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Круглый стол:
«Проблемы организации содержания и ремонта собственного и арендованного  грузового вагонного парка на железнодорожном транспорте»

12-13 мая 2004                                           Президент-Отель Москва
        План:

День первый.

10:30-11:00 – Регистрация и кофе.
11:00-11:45 – Белозеров Владимир Леонидович – заместитель Министра Путей Сообщения РФ:

«Государственная политика в области стимулирования инвестиций в закупки вагонного парка для организации операторского бизнеса» 



        

11:45-12:30 – Белова Анна Григорьевна – Вице-президент, член Правления ОАО «РЖД»: 

«Перспективы выведения вагонно-ремонтных предприятий из имущественного комплекса ОАО «РЖД»

12:30-13:15 - Гапанович Валентин Александрович – Вице-президент, член Правления ОАО «РЖД»: 

«Технические и технологические проблемы в организации безопасной эксплуатации и качественного ремонта частного подвижного состава».


13:15-13:30 – кофе-брейк и возможность неофициального общения с участниками.

13:30-14:00 – Порядин Сергей Иванович - заместитель начальника департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД»: 
«Технологические особенности организации ремонта вагонного парка». 

14:00-14:30 – Перерыв для вкусного обеда.
14:30-15:15 – Порядин Сергей Иванович - заместитель начальника департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД»: «Задачи владельцев подвижного состава по обеспечению исправного состояния частного вагонного парка. Основные проблемы технического состояния вагонного парка» 

15:15-16:00 –
Барбарич Сергей Сергеевич – заместитель Директора ВНИИЖТ: 

«Экономические вопросы организации ремонта частного и арендованного подвижного состава».



16:00-17:00 – Лапидус Борис Моисеевич – Вице-президент, член Правления ОАО «РЖД»:

«Стратегии развития компании «Российские железные дороги»: корпоративные и государственные задачи в области развития рынка операторских компаний, содержания и ремонта собственного подвижного состава».

День второй.

11:00-11:30 – Горбунов Геннадий Борисович – заместитель коммерческого директора «Росжелдорснаб»: 
«О программе повышения доступности запасных частей и оборудования».

11:40-12:00 – Доклад компании 
12:00-13:00 – Марков Виктор Николаевич – заместитель начальника Правового департамента ОАО «РЖД»: 
«Правовые аспекты организации содержания и ремонта собственного и арендованного подвижного состава. Законодательное и нормативное регулирование» 

13:00-13:15 – кофе-брейк и возможность неофициального общения
13:15-14:00 – Водопьянов Сергей Юрьевич - заместитель руководителя Желдорреммаш: 

«Особенности организации ремонта грузовых вагонов на заводах «Желдорреммаш». 

14:00-14:45 – Петренко Вячеслав Александрович – заместитель Директора ЦФТО ОАО «РЖД»: 

«Обзор рынка перевозок грузов приватным и арендованным железнодорожным подвижным составом. Проблемы взаимодействия ОАО «РЖД» с частными операторскими компаниями» 

14:45-15:30 – Перерыв на вкусный обед.
15:30-16:15 – Шмаров Петр Павлович - Заместитель генерального директора ЗАО «Отраслевой центр внедрения новой техники и технологий»: 

«Финансово-экономические аспекты деятельности вагонного хозяйства железных дорог и перспективы развития взаимоотношений с операторскими компаниями по ремонту вагонов собственности»                                            



16:15-16:45 – Доклад компании Интех-Автоматика: «Решения компании Mincom по автоматизации управления техническим обслуживанием и ремонтами на железнодорожном транспорте».

16:45-17:00 – подведение итогов семинара, вручение участникам сертификатов.

17:00 – фуршет.
«Проблемы организации содержания и ремонта собственного и арендованного подвижного состава операторских компаний и компаний-перевозчиков грузов на железнодорожном транспорте»

 ЧАСТЬ 1.    12.05.04
Мы сегодня собрались с вами, чтобы совместно выработать совместное решение по одной из важнейших задач развития железнодорожного транспорта. Эта задача связана с поддержкой конкуренции ж/д перевозок с учётом создания большого количества операторских компаний и компаний-собственников подвижного состава. Существует много аналитических цифр по поводу количества собственников подвижного состава. Эта цифра – регистр Главного Вычислительного Центра, в котором фиксируются все собственники подвижного состава -  2445 собственников. Это разные компании, которые владеют от 4 единиц до десятков тысяч вагонов. Есть проблема, которая стоит перед этими собственниками, это проблема обеспечения безопасности движения и проблема сохранения в надлежащем состоянии, соответствующем техническим и коммерческим условиям, подвижного состава. С одной стороны, неисправный подвижной состав не может быть выпущен на пути. С другой стороны, ремонтная база Российских ж/дорог  не беспредельна, есть ограничения по мощности, ограничения, связанные с обязательствами, так как  на неё возложена государством функция публичного или общественного перевозчика, который осуществляет общественно и государственно важные виды перевозок.

Поэтому требуется выработка новых решений, которые позволили бы каждому из представителей понять по какому пути пойдёт развитие ремонтной базы, как в техническом, так и в экономическом смысле. И в этом процессе Российские железные дороги являются для Вас партнёрами, которые заинтересованы, чтобы максимальное количество подвижного состава было в ваших руках, партнёры которые заинтересованы, чтобы этот подвижной состав находился в оптимальном техническом состоянии, которые видят в этом не только свои, но и бизнес-интересы, поскольку подвижной состав позволяет нам зарабатывать, и ремонтные базы, оказывающие услуги собственникам,  являются соответствующими бизнес-центрами, привлекающими дополнительные потоки доходов и выручки.

Результатом семинара станет выработка обстоятельной,  докладной президенту компании «Российские Железные Дороги» (РЖД) и Министерству Транспорта и Связи, в которой  мы изложим существующие проблемы и обозначим возможные пути их решения. Эти решения будут носить алгоритм первоочередных и стратегических решений.

В семинаре участвуют: представители органов государственного регулирования, министерств РФ, представители компаний российских ж/дорог, представители операторского бизнеса по владению и оперированию подвижным составом, представители консалтинговых и консультационных компаний, которые занимаются этой проблемой, а также некоторые представители   отдельных заводов и организации, которые могут предложить отдельный пакет услуг, связанный с ремонтом подвижного состава. 

Вести семинар мы будем совместно с Петром Павловичем Шмаровым, одним из руководителей Отраслевого Центра Внедрения, который занимается разработкой экономических программ в области организации ремонта подвижного состава.

Белозёров Владимир Леонидович - заместитель Министра  Путей сообщения, председатель ликвидационной комиссии Министерства Путей сообщения.
Тема выступления: «Государственная политика в области стимулирования инвестиций по закупке  вагонного парка организациями операторского бизнеса».

Структура федеральной исполнительной власти, которая будет сегодня функционировать в области ж/д транспорта. Известным Указом Президента и Постановлением Правительства обозначена новая административная реформа, касающаяся преобразования структуры исполнительных и федеральных органов власти. В том числе она коснулась железнодорожников. Я думаю, что  139-летняя история существования МПС заканчивается, и новое министерство, которое будет выполнять функции МПС, уже называется Министерство Транспорта и Связи. В настоящее время в ходе административной реформы и в ходе ликвидации МПС создаём новые федеральные структуры органов исполнительной власти на ж/д транспорте. Если ранее существовало 3 федеральных министерства: МПС, Министерство Транспорта и Министерство связи, то сейчас будет единое Министерство Транспорта и Связи. 

Особенность новой структуры государственного управления – три уровня органов исполнительной власти формируются с разными функциями, то есть деление идёт по функциональному признаку. Правоустанавливающие функции находятся у  Министерства, надзорные и контрольные функции - у федеральных служб, и функции правоприменительные находятся у  федеральных агентств. 

Министерство уже создано общей численностью 608 человек, имеющее 11 департаментов, в том числе один департамент численностью 35 чел. будет заниматься государственной политикой в области ж/д транспорта. Остальные 6 департаментов будут работать по другим видам транспорта и связи, и 3-4 департамента - общефункциональные – кадры, финансы, инвестиции и т.д.

Созданы две федеральные службы – служба по надзору в области ж/д транспорта, служба по надзору в области связи. В службе по надзору в области транспорта будет существовать ж/дорожное управление, которое будет заниматься задачами надзора и контроля в сфере ж/д транспорта.  Это небольшое управление – порядка 35 человек. Пока руководитель этого управления не определён. Если Департамент МПС возглавляет Шаболин Николай Григорьевич, то там вопрос не решён, идёт формирование и комплектование. Вопросами ж/д транспорта на уровне федеральных агентств будет заниматься Федеральное агентство ж/д транспорта с предельной численность 155 чел. Возглавляет его Первый Заместитель Министра МПС Михаил Павлович Акулов. 

У Федерального агентства ж/д транспорта будут территориальные органы численностью 245 чел. Структура придерживается деления по федеральным округам, учитывая целостность железных дорог – 7 федеральных округов и 7 отделений агентства. 

Дальневосточное управление с центром в Хабаровске, Сибирское управление с центром в Новосибирске, Уральское – с центром в Екатеринбурге, Приволжское – с центральным офисом в Новосибирске,  Центральное  - в Москве, Южное – в Ростове-на-Дону, Северо-Западное – в Санкт-Петербурге. Такова структура управления на ж/д транспорте.

Вся  нормативная и правовая работа будет осуществляться под эгидой Министерства и при его участии. Пересмотру подлежат все правовые акты, разработанные МПС, акты СССР и т.д.

