко не ставится. Я не готов вам сейчас сказать будет  или нет в типовом договоре на аренду локомотива отражен вопрос страхования. Мне кажется, что это уже ваше право выбрать ту страховую компанию, где вам предоставляется наиболее удобным или наиболее выгодным  эти риски страховать. Я не думаю, что ОАО «РЖД» будет вам навязывать такие условия и, в конце концов, в связи с тем, что это будет типовой договор, он будет согласован с антимонопольными органами, во всяком случае, он должен будет, как минимум соответствовать антимонопольному законодательству, законодательству о ЖД. Диктата ОАО «РЖД» не будет. Тем более ОАО «РЖД» в настоящий момент непосредственно не занимается страховым бизнесом. Не думаю, что ОАО «РЖД» будет интересно лоббировать какую-то конкретную страховую компанию.

Ответ: норма по обязательному страхованию этих рисков идет и ГК РФ по обязательной ответственности владельца объекта повышенной опасности, в данном случае локомотива как транспортного средства, перед третьими лицами. А сам локомотив страховать? Исходя из того, что стоимость локомотива очень высока, предлагается страховать, но насколько это обязательно большой и спорный вопрос. Потому что если организация сама в состоянии обеспечить эти риски тем, что у нее есть, мне кажется, это условие не может быть обязательным. Оно в договоре на аренду или возмездное оказание услуг может и не быть.  Поэтому этот типовой договор еще раз обсужден и согласован со всеми заинтересованными. То, что вы должны возместить ущерб, можно было и не писать, т.к. это вытекает из самого характера договорных отношений между субъектами. Ущерб за локомотив? Здесь можно рассматривать с нескольких позиций: или ущерб самому локомотиву, т.е. собственности ОАО «РЖД», или ущерб, причиненный третьим лицам или ущерб инфраструктуре. Эти вопросы в любом случае должны быть прописаны, но мне кажется, обязательная  привязка к страхованию в договоре не должна быть.

Вопрос: вы ссылались на нормативно-правовые документы, а где можно их посмотреть, сайт или другое?

Ответ: вопрос обратной связи очень важен. Первое, официальный источник опубликования нормативных актов Минтранса и ОАО «РЖД». Журнал «Экономика ЖД» используется. Там печатаются все нормативные документы. Он как нельзя более полно освещает все  моменты, там не только документы, но и комментарии, разные мнения. Газета «Гудок» в меньшей степени. Официальный источник опубликования Минтранса, где и  Федеральное агентство начнет давать официальные разъяснения по ряду вопросов, в том  числе и по телеграммам ОАО «РЖД», газета «Транспорт России». Это официальный источник Минтранса и теперь будет и  Федерального агентства. Кроме того, существует автоматизированная система правовой информации на ЖД транспорте, куда в течение недели после издания поступают все нормативные акты в электронном виде. База такая же как «Консультант +». Ее можно приобрести в ОАО «РЖД». Стоит сущие копейки, постоянно обслуживается. Во втором подъезде ОАО «РЖД» приобрести телефонный справочник ОАО «РЖД». Есть сайт бывшего МПС, но он стал в силу ликвидации автоматически сайтом ОАО «РЖД», он преобразуется. Федеральное агентство ЖД транспорта дает разъяснения официальные, у него есть такое право, закрепленное в положении об агентстве. Что такое официальное разъяснение – документ, который можете использовать как доказательство в суде, при рассмотрении споров по иному и т.д. В ближайшее время все изменения будут опубликовываться в газете «Транспорт России». Очень много поступает запросов от владельцев инфраструктуры и от перевозчиков по каким-то одним и тем же моментам, поэтому чтоб каждому не отвечать будут какие-то общие ответы. 

Ответ: думаю, что разъяснения по ТО Федеральное агентство ЖД транспорта давать не будет. Хотя бы потому, что акт, т.е. распоряжение ОАО «РЖД» не является нормативно-правовым. В связи с тем, что локомотивы предаются на основе договора, это свободное волеизъявление сторон, этот порядок прописывает на каких условиях ОАО «РЖД» готово предоставить эти локомотивы, т.е. если вы эти условия не выполняете или не хотите выполнять, просто не будет идти речь о передаче локомотива в аренду. Поэтому давать разъяснения или оценку  требованиям ОАО «РЖД», которые они излагают в этом ТО, мы не будем. Понятное дело, что возникают вопросы об окупаемости этого локомотива, который вы берете в аренду. Если ОАО «РЖД» увидит, что у вас потенциал выше, чем у дороги самой, и этот локомотив будет быстрее окупаться, значит, вы этот локомотив получите. Если нет, если экономические показатели будут ниже, значит, вы его не получите. Здесь именно само ТО мы оценить не можем. Другое дело мы можем оценить какие-то вопросы, связанные с проектом договора, насколько правомерно ОАО «РЖД» предлагает вам те или иные вещи. Но опять же эта оценка не будет обязательной. Разъяснение, которое дает  Федеральное агентство или Минтранс, возможно, будет использовать в суде. Потому что отношения с вами перешли из плоскости административно-командной в …

Ответ: то, что вы сказали, что у вас недостаточно информации. Там информации будет достаточно. ОАО «РЖД», когда будет предоставлять вам этот локомотив в аренду, вы знаете год постройки, вы знаете ресурс этого локомотива, тем более в ОАО «РЖД» в обязательном порядке вас ставят в известность о том, что этот локомотив  подлежит ремонту. Вы будете знать уже стоимость ремонта, т.е.  у вас будут все цифровые выкладки для того, чтобы вы приняли это решение выгодно вашей компании брать локомотив в аренду или не выгодно в связи с тем, что арендная плата такая. Тем более в настоящий момент она идет пока договорная, пока государством арендная ставка не регулируется. Когда все посчитаете, вам все станет ясно, ТО будет прозрачным, потому что вы все получите сведения о локомотиве и сами посчитаете.                                                     

Ответ: в соответствии с положением «О Минтрансе» нормативно-правовое регулирование осуществляет Министерство транспорта. Основная задача Минтранса – формирование государственной политики на ЖД транспорте и нормативно-правовое регулирование. Это записано у них в положении. Задача Федерального агентства – это реализация государственной политики, т.е. исполнение  нормативно-правовых актов, контроль за исполнением этих нормативно-правовых актов и разъяснение действия нормативно-правовых актов. 

Пехтерев Ф.С., директор ГИПРОТРАНС ТИ:

 Уважаемые коллеги, это очень важный вопрос. Поскольку стоим на пороге, когда преобразования, которые происходят на ЖД, предопределяют использование частными компаниями, компаниями-операторами все в большей степени собственного подвижного состава. В стратегической программе развития нашей компании предусматривается, что к завершающему третьему этапу в 2007 году собственность  подвижного состава, которая находится не в системе компаний (вагонный, локомотивный парк), она должна составлять примерно 50/50. В последнее время идет уточнение. Сначала мы заявили эту пропорцию в общем плане, сегодня мы конкретизируем и на одобренном совете директоров компании стратегическая программа, которая была  заложена и в Правительстве получила одобрение, мы сегодня говорим, что 50/50 в каждом секторе перевозок. И это понятно почему, т.к. ОАО «РЖД» это не только компания, которая может превратиться после ее преобразования в инфраструктурную компанию, абсолютно ясно, что в современных экономических условиях решить все вопросы по развитию, содержанию инфраструктуры компании ОАО  «РЖД», не занимаясь перевозочной деятельностью, не сможет. Правительство сегодня не готово взять на себя функцию поддержки и развития инфраструктуры, как это делается в большинстве стран мира. Поэтому у нас такая стратегическая линия прописана и мы будем строго следовать этому  направлению. Тем более, что такой посыл поддержан и Правительством и руководящим органом самой компании. Теперь о чем бы мне хотелось бы проинформировать. Поскольку мы стремимся к тому, чтобы компания ОАО «РЖД» как можно больше была прозрачна для всех участников перевозочного процесса, мы хотели бы особенно  обратить внимание тех компаний, которые планируют приобретение в собственность  подвижной состав, в частности, тяговый подвижной состав, чтобы вы ориентировались на то, что мы предполагаем в части развития по видам тяги нашей инфраструктуры. Поскольку мне абсолютно ясно, что сегодня, занимаясь перевозочной деятельностью, вы  должны быть ориентированы какой же тип тяги в ближайшее время будет на ваших направлениях. Отсюда и мое выступление, т.е. наша стратегическая программа по  электрификации ЖД. Сегодня наша мощность  по электрификации составляет примерно 50 % протяженности линий, которые осваиваются электрической тягой. Мы при этом электрической тягой выполняем примерно 84 %  объема всей нашей работы, которую мы сегодня осуществляем на ЖД  транспортом. Из них более 90 % - это перевозки угля, около 80 % - нефтепродуктов, 88 % - металлы, 83 % - типа «прочее». Хочу сказать, что такие генеральные грузы, с которыми мы работаем, такое  соотношение освоения электрической тяги предполагается и до 2010 года. Мы предусматривали нашей  программой, которая, кстати, была разработана нашим институтом с участием  наших отраслевых институтов, естественно причастность департаментов нашей компании, такая  программа была разработана. Она предусматривала перевод на электрическую тягу до 2010 года примерно 7,8 тыс. км, дополнительно к тому, что мы сегодня имеем. Из этих 7,8 тыс. км 7,1 тыс. км – это на переменном токе. Если кто будет ориентироваться на приобретение подвижного состава по направлениям, вы уже можете ориентироваться какие типы машин могут вам потребоваться в ближайшее время с учетом реализации программы электрификации ЖД. Но я хочу сразу сказать, что основная у нас стратегическая направленность, и она подтверждается теми изменениями корреспонденции грузов, с которыми сегодня работает ЖД, и с теми изменениями, в первую очередь, введение прейскуранта 10.01, с тем, что мы консолидировали тарифы на международные и внутренние перевозки. И все это сказалось на том, что в настоящее время грузы переориентировались с большей части традиционных своих направлений. Особенно это касается груза, который идет в разряде экспортно-импортных грузов. Они переориентировались с традиционных пограничных переходов на российский порт. В связи с этим у компаний конечно масса сложностей, поскольку мы были не готовы к такому революционному изменению. К тому же ценовая политика на сырьевые ресурсы, которая сегодня складывается на  международном рынке, она предопределила изменение направления наших грузопотоков. В России основные грузы – это наши Черноморские порты, Новороссийск, Туапсе, Таманский полуостров, создается порт Железный рог, Северо-запад, естественно с созданием новых мощностей – порт Высоцк, Приморск, Усть-луга, традиционно наш Санкт-Петербург. В некоторой степени за счет этого уменьшились наши потоки традиционные, которые следовали на Восток с использованием наших традиционных портов на побережье Тихого океана – это Находка, Находка восточная, Владивосток и другое. Не могу не сказать, что изменения в законодательной базе, когда стали появляться частные порты (Троицк), который только изменением своего статуса привлек в мировом масштабе внимание. Сегодня японцы лоббируют этот порт, китайцы рвутся. Прерогатива электрификации основных направлений как бы следует за теми  изменениями, которые происходят в экономике  как страны, так и в экономике ЖД транспорта. Отсюда и наши действия. Первое, завершили электрификацию всего Транссиба. Сегодня на всем протяжении Транссиба электрифицированная мощная двухпутная магистраль, которая является становым хребтом нашей экономики. Сегодня Транссиб позиционирует как одна из  основных магистралей на связях региона, который связывает два великолепных с точки зрения транспортной составляющей континента (Юго-восточная Азия, Европа). В понедельник на правлении компании было озвучено Президентом нашей компании и доложено вице-призедентом о решении создания  в России впервые нового единого оператора компании «Русская тройка», которую образовывает компания ОАО «РЖД» и Дальневосточное морское пароходство. Тем самым мы, по сути, делаем прорыв в этом направлении, используя корреспондентскую сеть Дальневосточного морского пароходства, которая располагается во всех странах азиатско-тихоокеанского региона, и, по сути, мы вышли на места  зарождения этого транзитного потока. Дальше наш транспортный конвейер с использованием Транссиба и со всеми его преимуществами начинает работать совершенно по-другому. Сегодня грузоотправитель получает новую услугу в лице отечественного транспортного контейнера, когда, по сути, мы внедрили технологию, которая сегодня используется Трансатлантическими морскими линиями. Т. е. мы используем эту технологию и переносим на наземные маршруты. Эта компания будет совершенно самостоятельной, она начинает с нуля, будет приобретать собственный подвижной состав. Ее прерогатива – это контейнерные перевозки, т.е. фитинговые платформы. Это не использование мощностей и инфраструктуры ОАО «РЖД». Это совершенно самостоятельная компания, начинающая с нуля. Но пока она действует на условиях 50/50. Дальневосточное морское пароходство, ОАО «РЖД» вкладывают средства для раскручивания своего бренда и начала своей эксплуатационной деятельности. В связи с этим, возвращаясь к нашему вопросу электрификации, следующее, когда мы решили вопрос электрификации главного нашего хода страны, понятно, что те изменения, о которых я говорю, предполагают завершение электрификации направлений, которые обеспечивают подходы к морским портам. Сегодня уже осуществляется эта работа. Сегодня ответвление от Транссиба через Синай, Саратов, Волгоград, Тихорецк,  с выходом на Северокавказскую ЖД и соответственно на Черноморские порты – сегодня это направление находится в работе. За год или полтора это направление будет завершено под электрификацию, т.е. будет только электрическая тяга обеспечивать этот грузопоток. Понятно, что с введением  в эксплуатацию нового порта, который будет использован для взаимной торговли между Ираном и Россией, а в перспективе – международный транзит из Индийского океана с использованием иранского порта Бельдеробас в направлении нашего севера – Петербург – Хельсинки. Сегодня там есть грузы – финская бумага, машины, лес. Предполагается электрификация направления от Волгограда до порта Али, Астрахань – Али тоже замыкается на электрическую тягу. Предусматривается электрификация других направлений. Электрифицировали выход из Курской магнитной аномалии на нашу сеть, Мурманский ход - мы завершаем все работы по усилению устройства энергоснабжения, по его завершению электрификации в связи с  развитием порта Мурманск. Какие здесь надо иметь в виду особенности, которые мы  должны учитывать при решении этой задачи. Я не исключаю, что это тоже должно быть интересно частным компаниям, поскольку сегодня та схема, по которой идет компания ОАО «РЖД» в реализации планов своей электрификации, она, мне кажется, недостаточно полно использует ресурсы частных компаний. Я вам скажу, почему и приведу пример. На сегодня в связи с неадекватным ростом стоимости электроэнергии, с огромным  количеством энергодифицитных районов в нашей стране, по которым проходят наши участки, подлежащие электрификации. Поэтому мы предусматриваем сегодня в наших экономических обоснованиях реализацию электрификации по двум источникам. По сути, сегодня любой объект электрификации предусматривает  участие местных администраций, местных энергосистем на уровне 30-50 % своих капиталов. Остальное это компании. Но несовершенство законодательная база, нехватка финансовых ресурсов приводит к тому, что ОАО «РЖД»  работы по электрификации и, имея согласительный протокол об участии администрации энергосистем, после разворота работ оказывается в одиночестве и это приводит к затягиванию сроков ввода электрификации. Поэтому в этом плане, если компании заинтересованы в том, чтобы их маршруты, их грузы достигались с большей скоростью, с меньшими сроками доставки, с меньшей себестоимостью. Таманский полуостров, Железный рог  - там инвестор «Тольятти-Азот», который строит этот порт, который построил подъездной путь, протяженностью более 35 км, который сегодня ликвидировал примыкание на перегоне и вышли на станцию, еще 7 км. Построили, у которых свой подвижной состав. Уже сегодня они продекларировали заинтересованность в электрификации этого направления. Оно у нас стоит по плану. Это же направление с ответвлением на Анапу – это российские курорты, пассажирское движение. Поэтому мы вынуждены идти на электрификацию с учетом интересов грузоперевозчиков. Мы снимаем пассажирские поезда, которые сегодня лежат на главном ходу и идут  в район Новороссийска, тем самым забирая пропускную способность для грузов. Мы уже отклоняем более 25 пар на Анапу. А схема доставки отдыхающих одинакова. Тут и отдыхающие не страдают. Под это увеличение объема перевозок на этом направлении мы вынуждены идти на электрификацию. Но грузовладельцы, понимая преимущества всего, что им в дальнейшем как владельцам тепловозного парка совершенно неуютно будет крутиться в этом тупичке, выказали свою готовность участвовать в электрификации, а сложность вся в том, что там совершенно нет внешнего энергоснабжения. Это знает и местная краснодарская администрация, они  тоже готовы участвовать. Т.е. внешнее энергоснабжение дает параллельно не только решение вопросов электрификации, а  энергообеспеченности своих объектов. Здесь налицо новая схема заинтересованности частных компаний в участии, в реализации программы на благо общих интересов. Есть различные формы участия частных компаний в приобретении подвижного состава или в реализации перевозок за счет того или иного типа подвижного состава. Есть аренда. В таком случае упрощается вопрос, если это находится в полигоне единой тяги. Вы используете тот тип подвижного состава, который обслуживает данный регион. Когда вы приобретаете частный подвижной состав с возможностью выхода на сеть (я думаю, в конечном итоге это когда-нибудь будет решено), вы должны себе четко представлять, что завтра предстоит на ваших маршрутах, с тем, чтобы вы сделали правильный выбор. 