Должен сказать, что сейчас идёт процесс формирования, до сих пор не приняты Правительством многие положения о Федеральной службе, об агентстве. Нельзя открыть р/с, зарегистрироваться и т.д. Все вопросы продолжает осуществлять МПС.

Две реформы наложились друг на друга – это реформа ж/д транспорта и административная реформа. Поэтому нам трудно и тяжело, но нужно двигаться вперёд. 

Теперь непосредственно о государственной политике в области стимулирования инвестиций по закупке вагонов организациями операторского бизнеса.

Рассмотрение данного вопроса имеет исключительное значение в рамках  второго этапа структурной реформы ж/д транспорта. Это определяется объёмами: 60% грузовых перевозок и 40% пассажирских выполняет ж/д транспорт. Ежегодные приросты на уровне ВВП мы должны обеспечить на уровне 7-8%. Это большая задача. 

На сегодняшний момент времени совокупный вагонный парк РЖД и собственников насчитывает около 800 тыс. единиц. Из них боле 100 тыс. выработали срок службы. Их средний срок службы по данным ОАО «РЖД» составляет 19 лет. Допустимые сроки службы – 28 лет. Проблема воспроизводства ж/д парка усложняется тем, что вагоностроительные мощности длительное время не использовались, заводы и все производства ослабли в техническом оснащении.

 По данным Гипротранс ТЭИ от 13 до 20 тыс. силами РЖД и от 19 до 25  тыс. вагонов и силами собственников, ежегодно, начиная с 2004 года, с тем чтобы нам за 2004-2010 приобрести 285 тыс. новых вагонов. 

Ставится задача не только приобрести новые вагоны и новые вагоны с улучшенной конструкцией, осевой нагрузкой, но и проводить работы по модернизации и продлению срока службы существующего вагонного парка. 

После распада СССР на территории России остались вагонные заводы, общая производительность которых составила 5% от прежней. Причём, со специализацией на выпуске вагонов ограниченного числа типов. В России не осталось предприятий, специализирующихся на выпуске многих типов грузовых вагонов, в том числе цистерн для перевозки нефтепродуктов, кислот и ядохимикатов, пищевых продуктов, некоторых газов, вагонов-хопперов для цементов, минеральных удобрений и зерна, железорудных окатышей, кокса, торфа, универсальных вагонов платформ, вагонов бункеров, ж/д транспортёров и т.д.

Мы считаем, что вопросы, связанные с приобретением и закупкой подвижного состава, становятся приоритетными в области промышленной и транспортной политике государства. 

Почти 80 % оборудования заводов фактически  и морально устарели. Реальные их возможности составляют 30-40 % от проектных мощностей.  Если в других видах транспорта дефицит можно ликвидировать за счёт закупок за рубежом, то в области ж/д транспорта такой выход невозможен. 

Отечественное машиностроение должно восстановить свои мощности и выйти на новый уровень производства, соответствующий настоящему спросу на подвижной состав. 

Программа структурной реформы ж/д  транспорта направлена на восстановление баланса всех участников рынка ж/д перевозок. В том числе независимых  операторов. При этом восстановление и увеличение эксплуатационного парка и улучшение его технического состояния возможно не за счёт долгосрочной аренды и покупки вагонов у ОАО РЖД, а за счёт  приобретения новых грузовых вагонов грузовыми компаниями. 

В настоящее время более 20 % грузовых перевозок осуществляется частными компаниями, в том числе более 40% перевозок нефтяных грузов, 25% минеральных удобрений, и эта сфера расширяется. В минувшем году  компаниями-операторами вовлечено в перевозочный процесс более 10 тыс. грузовых вагонов, 6700 новых и более 3000 после капитального ремонта. Привлечённые инвестиции составили более 7 млрд. руб. В текущем году на 7 ж/дорогах  будут работать не менее 10 операторских компаний, владельцев подвижного состава, потенциально заинтересованных в приобретении грузовых вагонов. Это позволит РЖД направить собственные средства в размере порядка 170 – 200 млрд.  руб. на модернизацию и обновление инфраструктуры,  развития  транспортных переходов и пограничных коридоров, приобретение пассажирского подвижного состава, совершенствование технологий перевозок.

Характеризуя потребительские свойства грузовых вагонов, нужно отметить, что поставляемые промышленностью вагоны имеют низкую надёжность, требуют в эксплуатации повышенных расходов и не соответствуют требованиям по грузоподъёмности, трудоёмкости погрузки-выгрузки, скорости доставки. 

На российских ж/дорогах используются вагоны с осевой нагрузкой 23,5 тонны на ось, в то время как зарубежные имеют нагрузку до 30 тонн и более. Масса наших вагонов 22-23 тонны, при грузоподъёмности до 70 тонн, зарубежные аналоги имеют массу 20 тонн и грузоподъёмность до 100-110 тонн. В расчёте на 1 тонну перевозимого груза отечественные вагоны конечно отстают. Тем более, что они имеют меньший межремонтный ресурс, 110 тыс. км, в то время как у зарубежных аналогов это 500 - 800 тыс. км. Это говорит о том, что надо серьёзно работать в части совершенствования  конструкции вагонов. 

Для преодоления дефицита и создания конкурентной среды в сфере машиностроения необходимо создание условий для производства вагонов на российских предприятиях. 

В настоящее время реализуется программа стратегического развития Алтайского  вагоностроительного завода для поставки новой модели полувагона, порядка 4000 ед. Создано на Кемеровском филиале производство платформ для перевозки контейнеров, ожидаем до 200,5 тыс. в год. Уралвагонзавод планирует поставить на ж/дороги около 6000 полувагонов улучшенной конструкции. Стабильно осуществляет поставки цистерн Абаканский вагоностроительный завод.  На Брянском машиностроительном заводе осваивается строительство минераловозов и т.д.  Заводы начинают восстанавливаться.

Для поддержания численности парка в размерах необходимых для обеспечения перевозок, необходимо также увеличить срок полезного использования путём проведения модернизации, здесь планируется 47,7 тыс. вагонов РЖД. Модернизация является экономией финансовых и прочих ресурсов.

Для  улучшения  технических и эксплуатационных показателей на новых вагонах всё шире используются буксовые подшипники кассетного типа, усиленный автосцепной узел, усовершенствованные ограничители колебаний и опор. Но качественное улучшение подвижного состава – это очень серьёзная работа, над которой работают наши отраслевые институты.

Потенциальные потребности в средствах предприятиями ж/д транспорта различных форм собственности для закупки подвижного состава на 2004-2010 гг.. составляют свыше 350 млрд. руб. 

Проблема возрождения и развития отечественного машиностроения может быть решена только при наличии участников транспортного рынка, стабильных источников инвестиционных ресурсов для закупки подвижного состава. По экспертным оценкам на 1 руб., вкладываемый в обновление основных фондов ж/д транспорта, приходится 2-3 руб. прироста ВВП страны. 

Более конкретно по нашим основным направлениям господдержки. В ходе     2-го этапа реформирования ж/д транспорта необходимо развивать новые механизмы финансирования инвестиционных процессов. Это задача госорганов исполнительной власти на ж/дорогах. С этой целью МПС в 2003 году были подготовлены проекты постановления Правительства РФ «О комплексе мер по развитию машиностроения», план мероприятий по развитию машиностроения в развитие этого постановления, в которых специально выделен раздел ж/дорожного машиностроения с включением в него наиболее перспективных механизмов господдержки машиностроения. Это 4 основных направления: создание отечественного производства пассажирских грузовых электровозов постоянного тока, развитие производственных мощностей современных перспективных типов электровозов переменного тока, развитие производства пассажирских вагонов, и расширение и модернизация производства грузовых вагонов различных типов и модификаций, улучшенных потребительских свойств.  

Господдержка в области подвижного состава может быть обеспечена по следующим основным направлениям (4 направления): предоставление налоговых льгот и кредитов объектам ж/д машиностроения на период реализации инвестиционных проектов,  финансирование за счёт средств федерального бюджета, за счёт фонда технического развития МинПромНауки России, за счёт научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ. Другое направление – поддержка экспорта  продукции ж/д машиностроения в страны ближайшего зарубежья, СНГ. Снижение ставок таможенных пошлин на (не имеющее аналогов в России) оборудование. 

Необходима организация поддержки наукоёмкого производства  перспективного подвижного состава, развитие прочных сталей, создание производства лёгких алюминиевых и нержавеющих профилей, создание колёс и грузовых подшипников повышенной прочности. 

Для стимулирования закупок вагонов частными компаниями могут быть реализованы следующие меры: привлечение долгосрочных банковских кредитов, гибкое тарифное регулирование перевозок для обеспечения расчётной рентабельности инвестиций, реализация возможностей по формированию специальных ставок по отдельным видам перевозки грузов для обеспечения возврата инвестиций, предоставление налоговых кредитов и иных налоговых льгот, программы лизинга подвижного состава.

Данные меры господдержки позволят снизить себестоимость перевозки массовых грузов, сформировать новые технологии, в том числе скоростные перевозки, ускорить международные перевозки, способствовать развитию НТП, обеспечат экологическую безопасность перевозки грузов.

Также требует решения целый ряд вопросов:  

· организация плановых видов ремонта вагонов  собственников на вагоноремонтных предприятиях ОАО «РЖД» с гарантийной ответственностью; 

· обеспечение равного доступа к производству запчастей ОАО «РЖД» и собственников;

· установление обоснованных единых цен, а также норм простоев плановых видов ремонтов вагонов;

· передача в собственность или аренду вагоноремонтных предприятий или производственных участков по ремонту подвижного состава;

· обеспечение равнодоступности к инфрастуктуре ремонтных предприятий для производства плановых видов ремонта компаний-операторов;

· заключение долгосрочных договоров с конкретным вагонным депо на ремонт собственных вагонов при условии вложения инвестиций в развитие ремонтной базы данного депо;

· гарантия технического обслуживания;

· ответственность заводов-изготовителей вагонов за отцепочный ремонт новых вагонов до первого деповского ремонта;

· организация экологической безопасности работы промывочно-пропарочных станций и их модернизация;

· обеспечение своевременной информации по наличию избыточных и свободных мощностей на рынке ремонтных услуг;

· корректировка правовой документации, морально устаревший и не отвечающей современным требованиям реформы: это указание МПС 05 июля 89 г. «Об услугах железных дорог по гарантированному устранению на пути следования неисправности», Указание МПС от 25 октября 2002 №Н978-У, Приказ МПС от 8сентября 99 г. №13ЦЗ, а также целый ряд иных нормативно-правовых документов. 

Вопрос: Раньше при продаже или капитальном плановом ремонте было такое понятие как приёмка вагона. Сохранится ли оно?
Ответ: Этот вопрос будет ещё рассмотрен, но, конечно, такой важный вопрос как приёмка вагона сохранится, для обеспечения безопасности движения на дорогах. Пока не сформированы федеральные органы надзора и контроля, но по мере формирования эти вопросы они возьмут на себя. Но то, что будет существовать   госинспектор по этому вопросу, это абсолютно точно.

Вопрос: по ставкам налога на имущество. 

Ответ: Возможность ведения переговоров по данному вопросу возможно. Но есть политика государства, которое налогом на имущества заставляет предприятия освобождаться от ненужного и обременяющего имущества, используйте более эффективно своё имущество, вагоны, и будет более высокая рентабельность. Может на начальном периоде времени следует действительно освободить от налога на имущество, пока вагон не окупит себя.

Белова Анна Григорьевна - вице-президент ОАО РЖД.
Тема выступления: «Перспективы выведения вагонно-ремонтных предприятий из имущественного комплекса ОАО «РЖД».

Сегодня представляет интерес информационное сообщение о том, какие же ближайшие планы и действия предстоят в РЖД  в контексте корпоративного развития, в контексте обособления имущественных комплексов, вопросов привлечения инвестиций.

Программа корпоративного строительства ОАО РЖД будет рассмотрена в июне месяце на правлении РЖД, она строится на основании ряда нормативно-правовых документов, в том числе Постановления Правительства № 384, которое определило этапы проведения структурной программы реформы в целом и Постановления Правительства № 283, принятое в мае 2003, которое определило план первоочередных мероприятий на 2003-2005 год. Была определена, после разделения функций на предприятиях ж/д транспорта, необходимость повышения финансовой прозрачности, была введена новая номенклатура затрат с 4 кв. 2004 года, переход к прямому учёту затрат, её совершенствование. Были определены детализация затрат по отдельным видам работ. Это существенный фактор, так как мы можем с большей достоверностью работать над снижением издержек, можем их прогнозировать. Это работа, связанная с совершенствованием финансового управления, систем бухучёта, налоговой и управленческой отчётности. Были сформированы предложения по разделению и учёту затрат детально. Следует проводить стоимостной анализ. Всё это даёт возможность выделения для компании из одного хозяйствующего субъекта хозяйствующих субъектов по различным видам бизнеса, формирования дочерних и зависимых обществ. Были рассмотрены концепции выделения компаний  в сфере ремонта и производства путевой техники, концепции в сфере заводов по сигнализации связи, электротехнических заводов, создание федеральной пассажирской дирекции и на её базе федеральной пассажирской компании, в сфере реформирования научно-технического прогресса, проектной деятельности, концепции создания дочерних обществ в сфере контейнерных и рефрижераторных перевозок, в сфере выделения бизнеса ремонта пассажирских и грузовых вагонов, а  в 2005 будет рассмотрена концепция  в сфере ремонта локомотивов. Следует чётко определить этапы этой деятельности. Следует провести ряд предварительных действий. Следует включить те механизмы, которые способствовали развитию конкуренции, развития и внедрения новых мощностей. В сфере ремонта технических средств следует провести технологический аудит промышленных филиалов ОАО РЖД, по результатам провести работы по классификации деятельности и номенклатуры тех предприятий, которые готовятся к выделению. 

Правлением РЖД создан регламент, определяющий процедуру по созданию дочерних обществ, который регулирует все этапы подготовки к созданию  дочерних АО, в том числе финансово-экономический анализ, анализ целесообразности и возможности выделения дочерних обществ.

Основные экономические, финансовые и организационные критерии, которые в рамках этого документа сформулированы:

· степень выгодности и доходности;

· наличие соучредителей. 
Эта модель принята как приоритетная. То есть при утверждении жизнеспособности нового бизнеса по прошествии 1,5 лет после создания общества, планируется привлечение крупного портфельного стратегического инвестора, но это не исключает возможность по созданию дочерних обществ с самого начала с наличием соинвесторов. Здесь можно рассматривать целый ряд возможностей создания дочерних обществ на базе сетевых и инфраструктурных возможностей ОАО РЖД, которые направлены на повышение доходности. Эффективный менеджмент является ключевым моментом, и если у РЖД нет такой возможности его организовать, то будут привлекаться сторонние инвесторы;

· наличие правовой основы для создания дочерних и зависимых обществ по разрешённым видам деятельности. Целый ряд имущества РЖД находится в ограниченном обороте, поэтому необходима правовая оценка для возможности выделения дочерних обществ;

· наличие конкурентной среды или условий к созданию конкурентной среды, здесь рассматривается вопрос недопустимости монополизма на рынке. Так создание дочерних обществ происходит в потенциальном конкурентном сегменте, и очень важно, чтобы потенциальный сегмент стал реальным;

· отсутствие роста степени монополизма по отношению к РЖД, наличие обособленного производственно-технологического комплекса, выпускаемого конечный вид продукции, работ и услуг;

Также разработаны критерии приоритетности создания дочерних обществ по сферам деятельности. Этими критериями являются:

· организационная обособленность того или иного филиала, подразделения или имущественного комплекса;

· возможность получения максимально быстрого экономического результата для ОАО «РЖД», дивидендный доход или капитализация;

· отсутствие инвестиций запрашиваемых у ОАО «РЖД» для создания дочернего или зависимого общества – весьма сомнительный критерий. Вопросы инвестирования для создания дочерних обществ не  являются первоочередными, поэтому мы стараемся создавать дочерние общества с точки зрения их экономической выживаемости, с точки зрения перспектив бизнеса и возможности привлекать инвестиции с рынка;

· готовность заключения долгосрочных контрактов на поставку ОАО «РЖД» необходимых работ и услуг, продукции в согласованных объёмах и по согласованным ценам;

· подготовленность и инициативность менеджмента;

· высокая доля сторонних потребителей по производимым товарам и услугам.

Для подразделений, не удовлетворяющих основным критериям, следует ряд мероприятий по реструктуризации с целью обеспечения соответствия данным критериям. Регламент подразумевает не только процедуру проверки соответствия основным критериям, но и формализованную процедуру, в рамках которой инициатором создания дочернего общества может быть некое структурное подразделение, филиал или курирующий вице-президент, который с этой идеологией выходит в Департамент реформирования и корпоративного строительства, и вместе с Департаментом управления дочерними зависимыми обществами,   в рамках которого разработан комплект  нормативных документов, которые являются образцами документов для разных типов юридических обществ, рассматривается предложение, бизнес-план, концепция развития дочернего общества, при утверждении данной концепции, включается механизм, который включает нормальную процедуру, определённую законом об АО, которая предполагает  независимую оценку бизнеса, формирование имущественного комплекса для внесения в уставный капитал, формирование всего пакета необходимых документов, решение вопроса учредителей и т.д.  Кроме данной процедуры, то есть от момента принятия к рассмотрению концепции до момента регистрации дочернего общества, должно пройти от 3 до 7 месяцев, так как все проводимые процедуры достаточно существенны и трудоёмки. И мы предполагаем,  что к концу 2010 года первые десятки дочерних обществ реально будут сформированы, к числу первых будут отнесены 9 дочерних и зависимых обществ в сфере ремонта и производства путевой техники, 8 обществ по производству и ремонту на базе заводов производящих электротехническую продукцию, целый ряд обществ в сфере перевозочной деятельности, к которым относятся Трансконтейнер и Рефсервис. И иные дочерние общества.

Дочерние общества на сегодняшний момент предполагается формировать – 100% минус одна акция, и начиная с 2005 года рассматриваются вопросы привлечения стратегического и портфельного инвестора в целях обновления технологий, расширения производства и т.д.

Кроме возможности реализации непрофильных активов ОАО «РЖД», сегодня мы говорим о программе универсализации и перепрофилирования в рамках существующих избыточных производственных мощностей. В рамках первого полугодия, до июля месяца мы должны сформировать программу анализа данных мощностей, принять по ним решения и выйти с предложениями о продаже данных активов, которые являются непрофильными и избыточными.

Также проводятся работы по разработке механизмов, по привлечению заинтересованных инвесторов по договорам о совместной деятельности по развитию мощности и активов ОАО «РЖД». Мы заинтересованы рассматривать различные предложения, где есть конкретные предложения. Должна быть создана рабочая группа, которая утвердит и разработает порядок рассмотрения таких предложений, сроки инвестиционных договоров и возможности совместной деятельности. 

Программа реформирования принята на период 2003 – 2005. Вопросы продажи этих активов – это вопрос 2006 года. 