В заключении обращу ваше внимание на компанию «Суал» - крупнейшая компания по перевозке бокситов. Они построили свой подъездной путь более 100 км. Они обратились, начиная с нуля с вопросом что нужно, какое техническое оборудование надо на содержание локомотива, что нужно зимой. В том числе они попросили в технико-экономическом обосновании дать возможность им определиться что брать – или у Северной ЖД тепловозы в аренду, или приобрести собственные для работы на  этом подъездном пути. Безусловно, первое, что делается, это делается набор машин, которые Северная ЖД может предложить в аренду. Там полная предоставляется техническая характеристика, в том числе остаточная стоимость, которая влияет на определение эффективности того или иного варианта. Долго не буду задерживать ваше внимание. То, что предложила Северная ЖД оказалось невыгодным для этой компании.  Эта компания купила на Украине два  новых тепловоза 2Т116, сегодня они успешно работают на их подъездном пути. Поэтому бывают различные варианты. Но еще раз, чтобы вам не тратить деньги впустую и выбрать оптимальный вариант, безусловно, при принятии решений схема обслуживания предприятия, каким подвижным составом – в общем надо сделать технико-экономическое обоснование. Это в конечном итоге не такие большие затраты, но они дают возможность фондодержателю в открытую увидеть все плюсы и минусы своего решения с тем, чтобы сделать правильный выбор, который был бы в последующем для вашей компании действительно эффективным мероприятием, которое бы позволяло бы снижать эту транспортную составляющую по перевозке того или иного груза. 

Наш институт существует уже 60 с лишним лет. Вообще то главная задача нашего института – стратегическое развитие ЖД транспорта по подотраслям, а сейчас добавилось еще разработка технико-экономических обоснований бизнес-планов, в том числе и по вашим задачам, прогноз объемов перевозок по видам грузов, по маршрутам доставки и т.д.

Шаров П.П., заместитель генерального директора ОЦВ:

В соответствии с распоряжением ОАО «РЖД» в текущем году на ЖД силами ОЦВ новой техники и технологий, а я представляю отраслевой центр, а также дорожных центров внедрения, проводятся обследования локомотивных депо по хозяйственным и бизнес-процессам, на основании обследования которого мы должны будем сделать анализ деятельности локомотивного хозяйства и вместе с ЖД построить  и обсчитать новую организационно функциональную модель локомотивного  хозяйства, имея в виду в конечном счете, смоделировать разделение локомотивного хозяйства или локомотивных депо на эксплуатационные и ремонтные. Такое обследование мы проводили в прошлом году по вагонному хозяйству, тоже по каждой дороге, по каждым вагонам депо. Мы смоделировали разделение вагонных депо на ремонтные  и эксплуатационные. Недавно прошло правление ОАО «РЖД» и практически  было принято решение о разделении на ЖД вагонных депо на эксплуатационные и ремонтные. Эксплуатационная сфера вагонного хозяйства  однозначно остается за ЖД, т.е. за отделением ЖД, это та затрата, та функция, которая  касается инфраструктуры, а инфраструктура в любом случае остается за ЖД. А вот ремонтная сфера – у нас есть свое видение развития ремонтной сферы, с собственниками грузовых вагонов тоже. Как оно  будет двигаться? Было предложение на этом правлении – прежде всего, найти хозяина грузового вагона ОАО «РЖД». Потому что сегодня практически нет понятия хозяина. Пока  это решение не принято. Я думаю, что правильное решение – это разделение вагонных депо на ЖД. На базе того опыта, который у нас есть по вагонному хозяйству, мы проводим обследования локомотивного хозяйства. У нас по всем ЖД проводится такое обследование, кроме Сахалина, т.е.16 ЖД, 190 локомотивных депо. Все локомотивные депо мы должны обследовать. По обследованию у нас есть 11 формочек, где мы должны получить  первичную информацию, потом у нас есть 50 таблиц, из которых порядка 30 – по анализу хозяйственной деятельности локомотивных депо, 20 – по разделению локомотивных депо на эксплуатационные и ремонтные. Мы практически завершили разделение на МЖД, идет оформление этой работы. Локомотивное хозяйство МЖД одно из крупнейших, насчитывает 21  локомотивное депо. Больше только на Октябрьской ЖД – 26 локомотивных депо. Из 21 локомотивных депо – одно чисто ремонтное, а  20 – это смешанные, в которых присутствует и эксплуатация и ремонт локомотивов. Теперь по анализу. У нас есть по локомотивным депо, как в каждом предприятии, «подсобка на сторону», т.е. услуги, которые выполняются локомотивным депо для сторонних предприятий. Мы проанализировали правильность калькулирования затрат и правильность списания затрат по «подсобке на сторону» и пришли к расчету, что вся подсобка, все, что делается на сторону – убыточно. Т.е. локомотивное депо работает себе в убыток. Это не открытие, я скажу, что мы делали тоже по вагонным депо, там то же самое. Почему это происходит? У нас есть расходы, которые делятся на прямые, которые прямым счетом относятся на себестоимость работ и услуг, и косвенные (накладные). В локомотивном хозяйстве косвенные расходы составляют 25 %. Если отбросить топливо и электроэнергию, то это будет порядка 40 %. И эти косвенные расходы по действующей методике должны относиться на те работы и услуги пропорционально оплате труда в прямых затратах. Когда сделаешь расчет и правильно отнесешь эти косвенные расходы на ту работу или услуги, которые сделаны на сторону по той зарплате, которая там прямая есть, то получается, что расходов должно быть больше, прямых и косвенных, чем те доходы или ту сумму, которую получили за выполненные работы или оказанные услуги. И в результате по отчетности – как правило списываются прямые затраты на реализацию, а косвенные  в какой-то части. По отчетности получается, что все  нормально, рентабельно. На МЖД (по памяти) 20% рентабельности услуг на сторону. Списав косвенные расходы, распределив их между собственными затратами и затратами на сторону, получается, что подсобка убыточна. Поэтому одна из задач, это правильное калькулирование себестоимости работ как внутри РЖД, так и на сторону. Второе, по моделированию, по разделению локомотивного хозяйства на эксплуатационное и ремонтное локомотивные депо. Мы просчитываем два варианта этой функциональной модели. Первое, когда полностью делится локомотивное хозяйство на эксплуатационную сферу и на ремонтную. Естественно, возникает только эксплуатационное локомотивное депо и ремонтное. Но я должен сказать, что есть уже наработки на Западно-Сибирской дороге, где они уже пару лет  работают. Правда, там не все еще локомотивные депо разделились, но где-то  половина уже разделена. По МЖД 21 локомотивное депо в результате разделения получается 11 эксплуатационных локомотивных депо и 13 – ремонтных. Мы в принципе делили расходы локомотивных депо, численность, по каждому локомотивному депо  у нас есть поцеховая структура его с численностью, основные средства разделены. При этом подвижной состав, локомотивы сами естественно в эксплуатации на балансе числятся и бизнес процессы, те услуги, которые выполняются  для сторонних организаций. Естественно большая доля получается у эксплуатационных депо. В расходах обращаю внимание на следующую деталь. Общие расходы разделились: 76% - эксплуатация, 24% - ремонт. Прямые примерно 85% (я округляю), 15 – ремонт, то косвенные 54 – эксплуатация, 48 – ремонт…косвенные расходы в сфере ремонта должны быть практически в два раза больше, чем сегодня они делаются для калькуляции по фонду оплаты труда. Разница между 317 и 170 по  фонду оплаты труда практически в два раза. Поэтому и доля косвенных расходов в ремонте она и больше. Но и по жизни, наверное, многие локомотивщики представляют, что косвенные расходы к ремонту имеют большее тяготение. Когда мы посчитали, а мы по каждому локомотивному депо и в целом по хозяйству, просчитали программу технического обслуживания и ремонта в приведенных единицах, и мы там определили в существующих сегодня условиях с учетом деления косвенных расходов как положено по фонду оплаты труда и посчитали себестоимость при разделении на сферы ремонта и эксплуатации. Единицы, приведенные продукции ремонта и технического обслуживания в условиях разделения на 40% выше, чем в сегодняшних действующих условиях. При разделении стоимость ремонта должна увеличиться на 40%. Естественно эксплуатация должна быть чуть дешевле. Перекос косвенных расходов создает правильность и вообще это одна из задач разделения правильность определения себестоимости работ. Когда есть несколько видов работ, то приходится делить по какой-то формуле. Не всегда эта формула точна.  А когда один вид  деятельности, то на другой вид деятельности ничего не оставишь, все расходы надо делит на полный объем работы одного вида деятельности. Тогда определяется правильная себестоимость. Между прочим, то же и в вагонном хозяйстве, там ремонт где-то на 30% должен возрастать за счет  этого перераспределения. Вторая часть, мы посчитали, базовая.  Это второй вариант. На мой взгляд, в условиях реформирования ЖД транспорта, когда мы все-таки отказались от такого понятия как ЖД в том понятии, в котором оно раньше было, как производственное комплексное  объединение, которое включало почти что замкнутый круг хозяйствования, в том числе и ответственности, а сегодня выстраиваем свои хозяйственные бизнес процессы по вертикали, мне представляется, что, наверное, и в локомотивном хозяйстве, это может быть поэтапно, не везде, с учетом местных условий, но все-таки мы придем к разделению локомотивного хозяйства на сферу эксплуатации и ремонта рано или поздно. Качество ремонта, говорят, улучшается и показатели тоже. Если мы хотим добиться качественного ремонта через организационные мероприятия, я думаю, что на это тоже нужно будет идти. Может быть, как первый шаг это выделение базовых ремонтных предприятий. Они тоже  у нас просчитаны по МЖД. Их 6. Единственно, дорога предлагает, чтобы эти 6 выделялись чисто ремонтной базой. Мы бы предложили, чтобы они выделялись как базовые, но при этом ремонтную базу брал у соседа. Т.е. появляется одно базово-ремонтное депо, которое включает в себя и ремонтные цеха из другого локомотивного депо, а другое локомотивное депо, которое, как правило, на одном ходу или рядышком, оно забирает эксплуатацию из этого базово-ремонтного депо. По каждой дороге у нас анализ и моделирование и в конечном итоге мы делаем сетевой анализ, уже сравниваем средние показатели по каждой дороге. Постараемся это завершить к концу года.

Ответ: косвенные расходы делятся на три раздела: общие, общехозяйственные и ауровские. Там их статей 50… Например, содержание автотранспорта. Он работает как для эксплуатационных нужд, так и для ремонта. Затраты на содержание автотранспорта в принципе тоже можно разделить между эксплуатацией и между ремонтом. Собственнику зачем? Я вам сказал, что сегодня цены  не покрывают правильные издержки локомотивных депо. Поэтому цены, я считаю, должны пересматриваться в этой части. Когда будете обсчитывать ТО, там надо правильно включать все расходы, которые несет ЖД и которые понесете вы, сроки окупаемости, которые вы хотите сделать, т.е. ТО должно быть правильно построено на тех конкретных затратах, которые есть. И даже, я бы сказал, не совсем на отчетных, а которые фактически имеются. 

Ответ: сегодня каждое депо делает свою калькуляцию. Почему оно не имеет право это делать? Оно в принципе обязано это делать. У нас же иерархия такая, что и руководители тоже имеют определенную доверенность, чтобы заниматься своим хозяйством, в том числе взаимоотношениями с клиентурой. Поэтому с юридической точки зрения все права имеются. Должны, конечно, делать депо, но то, что есть примерная типовая калькуляция – вот наша задача не только найти, но и потом внедрить, навести порядок и устранить те недостатки, которые есть в этой части. Ну а если произойдет разделение (это я вам так скажу по опыту вагонного хозяйства), выделятся эксплуатационные и ремонтные депо, то там, наверное, должны быть калькуляции на уровне дороги. Сегодня пока это все в руках смешанного локомотивного депо. Тем более информационная база пока еще не доработана, поэтому локомотивное депо должно составлять и калькуляцию и вести расчеты за услуги локомотивной тяги или по ремонт подвижного состава. 

Ответ: может, я не совсем правильно понял вопрос, но базово-ремонтные предприятия будут выделяться для ремонта определенной серии локомотива, с единой технологией ремонта этой серии локомотива.

Лапидус Б.М., комментарий: этот вопрос носит системный характер. Он предполагает стратегию компании по выбору партнера по аутсорсингу. Т.е., есть у нас  желание нанимать компании для выполнения отдельных видов? Да, есть. Любая компания, которая хочет оказать услугу в базовых видах работ, которые мы выполняем, должна войти с более дешевым продуктом и с более надежным. Во всяком случае, мы уже нанимаем компании по антикоррозийной защите мостов. От некоторых компаний после первого года мы начинаем отказываться, т.к. они начинают чувствовать себя как бы монополистами. Мы отдаем им, допустим, на два года какой-нибудь мост большой, а первые сто метров делаются с одним качеством, вторые с другим, третьи уже дороже и т.д. Вот такие партнеры нам не нужны. Но если партнер серьезный и хочет войти со своим предложением, я думаю, и Сергей Алексеевич поддержит. Тендер на одну технологическую операцию никто объявлять не будет. Предложения руководителям локомотивного хозяйства с конкретными  характеристиками своей продукции, своих услуг.

Вопрос: Насколько реальна перспектива создания ремонтных и эксплуатационных, т.е. может ли компания создать собственные ремонтные частные  по ремонту локомотива?

Ответ: на этот вопрос  будет дан ответ.

Лапидус Б.М., вице-президент ОАО «РЖД»:

Тема, которая сегодня обсуждается здесь, она, наверное, судя по значительному представительству на этом  семинаре и тому интересу, который вызывает, является актуальной с точки зрения ожиданий рынка, ожиданий новых видов бизнеса. Прежде всего, я думаю, это связано с нормальными процессами развития рыночных отношений у нас в стране. Главное нам здесь определиться о конечных целях и ожидаемых  результатах. Все преобразования, в том числе преобразования, связанные с изменением собственников и изменением методов нормативных правоотношений и методов организации отдельных видов работ в рамках самой компании, они определяются стратегическими целями. Цели, которые намечает компания ОАО «РЖД» как свою стратегию, они  отталкиваются или исходят из тех целей и задач, которые установила программа реформирования. Напомню их – это повышение устойчивости работы ЖД транспорта, повышение качества безопасности перевозок, гармоничное развитие транспортной сети РФ, снижение народно-хозяйственных издержек.  Любое действие или любое решение, которое предполагается осуществить либо компанией ОАО «РЖД», либо тех кандидатов, которые хотят войти в бизнес железнодорожный, прежде всего, должны сесть и прочитать эти 4 цели и подумать направлено ли их предложение или их желание на решение этих целевых задач. Поскольку каждая из задач является своего рода и ограничением для  принятия того или иного рода решения. И если любое решение не гарантирует устойчивости, либо не гарантирует снижение народно-хозяйственных издержек, то это решение не  может приниматься как элемент стратегии компании или тем более  как элемент стратегии реформы ЖД транспорта. При этом часто путают понятия «конкуренция» и «достижение целей реформы». Когда мы говорим о конкуренции, то надо понимать, что конкуренция  является инструментом достижения целей реформы. Она не является самоцелью. Почему? Потому что можно себе представить, что можно разделить компанию ОАО «РЖД» на три и более компаний в любых сферах деятельности и можно теоретически объявить,  что квазиконкуренция появляется. Тем не менее, это не будет гарантировать выполнение двух, если не всех четырех целей реформы. Еще раз напоминаю – это устойчивость, безопасность качества, снижение народно-хозяйственных издержек, это формирование единой гармоничной транспортной системы. Т.е. не  должна разрываться система, она должна быть единой гармоничной и каждое решение должно приводить к снижению транспортных издержек. При этом сегодня транспортные издержки народного хозяйства (я не боюсь говорить этот термин, он никуда не ушел, хозяйство и должно быть народным в любом государстве с капиталистическим укладом в конечном итоге) определяется государством через регулируемую тарифную политику. Сегодня тарифы на грузовые перевозки определены на уровне 12 %, в то время как ожидаемый индекс роста цен в промышленности 23,3 %. Т.е. мы смело можем говорить, что государство в этом году предприняло очень мощный шаг по снижению транспортных издержек. Т.е. пропорции между оптовыми ценами в промышленности и транспортными издержками установлены в пользу цен в промышленности. Таким же образом мы должны понимать, что развитие конкуренции в видах деятельности, которые являются потенциально конкурентными, должны решать эту задачу лучше, чем решает государство. И когда мы начинаем рассуждать и думать на эту тему конкретно, мы понимаем, что  по мановению палочки или указом Президента или постановлением Правительства эту задачу сразу не решить. Т.е. формирование условий для снижения народно-хозяйственных издержек  на перевозки должна решаться последовательно, не имея необратимых решений, не имея рисков, связанных с всплеском роста цен или снижения качества и устойчивости работы ЖД транспорта. На втором этапе реформы конкуренция становится более реальным результатом реформирования, поскольку именно на втором этапе создаются дочерние предприятия в сфере потенциально конкурентной деятельности на ЖД транспорте в виде дочерних предприятий или создания независимых  от РЖД предприятий в этих сферах. Какие это сферы – это сфера оперирования вагонным парком и организации перевозочной деятельности, сфера ремонта подвижного состава, организация строительно-монтажных работ в сфере обслуживания ЖД транспорта, промышленная деятельность в сфере производства запасных частей, электротехнической продукции и т.д., которые сегодня в значительной мере имеются в структуре и в составе компании ОАО «РЖД», и за скобками я оставляю те виды деятельности, которые нас с вами,  наверное, не будут интересовать, но которые присутствуют на ЖД транспорте.  Это сферы, связанные с торговлей, обеспечением различного вида услуг, не связанные с перевозкой, которые на самом деле уже могут быть выведены на рынок. За исключением тех видов деятельности, которые заранее определены как встроенные в технологию перевозок, в частности медицина отраслевая. Эти виды деятельности могут и уже выводятся на свободный рынок. Исходя из этого, какое же место занимает ниша, связанная с будущим ремонтом и содержанием локомотивного парк. Представляет ли она интерес как вид бизнеса. А я думая, это прежде всего вас волнует. Бесспорно, представляет. Так как сама программа структурной реформы предполагает вхождение в эту сферу бизнеса частного капитала как со своими  деньгами для приобретения локомотивного парк, так и со своими деньгами для поддержания и обеспечения ремонта своего и не только своего подвижного состава. Но подчеркиваю еще раз, существует огромнейшее ограничение для вхождения этого бизнеса, поскольку каждый шаг, связанный с развитием и передачей полномочий с вертикально управляемой со стороны государства компании ОАО «РЖД» свободным  предпринимателям должна не только сохранять, но и повышать устойчивость ЖД транспорта при снижении цен и затрат. Поэтому здесь должен начаться высоко квалифицированный анализ со стороны потенциальных инвесторов и со стороны потенциальных владельцев локомотивного бизнеса (если так можно его назвать в будущем) с тем, чтобы определиться способно ли предложить  именно такие условия и насколько этот бизнес может  быть сопоставимым по эффективности с альтернативными способами вложения или направлениями вложений собственных средств. Сразу хочу обратить внимание, что существующие сегодня тенденции, связанные с желающими войти в этот бизнес, увязываются, как правило, с желанием перераспределить тарифную составляющую с инфраструктуры в сторону этих видов «подвижного бизнеса» – вагонной составляющей, а теперь речь пошла и о локомотивной составляющей. Вы понимаете, что существуют экономически  обоснованные пропорции, которые сложились сегодня в системе ЖД транспорта, и оголять инфраструктуру за счет того, что будут уменьшаться издержки на ее содержание при полном отсутствии бюджетного финансирования (обращаю внимание на это, чего не было ни в одной стране с реформированием ЖД транспорта) конечно нельзя. Иначе, читай п.1, снижается устойчивость и формирование единой гармоничной транспортной системы. Поэтому, входя в этот бизнес и готовя предложения, бесспорно, вы должны опираться на ту систему ценовых координат, которая сегодня существует. И вы должны это четко учитывать. И тогда определять, выгоден вам этот бизнес или нет, хочется вам этот бизнес принимать как основной или дополнительный для вашего предприятия вид бизнеса. Должен сразу сказать, что в принципе окупаемость локомотивного бизнеса не может быть очень быстрой по своей природе, по своей сущности, потому что локомотив по своим издержкам и по структуре затрат ближе наверное к инфраструктуре, так как требует большого количества технических средств, которые обеспечивают его содержание – это и пункт технического обслуживания, и системы текущего ремонта, деповские предприятия, заводы, системы связи, системы экипировки и т.д.  Тем не менее, я убежден, что существуют определенные сфере или сегменты этой работы, которые будут высоко эффективны и для частного предпринимательства за счет того, что я верю, что частный предприниматель, имея локальное количество объектов управления, в состоянии более эффективно справится с его содержанием, его использованием. Но здесь надо не забывать, что в экономике существует очень четкий закон масштаба производства. Закон, который как закон Ома, не отменить. Этот закон говорит о том, что удельные издержки или предельные издержки для реализации того или иного вида работ в прямой или обратной степени зависят от объемов и масштабов деятельности. Речь идет о том, что чем больше локомотивов будет в эксплуатации, тем меньше, что называется в миру, накладных издержек будет приходиться на единицу эксплуатируемого парк. И, входя в этот бизнес, нужно иметь в виду, иметь одного начальника этого будущего операторского предприятия на три локомотива или на 30 или на 300 – естественно разница большая. В последнем случае издержки, приходящиеся на  единицу работы, будут значительно меньшими. Это касается, конечно, не только одного начальника, но и одного экипировочного устройства, одного офиса и т.д. Если представить себе реформу в виде некоего алгоритма институциональных преобразований (так наши регуляторы из Министерства экономического развития называют те преобразования, которые происходят в реформируемой отрасли), то мы себе ее представляем в виде мишени (она есть в моих статьях, в книге, по-моему). Мы думали, как представить себе, что должно происходить с ЖД транспортом с точки  зрения институциональных преобразований. Таким образом, в центре мишени находится инфраструктура, которая имеет и в перспективе 100 % связь с государственной собственностью. Государство обременило своим законом «Об особенностях управления имуществом инфраструктуры ЖД транспорта», т.е. путь, СЦБ, энергетику и т.д. Мы представили, что это ядро институционально железнодорожной системы. А дальше концентрически вокруг ядра располагаются те имущественные комплексы или те активы, которые можно каким-либо образом формализовать или локализовать. К примеру, дальше идет мотор-вагонный подвижной состав, локомотивные парки, локомотиворемонтные заводы, средства содержания и ремонта инфраструктуры, учебно-медицинские учреждения, грузовые вагоны, вагоноремонтные заводы, пассажирские заводы, пассажирские вагоны, контейнерный парк, изотермические вагоны, строительные тресты, проектные институты, и заканчивается прочими промышленными предприятиями ЖД транспорта. Если расположить таким образом имущественные комплексы, то получается очень понятная система, которую можно назвать центробежной моделью преобразования на ЖД транспорте. Если представить, что вся эта система крутиться вокруг инфраструктуры, то по законам физики все, что  находится дальше от ядра, крутится с большей угловой скоростью и быстрее отваливается. Таким образом, что прочие промышленные предприятия, строительные тресты, изотермические вагоны, контейнерный парк, пассажирские вагоны, вагоноремонтные заводы, грузовые вагоны, медицина и т.д. -  это все по мере приближения к инфраструктуре. Здесь в этой системе мы определяем, какой же может быть количественный алгоритм. Промоделировав условия, которые складываются на протяжении предстоящих 7 лет до 2010 года, а реформа определена так, мы определили, подчеркиваю, это не есть закон, я думаю, ни в одном законе не определишь, допустимый, а может быть целесообразный порог выделения из  системы интегрированной компании тех или иных имущественных комплексов. У нас получилось, что к 2010 году в имущественном комплексе компании ОАО «РЖД» не должно быть прочих промышленных предприятий, строительных трестов, изотермические вагоны, контейнерный парк, пассажирские вагоны – 0 %, вагоноремонтные заводы – 15 %, грузовые вагоны – 48 %, медицинские учреждения – 70 %, средства содержания и капитального ремонта инфраструктуры – 75 %, локомотиворемонтные заводы – 90 %, локомотивный парк – 90 %,  мотор-вагонный подвижной состав – 95 %. Таким образом, мы видим вполне допустимым без снижения устойчивости работы системы в целом, что 10 % парка локомотивов, тягового подвижного состава, может перейти к частникам. Это очень много. Это измеряется тысячами локомотивов. Этими тысячами  локомотивов за неполные 7 лет нам предстоит научиться управлять   во  взаимодействии с инфраструктурой так, чтобы не было потеряно решение первой задачи – устойчивости и т.д.  почему проблема в связи с этим возникает? Потому что сегодня ЖД транспорт, выполняя функции общественного перевозчика, обязан выполнять  все перевозки, которые предъявляются. И, более того, обязан выполнять по тем тарифам, которые диктует государство. Скажите, если этот вид составляющей нашей технологии как локомотивная переходит в частные руки, можно гарантировать, что для всех вас работа по этим условиям будет приемлемой всегда? Заранее скажу, что нельзя. У вас будут собственные соображения, а, следовательно, появляется риск, что уже на 10 %, как минимум, устойчивость ЖД транспорта с точки зрения обеспечения любого спроса, начинает быть  рискованным, чего допустить в огромном масштабе нельзя. Поэтому я еще раз подчеркиваю, что 10 % - это наш взгляд, наша модель компании ОАО «РЖД», если хотите то, это моя модель, которую я как ученый вижу, я за такую модель могу нести ответственность, то это открывает для будущего рынка перспективу в тысячах локомотивов. Это солидная величина. Даже если на ваши 40 компаний поделить, в среднем если вы все хотите выйти, то это у каждого будет до сотни локомотивов. А сто локомотивов – это крупнейшее локомотивное депо сегодня с большим несколько сотен, а то и тысячным штатом локомотивных бригад, ремонтников и т.д. Все это предстоит прочувствовать вам как будущим бизнесменам и как  потенциальным инвесторам в эту сферу. Может быть, за этот период сформируются и другие формы, может, появятся Пулы компаний инвесторов, которые будут формировать крупную компанию, которые будут гарантировать, в том числе функцию отечественного перевозчика и функции обязательные для удовлетворения спроса. Тем не менее, это является для вас минимальной планкой, которая может быть, что касается локомотиворемонтных заводов, а это увязка абсолютно понятная для нас с вами, то локомотиворемонтные заводы на самом деле глубина приватизации или глубина демонополизации  здесь может быть и больше. Здесь мы оцениваем, что в перспективе до 20 % за этот период может быть независимых самостоятельных заводов. При этом эта цифра говорит о переходе в новое качество тех заводов, которые есть у нас. Но это абсолютно не закрывает ворота для входа новых предприятий в этот вид бизнеса. Для этого, бесспорно, есть технические требования, технические ограничения, особенности, но, тем не менее, нет проблем. Вагоны сегодня уже ремонтируют, и вы знаете прекрасно. И кое-кто является владельцами наверняка вагоноремонтных мощностей, которые работают на собственный парк вагонов. Вот такая перспектива, мне кажется, она имеет право на понятливость в данной сфере. Может ли полностью весь локомотивный парк быть передан частникам для эксплуатации в отрыве от  инфраструктуры ЖД? На мой взгляд, за этот период не может. Не успеть за этот период сформировать целый класс эффективных собственников подвижного состава, а самое главное систему экономических взаимоотношений, гарантирующих ответственность перед государством за перевозки. Почему это нельзя сделать быстро как, к примеру, это сделалось в Швеции, хотя там тоже делалось 5 лет как минимум. По одной причине, что, во-первых, существует мощнейшее развитие альтернативного вида транспорта, каковым является, как правило, автомобильный транспорт, а во-вторых, имеется мощнейшая поддержка государства инфраструктуры. Сегодняшняя  компания ОАО «РЖД» единственным источником, на котором мы можем поддерживать инфраструктуру, а мы не просто хотим поддерживать, а хотим поддерживать таким образом, чтобы повышались скорости, а, следовательно, скорости доставки, а, следовательно, качество, а, следовательно, улучшалось бы обслуживание населения и нашей экономики с соответствующим ростом доходной базы. У нас этот источник – только доходы от перевозок. В Швеции 95 % доходов получается от государства фактически. Операторские компании, инфраструктурные компании платят всего лишь 5 % от ее дохода. Поэтому пропорции там несколько другие. Готово ли наше государство сегодня это  делать. Убежден, что нет. У государства много более серьезных задач, которые нужно решать из федерального бюджета. Тем не менее, и этих несколько тысяч локомотивов может быть достаточно, чтобы организовать эффективный бизнес в отдельных сегментах, в отдельных сферах. Я могу предполагать, что вы уже наверняка каждый глаз положили на какой-то участок, на обслуживание какого-то металлургического комбината, на обслуживание какой-то нефтеперерабатывающего комбината – это правильно. Остается только нам отработать систему правил, систему нормативов, систему лицензирования и договорные отношения с инфраструктурой и ремонтными предприятиями, чтобы ваш бизнес оказался выгодным для всех – для вас и для компании ОАО «РЖД». Почему для нас выгодно приход вас бизнесменов. Потому что нам нужно высвободить доходы и инвестиции для содержания инфраструктуры, прежде всего. Нам  это выгодно. Мы хотим скорее, чтоб частник пришел и вкладывал свои деньги. Сегодня за неполный год работы компании 500 млн. долларов ваши коллеги вложили в приобретение вагонного парка. Замечательно. 15 млрд. рублей не нужно компании ОАО «РЖД» отрывать от ремонта рельсов, модернизации, сигнализации, централизации блокировки и т.д., развития подъездных путей к новым месторождениям. Это нормально, в этом одна из целей реформы была, идея реформы. И идея реформы должна была позволить, прежде всего, сформировать новые ресурсы для  модернизации ЖД  транспорта. И с этой точки зрения наши интересы направлены в одну сторону и представляют единые цели. Какие проблемы в связи с этим, я думаю, есть тарифная проблема. Мы знаем о них, мы знаем о том, что нужно дорабатывать прейскурант 10.01, в том числе в части локомотивной составляющей. Нельзя ожидать, что эффективность локомотивного бизнеса будет искусственно создана за счет уменьшения эффективности или источника финансирования инфраструктуры. Все должно быть в сегодняшней системе координат зафиксировано, и мы должны двигаться от этой печки. Существует вагонная составляющая в тарифе, существует локомотивная составляющая, которая в тарифе уточняется и будет более прозрачная, и существует инфраструктурная составляющая. И каждая из  этих составляющих на самом деле может вполне себя окупать. И чем ближе эффективность этого бизнеса, тем больше, чем она ближе к клиенту. Почему? Не надо никому говорить. Ближе всего компания-перевозчик. Я не называю экспедиторов, думаю, со временем изменится отношение к экспедиторской деятельности, она, наверное, вольется полностью в перевозочный бизнес. Но, тем не менее, компания-перевозчик, которая взаимодействует с клиентом, она всегда будет в более эффективном положении, потому что именно она собирает деньги за перевозку, именно через этот канал пойдут деньги за последующий этап рассчитаться за локомотив, и на следующий этап. Так что в этой связке, компания ОАО «РЖД»  с точки зрения инфраструктурного обеспечения не в самом лучшем положении находится. Я скажу, что именно поэтому правительственная экспертная группа, когда писала программу реформы, предусмотрела, что до 2010 года компания будет сохраняться как вертикально интегрированная, а это означает, что и структурно она интегрирована, все ЖД интегрированы в единое юридическое лицо, и интегрированы виды деятельности, т.е. будет сохранено и управление инфраструктурой и управление подвижным  составом. Нам там определили 50/50, а на третьем этапе 60/40 %. Это  Правительство определило. Почему? Потому что существуют объективные условия, которые должны гарантировать государству выполнение социально важных перевозок – перевозки угля, хлеба, и не только в простое время, но в сложные для государства периоды. С этой точки зрения такая интеграция на уровне 50 % парка полностью обеспечивает государственные интересы. В последующем, в программе структурной реформы в постановлении №384 есть запись, которая сделана очень взвешено, правильно, по государственному. Написано, что в конце третьего этапа будет произведена оценка возможностей полного разделения инфраструктуры и перевозок (если условия для этого к тому времени будут созданы). Это очень правильно, а условия, какие я вам попытался сказать: возможности государственной поддержки инфраструктуры, даже если вас здесь будет сидеть 100 представителей фирм перевозчиков, это вряд ли будет означать, что сформировался совершенный рынок, потому что практика показывает, что совершенный рынок – это когда на одних и тех же задачах работает огромное количество поставщиков тех или иных услуг или  товаров. Практика показывает, что, все-таки, компании операторские или компании-перевозчики потенциальные они потихонечку тяготеют к своим секторам, к своим учредителям-предприятиям или к своим регионам. И, скорее всего, рынок будет продвигаться  сначала по такому варианту, а затем по варианту интеграции. Затем, когда произойдет повторная интеграция, вы поймете, что, объединившись в пулы десятью предприятиями, создав мощную перевозочную компанию, которая будет работать не на одном металлургическом предприятии Магнитогорска или на Череповецком, а будет обслуживать все металлургические комбинаты, а лучше не все металлургические комбинаты, а вообще все, что возится в полувагонах или на  платформах, а еще лучше, если она будет обслуживать и полувагоны, и цистерны, и вагоны -  и таких компаний будет 10-15, вот тогда можно спокойно отдавать весь подвижной состав в руки этих мощных компаний-перевозчиков, поскольку будут гарантированы рыночные механизмы саморегулирования, которые не позволят увеличиваться ценам или не позволят  снижаться качеству. Правда на счет «не позволит увеличиваться ценам» у меня всегда есть сомнения, поскольку в России, к сожалению, есть особенности во внедрении всех законов, в том числе и законов рынка. Трудно себе представить что-нибудь более развитое, чем рынок продажи арбуз в Москве. Попытайтесь найти арбузы по разным ценам – в Крылатском, в Южном Бутово, Выхино – везде будет одна и та же цена. Думаю, будущие операторы будут находить такие, к сожалению, не рыночные методы управления ценами. Поэтому все это должно быть исключено и эти рыночные механизмы должны быть направлены на снижение транспортных издержек.

Ответ:  это потенциально рыночная. Она названа так потенциально рыночной. И сегодня она  относится к инфраструктурной, с точки зрения, что мы не можем свободно пустить локомотивный парк в распродажу. Эта часть будет постепенно решаться.

Ответ: логика вашего вопроса должна была закончиться на вопросе – правда ли, что тариф 12 %, индекс роста цен – 23 %. Я бы вам сказал, что да, правда. Потому что 12 % определено постановлением Правительством и решением ФЭК. Вся рентабельность включена туда. Значит, рентабельность за этот год компании по активам будет 0,7. Ни один развивающийся бизнес не может существовать на уровне минимум от 5 %. У нас 0,7.  И, тем не менее, мы, когда выстраиваем свою стратегию, мы говорим, что нам не нужно тарифа выше инфляции. Дайте нам этот тариф на несколько лет, чтоб мы знали о том, что весь эффект от  снижения издержек будет направлен на модернизацию отрасли. Сегодня, к сожалению, получается другое. МЭРТ и ФЭСТЕТИП они контролируют все наши издержки по каждой из статей и определяют тот эффект, который мы достигли и он уходит в пользу государства. Это не совсем правильно, потому что в пользу государства должен уходить эффект связанный с замораживанием тарифа по сравнению с темпами инфляции. Если нам государство сумело бы расписать или гарантировать тарифы в пределах инфляции на 3-5 лет, то мы закладываем, что, начиная с 2004 года, мы готовы перейти к индексации тарифов с коэффициентом 0,98. Т.е. меньше инфляция. Мы сумеем запустить внутренние механизмы и саморегулирование издержек. Поэтому вопрос абсолютно понятный и правильный, но здесь у нас совесть абсолютно чиста. 12 % это  включающие уже рентабельность всю, т.е. не сверху.