Вопрос:  Вопрос по комментариям реформирования отношений ОАО «РЖД»  и энергетического комплекса России.
Ответ: Очень интересный вопрос. Я хотела бы его переадресовать Валентину Александровичу Гапановичу. Так как наша дорога очень электрифицирована и этот вопрос требует подробного и детального рассмотрения.

Вопрос: Когда будет рассмотрена концепция по выделению в дочерние общества заводов по ремонту подвижного состава? Перекрёстного субсидирования. 

Ответ: Концепция выделения в дочерние общества заводов по ремонту подвижного состава будет рассмотрена во втором полугодии 2004 года. Что касается депо. Но, видимо, он будет рассмотрен в 4 квартале, не ранее. Перекрёстное субсидирование сохранится. Сегодня рассматривается 2 модели субсидирования при создании дочерних обществ, поскольку перекрёстное субсидирование дочернего общества не возможно. Будет рассмотрена возможность занижения плата за инфраструктуры, либо целевые субсидии из федерального бюджета на дотирование этих перевозок.  

Гапанович Валентин  Александрович - вице-президент  ОАО РЖД.
Тема выступления: «Технические и технологические проблемы в организации безопасной эксплуатации и качественного ремонта частного подвижного состава».
Ситуация в вагонном парке. 820 тыс. сегодня насчитывает вагонов совместного использования РЖД, стран СНГ и компаний операторов. При этом мы имеем тенденцию старения вагонного парка, сегодня 19 лет, при нормативе 28 лет. Мы ведём динамику по вагоноремонтным заводам, исследуем причины удорожания ремонтного процесса. Мы отслеживаем такие интенсивно работающие узлы вагона, как колесо, рама, балка. Это элементы тележки. 

В начале 2003 года мы имели норму на 1 вагон капитального ремонта: 4,16 колёсных пар на 1 вагон,  на конец года – 6,5 пар на 1 вагон. 36 % рост. 40 % рост по раме боковой, и балка и рессор – 40 %. Это свидетельствует об эффективной работе вагона.  То есть вагон при ремонте будет естественным образом дорожать в зависимости от срока его службы. Потребное количество вагонов рассчитанное нами в стратегической программе развития компании  «РЖД» – к 2010 году парк должен составлять 754 тыс. вагонов. 
Структура вагонного парка:

Полувагоны – 248 тыс. 

Цистерны – 82 тыс. 

Доля от общего парка 40 % мы имеем, и 13 % цистерн. 

Инвентарный парк вагонов собственников – 218 тыс. вагонов. Из них 9,5 % полувагонов, и 60,3% цистерн, в первую очередь для перевозки нефтегрузов.

ЧАСТЬ 2. 12.05

Средний вес грузового поезда на 2002 год – 70,8 % , участковая скорость во 1 кв. 2004 года  - 39,7 км./час, в Америке в 2002 год – 33,2 км./час. Статнагрузка на 2004 год – 50,9 тонны, на американской ж/д первой категории - 57,4 тонны. 

Вот где мы отстаём, это в гарантийных участках обслуживания безотцепочного ремонта.  600-700 км – усреднённые показатели, на американской ж/д – это 1600 кв.

Мы сегодня инициируем создание нового подвижного состава с межремонтными пробегами 500-600 тыс. км. на первом этапе.

Нет у компаний-собственников большого желания использовать  информационные ресурсы, в частности систему ДИСПАРХ, которой располагает компания «РЖД», мы взяли данные из ресурсов, которыми мы располагаем. По эффективности использования подвижного состава – это производная от числа парка к числу погруженных вагонов. Инвентарный парк РЖД – 9,94, у собственников 14,9. 

Ремонтная база РЖД включает 157 вагонных депо, 4 завода по ремонту подвижного состава. Вагонные депо задействованы на обороноспособность страны. Заводы обеспечивают капитальный ремонт подвижного состава 2004 года в объёме  25 тыс. капремонтов. 

В концепции ремонта вагонов собственников мы закладываем с 2005 года с 14200 ед. до 2010 года – 24000 ед. 
В целом о балансе вагоноремонтного ремонта. Мы имеем наших мощностей при условии двухсменной работы 504 тыс. выгонов в год деповского ремонта. 88 тыс. деповского ремонта мы запланировали для вагонов собственников. 9,4% - свободный ресурс вагонного ремонта, это 47 тыс. вагонов.

По вопросу качества ремонта и простоя.  Наши вагоны не обладают тем качеством, как на западе, поэтому следует документально подтверждать степень надёжности отдельных узлов и ресурсов. 

Мы не понимает техническую суть проблемы, мы работаем над созданием колёсных пар повышенной твердости, мы проводим испытания подшипников и т.д.

Мы столкнулись с непродуманными решениями по созданию мощностей по колёсному ремонту, вложены большие деньги, а эти мощности не задействованы. 

С учётом увеличенного ресурса, ресурс детали увеличен и будет совершенствоваться. Нет механизма  привлечения инвестиций к усилению мощностей вагонного депо.

Проблема и дефицит колеса – это проблема, которая волнует и вас и нас. Принято решение 150 тыс. колёс отдать компаниям-собственникам. Уверенность по колесу, и та поточная линия, которая запустится 31 октября на 80 тыс. колёсных пар на Нижнетогильском комбинате, а также в декабре запуститься линия по механической обработке, ультразвуковой, колёсных пар, мы получим суммарно по компании 998 тыс. колёс в год. Это достаточно с учётом повышенной твёрдости. 

Другое направление – это повышение надёжности работы других литых деталей тележки, таких как балка и боковина. Мы уже вышли с производством на модернизацию и производство усиленного литья на Уралвагонзаводе с коэффициентом по запасу прочности 1,8. Это позволит эксплуатировать тележку 25 лет. По Чебоксарам также есть крупный проект по созданию вагонного литья, есть проект создать это же в Восточной Сибири.

По среднему литью. Мы имеем среднее литьё по Западной Сибири, будем иметь среднее литьё и на других заводах, и я думаю, что мы полностью уйдём от дефицита по среднему литью. Нам удалось активизировать работу по Мордовской компании и организовать производство там цистерн повышенной грузоподъёмности. Мы способствуем этому, мы способствуем организации производства полувагона с осевой нагрузкой до 25 тон на Алтайском заводе. Есть ещё много примеров по активизации работы компаний и рынка по производству вагонов.

Есть малорешаемая проблема по подшипниковой промышленности. Российская подшипниковая промышленность не может обеспечить сейчас подшипник высокого уровня. Мы заставили выбросить подшипник 6-го класса точности, но и там это слабо отвечает требованиям класса точности. Наша задача не покупать, а поднимать нашу промышленность.

Вопрос взаимодействия по логистичеким системам. Система ДИСПАРХ, созданная сейчас, позволит вам видеть ваши вагоны в режиме он-лайн, при заключении соответствующих договорных соглашений. Это позволит вам и нам поднять планку эффективности использования подвижного состава.  В этом году мы наверное закончим оборудование всех своих вагонов данной системой. Когда мы увидим всё перемещение по грузовым портам, то мы легко отследим вагон и разложим где он стоит, где идёт дальше.

Сохранность вагонного парка. Мы руководствуемся старыми документами, инспекторов не допускают на линии. Нам следует решить эту проблему,  с помощью инспекторов на договорных условиях. Скрывается 2/3 от того, что повреждается, и если повреждение не будет выявлено до схода вагона с подъездных путей, то это большая угроза безопасности движения.

По структуре. Предполагается разделение вагонного департамента на 3 ветви: 1 – куда приписан вагон; 2- там, где будет инфраструктура; 3- ремонтное направление. Эта схема находится в стадии утверждения. 

По вопросу по энергетике. Мы заканчиваем работу по энергетической стратегии компании, та законодательная база, которая есть – это 2 закона: ФЗ №35 «Об электроэнергетике», и закон «О функционировании электроэнергетике в переходный период».   25 мая мы рассмотрим нашу энергетическую стратегию до 2010. Один из пунктов – взаимодействие с больной электроэнергетикой, инвестиции в данные системы, вопросы, связанные с проблемой транзита электроэнергии. Мы опубликуем часть информационного материала, мы открыты и готовы к сотрудничеству. 

Вопрос: многие депо требуют от собственников, чтобы они сами подвозили многие запчасти для ремонта. Как вы к этому относитесь?

Ответ:  это порождает очень много негатива, связанного с криминалом. Мы уйдём от дефицита, я считаю, что это не правильно. Но как финансово это отрегулировать, давайте об этом подумаем. Я против самостоятельной покупки.

Сергей Иванович Порядин -  заместитель руководителя департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Технологические особенности организации ремонта вагонного парка». 

Хотелось бы решить очень многие проблемы, которые не только зависят от департамента, мы должны будем сформировать рабочие группы, чтобы снять все острые проблемы на настоящий момент и разработать долгосрочные мероприятия.

Все отчётные данные по компании есть, но я не думаю, что эти цифры по компании будут вам интересны.

Вопросы заключаются на сегодняшний день в следующем: качество ремонта, техническое обслуживание в эксплуатации, гарантийное обслуживание по межремонтному пробегу. На эти вопросам сложно дать ответ. 

Почему компания или Департамент вагонного хозяйства не может взять на себя 100 %-ную  гарантию в пути следования?  

Первый вопрос – это ненадёжность конструкции вагона и его отдельных узлов, однозначно сказать, что мы можем дать гарантийную ответственность не можем, потому что есть такой вопрос.

То, что на сегодняшний день отцепляется 40 % вагонов на текущий отцепочный ремонт по колесу, и по средней статотчётности, то что по межремонтному пробегу отточка колёсного пара происходит от 1 до 2 раз.

В чём несовершенство колёсного вагона. Тормозное оборудование поставляет нам ТрансМаш, колёсные пары, литьё и детали поставляет Выкса и Украина, подшипники – компания, а также закупаем их в Казахстане и в России. Отказ отдельного узла не вызывает ответственности компании за весь ремонт.

Второй вопрос – это накопительная усталостная неисправность состава. Вы собственники, вы регулируете погрузку-выгрузку. Есть термин «совместная эксплуатация подвижного состава». Кто знает, как эксплуатируется вагон на собственных подвижных путях? Если мы не контролируем сохранность вагона. По официальным данным, по анонимному опросу, только 1/3 подвижного состава  контролируется, остальные вагоны не контролируемы. 100 тыс. вагонов повреждаются на подъездных путях ежедневно. Это тоже совместный вопрос, который мы должны решать.  Если это носит массовый характер, то вопрос носит криминальный характер. Я пользуюсь статотчётностью с дорог. 

На сегодняшний день себестоимость ремонта подвижного состава с учётом поставки комплектующих запчастей собственниками ниже на 10-12%.  Были проблемы по прошлому году по Северо-Кавказской  и Восточно-Сибирской ж/дороге по стоимости ремонта. Это периодически возникает. Сейчас есть сеть, есть структура расположения наших предприятий по сети дорог. Компании-операторы предъявляют массу претензий и не желают ремонтировать вагоны на Дальневосточной ж/д. В остальных регионах себестоимость ниже в пределах 60-70%. Это связано с доставкой запчастей и материалов в Дальневосточный регион, и различными повышающими коэффициентами.  

То, что есть много нерешённых вопросов правового характера, которые мы должны обсудить и вынести на рассмотрение президенту на его одобрение.

Мы должны выработать общее направление и общее решение, которое легло бы в нормативные документы. 

Много на сегодняшний день вопросов только по дефициту материалов, дефицит существуют серьёзный. То, что существуют сроки ликвидации этого дефицита, то я не смею это оспаривать. Дефицит не будет ликвидирован ни в этом году, ни в следующем.

Китай нам выставил на испытание тяжелое литьё и колёсные пары, балки, то есть они идут нам на встречу, мы закупаем дефицит в Румынии, но он скоро не будет ликвидирован.

Президентом компании принято сократить долгосрочные соглашения по Выксе, 150 тыс. колёс отдано операторским компаниям. Та же самая Выкса отпустила это по рыночным ценам.  На сегодняшний день нужно создавать отдел в Росжилдорснабе, который будет работать с операторами, а лучше с ассоциацией операторов. Ведь есть мелкие компании, которые имеют 50-100 вагонов, и есть 6000 тыс. предприятий, которые имеют вагоны в собственности. И работать на прямую с каждым предприятием, это будет не управляемо и невозможно. 

На сегодняшний день как заменять дефицитные детали, колёсные пасы и иные узлы? Какая существует на сегодняшний день система? Где приписан вагон собственника, и если  он отцепляется по пути следования на ремонт колёсной пары, то дорога приписки должна получить колёсную пару, и мы даём команду на замену колёсной пары. Но минус в том, что в ожидании подтверждения передачи колёсных пар компанией, вагон простаивает от дня до недели, что не есть хорошо. 

По отчётным данным и анализу в 2002 году из под вагонов МПС на территории стран СНГ, Балтии, России, с участием наших вагонных депо было перекачено под вагоны собственности около 4 тыс. колёсных пар. По прошлому году 2003 цифра меньше, но потери составили более 70 тыс. колёсных пар. Поэтому замена колёсных пар было в строгой форме поставлена на учёт. 

В депо ждал представитель компании, сдавал это в ремонт, здесь же ставились вагоны на учёт, колёсные пары выкатывались из под вагонов МПС и ставились под вагоны собственников.

По ремонту подвижного состава.  Мы пригасили представителей всех ремонтных служб России и определили объёмы ремонта, которые составляют 102 тыс. ед. подвижного состава на сегодняшний день. Это 14 тыс. ед. капитального ремонта, и 88 тыс. ед. деповского ремонта. Мы взяли эти объёмы, определили с руководителем службы вагонного хозяйства депо, где будут осуществлять ремонт. Если по комплексной программы 15 вагонных депо были отведены под ремонт вагонов собственности, но с учётом объёмов  ремонта мы официально утвердили перечень 48 депо, которые будут ремонтировать вагоны собственности. Но это условное закрепление, потому что с учётом перевозочного процесса, номенклатуры грузов, конкретно держать вагонное депо под ремонт вагонов собственности нецелесообразно. Нужно ремонтировать регионально с учётом порожнего пробега.  Для перспективы мы сделали смешанные ремонтные депо. 

Хотелось бы обозначить вопросы приёмки подвижного состава и качества ремонта. Мы ввели классификаторы неисправности подвижного состава. Сейчас мы разделили эти классификаторы и ввели в автоматизированный учёт, они определяют качество ремонта и эксплуатационный характер. То есть, что относить к качеству ремонта, а что на эксплуатационный характер. Данный учёт ведётся в автоматизированном режиме. То, что ремонт некачественный – это присутствует. Но задача департамента – введение новых технологий и совершенствование этого процесса. На сегодняшний день доля расходов компании по содержанию вагонных депо составляет 14%. Это существенная цифра. Большая нехватка денежных средств по разработке программ и разработки оборудования по совершенствованию подвижного состава. 

Почему на сегодняшний день при дефиците литья, колёсных пар и т.д., как мы поддерживаем парк, инвентарный парк. Ответ – это внедрение новейших ресурсных технологий, арсенала средств диагностики по увеличению срока службы. Сегодня 30% дефицита существует с запредельными эксплуатационными параметрами. 

Сегодня 120 станков колёсно-роликовых, которые работают с просроченным сроком эксплуатации от 3 до 6 раз. Да мы их латаем, да мы их ремонтируем капитально. В вагонном парке износ оборудования и основных средств – 76 %.

На сегодняшний день основные здания и сооружения находятся порядка 90-99% в ремонтном комплексе, ремонтные цеха. И пропорционально амортизация разбрасывается по всем цехам.  Таким образом, мы занижаем стоимость деповского ремонта. Амортизация должна пропорционально идти на ремонт подвижного состава, а эта амортизация передаётся на эксплуатацию. Она не полностью входит в стоимость ремонта, которая занижена на 50 %. 

Давайте обозначим вопросы, которые мы будем обсуждать: это организация плановых видов ремонта вагонов в вагонных депо и гарантия качества ремонта, обеспечение материально-техническими ресурсами, но лучше это обсудить с представителем Росжелдорснаба - Горбуновым, и текущий ремонт вагонов. 

Давайте дадим предложение о том, чтобы Росжелдорснаб взял 150 тыс. колёсных пар и сам передал их собственникам, чтобы Выкса не выставила рыночные цены.

Все вопросы мы всё равно сейчас не решим, давайте обговорим основные. То, что просматривается создание дирекции с отделами по ремонтам компаний-операторов, и то, что все договора будут идти через департамент вагонного хозяйства, и этот департамент будет регулировать объёмы ремонта по вагонным депо. Мы будем регулировать план ремонта для компании и для вагонов собственников.

Но собственники не должны быть поставлены в неравные условия, как хочет, например, ЮКОС. Этого не должно быть, это будет сделано объективно с учётом интересов компании. 

Вопрос: У ЮКОСа вопрос к департаменту. Предложение рассмотреть возможность создания такого комплекса, возможно в кооперации с крупными компаниями-операторами. ЮКОС взял бы на себя всё производство, в качестве сборочных цехов можно использовать те депо, которые существуют, а все изготовительные работы ЮКОС бы взял на себя. А за РАО мы бы оставили контроль качества. Имеет ли место рассмотрение такой концепции?
Ответ: если бы вы сказали наоборот. Если бы РАО оставила бы за собой технологию, а вы создали бы новое производство. Тогда бы вопрос сам нашёл ответ. А создание совместных производств на существующих площадях  проблематично.

Вопрос: я имею ввиду не существующие площади, а заводы ЮКОСА. 
Ответ: две руки только вверх департамент поднимет. Здесь даже на сегодняшний день. ЛУКОЙЛ создали свою ремонтную базу, сами ремонтируют, это очень хорошо. 

Вопрос: вы свой бизнес отдаёте в частные руки, правильно ли это?
Ответ: у нас бизнеса хватает. Много нерешённых вопросов.  На текущий день департамент вырабатывает свои решения, а прибыль остаётся где-то.

Вопрос: вас же уводит ремонтно-сервисное отделение. Вы большие куски отдаёте в частные руки. Ремонт -  это не профиль нефтяной компании.
Ответ: если собственник решил построить свои ремонтные цеха, мы не имеем права сказать нет, потому что вы нам создаёте конкуренцию. Наше производство растёт, увеличивается штат, в последнее время он увеличился на 500 чел. А ремонт отцепочный – это ремонтный комплекс, это не обслуживание.  Если бы у нас была информационная система, и мы увидели, что стоят вагоны по 300-400 часов в ожидании ремонта, если бы мы это видели, то, безусловно, принимали бы меры.  

Давай так, что нам делать? Предложите нам!  Чётко разграничить на сегодняшний день несовершенство узла и конструкций и несовершенство самого ремонта? Предложение ваше вносится. 

Что вы подразумеваете под запредельными ценами?