Ответ: понятно, не надо выступлений. Правильный вопрос. Я думаю, антимонопольные органы будут контролировать нас. Должны и будут контролировать нас. Но, к сожалению, у меня и здесь есть аргумент против такого факта. Вот Петр Павлович со своей конторой делал нам по нашей просьбе исследования на  нескольких дорогах (я не буду вам говорить, иначе вы все кинетесь туда на эти дороги, но кто там обслуживается, тот знает) из 4  проверенных дорог на 2 дорогах ремонт вагонов для частников дешевле, чем наши вагоны. Причем объяснения естественно у всех заготовлены: «Так они же все приходят со своими запасными частями». Но ведь это же глупость, это же не так на самом деле. Ведь это давальческое сырье должно оприходовано, должно проводится по балансу. Поэтому, каким образом это достигается, вы улыбнулись, вы понимаете каким образом. Поэтому надо исключить и то, что вы говорите, и то, что я говорю. Поэтому ценовая политика должна быть одинакова. Должны быть четкие наборы работ, которые включены в перечень, должны калькуляции быть одинаковые для всех и должна быть система, которая бы контролировала бы эти издержки.

Ответ: я не буду вам подсказывать, вы прекрасно знаете, как с этим бороться. Существует государственный механизм надзора над этим, существует антимонопольное законодательство. Если вы видите нарушения антимонопольные в этом, значит  нужно защищаться. Но был, по-моему, аналогичный семинар месяца 3-4 назад, я  говорил на эту тему, могу повторить, если состав сильно сменился. Я считаю, что  заводы и депо для ремонта вагонов, принадлежащих частникам, должны быть специализированными. Т.е. они должны отходить от нас либо как вид загрузки, т.е. мы можем иметь их в своем имущественном комплексе, но они должны все-таки ориентироваться целиком, либо они должны появляться со стороны бизнеса. Когда на одном и том же  конвейере ремонтируются и те и другие вагоны, наверное, нам придется очень долго воспитывать людей и сами технологии, с точки зрения их адаптации к разной  эксплуатации, к разному отношению. Я думаю, частник ходит с носовым платком вокруг своего вагона и все как должно быть. Если это мой собственный вагон, как автомобиль свой ремонтируешь, приходишь в ремонт и смотришь, не осталось ли царапинки, не оторвал ли тебе слесарь заднюю спинку сидения. Точно так же должен делать частник, чего не делаем мы для своих вагонов, а это  должно быть единым требованием. Поэтому моя позиция, цены должны быть одинаковыми при одинаковом наборе работ. Если одинаковый комплекс работ выполняется, цены  должны быть одинаковыми. И нам все равно должно быть  для кого мы выполняем. Это вид бизнеса, который должен быть. И второе, лучше, если это будут заводы или депо специализированные. Мы  будем к этому стремиться, чтоб в каждом регионе у нас были  специализированные заводы. Сегодня, кстати, уже решаются вопросы о создании крупных предприятий. Под Самарой «Смышляевский завод» собирается быть ориентирован вместе с нашими уважаемыми коллегами крупной операторской компанией для ремонта собственного подвижного состава.

Ответ: вопрос правильный. Значит, сроки поставлены достаточно жесткие, мы должны в четвертом квартале эти тарифы утвердить, т.е. к новому году. Но как это дело будет организовано в ФСТ, наверное, нам придется подключать и вас, чтобы мы быстрее обсуждали и быстрее проходили. Потому что практика работы с 10.01, когда была прошлогодняя версия, показало, что очень сильно зависит от субъективного подхода, в том числе и там, в ФСТ или ФЭК.  Поэтому до нового года мы хотим иметь тариф. Нам не интересно, чтобы была неопределенность в этой части. Сегодня у вас должен быть Шмелев насколько я понимаю. Он  не отвечает за прохождение, так как он ученый, но готовит предложения. Мне кажется, готовность там достаточно высокая.

Сосипаторов В.А., начальник отдела нормативной работы с операторами-пользователями  услуг инфраструктуры ЦФТО:

После выступления Бориса Моисеевича как- то уже сложно настроиться, так как достаточно много вопросов он уже раскрыл. Достаточно очевидная и определенная позиция ОАО «РЖД» по многим вопросам была представлена. Я как человек, занимающийся больше черновой работой, связанной с разработкой конкретных проектов, имею свое мнение и, учитывая, что это круглый стол, мое мнение не всегда будет совпадать с официальным мнением ОАО «РЖД». Я буду пытаться это объяснить. Тема моего выступления касается вашей работы в качестве собственников подвижного состава на ЖД путях общего пользования с использованием и без использования локомотивной тяги, принадлежащей  вам и о ваших перспективах работы в качестве перевозчиков. Сразу хочу отметить те базовые принципы, на которых будут строиться взаимоотношения между нами, учитывая локомотивную составляющую. В первую очередь речь пойдет о ст.12 закона «О ЖД», которая определила те требования, которые предъявляются к перевозчику. Прежде всего, иметь в собственности либо на ином праве железнодорожный подвижной состав. А так как к  железнодорожному подвижному составу относится и тяговый подвижной состав, то такие требования распространяются и в отношении локомотивов. С другой стороны у нас возникает  необходимость заключения договора на услуги локомотивной тяги перевозчика, в том случае, если у него локомотивов нет. А это единственная ссылка на тот вопрос, который по сути дела никак не решен. Т.е. законодательно вопрос услуг локомотивной тяги в принципе не предусматривается. В этом есть и положительные моменты, потому что, учитывая уже излишнюю зарегулированность деятельности Российских ЖД, регламентированностью по всем вопросам, когда мы уже не можем быть гибкими, не можем заключать какие-то соглашения стратегические с вами на определенных условиях, это потенциальная отдушина, где мы можем с вами в сотрудничестве найти какие-то экономический точки соприкосновения. Что я имею в виду. Как можно себе представить предоставление услуг локомотивной тяги. Во-первых, это вопросы аренды предположим с экипажем, когда мы не связываемся со своими локомотивными бригадами, а получаем услуги локомотивной тяги на любых направлениях и уже не ограниченны расстоянием перевозки грузов технологически или как бы то ни было еще. Второй момент уже касается больше деятельности перевозчиков как их взаимодействия с нами как владельцев инфраструктуры. Это ваша гарантированность на участках, т.е. график движения вашего поезда, это только ваш график движения поезда и такое согласованное использование инфраструктуры гарантирует такую перевозку для вас при  прочих равных условиях, я имею в виду обеспеченностью подвижным составом. В том случае, если эта перевозка осуществляется вами, вы отвечаете полностью по Уставу перед грузоотправителями и грузополучателями, и расчеты осуществляются с учетом, что вы не подпадаете под понятие «субъект естественной монополии» по тем ставкам, по которым вы договоритесь с грузоотправителем. С другой стороны у вас могут возникнуть взаиморасчеты с нами не только как с владельцем инфраструктуры, т.е. некие базовые ставки, которые для всех должны быть одинаковыми, исходя из того, что сам договор на услуги инфраструктуры является публичным и соответственно все существенные условия должны быть для всех одинаковыми, может возникнуть множество точек соприкосновения помимо договора по использованию услуг инфраструктуры, в том числе договор на услуги локомотивной тяги. В настоящее время мы не обязаны  заключать такой договор и в этом есть позитивное зерно. Т.е. есть возможность убедить регулирующие органы в том, что нельзя устанавливать на эти услуги фиксированные ставки. Учитывая то, что сейчас Прейскурант в том доработанном виде (я имею в виду проект) уже предусматривает все виды расчетов при всех видах перевозок, которые могут быть произведены с грузоотправителем. В ходе работы по доработке Прейскуранта, по подготовке предложений о включении  туда 4 раздела, касающегося услуг по использованию инфраструктуры и взаимодействия с перевозчиками, я пришел к глубокому убеждению, что выделение локомотивной составляющей не является обязательным требованием, и само по себе будет не нужным. Я, по крайней мере, буду отстаивать на своем уровне, чтобы локомотивную составляющую  тарифе не выделять. Где здесь положительное звено. С одной стороны это позволит перевозчикам и владельцам локомотивов договариваться между собой помимо тех Прейскурантов, которые существуют сегодня. Во-вторых, можно будет использовать собственные локомотивы при перевозках  другим перевозчиком грузов, когда твой локомотив зачитывается, т.е. в зависимости от его участия в перевозке можно перераспределить эти средства для владельца локомотива. Если локомотивная составляющая будет выделяться, то придется дифференцировать ее по классам грузов. Тем самым нам придется в некоторых случаях резко уменьшать инфраструктурную составляющую до недопустимых соотношений, когда плата за инфраструктуру будет меньше ее рентабельности. По этому вопросу ВНИИЖТ еще будет выступать. Итак, на сегодня, учитывая, что у нас практически готовы документы для заключения договора по использованию инфраструктуры, планируется до конца этого года утвердить в ОАО «РЖД» порядок предоставления услуг локомотивной тяги, когда мы объявим некую процедуру одинаковую для всех, что позволит перевозчикам осуществлять перевозки на те расстояния, на которые им потребуется. При этом избежать тех проблем, которые у нас содержаться в правилах перевозки грузов, Прейскуранте, касающееся внесения отметок по локомотивам, смене тяги в пути следования – т.е. все препятствия, которые не позволяют использовать  локомотив на коротком участке, а потом пользоваться тягой РЖД. я хотел бы, чтобы вы участвовали в этой дискуссии, потому что может быть некоторые вопросы возникают.

Ответ: суть тех изменений, которые предлагает РЖД внести в Прейскурант, касаются определения цены за использование инфраструктуры. Несмотря на то, что Прейскурант называется «Тарифы за перевозку грузов и услуги за инфраструктуру», по сути дела таких тарифов там не содержится. Что касается тарифа 2.17 и 3 раздела, это те правила расчета тарифов, которые вытекали раньше из технологических перевозок, а на нынешнем этапе постановлением Правительства объявлены конкретные виды услуг по использованию инфраструктуры. Они должны быть тарифицированы и они входят в некую движенческую составляющую тарифа. Поэтому нынешнее предложение с одной стороны – установить тарифы исходя из себестоимости работ и услуг и соответственно себестоимости содержания инфраструктуры, а исходя из того, что тариф будет браться за движенческую составляющую, а начально-конечные операции должны по определению выполняться перевозчиками. Есть еще ряд уточнений, которые касаются того, что не было учтено раньше. Т.е. по сути дела мы говорим о том, что основной базовый  вид деятельности РЖД, относящийся к услугам по использованию услуг инфраструктуры тарифицируется (это вытекает из правил оказания услуг инфраструктуры, где Правительством утверждено, что Федеральный орган в области регулирования естественных монополий должен утвердить такие тарифы). Т.е. это логичное завершение этого пути. Что касается выделения локомотивной составляющей, то сам по себе этот вопрос не является сдерживающим. Сам по себе Прейскурант – это то, посредством чего нас как субъекта естественных монополий регулируют. И регулируют в отношении либо перевозчиков, либо в отношении грузоотправителя, т.е. при предоставлении нами услуг. Услуги локомотивной тяги должны быть либо тарифицированы отдельно по другим принципам, либо мы должны эти услуги предоставлять на  договорной основе, что является более правильным. У нас в законе, к сожалению, не определен субъектный состав того, кто предоставляет эти услуги. Во-первых, этот вид деятельности не является лицензируемым, а во-вторых, закон не предъявляет к оказывающему такие услуги юридическому лицу каких-то дополнительных требований. Т.е. по сути дела эти услуги могут оказываться любым участником рынка, а, следовательно, и услуга уже изначально может быть рассмотрена как конкурентная, несмотря на то, что 95 % локомотивного парка находится в наших руках. Еще хотел отметить, у нас одобрена программа стратегического развития РЖД, где дана оценка сегодняшнего состояния, в том числе активной части основных фондов, очень высокая изношенность локомотивного парка. Эта изношенность и  большие затраты на содержание этого локомотивного парка делает нас в некотором смысле неконкурентоспособными по сравнению с теми предприятиями, которые могут инвестировать средства в приобретение новых современных локомотивов. К чему это приведет. С одной стороны естественная убыль этих локомотивов, с другой стороны замещение новыми современными локомотивами, которые в основном будут приобретаться вами как перевозчиками. С другой стороны предполагается интересное развитие в локомотивной сфере политики РЖД, которая будет отталкиваться не от территориального, а от технологического принципа обслуживания и работы наших локомотивов. Это конечно не на прямую касается вашей деятельности, потому что свою перевозочную деятельность вы будете планировать самостоятельно, исходя из выделяемых вам графиков движения. Но тем не менее, когда мы исходя из технологических принципов работы будем, во-первых, удлинять плечи работы локомотивов и локомотивных бригад и исходить уже из реальных грузопотоков, что даст  какой-то определенный эффект с одной стороны, а с другой стороны все таки сломает в сознании людей привязанность к локомотивным депо и к ограниченности деятельности локомотивных бригад. Параллельно сейчас идет работа по описанию этих дополнительных услуг нашего локомотивного хозяйства, касающиеся предоставления домов отдыха, предоставления услуг в пути следования собственного локомотива. Но еще раз повторяю, сама концепция, по которой вы владелец собственного локомотива и вагонов, а  перевозчиком по этой перевозке являемся мы, она сейчас фактически пересматривается. И в первую очередь этот процесс начнет быстрее развиваться как только вы начнете работать как перевозчики, потому что неся все затраты, всю ответственность перед грузоотправителем, мы как перевозчик, несмотря на то, что используем ваш подвижной состав, будем в конечном итоге стремиться к тому, чтобы этого не делать, а обязанности использовать ваш подвижной состав у нас нет, это только договорная основа. 

Вопрос: А как рассчитывается и что будет по  тарифной  составляющей так называемой локомотивной тяги?

Ответ: с точки зрения подачи заявки, я думаю, никак. Потому что это уже взаимоотношения между перевозчиком и грузоотправителем. Ваша обеспеченность подвижным составом грузоотправителя никак не волнует. Это ваши отношения уже со смежниками, с собственниками локомотивов и ваши  договорные отношения. Если эти отношения будут регулироваться ФЭК, то рынка в принципе не будет никакого. А оформление перевозочных документов сильно не должно измениться, потому что при работе вас как перевозчиков никаких препятствий не возникает. Используемые вами услуги по локомотивной тяге уже не обязательно вносить в перевозочный документ. Сами правила были немножко адаптированы под перевозку поездными формированиями, когда кто-то должен указать номер собственного локомотива. Это, скорее, касалось РЖД. В данном случае, вы будете пользоваться теми же правилами и для грузоотправителя, такая
 потребность является сомнительной.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                               Ответ: прежде чем утвердить это распоряжение по определению арендных ставок на локомотивы делалось экономическое обоснование, другое дело оно не публиковалось. Было посчитаны все основные затраты и я пересчитывал, получались те же самые цифры с учетом того, что обеспечение электроэнергии и  обеспечение топливом все таки ложилось на арендаторов. Что касается использования локомотивов по этой арендованной схеме, получается некое противоречие с той же ст.12. Мы, как перевозчик, должны владеть подвижным составом, в этом момент мы предаем вам локомотив, а потом этот же локомотив мы используем, уже не знаю на каких основаниях, т.е. договорных отношений вроде бы и не возникает. Мы все как бы довольствуемся схемой 2.17 Прейскуранта и считаем, что наши отношения каким то образом оформлены. Но с учетом того, что в перевозочный документ вносится № этого локомотива. Но сама по себе схема сегодняшняя передачи локомотива в аренду она, на мой взгляд, несколько преждевременна, потому что вы не работаете как перевозчики, мы не оказываем вам услуги локомотивной тяги, но можем передать вам в аренду этот подвижной состав, но используем то опять же мы. Вообще то суть аренды не такова. Вы имеете ограничения по использованию подвижного состава сразу после того, как начинается ваша работа. Т.е. одного договора аренды недостаточно, чтобы локомотив где-то курсировал. Я уже не говорю о том, что существуют требования по выделению графика движения по использованию локомотивов. В настоящее время передано 16 локомотивов в аренду. У меня есть перечень этих организаций.