Вопрос: цены же растут!
Ответ: Вы придите в департамент и положите мне на стол реальные факты! Конкретное депо и конкретный случай. Официально заявляю, чтобы снять все проблемы. Выставление счёта за обслуживание – это незаконно. В протокол мы должны записать перечень неисправностей, которые являются несовершенством узла и конструкций, и несовершенством самого ремонта. Мы это должны чётко разграничить. Я согласен. 

ЧАСТЬ 3.  12.05.

Просчитывали эти все вопросы, и вы имеете право высказать своё видение. Прежде всего чтобы обозначить цифры, дайте расчёты. Дайте мне цифры разности себестоимости ремонта, если это эпизодично. Если это носит массовый характер, в 3-4 раза есть разница, это уже ненормально. Есть наука, есть конструкторские бюро, мы не такие расточительные люди, чтобы ваше высказывание не проверить и не просчитать. Это всё давно просчитано. Но вопрос о том что экономически выгодно и не выгодно. Вы сделайте расчёт, а мы можем это документально всё подтвердить, потому что у нас есть расчёты. Мы что, должны перейти на межремонтный пробег от 400 до 500 тыс. км.? Это же явная угроза безопасности движения, выжимают из вагона всё без ремонта. 

Барбарич Сергей Сергеевич - заместитель директора ВНИИЖТ.
Тема выступления: «Экономические вопросы организации ремонта частного и арендованного подвижного состава».
Если говорить об арендованном подвижном составе, то он ремонтируется на общих основаниях ОАО РЖД. 

По собственному составу основной вопрос – это себестоимость капитального и деповского ремонта собственного состава. На Октябрьской ж/д проведён в жизнь очень хороший опыт Колесниковым А.М. Результаты работы какие были и какие есть. В вагонном депо Кондалакша, кроме приёмщиков которые есть, ввёл ещё и своих приёмщиков. По калькуляции вагонного депо он рассчитывается за ремонт состава. Приёмщик посмотрел, но после приёмщика смотрит МПС, свой приёмщик Колесникова залезает на крышу и приходится по нему молотком. Что ещё обнаружит приёмщик, дополнительно платит. По РЖД остаток неисправных по вагонам лучший 4,5 % по полувагону, у Колесникова эта цифра 0,1%. Почему у Колесникова вагон не стоит, работает и отказов нет.

Себестоимость ремонта в разных регионах не будет одинаковая, как для РЖД так и для собственников. Её утвердить  в целом по России невозможно.

Как складывается себестоимость ремонта собственников и вагонов РЖД.  Если посмотреть анализ прошлого года, средняя цена отремонтированным деповским ремонтом для РЖД составила 21,7 тыс. руб., то собственники ремонтировали за 17,6 тыс. руб. То есть на 19 % дешевле. Это деповской ремонт.  

По капитальному ремонту. Цифра для РЖД –  43,4тыс. руб., для собственников – 22 тыс. руб. То есть - 51 %. 

Естественно, не бывает чудес. Это не так. Есть так называемое давальческое сырьё, то есть собственник приобретает сырьё (балки, боковины, колёсные пары, литьё и т.д.) и везёт в депо. Цифра такая 4,1 % дороже платит собственник на деповском ремонте, и 5,6 % на капитальном ремонте. Это за счёт того что, для собственников на запчасти одна цена, Росжелдорснаб приобретает по другой цене. Это всё естественно. Нельзя утвердить единую цену. Есть единая цена в одном ремонтном депо для вас и для нас.  Есть методики расчёта в части прямых затрат. В них расписано всё и для компаний-операторов,  для РЖД, это едино. 

По каким причинам себестоимость ремонта в разных вагонных депо разная:

Оплата труда:

· За счёт наличия районных и северных надбавок – различия доходит до 70%;

· Различия в квалификации работников, связанные с ними тарифные ставки и доплаты за выслугу лет. По всем депо это всё разное;

· Различия в ставках заработной платы по регионам;

·  Разное начисление единого социального налога.

Оплата материалов:

· имеют различную величину из-за разной стоимости устанавливаемых при ремонте деталей;

· разные региональные цены на топливо и электроэнергию;

· разная стоимость транспортировки и иные накладные расходы, зависимые от заработной платы основных рабочих;

· проведение капитального ремонта собственных средств и отнесение в разные сроки это на стоимость ремонта. До 20%.

          Амортизация:

· время строительства депо и различная стоимость основных фондов.

Из материалов МЖЛ есть отчётность по стоимости основных и капитальных ремонтов.

Как решать эти вопросы дальше. В соответствии с поручением руководства компании департаменту поручено разработать типовой договор, приложены к нему калькуляция,  расписано, чтобы собственник принимал участие в составлении калькуляции. Договор должен быть единой по всей России. Договор разработан, и юристы над ним работают, через 2 недели он будет использоваться в жизни. Самое главное, что есть контроль департамента над этими договорами, есть сроки ремонта, расшифровка материалов, составление калькуляции. Всё прозрачное. 

Следующий вопрос, надо ли модернизировать подвижной состав и по какому пути идёт институт. До 2010 в стратегической программе мы подходим к вопросу создания нового состава с новыми характеристиками, но это будет 50 %. Остальные 5-% - старый подвижной состав, который надо модернизировать. Отсюда поставлен вопрос по межпробежным нормам. Но защита, то есть поставлен чугунный клин, пластинки на буксовые проёмы – это не модернизация, это защита существующих деталей от интенсивного износа. Модернизация нормальная, которая должна проводится  - это пробег до 250 тыс. км. А 110 тыс. – это защита, 160 тыс.- это другой комплекс работ.  

Чугунный клин  обеспечит 250 тыс. – наклонные плоскости над рессорной балкой не изнашиваются.  Второй вопрос – это применение колёсных балок с лощиной обода не менее 55. Будет опять пробег 250 тыс. км. Литые детали с коэффициентом  запаса прочности 1,8, постановка – или кассета или подшипники с 6 классом точности, которые существуют сегодня. Вот такие надо провести работы, чтобы увеличить пробег до 250 тыс. 

Следующим этапом является наши вопросы, касающиеся будущего подвижного состава. Сегодня в стоимости вагона металл составляет 80-88%.  Это не нормально, идёт гонка цен металлургов на металл. Стоимость металла растёт, говоря об этом, должен быть новый ресурс и новый взгляд на этот ресурс. За счёт чего можно достигнуть 500 тыс. км. межпробежного ресурса. Применяется тележка 18578, а не 18100. В этой тележке применяется закалённый чугун и уритановая прокладка, пружины выше, опора кузова вагона будет осуществляться  через упругокатковые скальзуны. Применяются новые колёса с твёрдостью 320-360Н, вместо 240-280 существующих сегодня. Это идеальные колёса. 

В следующем году рекомендую новый подвижной состав с новыми характеристиками. Но это промежуточный вариант. В 2006 году будет поставляться новый состав с новыми характеристиками. Для этого 32 института работают над новым видам подвижного состава, а конкретнее – над тележкой. Сейчас нам нужны новые марки стали, лист, прокат, профиль. Все возможности в этой области есть. Второй год заканчивается по доводке тележки 198. По внешнему виду  это такая же тележка за исключением буксового уза. Это опирание вагоны на боковые скальзуны. Но принципиальный момент – это будет осевая нагрузка вместо 22-23 тонны сегодняшней – будет 25-27 тонн.  Также мы работает над тележкой с нагрузкой 30 тонн. В конце августа тележка проходит стендовое испытание, есть уверенность, что данная тележка пойдёт данные испытания, и с 4 кв. данного года тележка пойдёт на проездные испытания. Вагон, естественно, будет дороже, но вопросы с запчастями уйдут в прошлое. Себестоимость ремонта нового подвижного состава будет совершённо иной. Так как будут в основном только профилактические работы. 

Вопрос: Сколько будет средний срок службы нового подвижного состава?
Ответ: надо от временных факторов уйти. И чем раньше - тем лучше. Здесь только диагностика и только реальное состояние. Следующий шаг – это оценка эффективности каждого вагона, если он не эффективен, то собирается комиссия и решает что с ним делать.

Вопрос: тормоза и автосцепки в новой тележки тоже будут усовершенствованы?
Ответ: Здесь потребуется профилактический ремонт после 250 тыс. км.

Мы рассчитали эффективность перевозки нефти в Китай,  и мы получили, что колёса не эффективны. Стоимость ремонта тележки огромна. И получается что окупаемость вагона больше срока службы вагона.  Китай на наших вагонах зарабатывает  очень  большие деньги. Это не эффективно.  

Я анализировал следующее: неправильное оформление техпаспортов, саму  систему ремонта. Вагонное депо подмосковное – стоимость ремонта 110 тыс., Тихорецкое депо – 190 тыс.  Мною утверждена предельная стоимость ремонта, которой вы можете пользоваться, чтобы не было произвола. 

Вопрос: 25 % - это нормальная рентабельность. Но для нас эта рентабельность может быть и нулевая, базовая должна быть цена, а рентабельность должна быть нормированная. Мы должны планировать загрузку депо. Потому что когда в одном депо стоят вагоны собственников и РЖД, то смотреть какая деталь пошла собственникам или РЖД сложно.
Евпаков Виктор Васильевич - заместитель начальника отдела транспорта МАП.
МАП переделывается в ФАС – в федеральную антимонопольную группу.  Добавляется функция надзора от федеральной тарифной службы. В конце прошлого года мы сделали 710 Постановление о недискрименационном доступе к инфраструктуре, куда входят ремонтные предприятия. Это означает, что доступ должен быть для всех равный. Представители РЖД стоят за то, чтобы цены должны быть одинаковы, но вы все говорите, что это не так. Так что обращайтесь к нам. Сейчас мы применяем положение об операторах, о собственниках вагонов. Мы в это положение хотим забить, что стоимость ремонта для вас и вагонов РЖД должны быть одинаковы. Другое дело, что объёмы ремонта разные, поэтому вы будете находиться в ущемлённом положении, потому что объёмы ремонта определяют приёмщики РЖД. Наша ФАС предназначена для развития конкуренции. Конкуренция в ремонтном производстве может быть создана двумя путями. Первое – это выделение служб в дочки, более реальным шагом было бы выделение служб в отдельные АО. Дочка не снимает вопросы перекрёстного субсидирования и грузовой прейскурант будет нагружен этой надбавкой. Выделение ремонтных предприятий даст определённые гарантии равенства ваших прав и РЖД.

Второй путь – создание ремонтных предприятий вами самими – это на базе крупных промышленных предприятий ж/д транспорта. Это позволит в дальнейшем из регулируемой сферы выделить вагоноремонтные предприятия. Возникнет серьёзная конкуренция и это приведёт к повышению качества обслуживания и снижению стоимости.

По ЗАПСИБу создана специальная группа, мы туда поедем, и будем разбираться по этим вопросам. Этот вопрос будет решён, и металлургия получат право ремонтировать вагоны. 

Вопрос: то, что сейчас из 800 идёт 260 вагонов – брак, это чистая вина металлургических комбинатов. У нас есть импортные , есть  в пределах России. Комбинат должен дать заявку сколько вагонов он будет грузить в станы СНГ, сколько по России. Это не делается, а технические требования для этих вагонов разные. Суточная погрузка определяется в том же день, а Западно-Сибирская дорога подаёт вагоны, технически исправные. А они говорят, что сегодня мы грузим 100 % вагонов в страны СНГ, и здесь идёт отбраковка.  

Ответ: они говорят и о другом, что част вагонов более 100 вообще не годится для перевозок.

Что касается запчастей. РЖД получает часть деталей со скидкой 30%, А разные цены не соответствуют законодательству.  Доступ в отношении ожидания ремонта. Здесь может работать рядовой прейскурант. Вы отдали вагон, он находится в пользовании вагоноремонтного предприятия. Этот вопрос надо решать. Есть рабочая группа по рассмотрению грузового прейскуранта. Все подвижки должны отражаться в прейскуранте, потому что цены разработаны на 3 года. Если что пишите. 

Если раньше работники МПС разговаривали одним языком, то сейчас они разговаривают другим языком. С вами разговаривают как с партнёрами, без которых они уже не могут существовать.

 Вопрос: до какого предела будут расти цены на монопольные позиции товаров? Правительство расписалось в нежелании регулировать металлургический рынок. В тарифе был заложен индекс 12,4%, сейчас он составляет более 40%. Металлурги объединились и им ничего не нужно.

Ответ: Сегодня и завтра идёт металлургический съезд.  Завтра они приглашают нас. Что касается стоимости металла по монопольной высокой цене, которую они выставляют. Они говорят, что мы ловим момент, сейчас конъюнктура другая, а через 2 года конъюнктура упадёт, и цены снизятся. Можно делать бюджетные вливания, или таможенные пошлины. Но они говорят, что внутри страны вы не съедите наш металл.

Лапидус Борис Моисеевич - вице-президент ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Стратегия развития компании и корпоративные государственные задачи развития рынка в области операторских услуг на железнодорожном транспорте».
Цели структурной реформы железнодорожного транспорта определены программой структурной реформы 384-ым Постановлением и затем еще уточнялись законодательством, связанным с развитием этой структурной реформы. Когда нам говорят, что целью структурной реформы является конкуренция, то мы не соглашаемся с этим, поскольку конкуренция является инструментом достижения главной задачи, а главная задача- это повышение устойчивости и доступности железнодорожного транспорта как вида коммуникации, как средства интеграции региональных и промышленных объединений. Итак главная задача – повышение устойчивости. Поэтому любой шаг в реформе, который совершается, который действует, он соизмеряется и нами, и правительством. И скажу по той информации, которую слышал от президента лично. Он называет главным мерилом не сроки проведения реформы, а повышение устойчивости. То что на сегодняшний день ж/д транспорт превышает  по объёму перевозок, опережает по темпам роста и ВВП, и развитие промышленности, мы понимаем, что это  временный фактор, но, тем не менее, на данном этапе это свидетельствует, что задачи и условия соблюдаются. Причин этого несколько: это не только сосредоточение управления на хозяйственной деятельности ж/д транспорта, но и огромное количество предложений собственников вагонов, а также правильно сделанное, с учётом мнения большинства корпоративных объединений собственников, тарифная политика, то есть прейскурант цен. Он позволяет сегодня реализовывать продукцию из одного конца страны (любого) в другой. Никогда не было перевозок металлургического сырья на Дальний Восток с западной границы России, сегодня они осуществляются, сегодня перевозки являются, если не конкурентоспособными со стороны трубопроводного транспорта, то со стороны предложения являются приемлемыми для нефтяников для сбыта их продукции. Вместе с тем, конкуренция – это инструмент, мы начинаем ощущать конкурентное давление. У нас должны быть единые цели, единая политика и предложения. Мы должны дополнять и помогать друг другу. У нас действительно 2,5 тыс. собственников подвижного состава, а это 30 % перевозок осуществляется не РЖД.

На 2 этапе реформы, который определил, что соотношение парка будет в сторону пользователей, то это скоро наступит. При сегодняшних темпах роста спроса на новые вагоны – это будет к 2005 году, соотношение 50 на 50.  

Учитывая социальное положение наших регионов, учитывая оборонные потребности, учитывая государственные перевозки – это соотношение 50/50 было признано оптимальным. Это должно соблюдено не только по количеству, но и по сегментам рынка. Мы имеем более 50% парка цистерн, мы имеем более 40 % парки химических и специальных вагонов. И мы имеем чёткие проблемы в период роста спроса на перевозки. Благодаря приоритетной тарифной политике в области сырьевых грузов, наши коллеги не очень хотят заниматься этими грузами. Из всех компаний только около 6 компаний имеют полувагоны для перевозки сырьевых грузов: это Железногорск – центр рудных перевозок, это просто Центр рудных перевозок, Северсталь, Уралкалий, Севертехтехнотранс и Балттранссервис – это более 400 вагонов. Понятно почему, прейскурант сделан таким образом, но поддержка в перевозке сыпучих грузов и угля будет – должна корректироваться политика и нужно сближать вагонные составляющие.

Насчёт инфраструктуры. Есть особенность нашего партнёрства. Любое желание получить прибыль от инфраструктуры вызовет медленную смерть вашего бизнеса. Вы должны быть заинтересованы в её модернизации, обновлении, наращивание мощности, это народное достояние. Качественный состав ремонтной базы должен изменяться в лучшую сторону. Ремонт вагонов для РЖД дело не новое, при МПС мы осуществляли такую деятельность, и всегда 10-12% отводилось вагонам собственникам. Сегодня МинТранс показал нам статистику. Около 1,5 млрд. тонн грузов перевозится в год, предприятиями промышленного ж/д транспорта перевозится 3,5 млрд. тонн. Правда, грузооборот не сопоставим. Хотя средняя дальность перевози всего 5 км. На промышленных предприятиях существует альтернативная ремонтная база. Нам нужно в этом разобраться  и включить данные ремонтные базы в общий ремонтный рынок. Направлений для развития ремонтной базы несколько: мы должны структурировать свои предприятия, это мой подход, предприятия должны быть специализированы по видам промышленности, тогда буде всё чётко, и мы сможем контролировать и цены на ремонт, тарифы и равноправие.

Второе направление – это вынужденный ремонт на тех предприятиях, где будет совмещён ремонт для РЖД и собственников, но и здесь нужна прозрачность, четкий учёт материалов и чёткое разграничение по видам ремонта.

Бесспорно, у многих эйфория была, что реформирование означает приватизацию, это не так. Чёткая система – решение о 100% государственной собственности нами отстаивалась. Был товарищ Мостовой, который настаивал на приватизации сортировочных станций. Но реформа сейчас в нужном направлении. Мы будем продавать заводы, но сначала нужно выделить дочерние предприятия,  которые будут продаваться не сразу. Должна быть выявлена их реальная рыночная стоимость продажи. Формируя эту систему, мы нарисовали мишень демонополизации собственности –в центре – инфраструктура, возможности для приватизации – ноль. Далее подвижной состав – возможности для приватизации 50 на 50. Следующий круг – локомотивы – возможности 30 на 70 к 2010 году. Ремонтные заводы – 70 на 30. Строительный комплекс 80 на 20. Последнее, социальная сфера – 10%. Такая схема позволяет нам сохранить устойчивость.

Вопрос: мы обсуждаем возможность равного доступа и равной цены. Почему не было принято решение о приватизации ВЧД? 

Ответ: Я ещё раз повторяю. Отдать на сторону депо нельзя, по закону, и по существу, иначе будет нарушена устойчивость с точки зрения государственной ответственности РЖД, это оборона, это перевозки угля, зерна и т.д. Вся техника в стране сделана не так как во всём мире, техника делалась их минимизации цены производства и максимизации, её обслуживания, а не исходя из окупаемости, эффективности использования и пробега.

Вопрос: Может вы боитесь конкуренции вагонных депо, возможной?
Ответ: это не так. Мы боимся хоть на день ослабить устойчивость ж/д транспорта. Мы сможем купить всё, кроме ж/дорог, их надо беречь.

Вопрос: есть проект договора, но там нет такого пункта как ответственность дорог.