Кобзев С.А.:

Учитывая, что еще что-то добавлять к выступлению моих коллег или попытаться еще повторить, но уже из своих уст, интерпретировав выступление или доклад Лапидуса Б.М., наверное, бессмысленно. Единственное, что я хотел бы добавить, учитывая, что  многие из присутствующих в нейтральных фразах железнодорожники, хотя многие из них занимали достаточно высокие должности, имеют хорошие знания, навыки и моя попытка рассказать, что такое локомотивное депо или в чем  особенность или проблема содержания локомотивов, она, наверное, просто бессмысленна в этой аудитории. Хотя я допускаю возможность, что все равно присутствуют участники семинара, для которых,  может быть,  это было бы в новинку. Но я просил бы своих бывших коллег и участников семинара обратить внимание на слайд, мы его специально разместили, что такое есть локомотивное хозяйство на сети ЖД и, выражаясь сегодняшним языком, компании РЖД. это общая сумма, оценка имущества. Дальше представлено, что из себя представляет устройство дорога как территориальная  единица. Хотя сегодня была сказана фраза, что некие такие общие черты территориального принципа управления утрачивает. И первичная ячейка – локомотивное депо, которое пока и, на наш взгляд, в ближайшие 5-10 лет не претерпит каких-то серьезных изменений. Что из себя представляет эта ячейка по имуществу? Т.е., что мы из себя представляем на сегодняшний день? Вот этот порядок цифр – это есть некая характеристика. Для многих из вас, кто уже  достаточно плотно работал или знаком с бизнес-планами, может, использовал для оценки каких-то там предположений, или для оценки своих проектов, т.е. с чем придется столкнуться. Второй слайд – это эксплуатационные затраты локомотивного хозяйства. Здесь выделены все затраты на 2004 год. Данные приведены ориентировочные в восемь месяцев с нарастающим итогом на момент, с разбивкой по видам тяги – электровозы, тепловозы. И с разбивкой для того, чтобы ясно представлять, учитывая, что идет жаркая дискуссия о потенциальном бизнесе или о потенциальной конкурентной среде, в каких областях, что такое эксплуатация,  локомотивные бригады, все, что связано с их функционированием, ремонт подвижного состава – вот какие затраты на сегодняшний день сеть ЖД несет  ориентировочно на содержание локомотивного парка. Т.е. достаточно солидные крупные цифры. Если в первом слайде в верхнем левом углу видели 553 млрд. и вспомните цифру, которая была обозначена в уставном капитале, фактически это один из элементов в целом компании, то грубо 1/3 компании это есть подвижной состав, локомотивный парк и все, что с ним  связано, вся инфраструктура. Поэтому тема нашего семинара, я думаю, сосредотачивалась на оценке для вас как для новых собственников подвижного состава в каком направлении строить бизнес, как его развивать, что есть такое локомотив. Можно сегодня с уверенностью сказать, что это достаточно дорогостоящая штука. Цифры я вам назвал, они на сегодняшний день занимают в общей доле расходов сети ЖД 29 %. Чуть меньше, чем это было при Советском Союзе. Тогда эта цифра достигала 35-36 % доля на содержание локомотивного хозяйства. Но несколько изменение этих долей связано с тем, что очень серьезные инвестиции и имущество появилось в информационных технологиях, устройство ЖАТ (железнодорожные автоматики телемеханики), т.е. несколько идет изменение структуры в целом и по денежным эквивалентам, и по техническим средствам, которыми  насыщается ЖД транспорт. Далее еще один слайд достаточно наглядный – это во что выливается сегодня подготовка локомотивной бригады для компании, т.е. примерные затраты. Мы специально привели пример для машиниста первого класса, т.е. высшая квалификация, к которой стремится каждый член локомотивной бригады, будь то помощник машиниста или машинист, и во что обходится компании  обучение или подготовка этого человека. Здесь приведены затраты на подготовку, чтобы он стал машинистом первого класса, мы вынуждены тратить вот такую сумму средств. Как это распределилось по долям это написано, что из себя представляет ДОРТЕХ Школа, что такое периодическая переквалификация, чтобы он переходил с низшей ступени на высшую. Здесь не приведены данные, связанные с постоянным тренингом локомотивной бригады, связанной с тем, чтобы он постоянно поддерживал этот класс квалификации. Еще существуют примерно соизмеримые и даже чуть больше  затраты.  Поясню, чем это обусловлено. Первое, что мы вынуждены, это в течение года постоянно проводить технические занятия, постоянно задействовать систему тестирования в виде зачетов, экзаменов, регламентированных, где каждый раз член локомотивной бригады должен подтвердить свою квалификацию. У нас нет больше ни одной профессии на транспорте, которая бы подвергалась большому обилию количества тестов. Все это направлено с той лишь задачей, чтобы обеспечить безопасность движения поездов. Потому что сегодня это единственное лицо, которое сидит на передовой, не считая еще дежурного по станции, который непосредственно управляет движением поездов на станции или поездной диспетчер в регионе. Но окончательно, человек, который может предотвратить любую ошибку из этих двух вышеназванных профессий – это машинист и помощник машиниста. Поэтому вот такая система постоянного тестирования требует определенных затрат на поддержание этой системы, цифры соизмеримы, даже чуть больше. Второе, что сегодня стало обязательным атрибутом, это система  психофизиологической подготовки члена локомотивной бригады. Т.е. помимо знаний, помимо квалификации требуется еще и контроль его функционального состояния, т.е. каково самочувствие его, как он готов и настроен на поездку. Это нечто среднее между медициной и психологией. Фактически на стыке производства и медицины возникло такое  достаточно крупное направление. У нас много жарких дискуссий по поводу того, кто должен вести это направления – департамент локомотивного хозяйства или департамент здравоохранения. Кстати интересный момент, одно из первых частных крупных медицинских частных учреждений де-юре организовано в России – это медицинские учреждения ЖД. Т.е. подобной структуры у нас нет. Были там частные клиники зубы лечить. На сегодняшний день реабилитация локомотивных бригад как один из рычагов или способов постоянно иметь в повышенной боевой готовности этот коллектив является необходимым атрибутом. Очень дорогостоящая игрушка. Мы вынуждены на это идти, памятуя о том, что главный принцип и одна из главных целей ЖД транспорта – это безопасная доставка пассажира и грузов. На сегодняшний день, если владелец локомотива и вместе с локомотивом ставит перед собой задачу предоставления полного пакета услуг локомотивной тяги, в том числе, включая и локомотивную бригаду, то где-то соразмерность этих величин вы должны знать, что вас ожидает. Какие могут быть проблемные вопросы в части подготовки локомотивных бригад. Сегодня так сложилось исторически, понятно, что всем учебным институтом обладало МПС СССР, потом России, а теперь правопреемник ОАО «РЖД». Т.е. в нашей структуре находятся ДОРТЕХШколы машинистов, которые готовят этот контингент. Компания имеет лицензию на право проведения этого вида деятельности, т.е. я тем самым подчеркиваю, что двери абсолютно открыты. Стоимость обучения одного учащегося определена. Здесь господин Шаров задавал вопросы: почему разная стоимость  для ремонта собственного вагона или вагона принадлежности РЖД. Наверняка могут возникнуть и здесь коллизии, что для себя будем учить дешевле, для вас дороже. Может, возникнет, а может и нет, учитывая опыт с локомотивами и вагонами, хотя и не в таком количестве, какие-то решения будут находиться, т.е. этот вопрос может быть снят. Сегодня никто препятствий чинить не просто не собирается, мыслей даже нет. Двери открыты по любому направлению, будь то тепловозное хозяйство, будь то электровозная тематика. ДОРТЕХШколы по всей России, их порядка 200. 5-10 на дорогах по разной тематике, есть путевые машины и т.д. Второе, что связано с локомотивной бригадой, это наши подходы РЖД в части психофизической подготовки. Есть один нюанс. Для нас эта работа определена внутренними документами, но она, эта работа, эта подготовка не определена на уровне Минтранса и не является для всех компаний собственников такой уж обязательной. Но, учитывая, что сегодня берется все то лучшее, что наработано, и я знаю, что в проектах многих документов такого рода подготовка членов локомотивных бригад уже вошла. Поэтому можно с большой долей вероятности считать, что и в нормативной базе государства, которую готовит Минтранс, наверняка это будет отражено. Учитывая, что мы со многими работаем по системе, когда предоставляется аренда бригады (хотя я считаю это понятие не применимым в отношении человека) для нас это  обременительно в том плане, что сегодня де-факто имеется большое количество сверхурочных часов, сегодня есть вполне законные и обоснованные требования профсоюзов и сними нельзя не считаться, не смотря на то, что каждый человек в отдельности соглашается на сверхурочные работы, но это не есть норма. и они продолжают отстаивать консолидировано свое требование на нормальный рабочий день. Т.е. подготовка и укомплектование штата и для нас на сегодняшний день актуальная задача. Поэтому сдача в аренду или предоставление услуг  локомотивной бригады для собственного локомотива все-таки для нас это определенно обременительная вещь, и мы никогда не горим большим энтузиазмом предоставлять локомотивные бригады бесконечно  в аренду. И мы все-таки настаиваем, и будем  постоянно вставлять спицы в колеса до той поры, пока мы не  будем готовы к этому виду деятельности, т.е. для нас это будет один из видов бизнеса, тогда да. Но сегодня это не является для нас приоритетом или каким-то направлением в виде бизнеса. Хотелось бы вернуться еще раз назад к локомотиву и всему, что с ним связано, теперь. Я хотел бы, уважаемые коллеги, сразу оговорится и вас сориентировать, хотя понимаю, что у вас нацеленность несколько иная, но, тем не менее, мы должны так рассуждать. Если сегодня мы обсуждаем тему собственный локомотив и компания владелец собственного локомотива – это вид бизнеса, тогда мы должны с вами  обсуждать и находить  возможности для партнерства в этом виде бизнеса. Вы должны  выстраивать свое взаимоотношение, зная  о том, что локомотив требует инфраструктуры, что вам необходимы ремонтные площади, что вам необходим персонал и все, что с этим  связано, что локомотив каждый влечет за собой жесткие требования по регламентным работам в виде деповского ремонта, в виде заводского ремонта. Я не говорю о ТО2, это атрибут, четко оговоренный за инфраструктурой, и это  наша обязанность делать технический обслуживание второго объема. Если для вас сегодня более актуальна тема использования каких-то пробелов в законодательстве или есть в них неувязки, белые пятна, не совсем четкий прописан порядок, и вы решаете эту задачу с позиции бизнеса главных ваших акционеров. Т.е. ваша задача найти возможности увеличения прибыльности ваших компаний, но при этом изначально мы в ущербном состоянии, в ущербном положении, потому что эта дельта ищется у нас. Поверьте, здесь не будет добровольности или не будет братания, т.е. это абсурдно полагать. Если сегодня законодательство где-то позволяет вам настаивать, то это будет столько, насколько вам это позволят. Т.е. строить свою политику и связывать свою стратегию развития как владельцев подвижного состава вот на этом, по-моему, тоже  бессмысленно. Я хотел бы вернуться к той мишени, о которой говорил Б.М. Лапидус. Вещь, которая определена, что допустимо в таких условиях, но все это подразумевает развитие за счет каких-то источников инвестиций, но не за счет перераспределения или за счет деления чего-то. Вот если с вагонным парком вы все столкнулись и с этого начали и наработали весь опыт, который у вас сегодня есть, эта процедура, наверное, длится уже 10 лет. Вы все прошли те этапы, о которых мы сегодня почему-то начинаем говорить. Уже возврата к тому, что было впервые, не будет. Сегодня есть опыт и у нас и у вас, чего нельзя допускать и делать. Но тогда речь действительно шла о реальном дефиците подвижного состава. И сегодня эта актуальность до конца не снята, она существует. Предъявляемые груза к перевозке все равно больше, чем подвижного состава. Хотя по определенным видам продукции подвижного состава сегодня больше, чем груза. Нефтепродукты яркий тому пример. Сегодня стоят тысячами цистерны ЖД ОАО «РЖД», есть цистерны крупных операторских компаний. Там владелец определил, что ему интереснее везти рекой в определенные сезонные перевозки, которые обходятся дешевле. Парадокс, рынок создан в этом виде подвижного состава, ЖД  говорят, что мы готовы снизить тарифы, государство говорит "нет". Поэтому там ситуация понятна. Дефицит по определенным видам подвижного состава, дефицит в целом обуславливает естественно появление нормативной базы и каких-то уже наших подзаконных актов внутри компании, совместных договоров, направленных на развитие подвижного состава.  Что касается локомотивов, то здесь картина совершенно иная. Из высказывания моего хорошего оппонента и товарища Ромашова: «не позволяет гарантировать грузовладельцу стабильность перевозок». Произнесу только – полный абсурд.  На самом деле никакого дефицита подвижного состава в тяге не существует. Существует другая проблема – это старение естественное подвижного состава локомотивной тяги. Это старение существует в двух ипостасях – первое, с точки зрения финансовых учетов, второе, с точки зрения его морального и физического износа. С точки зрения финансового, положение действительно выглядит катастрофически. Оно для нас чревато тем, что остаточная стоимость, которая всех сегодня живо интересовала, близкая к нулю. Эта остаточная стоимость опасна с точки зрения отсутствия резерва по амортизации. Мы не можем это использовать как источник обновления основного фонда именно локомотива. А сточки  зрения физического и технического износа локомотив проектировался, конструировался и изготавливался с ресурсом на 80 лет. Чтоб вы знали, любой локомотив, который сегодня существует на сети, будь то ЖД Америки, Европы, России, Азии – каждый локомотив живет до 80 лет. Далеко за примером ходить не надо, вам всем в рекламах виден паровоз. Обязательно паровоз найдешь. Вы что думаете, что этот паровоз сегодня кто-то строит. Нет, это все тот подвижной состав, изготовленный в 40-х годах, 53, 54 год. Но им извините 57 лет, и они успешно работают, тянут те же весовые нормы, которые были заложены им паспортом. Т.е. вопрос поддержания локомотивов, пусть и старого типа в технически исправном состоянии, это вопрос экономики. Здесь будет больше определять экономические критерии. Если сегодня компании выгодно старый подвижной состав, экономика позволяет, поверьте, никто не заставит ее покупать новый.  Вот если сегодня  многие из вас покупают, я могу ошибаться, ведь вы требуете только от нас прозрачности, а от себя ничего подобного,  на Украине не новый подвижной состав. Вы их не покупали тысячами и сотнями, единицами. Но это бывшие в употреблении, которые вы за очень дешевую цену пытаетесь реанимировать на заводах Украины, Полтавы, Днепропетровск. Но для вас это выгоднее. Если для вас было выгоднее купить новый, вы бы обязательно купили. Тут вторая проблема, которую я сегодня сказал, Новочеркасск, Коломна и строят подвижной состав, но  это не совсем по вашей теме. Сегодня пока нет владельцев собственного подвижного состава в пассажирском движении, хотя с точки зрения бизнеса, между прочим, это более интересная вещь, нежели грузовые перевозки. Я до сих пор удивляюсь, почему тишина в этом секторе. Если сегодня локомотив переменного тока на Новочеркасском заводе меньше, чем два вагона на Тверском заводе, то какая дороговизна. Вы же сегодня в Твери заказываете частный вагон. Никого это не смущает. На самом деле не в этом вопрос. Просто никто так по серьезному в этот бизнес не шел. Т.е. в локомотиве сегодня дефицит отсутствует как в такой тяговой единице. В локомотивах присутствует дефицит нового подвижного состава. Или подвижного состава, который по своим тягово-энергитическим свойствам способен улучшить те показатели, которые сегодня есть. Не обижая никого из конструкторов, просто я увидел, был положен вам как участникам материал по тепловозу «Тера», сделанному на Лединовском заводе. Это тепловоз изготовленный и сконструированный совместно с американской фирмой «General Motors».  Тепловоз «Тера» он хорош, там все описано про него так хорошо, но он для магистральных линий ноль, просто не годится. Вы можете его купить, он имеет сертификат регистра, что этот образец соответствует конструкторской документации, что он действительно изготовлен и  безопасен с точки зрения его эксплуатации. Но этот тепловоз не отвечает критериям по работе на  магистральных линиях. У него расчетная скорость 18 км. С такой скоростью ни один движенец его на перегон не выпустит. Он угробит весь график. Вот в этом плане тепловоз 2Т116 и 2Т10 имеют скорость 24/23 км в час.  И для них рассчитан нормативный график, а не для «Теры». Но использовать этот тепловоз на протяженных подъездных путях, допустим,  о которых сегодня речь шла, или для представителей Ямальской ЖД это находка. Там нет понятия графика с большой интенсивностью. Там  интенсивность три поезда в сутки при максимальной способности  провезти 30 поездов. И для них эта скорость не является определяющей.  А для них определяющей является тяга и эксплуатационные затраты с конкретным тепловозом в этом регионе. Для них этот тепловоз подходит. В Америке сегодня все в дюймах. Если мы сегодня слесарю полупьяному не можем объяснить, что такое допуски в миллиметрах, в сотых долях, то что уж в дюймах ему объяснять, не говоря уже об инструментах. Т.е. на сегодняшний вопрос в производстве новых локомотивов для вас является границей. Вы не можете купить новый локомотив не потому, что не хотите, а потому что его нет. Но наверно, могут быть сегодня взоры обращены на Коломну, где выставлен тепловоз 2Т70 нового образца. Посмотрим его, но по товарному знаку Коломны, они мало, когда предлагали плохой вариант. Чаще это успешные конструкции. Тепловоз Т70 имени Бориса Соломбекова, который впервые изготовлен с электроотоплением вагонов пассажирских.  На теплотяге нет электроотопления, это беда, из-за которой вывозим на вагонах тысячи тонн угля. Успешный тепловоз, 1,5 года прошло от момента задумки до изготовления и прошел все испытания. Он будет поступать на сеть ЖД. И еще раз вернусь к тому, что я сказал, в моем представлении можно обсуждать  вопросы становления молодых компаний, пытающихся сделать бизнес на предоставлении услуг локомотивной тяги, все,  что связано с содержанием локомотива и бригад.  Все, что касается обсуждения аренды подвижного состава, я ничего не буду добавлять к тому, что здесь высказал Владимир Анатольевич с ЦФТО. Он достаточно все четко объяснил. Нормативная база существует, проекты договоров типовые для сети ЖД выданы, т.е. ничто сегодня не препятствует установлению взаимных отношений, но правда есть маленький нюанс. Когда здесь очень жаркие вопросы возникли по поводу ТО, чего-то там должны.. Я то вообще-то могу сказать, товарищи, вы ничего не должны. Этот документ для вас известен только потому, что порядок в ОАО «РЖД» определен по аренде. Но все, что там внутри написано, это больше касается ЖД, которая запрашивает разрешения на аренду, а не вас. Там от вас они могут попросить информацию, связанную с тем,  вы собираетесь и куда возить. Мы должны знать, куда этот локомотив отдаем, в каких условиях он будет работать, чтобы понять себя надо готовить  его содержанию. Ведь вы же  очень пунктуальны, особенно такие партнеры как «Трансойл», «БТС» – это же не было случая, чтоб они за 10 минут лишнего простоя нашего локомотива у нас же на ремонте, они не поставили нас в известность. Это говорит о том, что партнер следит за работой локомотива. И я вправе следить и понять на каком полигоне он работает.  Поэтому это положение об аренде, что касается подготовки документации на разрешение,  оно больше адресовано к дорогам, нежели к вам. Поэтому это вообще абсурд, какое мы от вас можем потребовать ТО. Это мы для себя можем ТО сделать, нам выгодна эта аренда или не выгодна. И это вы для себя будете делать ТО – вам вообще интересно эта аренда или нет. Дыра есть дыра, и никто не запретит вам ее использовать, все зависит от вашей напористости, знаний, опыта. Поэтому, что касается, аренды я бы дальше сильно в эту тему не углублялся в силу того, что аренда предполагает обслуживание подвижного состава нами, нашими мощностями, и все это вошло в стоимость, арендную плату. Можно дискутировать по поводу этой ставки. Но компания в целом определилась с этой ставкой, ее установила. Если партнеров не устраивает, вопрос всегда открыт. Но для этого у нас есть и форма другая, можно и калькуляции требовать друг у друга. Понятно, что,  так как существует ассоциация, если обсуждается с одним партнером это автоматически становится известным другим.  Что касается, перспективы развития РЖД, я просил бы вас относится с пониманием к следующей проблеме,  которая внутри нас существует, и даже на семинаре она присутствует. 4 разных человека из одной компании, давая информацию, каждый раз оговаривают нюанс. С точки зрения, если кто-то из вас начнет в присутствии другого члена компании говорить «есть официальная точка зрения, но я считаю по-другому», поверьте, кто-то из вас лишится работы.  Все зависит от того, кто на кого быстрее скажет. Т.е. это нонсенс, но мы вынуждены с этим мириться только потому, что на ЖД возложена обязанность государством и законом принимать участие в этих дискуссиях, помогать в становлении любого вида бизнеса. Существует некий дуализм – с одной стороны мы должны продолжать реформу самого себя вопреки нашим интересам как компании, с точки зрения интересов мы должны объединяться и монополизировать рынок (если вы считаете, что создаете конкуренцию – это абсурд). Это тяжелая миссия и иногда мозги вскипают. Даже идя на семинар, готовишься, но понимаешь, что стоит сложнейшая задача – с одной стороны понимаешь вашу правоту, с другой стороны понимаешь, что как сотрудник или наемный работник компании я вообще не имею права эти вещи с вами обсуждать. Поэтому я прошу с пониманием относиться к этому и придерживаться следующего. Там, где уже официальная позиция и она высказана и существует в каких-то  нормативных документах – это есть рамки, в которых мы работаем. И хотим мы, не хотим этот документ состоялся, он юридически легитимен.  В тех вопросах, в которых мы видим, что либо не прописано что-то, либо отсутствует порядок (нет представления о доступе, о порядке, о регламенте работы локомотивов других собственников, а не ОАО «РЖД», на  инфраструктуре ОАО «РЖД»). Т.е. есть там какой-то нормативный документ образца 61-62 года, хотя он там переиздавался. И мы пытаемся что-то туда притянуть. Далее у нас  сегодня в проработке, сегодня высказывался представитель Федерального железнодорожного агентства, что есть проработки этого регламента. Но этот проект и работа над ним показала, что мы еще несколько вопросов сегодня не решили. И они сегодня прозвучали из ваших уст. Это отсутствие картотеки в базе данных ГВЦ ОАО «РЖД». Наша структура была выстроена так,  что мы всегда смотрели только за собой. На самом деле база локомотивов ОАО «РЖД» существует, есть  восьмизначные универсальные номера. Но по вашему локомотивному парку он отсутствует. Вопрос действительно требует решения, его надо решать, но это будет камнем преткновения в издании этого порядка доступа. Т.е. пока не будет создана база данных, разрабатывать нормальный, хороший порядок доступа – абсурд. Мы не сможем нормально прописать технологию формирования натурного листа поезда, где должны быть учтены те вопросы, которые задавал товарищ, если локомотив мой, а вагоны РЖД. Вагонов РЖД, так скажем, нет, груз все равно не наш. Есть компания заказчик на перевозку. Может быть, несколько перевозчиков, может, вообще не будет подвижного состава, вот не знаю, как вы все договоритесь с этим локомотивом. Т.е. в моем понимании компания перевозчик должна определять и  заказывать эту тягу, а какой вы там вагон везете – это уже не вопрос локомотива. Он везет поезд, он должен за это получать. Т.е., пока не будет базы данных, не будет до конца этого порядка. Надо спешно над этим работать. Далее вопрос, который мы сегодня решаем по старым  нормативным документам – это составление актов о допуске, о приеме. Но хорошо, мы акт этот составили и всплыл следующий вопрос, каким образом следить, что вы своевременно ставите локомотив на ремонт, наша эта функция или нет.  Я думал, что представитель Федерального агентства об этом скажет, а он говорит, что мы будем за всеми смотреть, а в чем смотреть, какой раздел они будут вести, он не выразился. Если эта функция лежит на нас и раз она не прописывается, эта норма, значит, мы вынуждены будем опять закладывать определенные регламенты контроля или предоставления от вас информации за своевременностью прохождения ремонта, за соблюдением норм безопасности и т.д.  Это будет целый том, и когда мы его напишем, то в этот момент, мы поймем, что сделали пустой труд и он был не нужен. И вообще таким бизнесом при таких ограничениях, при таких томах регламентных работ никто вообще нормально заниматься не сможет.  Поэтому я и полагаю, что эти моменты как раз требуют нашего обсуждения и понимания, работы.  Далее серьезный опрос соблюдения режима труда и отдыха локомотивных бригад, но не в части соблюдения законодательства, если такие бригады у вас есть. Это на вас трудовой кодекс налагает такие ограничения. И подписанный уже Минтранс, зарегистрированный в Минюсте, документ «Об особенностях регулирования рабочего времени локомотивных бригад, проводников вагонов». Это единый документ для всех участников. Но речь идет о предоставлении услуг домов отдыха и т.д. Я, допустим, тоже с трудом представляю, что это такое. Хотя с этим столкнемся. Далее тяжелейший вопрос – это учет электроэнергии на тягу поездов. Вот если с тепловозом все ясно, там бак, замок, линейка, то с электровозом полное непонимание…. Что касается локомотивного хозяйств, то там 32 % - это тяга поездов. Топливо и электроэнергия. Но если из этих 32 % поделить пополам, то электроэнергия составляет 2/3. Но 2/3 сумма в десятки млрд. Что такое 1/10  процента потерь в контактной сети на десятки млрд. Понятно, о какой сумме идет речь. Следовательно, мы с вами уже потенциально закладываем для себя конфликтную ситуацию. Сегодня компания считает расход электроэнергии и платит РАО «ЕЭС России» по  счетчикам тяговых подстанций, но мы не сможем установить четкий расход электроэнергии при тяге поездов, т.к. счетчик на электровозе считает только то, что потребил электровоз. А активные потери в контактной сети и в обустройствах, которые подводят энергоснабжение. Кто за это будет платить? Если будем с вами договариваться по такому же принципу, как и мы сейчас делаем (учет для локомотивных бригад – процент потерь в контактной сети), то я вам сказал, там, в десятой доле процента, это вот такие колоссальные суммы. Будет конфликт, будет сумасшествие, будет драка. Большой вопрос. И последнее, чем хотел вас проинформировать, это важно, чтобы в дальнейшем выстраивать партнерские отношения, касающиеся ремонта локомотивного парка. В стратегической программе и в наших близлежащих планах речь идет о базовых предприятиях локомотивных депо, можно сюда еще прицепить и заводы, везде в расчетах принимались развитие мощностей от потребной парк локомотивов компании РЖД. Оценочно, то, о чем сказал Б.М. Лапидус, эти 10 %, которые возможно потенциально появятся собственники другие, кроме ОАО «РЖД» локомотивного парка. Они в расчетах мощностей ремонтных не учитываются. Понятно, что за этим следует. Если есть развитие бизнеса, то надо смотреть появление локомотива у других собственников, оно снимает с нас обязанность возить на  этом направлении или наш парк уменьшится. Тогда, следовательно, мощности высвободятся, тут самое простое решение, но, как правило, этого не происходит.  До сих пор понять не могу почему. Второй момент,  мы в своих стратегических планах оптимизировали ремонтные мощности и сосредоточили их по регионам тяготения приписки парка локомотивов компании ОАО «РЖД». Но это не факт, что это устроят для вас. Т.е. мы эту схему делаем под себя. Ну и последнее, наши расчеты по  потребным мощностям ремонта были основаны не на тех площадях, которые занимают производственные помещения, не на тех максимально расчетных мощностях, которые были при строительстве или еще со времен Советского Союза, мы в расчет брали реальные мощности с учетом износа основных фондов установочного парка и оснастки, с учетом квалификации и  контингента, который сегодня присутствует, и с учетом старения инфраструктуры, которая есть в  локомотивных депо. Хотел вам слайд показать , локомотивное депо Лобытнанги, города Салехард, акция была, поезд ходит, кстати лучший поезд компании  «Ямал». Так вот если посмотреть снимки исторические, когда в тундре пришла советская власть в 30-х годах, хозяйство велось лучше, чем вот это. Т.е. реальные мощности еще раз повторяю, они совершенно другие. Так вот мы, строя свою политику, мы все-таки рассчитывали именно на те  реальные мощности и на реконструкцию каких-то производственных площадок отдельных под свою потребность. Если сегодня возникнет потребность в дополнительных объемах или еще в чем-то, ясно, что за этим следует. Хотя у меня  до сих пор режет ухо фраза, высказанная товарищем Ромашовым: "Козырь РЖД, чтобы не пустить перевозчиков к инфраструктуре – это лицензия (хотя сегодня уже прозвучало, что никто не знает, что это за лицензия). Однако только и слышишь, дайте денег, нужны инвестиции, а мы сколько раз давали, столько нас и кидали». Вот я очень хотел, чтобы он  сегодня был, потому что заочно это уже не тот эффект. Вы ему передайте, что он сказал эту фразу в отношении своих же коллег, которыми он руководил на Санкт-Петербург-Витебском отделении. Что он там им дал, я не знаю, в чем они его там кинули, тоже не знаю, но пока разговор только идет о том плохом хозяйстве, которое там, на отделении существует.  Но это не факт, что такое плохое хозяйство существует по всей России. Октябрьская дорога сегодня действительно в тяжелом  состоянии с этой точки зрения и действительно есть определенная несуразица. Но я рассуждаю так, если сегодня в депо «Дно», в депо «Великие луки» и в локомотивном депо Санкт-Петербург-Витебский ставится в приоритет постановка локомотива принадлежности «БТС», «Трансойл», «Новая перевозочная компания», а все остальные локомотивы ЖД в бок, причем сам был свидетелем события и оно у меня вызвало бурю возмущения, но логика, которой руководствуется начальник депо, он мне ответил так: «Сергей Алексеевич, что вы хотите, у нас же с ними договор». Но мне возразить, конечно, было нечего, потому что, конечно, своя рубашка ближе к телу. И после всего этого вот эта фраза, честное слово, я не нахожу себе места. Он, конечно, потом скажет, что я не то имел в виду, и вообще это не я, а Вероника Сергеева что-то не то написала.  Поверьте, что не хорошо пинать ногой корову, которая тебя кормит молоком, позволяет еще так к себе относится. И еще момент, речь идет о чем. Очень часто в бизнес-планах приводятся веские аргументы в виде, например, вот примерное соотношение объемов перевозок на направлении Новоярославский, Печора-Псковский пограничный переход и Кириши-Нарва. Соотношение именно по локомотивам. Сделана выборка именно по локомотивам. Во многих бизнес-планах присутствуют цифры, которые говорят о том, что  как  только, в частности «Трансойл», мы поставили частный локомотив, у нас произошло чудо, оборот вагона ускорился в 2 раза. Ну, как говорят, против фактов не попрешь. На лицо ускорение оборота вагон и т.д.  Но вот на счет того, что именно частный локомотив сыграл роль, здесь дискуссия будет жаркая. И, немножко понимая в этом деле, могу смело сказать, что в ЖД транспорте, в отдельно взятом направлении можно создать благоприятные условия в ущерб всем остальным. Это будет терпимо до той поры, пока не найдется еще один такой умный. На сегодняшний день преимущества вот на этом участке заключается лишь в том, что доля перевозок своей продукции на этом направлении (вы видите и «Трансойл», и «БТС» возит свой груз), в этом плане у него действительно есть преимущества, его локомотив, создаются какие-то исключительные преференции в виде жесткой нитки графика, в виде особого условия обработки состава и т.д.  Конечно, вы можете сказать, что мы вам за это платим... Ну, наверное, что-то платите, но еще раз, это лишний раз доказывает, что на определенном направлении можно создать такую технологию. Второй вопрос – это дисциплина, насколько мы сумеем поддерживать эту технологию. Ну, а если мы заведем с вами речь о главных магистральных направлениях, и такой опыт, кстати, есть, когда мы пытались с «БТС»  завести жесткую технологию и возить нефть с Стенькино до Таллинна, то не все  так благополучно получалось. Кстати, камнем преткновения была та же Октябрьская ЖД.

Два рода тяги, две дороги, совершенно не стыкуются технологии. Хотя там задача  была довести за 30 часов горячий мазут со Стенькино до Таллинна, чтобы там не было дополнительного прогрева. И было практически очень тяжело и невозможно было выдержать эту технологию. Возили-возили и потом от этого отказались. Как раз по той причине, что создать преференции на таком полигоне, выделить в идеальные условия – не совсем все получилось, слишком много факторов, главный из которых неорганизованность ЖД, определенные сложности в технологиях, пропускных способностях. Т.е. к  этому вопросу надо очень внимательно относиться, когда  в бизнес-планах приводится главный аргумент, что мы там ускорили оборот вагона, достаточно скептически все это воспринимается, потому что все мы прекрасно понимаем, каким образом это реализуется. Когда в бизнес-плане приводятся сроки доставки по Транссибу от Владивостока до  Бреста, это более приближено к жизни в силу того, что это действительно сквозная технология. Т.е., там неважно, какой  подвижной состав задействован – частный, не частный, это и есть сквозная технология и там все нацелено. Но там идет речь чисто о контейнерных поездах или о транзитно-экспортном грузе. Хотя тоже определенного рода существуют нормативы, касающиеся продвижения этого грузопотока.

Ответ: я уже частично коснулся этого, сказав, что разработка проекта регламента работы собственных локомотивов на инфраструктуре касался этого, т.е. как проследить соблюдение режима работы локомотивной бригады. Еще раз подчеркиваю, нам с одной стороны, не сама цель за вами  следить, у нас хватит своих проблем внутренних, сколько выполнить ту миссию, которая нам поручена. Мы не должны поставить под  угрозу безопасность перевозки в силу того, что в конечном итоге мы несем ответственность по законодательству, мы выступаем в роли ответчика, поэтому для нас важно этот момент уследить. Но технология  работы сегодня операторских компаний, например «БТС», «Трансойл», то плечи обслуживания локомотивных бригад ограничены чисто физическими способностями машиниста. На самом деле мы сегодня достаточно много сделали изменений в последние 3 года и плавно перешли от режима работы 8 часового к 12. Если вы вспомните, в честь чего был назван праздник 1 мая, боролись то, в общем, за 8-ми часовой рабочий день.  Но мы для себя так незаметно и законодательно закрепили, что это возможно. Я не зря говорю об особенностях регулирования рабочего времени локомотивных бригад, там эта норма закреплена, что можно до12 часов. И все расстояния мы подтянули к этому. И теперь с этой точки зрения технология работы операторской компании или ОАО «РЖД» все равно подвязываются к тем физическим  возможностям машиниста, сколько он может проехать. Потому что локомотив может проехать без технического обслуживания до 24 тыс. км. А  с бригадой так не получается. И вторая ограничительная вещь – это наличие инфраструктуры для этой бригады, т.е. есть ли дома отдыха по пути  этого следования и как стыкуются эта инфраструктура с зарождением груза или с какой точки вы его везете до какой. Я считаю, что здесь и компании-операторы и мы находим общий язык. Можно сказать у нас и конфликтов как таковых то и не было. Все понимают, что дом отдыха на 10 метров не перенесешь и среди поля бригаду менять не будешь. Хотя оговорюсь, что были  экстравагантные предложения, которые говорили,  что вот у вас такая технология, что вы меняете бригаду 15 минут, тормоза проверяете, а вот мы  можем предложить за минуту поменять бригаду. Как в метро они приходят, поменялись и поехали. Пассажир практически не видит. Все это возможно, если не каноны, нормативы движенческого графика и технологии работы в целом ЖД в регионе. Там есть требования. Поэтому, я считаю, общая тенденция продления плеч обслуживания бригад, исходя из 12 часов, она всеми поддержана, и мы и вы ее реализуем. А дальше у вас возникнут такие же проблемы с профсоюзами, как и у нас сейчас. В Перми была акция, хотя и в Москве вроде говорили шум прошел, но ничего на самом деле не было, а в Перми было. Главное требование, которое выставил сравнительно молодой  Независимый профсоюз локомотивных бригад железнодорожников – средняя заработная плата машиниста должна быть на уровне среднеевропейской, они считают, что, учитывая особенности работ локомотивных бригад и вредность, им должна быть повышена заработная плата еще и за это дополнительно и включить в перечень вредных профессий те профессии на местах, которые не прошли аттестацию по каким-то параметрам. Сегодня существует норма закона, устанавливающая доплату и обязывающая работодателя привести в соответствие, они считают, что это неправильная норма закона и надо включить в перечень профессий вредников. Т.е. требования, которые впрямую к нам не относятся. Поэтому не увлекайтесь 12 часами.

Ответ: этот вопрос был сюда включен, чтобы дали какие-то разъяснения как компания, что мы думаем по  этому поводу и возмущению моих коллег из «БТС», «Трансойл», когда они говорят «а почему вы не собираетесь сдавать нам депо в аренду, мы хотим». Это включено по вашей просьбе. Высказать позицию ОАО «РЖД», что мы по этому поводу думаем и предлагаем. Первое, у нас нет такого стратегического направления вида деятельности как сдача в аренду помещений. Есть такие мысли, есть устремления, но сказать, что там с большой глубиной проработки мы организовывали доход, такого нет. Хотя это вполне нормально, почему бы нет. С другой стороны, такого рода предложения есть и просто в тупую отказать, сказать, что не хочу, мы не имеем право. Закон нас обязывает вообще то. Но постановлением Правительства и ФЗ оговорено имущество, имеющее не просто ограничения в обороте, а которые впрямую запрещает это имущество включать в оборот. Одним из таких ограничений является объект локомотивных депо. Связано это с поддержанием на определенном уровне обороноспособности страны. И существуют два списка: список №1 и список №2. Список № 1  достаточно категоричен, он запрещает в принципе какие-либо операции  с этим имуществом. А список № 2 ограничивает оборот этого имущества в виде отчуждения и продажи, но допускает в виде аренды, правда с особыми оговорками. Такие списки готовы. В чем-то, наверное, коллеги спикера расстроятся, но некоторые, которые вы запрашивали попали в список № 1. Их в открытом доступе не будет, а в открытом доступе будет только список № 2, который будет озвучен как возможность аренды этих помещений. Это не будем мотивировать. Просто мы только обозначим список № 2.

Вопрос: вот мы сейчас говорим, что производственные помещения арендовать нельзя, ну те, которые нас интересовали, для инвестиций, чтобы ускорить работу для ремонта, мы тоже не знаем.. Не боитесь ли вы, что просто операторы, которые имеют собственные тепловозы не будут дожидаться оставшихся на ремонте своих машин и уйдут в частный сектор..

Ответ: первое. Не боимся. Даже господин Шаров говорит, что вот появится частное предприятие по ремонту подвижного состава. Это просто замечательно.  Вообще все, что направлено на реформу ЖД транспорта и законодательства, оно и направлено на то, чтоб появился частник. Мы будем приветствовать, мы уже имеем такие предприятия, которые ремонтируют для нас электрические машины, дизеля, колесные пары. Это около 30-40 предприятий, которые не входят в структуру компании, с которыми у нас долгосрочные партнерские отношения.  Второе, не аренда, так то, что предлагаем – услуги ремонта. Третье, как быть с инвестициями. На этот вопрос очень хорошо ответил министр транспорта: «необходимо в срочном порядке формировать закон о концессиях, который бы позволил легализовать привлечение частного или структурировать смешение частного и государственного капитала». Парадоксальная ситуация, что мы тоже согласны, для вас и для нас это экономическая выгода. Есть бизнес-планы, разработанные конкретных хороших проектов. Законодательство устроено так, что мы не можем национализировать частный капитал и это здорово, что законодательство так составлено, что национализация не допустима. Впервые частный капитал ощутил насколько вас защитили. Мы почему не можем ваши инвестиции принять, потому что получается, что мы национализацию делаем. А этого делать нельзя. Там есть нюанс – можно в муниципальную можно собственность привлечь, но там такие препоны, что вы откажетесь от этой затеи. В данном случае нужно или набраться терпения или наоборот принять активное участие в разработке этого закона. Хотя никто сегодня нам никто не мешает и Федор Степанович, и Борис Моисеевич, по-моему, привели пример, когда нашли точки соприкосновения ОАО «РЖД» и Дальневосточное пароходство и организовали компанию «Русская тройка». Т.е. организация такого рода предприятий не  препятствует. Единственное, это само имущество. Мы с вами можем организовать, и такие примеры есть,  Мичуринский локомотиворемонтный завод, имущество  этого завода принадлежит компании РЖД, но Мичуринский завод  - это ООО. Никакого тут противоречия нет. Это общество арендует, в данном случае они нашли несколько экстравагантный вид аренды  путем решения мэра города Мичуринск и он федеральную собственность отдал в пользование бесплатное своим постановлением, на что Верховный Суд возмутился и Правительство в лице МЭРТ, Минимущество тоже высказали свое отношение. Но, тем не менее, такие формы могут быть в работе. 

Ответ: сказав, что мы в своих планах действительно рассчитывали только на  тот подвижной состав, которым мы располагаем. Но коль мы с вами собираемся и, обсуждая эти проблемы и видя, что вы активно ведете по пути создания компаний владельцев подвижного состава, естественно мы и свои планы будем корректировать и настраивать их на то, чтобы учесть и ваши какие-то интересы,  в том числе и по ремонту подвижного состава. И если сегодня де-факто идет речь 3-4 локомотива разместить на наших площадях, я думаю это решаемый вопрос и, думаю связывать его с какими-то инвестициями, нет смысла. Т.е. надо искать эти инвестиции через услугу ремонта, можно сколько угодно спорить по инвестиционной составляющей в этой услуги, т.е. таким образом решать этот вопрос развития предприятия. А с точки зрения крупных, серьезных объемов ремонта, наверное,  более удобная форма, которую высказывает «Трансойл», «БТС» либо о совместном предприятии, либо о создании такого. Товарищи задали вопрос по покраске. С одной стороны для меня было дико, что мы не имеем красок, а вы работаете, если вы представитель этой компании на Куйбышевской дороге, то я могу повторить только те слова, которые сказал Б.М. Лапидус, что когда вы демонстрируете высокому начальству как вы умеете красить локомотивы – это здорово, но когда проходит полгода и приходишь, смотришь, как вы красите этот локомотив уже без высокого начальства, то возникают  другие вопросы. Понятно, что мы не препятствуем, а приветствуем. Более того, мы ориентировочно подсчитывали сколько у нас партнеров, которые работают с ЖД по поставке запасных частей или предоставления каких-либо услуг, за исключением тепла, энергетики и коммунального хозяйства, то у нас получилось где-то около 10 тысяч. Сказать, что  мы не участвуем на рынке или вообще рынок отсутствует, неправильно. У нас любой завод – это порядка 200 предприятий по кооперации. На самом деле есть вид бизнеса в поставке запасных частей в производстве, есть вид бизнеса в ремонте, а есть вид бизнеса в продаже предприятий. И все вид бизнеса. Всегда задаешь себе вопрос, у нас что задача купить и продать предприятия? Говорят, нет. Если у нас задача ремонт – давайте ее решать. Если у нас задача запасные части производить – тогда будем запасные части производить. Так что мы открыты и здесь не никаких препятствий. Да и для сведения, конкурсные и тендерные процедуры в компании проводит РОСЖЕЛДОРСНАБ почти по всем видам деятельности, а не только по поставкам запасных частей, в силу тог, что ему нашими внутренними документами поручено осуществлять эти процедуры.  Поэтому даже заключение договоров на поставку, допустим, станочного парка, поставку или на ремонт крупных объектов – проводится по этой процедуре. Существует комиссия, она заседает два раза в месяц.

Гольдин С.Л., Минтранс, начальник отдела безопасности ЖД транспорта:

Хотел бы отметить одну такую вещь, которая здесь немножко режет слух. К сожалению, на реформу ЖД транспорта, которую вы живо здесь обсуждаете, наложилась еще и реформа системы и структуры власти РФ. Все, я думаю, знакомы со всеми этими указами. Однако я так понимаю, что  не всегда есть четкое представление реального распределения властных полномочий и обязанностей, которые существуют в этой системе. К сожалению, я не могу также сказать, что мое мнение это мнение Минтранса. Потому что, являясь сотрудником центрального аппарата Министерства транспорта, тем не менее,  Минтранс имеет под собой два  федеральных органа исполнительной власти -  это Федеральная служба надзора на транспорте,  Федеральное агентство на ЖД транспорте, который осуществляет контроль и надзор, координацию за их деятельностью. К сожалению, согласованной позиции Минтранса вы не услышите. Вы  услышали мнение Федерального агентства. Вы сейчас услышите отчасти мнение Департамента государственной политики в области ЖД, морского и речного транспорта. Основная цель той реформы, которая уже идет несколько лет, это не просто. То состояние, в котором находился транспорт, оно было неприемлемо для интеграции России в международное сообщество, и те структурные реформы, которые происходят, они являются следствием исполнения европейских директив 90-х годов, которые также реализуют все страны Европейского союза, в том числе и Великобритания. На сегодняшний день мы находимся на первом этом этапе, вы это знаете. И отчасти в связи с этим возникают очень многие проблемы, недосказанности, недопонимание и противоречия. Основная  задача этой реформы и основная задача Минтранса (это позиция министра транспорта и Правительства России) – привлечение инвестиций в развитие ЖД транспорта. Все понимают, что инвестиции не придут, если не будет выделен конкурентный сектор в транспорте, в железнодорожном в частности. Что такое конкурентный сектор, вы все прекрасно представляете. Значит инфраструктура, ни у кого не должно быть никаких иллюзий, никогда не будет передана в этот сектор. Это функция государства, а государство эту функцию никогда никому не отдаст. Поэтому в перспективе, трудно сейчас определять сколько это лет займет, ОАО «РЖД» – это компания-владелец инфраструктурой.  В соответствии с законом «О федеральном ЖД транспорте в РФ» инфраструктура – это только общее пользование ЖД. Однако это огромнейшая отрасль, которая сегодня стыдливо называется «промышленный транспорт». На самом деле, это не что иное, как частные ЖД, это частная инфраструктура.  На сегодня эта частная инфраструктура со своим грузооборотом, со своим парком локомотивов, со своим развитием сортировочным, станционным ничуть не уступает по своим возможностям ОАО «РЖД». На сегодня конкуренция между этими двумя глобальными составными ЖД транспорта России невозможно вследствие того, что существует абсолютнейшая неурегулированность нормативно-правового обеспечения деятельности в области ЖД транспорта. К сожалению, 4,5 тысячи нормативных документов, которые регулировали работу ЖД транспорта, не была осуществлена определенная процедура разделения этих нормативных документов на нормативные документы, которыми может управлять ОАО «РЖД», и нормативные документы, которыми должен управлять Минтранс России. В связи с этим  и у ОАО «РЖД» возникает существеннейшая проблема, зачастую связанная даже с нарушением законодательства. Поэтому основная задача Минтранса, а я еще раз подчеркну, что-то, что вам было доложено по регламенту допуска на инфраструктуру, это фактически работа, завершающаяся специалистами, которые перешли из МПС России в Федеральное агентство. И эта работа будет в полном объеме вестись в центральном аппарате Министерства. Вы понимаете, что этот документ будет, безусловно, иметь ранг не ниже документа Минтранса, зарегистрированного в установленном порядке в Минюсте, а вполне возможно даже постановлением Правительства. Наполнение этого документа на сегодняшний день достаточно противоречиво. Несмотря на то, что стало нарицательным упоминание британских ЖД, тем не менее, в Британии существует та схема, к которой фактически идет вся Европа и идем мы. Там инфраструктурой управляет копания «NET RAIL», которая осуществляет все функции владельца инфраструктуры. Не должно быть ни у кого иллюзий в том, что вся ответственность по безопасности на инфраструктуре будет лежать на владельце инфраструктуры. И соответственно ему будут даны широчайшие полномочия по допуску владельцев подвижного состава на инфраструктуру. Другое дело, что эти нормы должны абсолютно ясно и четко прописаны в законодательстве. Туту не должно быть никакого двузначного, трехзначного или междустрочного толкования. В этом сегодня, на самом деле, состоит сложность в создании этого документа. Мы все, как и ОАО «РЖД», вместе делаем одно общее большое дело – дело реформирования ЖД транспорта. Зачастую эта процедура болезненная, так как РЖД вынуждено своими руками создавать себе конкурентов. Но это неизбежность и это фактически цель реформы. Реформа практически не затронула серьезным образом тех структурных изменений, которые должны произойти на ЖД транспорте. В связи с этим, те вопросы, которые вы задавали об обслуживании, о допуске, безусловно, остаются за скобками. Сегодня основные документы, которые регулируют работу ЖД транспорта, фактически являются не легитимными. И если в компании иметь грамотных юристов, фактически она может творить на ЖД  России все, что ей заблагорассудится. Наша задача (Минтранса) эту ситуацию кардинальным образом и в кратчайшие сроки исправить. Многие сегодня столкнулись с проблемой не допуска или не предоставления инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования. Сегодня, думаю, вряд ли кто из вас сформулирует, а в законодательстве нет точного определения, что такое предоставление инфраструктуры, в чем это выражается. Какие услуги должны оказываться при этом. Никто  не знаем. Поэтому говорить о том, чтобы реализовать положения ФЗ «О лицензировании», который устанавливает деятельность по предоставлению инфраструктуры как лицензируемую, на сегодня не представляется возможным именно по этому. Долгое время деятельность по лицензированию была блокирована, фактически потому что не были утверждены положения о Федеральной службе по надзору в сфере транспорта. Лицензирование возложено как раз на эту службу. На сегодня уже принято решение о выдаче 100 лицензий, в основном  это погрузо-разгрузочные работы, но частично работы связанные с перевозкой. К сожалению, пакет положений по  лицензированию всех видов деятельности, которые определены ФЗ №17, возвращены Правительством в связи с тем, что идет процесс внесения изменений в закон «О лицензировании». До завершения этого процесса приостановлены все работы, связанные с разработкой нормативных документов, устанавливающих порядок лицензирования ранее не определенных видов деятельности. Существующие  порядки лицензирования позволяют на сегодняшний день практически все виды деятельности, за исключением этой самой пресловутой инфраструктуры. Есть решение в Минтрансе в сжатые сроки выйти в Правительство с предложением и просьбой о принятии такого постановления Правительства, устанавливающее порядок  лицензирования по предоставлению инфраструктуры. Это связано с обстоятельствами, что сейчас есть много нареканий, когда особенно представители промышленного транспорта высказываются с претензиями и в прокуратуру, и в Минтранс о не предоставлении инфраструктуры для осуществления их деятельности. Хотя надо сказать, что они не всегда бывают откровенны и честны, и иногда хотят под флагом транспортировки осуществлять деятельность по перевозке, не имея на это лицензии перевозчиков. Что касается технических требований к допуску локомотивов, вы помните, что правила технической эксплуатации устанавливают в одном своем абзаце порядок допуска, который определяет на сегодня заместитель начальника отделения дороги. Это вещь недопустимая. Однако в том правовом вакууме, который существует,  можно лишь пользоваться правом прецедента, который, к сожалению, в англосаксонских странах распространен, отнюдь не в России. Но, тем не менее, эта услуга по предоставлению инфраструктуры ОАО «РЖД» оказывалась, оказывается и здесь можно посоветовать всем обиженным одно – у вас есть право отстаивания своих позиций в судебном порядке, который, к сожалению, является единственным основанием для разрешения возникших споров. Хотя многие не рискуют обращаться к этому способу, хотя мы при их жалобах советуем им прибегнуть к этому, вследствие того, что они сами пытаются  неким образом диверсифицировать свою деятельность и представить свою деятельность несколько в ином свете, чем она есть на самом деле. Получается, что нет предмета судебного иска. Это, как мне казалось, важнейшие вопросы на сегодня, которые должны будут регламентировать работу владельцев частного подвижного состава. Мы сейчас уже не говорим о владельцах вагонов, которые, безусловно, имеют выход, но все перевозки осуществляют по единой накладной и в графе перевозчик ОАО «РЖД». Хотя на сегодняшний день уже для меня были откровением те, цифры, которые были показаны по перевозке, где «Трансойл» активно потеснил ОАО «РЖД». Что касается вопросов технического регулирования, можно сказать вот что. Мы попали в серьезную ситуацию в связи с тем, что мы не имеем возможности изменить ни одну строку правил технической эксплуатации. Я  не останавливаюсь на том, что это за документ и не даю его правовую оценку, но даже этот  документ единственный регламентирует обязательное требование к подвижному составу. Мы и этот документ не имеем права никоим образом затронуть. И даже имеющийся опыт по  эксплуатации колес с гребнями толщины менее чем предусмотрено ПТЭ, то, что было в свое время разрешено нормативными документами МПС России. Мы сегодня даже этого не имеем возможности сделать. Потому что, тронув хоть одну строку документа, мы обязаны этот документ отменить. К сожалению, другого пути нет. Это попало все под сферу действия закона «О техническом регулировании». Сегодня идет тяжелый процесс подготовки изменений в этот закон. Процесс тяжелый и почти нет надежды на то, что кардинальным образом какие то появятся улучшения в сфере модификации той нормативной базы, которая регулировала вопросы технического состояния подвижного состава. Поэтому сегодня здесь путь один – специальные технические регламенты. Путь этот трудный, сложный. Но на сегодняшний день есть прецеденты, когда отдельные ассоциации, в частности по грузовым вагонам разработали проект специального технического регламента и сейчас он, ну не альтернативен, потому что его они не рискуют выставлять, но, тем не менее, он может являться удобоваримой базой для разработки специального технического регламента по подвижному составу. На сегодня ОАО «РЖД» в плане НИОКР имеет 6 технических регламентов, которые подразумевают разработку обязательных требований, в том числе и к подвижному составу. Программа, финансируемая из федеральных средств, программа разработки технических регламентов, которая будет реализована под эгидой Минпромэнерго  при активном участии Минтранса России, предусматривает разработку регламента, который называется «Общие требования по безопасности подвижного состава». Данный технический регламент, порядок его разработки, к сожалению, это можно говорить в будущем времени, потому что, несмотря на то, что срок внесения в Правительство проекта постановления был 15 июня, до сегодняшнего дня проект находится в Правительстве и не принят. Это может объяснятся разными причинами. Тем не менее, такую программу никто не отменял, она есть. И разработчиками регламентов, финансируемых за счет средств федерального бюджета, может быть, как и предусмотрено  ФЗ, любое лицо. Единственно, это любое лицо будет определяться на основе конкурса. У кого есть в багаже что-то, внимательно следите за прессой, принимайте участие в разработке, конкурсных тогах, которые будут по определению разработчика. Это может быть какая то консолидированная команда, так и отдельные производители, я уже не говорю отдельные лица. Все дело в качестве того, что будет предложено. Будет определена концепция этого ФЗ, а дальше то, что вы сможете предложить под эту концепцию, будет рассматриваться комиссией и любой из вас потенциально может оказаться тем самым разработчиком технического регламента, который будет определять требования к подвижному составу. А, я думаю, что для вас, как владельцев подвижного состава, это важно, т.к. эти требования обязаны быть распространены не только на сферу производства нового образца, но и на сферу эксплуатации. Через те нормы, которые вы заложите, будут определяться те  нормативы, которые вы сами будете устанавливать. Потому что в ФЗ могут быть установлены только обязательные требования в  безусловно ограниченном количестве. Ни Минтранс, ни какой либо другой федеральный орган исполнительной власти не будет и не имеет право, на самом деле, устанавливать регламенты технического обслуживания тог или иного вида техники. Это дело эксплуатанта. Другое дело, что, безусловно, будут в этом техническом регламенте установлены обязательные нормы по содержанию. А дальше, какими средствами, как - это уже внутреннее дело каждого эксплуатанта. 

Водопьянов С.Ю., заместитель начальника ЖЕЛДОРРЕМАШ:
На сегодняшний день в структуре ОАО «РЖД» функционируют заводы по ремонту локомотивов и в ведении дирекции находится 10 заводов по ремонту тягового подвижного состава: 6 заводов – это электровозоремонтные и 4- тепловозоремонтные. В соответствии с планом, который утвержден Президентом компании по второму этапу реформирования, на базе этих заводов предполагается создание дочерних обществ ОАО «РЖД». Эта работа будет проводиться в несколько этапов. Они позволят, как мы считаем, обеспечить устойчивую работу парка локомотивов как самой компании ОАО «РЖД», так и парка собственников, которые появляются. Существенно, мы считаем, улучшить качество ремонта, который осуществляется на заводах ЖЕЛДОРРЕМАШ, в частности. При этом мы думаем, что такой подход позволит обеспечить расходов на ремонт подвижного состава, как для самой компании, так и для собственников, и самое главное – выполнить требование Правительства по обеспечению не дискриминационного доступа к услугам по ремонту подвижного состава, в частности по заводскому ремонту. По нашим прогнозам соотношение парка локомотивов к 2010 году приведет к тому, что увеличится значительная доля локомотивов, которые находятся в собственности компаний-операторов, и мы видим, что потребности в услугах заводского ремонта  локомотивов у компаний собственников значительно увеличится. И для себя в бизнес-планах предполагаем, что какая-то значительная доля мощностей будет занята именно ремонтами подвижного состава не ОАО «РЖД», а компаний собственников. Анализируя техническое состояние заводов, ОАО «РЖД» видит и мы, как специалисты, считаем, что необходимо проводить модернизацию и привлечение инвестиций для наращивания мощностей и обновления становочного парка заводов, проведение глубокой модернизации заводов, которая бы привела к повышению качества ремонта. В ОАО «РЖД» подготовлен ряд внутренних документов, которые будут регламентировать порядок привлечения инвестиций в развитие заводов, которые действуют в виде филиалов ОАО «РЖД». Данный проект уже подготовлен, проходит согласование во всех департаментах и мы надеемся, что в ближайшее время он будет подписан, определены четкие правила, по которым возможно взаимное наше сотрудничество, ОАО «РЖД» и тех потенциальных инвесторов, которые готовы и хотят принять участие в инвестировании и развитии  заводской базы по ремонту локомотивного хозяйства. При подготовке концепции реформирования, рассматриваются разные варианты взаимодействия самих заводов между собой, их взаимной кооперации и структуры  взаимодействия материнской компании ОАО «РЖД» со своими дочками и потенциальными инвесторами, участниками этих дочерних обществ. Наиболее предпочтительной формой  является форма создание на базе каждого отдельного локомотиворемонтного отдельного юридического лица «дочернее общество ОАО «РЖД». Такой подход, по нашему мнению, позволит более широко предлагать потенциальным инвесторам возможность участвовать в акционерном капитале дочерних обществ в их развитии. В перспективе - создать конкуренцию между заводами. Хотя мы все  понимаем, что сегодня заводы узко специализированы и реальной  конкуренции на сегодня не существует. И так как ранее заложенный потенциал на этих заводах предполагает их возможную универсификацию, то, мы считаем, что создание нескольких разных юридических лиц позволит в перспективе получить потенциальную конкуренцию и развивать конкурентный сектор на ЖД транспорте в секторе ремонта подвижного состава. Что касается текущей наши работы, мы можем декларировать смело и четко, что мы готовы работать со всеми операторскими компаниями, которые сегодня владеют тяговым подвижным составом, мы готовы предоставлять услуги по их ремонту на той нормативной базе, на которой мы осуществляем услуги для собственной компании ОАО «РЖД». И с тем же качеством, и практически по тем же ценам.

Ответ: на сегодняшний день завод является филиалом. Филиалы действуют на основании жесткой системы бюджетирования, которая внедрена в систему ОАО «РЖД». Поэтому я вам рекомендую не совсем зацикливаться на беседах с директорами заводов, приезжать в Москву и разговаривать с дирекцией ЖЕЛДОРРЕМАШа и с ЦТ для того, чтобы мы учли ваши пожелания, и, формируя производственную программу для завода, могли вставить туда те машины, которые вам нужно отремонтировать, и предусмотреть в бюджете филиала. В противном случае, видимо эти проблемы у вас так и будут продолжаться.

Шмелев А.В., заведующий  лабораторией ВНИИЖТ:
И в старой и в новой тарифной системе имеющийся набор тарифных схем позволяет тарифицировать все возможные варианты перевозок, как с участием собственных вагонов, так и  с участием собственных вагонов и локомотивов. В новом прейскуранте значительно улучшены тарифные условия для собственников вагонов. В первую очередь это касается собственников универсальных вагонов. В случае, если эти собственники у нас будут работать с показателями использования своего подвижного состава не хуже, чем вагоны парка ЖД, то на порядок эффективность собственника вагонов и его доходы увеличивается. Это к слову, потому что мне бы хотелось остановиться на  системе  тарифа за использование инфраструктуры. Действующие сегодня тарифы за использование инфраструктуры или за пробег собственных поездных формирований были введены в 1998 году и при разработке нового Прейскуранта, введенная в действие с 28 августа прошлого года, она практически не пересматривалась. Суммарная провозная плата складывается из оплаты пробега локомотива, т.е. это тарифная схема за тепловоз и за электровоз, и за каждый груженый и отдельно порожний вагон в составе поезда. Это п.2.17 нового Прейскуранта. Тарифные схемы за электровоз и за тепловоз по существу это плата за нитку графика или плата за поезд. На эти  составляющие тарифа отнесены все условно постоянные расходы, связанные с содержанием инфраструктуры, а все переменные расходы, зависящие от пропущенного тоннажа, относятся на груженый вагон и на порожний вагон. Существуют 4 тарифные схемы: электровоз, тепловоз, груженый вагон, порожний вагон. Это основная составляющая тарифа. Такой подход отражает стоимость перевозки собственных поездных формирований в зависимости от вида тяги, числа груженых и порожних вагонов в составе поезда и других факторов и представляется принципиально более правильным, чем финансирование собственника локомотива по так называемой локомотивной составляющей в общем тарифе, установленным на вагон, исходя из среднесетевых условий эксплуатации подвижного состава. Почему-то, к нам очень часто обращаются, говорят, что нужно выделить в тарифе локомотивную составляющую. Мы как разработчики не понимаем, зачем ее выделять во всех тарифных схемах, когда у нас есть отдельная тарифная схема, отдельный пункт, который позволяет тарифицировать перевозки грузов собственными поездными формированиями. Я поясню на примере, почему локомотивная составляющая, в общем-то, не вполне корректна. Если вы везете один вагон в составе поезда и 60 вагонов составе поезда, если считать по п.2.17, то разница в провозной плате в расчете на поезд будет примерно в два раза, т.е. за один вагон вы заплатите в два раза меньше, чем за 60 вагонов. Если тарифицировать по локомотивной составляющей, вы заплатите в 60 раз меньше за вагон. Вот у нас третий раздел международной перевозки именно построен по принципу локомотивной составляющей. Там 20% скидка собственнику локомотива, а сколько везет собственник локомотива вагонов – 1 , 5 или 70 вагонов никого не интересует. Т.е. если вы везете один вагон, за поезд заплатите в 70 раз меньше, чем везете 70 вагонов. Действующая система п.2.17, система внутригосударственных перевозок раздела 2, стимулирует как можно больше возить вагоны в составе поезда. В расчете на вагон, чем больше у вас будет вагонов в составе поезда, тем дешевле вам обойдется перевозка одного вагона, что является правильным и логичным в тарифной системе. Какие имеются проблемы, в связи с чем был произведен пересмотр этого п.2.17. Первое, юридически в 1998 году, когда разрабатывался этот раздел, никаких перевозчиков не было. А в то же время, если на инфраструктуру выходит собственник локомотивов и вагонов, то он должен приобретать статус перевозчика, а это значит, что он должен нести расходы и в части начально-конечных операций, и, прежде всего по всем операциям, связанным с оформлением документов, приемом и выдачей грузов.  Эти расходы должны быть исключены из тарифа. В сегодняшнем тарифе они включены в состав тарифа п.2.17.  Второе, на мой взгляд, более принципиально важное. Расчеты показали, что перевозки собственных поездных формирований по действующему тарифу на средних и дальних расстояниях не обеспечивает рентабельность перевозок сопоставимую с рентабельностью при перевозках  в подвижном составе парка ЖД, что делает такие перевозки для ОАО «РЖД» экономически невыгодными.  Когда в 1998 году этот тариф разрабатывался, то имелось в виду, что это будут частные случаи перевозок, выход технологических перевозок на магистральную сеть. И никого из структур, которые утверждали, в общем-то, сильно не интересовала какая там рентабельность. Сегодня если у нас будут в массовом порядке такие перевозки осуществляться перевозчиками, то естественно для ОАО «РЖД», чтоб эти перевозки были равновыгодны с перевозками с использованием собственного подвижного состава. Тариф при перевозке грузов 2 класса на расстоянии 1400 км в собственных поездных формированиях сегодня ниже себестоимости на 15%.для нас сегодня такой тариф убыточен. В то время как перевозка тех же грузов вагонами и с локомотивом РЖД или в собственных вагонах с локомотивом РЖД обеспечивают рентабельность на уровне 17-20% расходов. Т.е. нормальный владелец инфраструктуры такие перевозки будет всячески тормозить. Потому что ему нет интереса работать по таким перевозочным технологиям. Третий момент, почему, на мой взгляд, необходимо было перерабатывать сегодняшний тариф за пользование инфраструктуры. Существенным недостатком, который проявился после более глубокой дифференциации тарифной системы в зависимости от класса перевозимого груза, которая была с 1 августа 2001 года. У нас груз третьего класса стал дороже в среднем на 74 %, чем грузы второго. До этого был разрыв в 26 %. Оказалось,  что при тарификации провозной платы в части за тепловоз и за электровоз по второму тарифному классу…сильно искажается принцип равновыгодности использования собственного подвижного состава при перевозках грузов различных классов и наименований, заложенных в новом Прейскуранте. Вот мы, выделяя вагонную составляющую, сумели добиться того, что сегодня перевозка для собственника вагона тонны угля и тонны золота – она равновыгодна.  Я имею в виду по тарифной разнице. Вот собственник локомотива и вагона сегодня – у него дисбаланс в эффективности его работы. Пример, собственник тепловоза при среднесетевых условиях эксплуатации за один полный рейс вагона при перевозке груза первого тарифного класса, получает доход в размере 6 тыс. рублей за вагон. При перевозках грузов второго тарифного класса – 10 тыс. рублей за вагон, третий класс – 20 тыс. руб. за вагон. При такой тарифной системе все владельцы локомотивов будут  возить грузы третьего тарифного класса. Если распространить класс груза и на локомотивную составляющую, то конечно дисбаланс все равно сохранится, потому что у нас классная система тарифов дает разницу. Но если разница сегодня достигает по доходам собственников локомотивов в 3,5-4 раза, то она будет в 2-2,5 раза. Это конечно тоже не очень хорошо, но хотя бы в два раза эта диспропорция сокращается. С учетом всех этих проблем было принято решение о переработке раздела 2.17, даже не совсем правильно, о разработке нового дополнительного Прейскуранта, включающего новую тарифную схему для перевозчика, владеющего собственными вагонами и локомотивом. Такая работа  выполнена и разработано предложение по дополнению Прейскуранта новым разделом, который называется «Правила применения тарифов за услуги по использованию инфраструктуры РЖД при пробеге поездов, сформированных из вагонов и локомотивов, принадлежащих на праве собственности или ином праве перевозчику». При этом старый раздел 2.17 сохраняется, и по нему будут тарифицироваться технологические перевозки на расстояния до 50 км, а также перевозки пробега локомотива, принадлежащего перевозчику следующего в одиночном следовании. Здесь будет применен льготный тариф, он будет в несколько раз ниже. Новый раздел должен быть направлен в Федеральную службу по тарифам. Какая его будет судьба трудно сказать. Что у нас получается по уровням тарифных ставок, если мы будем сравнивать проект нового раздела со старым разделом 2.17 Прейскуранта.  Грузы первого тарифного класса, расстояние 50 км – тариф снижается на 34 %. Расстояние 250 км – тариф снижается на14 %. 500 км –1%.1400 км груза первого класса – тариф растет на 13 %. Грузы второго тарифного класса 50км – тариф снизится на 17 %. 250 км – вырастет на 6%, на 500 км – вырастет на 20 %. То же самое произойдет с тарифом по третьему классу грузов – он увеличится от 20 до 90 %. Какие расходы не включены в состав этого тарифа за собственные поездные формирования. Эти расходы не были включены и в действующем тарифе. Не учитываются расходы по поездной работе локомотивов, за исключением электроэнергии на тягу, т.е. электроэнергия включена в тариф, за нее платить не надо. Топливо для тепловозов исключено из тарифа. Маневровые работы локомотивов, формирование и переформирование поездов на грузовых технических станциях, подача и уборка вагонов. Амортизация вагонов и локомотивов, подготовка вагона к перевозке, все плановые виды ремонта вагонов, экипировка и техническое обслуживание, ремонт локомотивов, маневровые работы на станциях в части оплаты труда, и две новые статьи: прием и выдача грузов, т.е. это оплата труда приемосдатчиков и товарных кассиров; содержание технологических центров, агентств и агентств в системе, но это небольшие расходы. А вот прием и выдача грузов – это в начально-конечных операциях составляет довольно значительную долю. Поэтому у нас на коротких расстояниях перевозки в ряде случаев тариф снизился. Еще раз хочу повторить, что изменен порядок тарификации локомотива. Что сегодня классные коэффициенты и коэффициенты по наименованиям грузов распространяются  также на тариф в части платы за электровоз или тепловоз. Раньше это все тарифицировалось по второму тарифному классу. А теперь будет для первого тарифного класса пониженный коэффициент, т.е. в  результате чего новая тарифная система для первого класса не ухудшила, а наоборот даже улучшила условия для собственника. А для третьего класса – наоборот ухудшила условия, поскольку третий тарифный класс будет распространяться на тариф в части пробега локомотива.

Ответ: могли бы уточнить, что за скидки по третьему разделу…сегодня мы  перерабатываем Прейскурант по второму разделу. Либо третий раздел сохранится в том же виде, в котором он существует, либо будет принято решение, что вес третий раздел перейдет по тарификации за использование инфраструктуры по  новому второму разделу с теми или иными оговорками. Решение это будет приниматься в ходе обсуждения Федеральной службой по тарифам.

Вопрос: какой порядок расчета провозной платы при перевозке грузов собственным парком вагонов с использованием собственного локомотива, если в пути следования происходит смена тяги и возникает необходимость замены собственного локомотива на локомотив ОАО «РЖД».

Ответ: сегодня  такого порядка нет, существует две точки зрения. Одна, если такое происходит, то надо проводить повторное оформление документов с переломом тарифа. Один раз вы заплатите тариф до пункта смены по 2.17, второй раз вы заплатите тот тариф, который следует по  общим правилам – ваш вагон, наш локомотив. Другая,  что можно предложить порядок расчета тарифа, чтобы не было повторного учета начально-конечных операций. В принципе такой порядок несложен и можно его предусмотреть при обсуждении нового раздела.
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