Ответ: это вопрос будет включён в дальнейшее рассмотрение, это правильный и хороший вопрос. В этих условиях у нас дефицит инвестиций составляет 20-25 %, и мы выйдем на баланс только к 2007 году.

Ответ: Вагоны с повышенной осевой нагрузкой будут работать на специализированных полигонах, где будет от этого эффект. Это рудовозные, уголь, тяжёлый металл. Мы сегодня выходим с идеей, нам нужны линии с облегченной нагрузкой, потому что мы видим что стоимость строительства инфраструктуры не реальная и не подъёмная для нас. Нужно разрабатывать подвижной состав, который будет интегрироваться, грубо говоря, перекатываться на наши грузовые  вагоны. Окупаемость составляет 20 млн. тонн. Поэтому нужно снижать требования и строить капиллярные ж/д линии и мы будем это делать.

ЧАСТЬ 4.   13.05.04

Горбунов Геннадий Борисович - заместитель директора Росжелдорснаба.
Тема выступления: «О программе повышения доступности запасных частей и оборудования».
Росжелдорcнаб -  это уполномоченное ОАО «Российские железные дороги» предприятие по снабжению ОАО «РЖД» материалами, запчастями и прочими ресурсами для текущей деятельности. 

Характер деятельности Росжелдорснаба: организация работает по заявкам филиалов ОАО РЖД. Работа в режиме поквартального планирования, по заявкам от филиалов формируется заявка на централизованные деньги, централизованное финансирование на поставку материальных ресурсов. Финансирования не хватает - запрос по деньгам режется, корректируются планы закупок. После формирования плана закупок, согласованного с выделенным финансированием, организация размещает заявки на ту или иную продукцию на предприятиях промышленности. Организация начинает размещать заказы на предприятиях промышленности до утверждения плана и лимитов финансирования, так как работает не первый год и знает характер закупок в зависимости от сезонности. Собственных оборотных средств у Росжелдорcнаба нет. Далее происходят и поставки и документооборот, подтверждающий эти поставки.

Две основные задачи: обеспечение максимального грузооборота на единицу подвижного  состава, задача Росжелдорснаба - обеспечение возможности получение максимального грузооборота, то есть поддержание в оптимальном состоянии пути, ремонт вагонов, локомотивное хозяйство и т.д.

Есть предварительная определённость, где ремонтировать подвижной состав – это 48 депо, выделенных для этих целей. Есть запасные части, которые являются дефицитными и остродефицитными, есть запасные части, которые Росжелдорснаб может обеспечить для подвижного состава.

Основные позиции дефицитных частей: колёсо, рама, балка, автосцепка, изредка – тяговый хомут.

По колесу дефицит будет ликвидирован к концу 2005 года, при завершении реконструкции Нижнетогильского металлургического комбината и запуске колёсного цеха. По раме дефицита также не будет, по балке дефицит возможно останется в связи с тем, что Промтактор, Промлит, на которые возлагаются большие надежды, с балкой у них не очень хорошо идёт. В этом году они должны были отдать 10 тыс. штук – отдали -  2 тыс. шт. Сложное изделие, с этим приходится мириться. Это что касается предприятий на территории России. 

Есть возможность частичной ликвидации дефицита за счёт приобретения запасных частей за рубежом: это Украина, Индия, Румыния, Польша, Китай. Вопрос упирается в цену запчастей, цена выше, чем российская, что не совпадает с концепцией единого ценового поля для ОАО «РЖД» и для собственника.

Важный момент - формирование чёткого плана ремонта, потребностей и объёма финансирования.

На переходный период в ситуации дефицита и наработки навыков совместной деятельности в плане ремонта правильным было бы от  ассоциативного представителя, который будет вести формирование и корректировку планов, осуществлять оперативное взаимодействие по ремонту и по обеспеченности ремонта запчастями и корректировок вопросов финансирования. Это будет выделенное подразделение в рамках Росжелдорснаба, которое будет вести указанные выше вопросы во взаимодействии с Департаментом вагонного хозяйства и  с Департаментом финансов.

Возвращаясь к вопросу ремонта - нам нужно чётко выстроить взаимодействие по планированию. Планирование – это залог успеха и гарантии того, что в нужное время под ваш состав, требующий ремонта в указанном депо, будут нужные запчасти. Такой план существует – план ремонта вагонов собственников, но в силу перераспределения территориального и прикрепления тех или иных предприятий-собственников подвижного состава к депо, план будет откорректирован и это непосредственное ваше взаимодействие с Департаментом вагонного хозяйства.

Что касается финансирования – вопрос абсолютно сырой, вряд ли ОАО «РЖД» будет заниматься кредитованием, так как это замораживание средств на минимум 2 месяца. Скорее всего, это будет целевое финансирование Вас через ассоциированного представителя на закупку запчастей, может быть долевое финансирование с распределением между финансированием закупки запчастей и стоимостью ремонта.

Что касается гарантий на проведённый ремонт. Личное мнение – организация, осуществляющая ремонт должна нести полную ответственность за качество этого ремонта на период гарантии на ремонт, что должно быть прописано в договорных документах. 

В течении 3 месяцев возникает вопрос о том каким образом распределять дефицит. Были идеи: разделить объём производства тех или иных предприятий на части. Одна часть – это поставляемая под подвижной состав РЖД, вторая – под подвижной состав собственников. Вторая часть в рамках этой идеи остаётся на предприятии-производителе. И предприятие само, исходя из коммерческих интересов и иных, продаёт собственникам. Это приведёт к толчее, к тому, что вагоны в ремонте не будут обеспечены запчастями. С коммерческой точки зрения вариант хороший, с точки зрения реальной жизни – не совсем.

На мой взгляд, правильнее всего через чёткое планирование обеспечить требуемый под план ремонта объём запчастей в депо, второе – ассоциативному представителю следует продумать возможность формирования страхового запаса, территориально распределённого, для того чтобы в ситуациях чрезвычайных избегать выхода из планового графика ремонта. И  с точки отвлечения финансовых средств – это не сложно, и с точки зрения результата – крайне важно.

Последнее. Я поддерживаю создание рабочей группы. Готов войти в группу, для того чтобы формировать оптимальные решения по всем вопросам.

Вопрос: Сейчас мы делим запасные части на 2 группы: это тяжёлая группа – литые элементы тележек и колесо, вторая – остальные запчасти для текущего ремонта своими силами. Для производства планового ремонта мы будем приобретать вторую группу запчастей.
Ответ: Безусловно я говорил о всех видах запчастей, которые требуются для ремонта подвижного состава.

Вопрос: Ремонт вагонов – это тоже бизнес, который сейчас монополизирован РЖД – 80%. Как и любой бизнес он стремится к чему-то. То есть  логистический центр, который занимается поставкой запчастей. Сейчас это Росжелдорснаб. Мы можем предложить кредиты, а при ремонте стоимость запчастей будет удорожаться на стоимость заёмных средств.  Такой вариант подойдёт?
Ответ: Как рабочий вариант в составе рабочей группы мы обсудим.  А что касается первой части вашего вступления, я бы хотел уточнить. Вы говорите о бизнесе, а мы говорим и о бизнесе, и о безопасности дорожного движения.

Вопрос: Смотрите, ЮКОС говорит о том, что вот это направление  не является нашим профильным бизнесом. В настоящее время ремонт вагонов тоже не является нашим профильным бизнесом. Это те функции, которые мы отдаём на аутсёрсинг. Нашим профильным бизнесом являются вагоны и  организация перевозок. В будущем ЮКОС говорил о том, что он построит своё вагоноремонтное предприятие. Но если ремонт вагонов это, всё таки, бизнес с приличной нормой рентабельности, которая позволяет дальше развивать эту сферу, почему бы не предложить нам, как клиенту, нормальные условия, зачем возлагать на нас закупку мелких недефицитных частей?
Ответ: Нет, я и сказал, что мы готовы закупить все запчасти, поставить их в депо, отремонтировать ваш вагон, отдать вам отремонтированный вагон и гарантировать вам на определённый период, что вагон исправен.

Вопрос: По нашим данным (мы их отдали на проверку) около 6 тыс. предприятий-собственников, из других источников заявлено 2 тыс. 255, на сегодняшний день. Как Росжелдорснаб будет работать с таким количеством предприятий. Мыслимо ли это?

Ответ: Я об этом уже говорил. Мы предполагаем работать с ассоциированным представителем собственников.

Вопрос: Вы вчера конкретно говорили, что цена для всех должна быть одинаковая, у нас на сегодняшний день рентабельность нулевая. Так как единый расчётный счёт у президента. У нас нет рентабельности. У нас нет бизнеса в ремонте. Ремонт для компаний операторов на сегодняшний день является убыточным. И здесь мы должны найти общее правильное решение  для взаимовыгодного сотрудничества. Есть много предложений от разных компаний. Они обрабатываются со стороны РЖД. Рабочая группа будет совместно обрабатывать предложения. Если вы будете в таком направлении вести свои вопросы, то мы никогда не придём к консенсусу. Нужно правильно выбрать направление. Мы потеряли в 2002 году 400 тыс. колёс, и они были перекачены под вагоны собственников.

Вопрос: Сергей Иванович,  из под наших вагонов воруют колёса не наши руководители и подкатывают нам тонкомер. Нужно выбирать достойных руководителей на местах, что бы они не обманывали ни нас, ни вас. В калькуляции у нас 35 % рентабельности. Если калькуляция не правильная, значит нужно учить экономистов. 

Ответ:  Давайте по теме. 

Вопрос:  К цене ремонта мы ещё вернёмся. То, что ремонт убыточен это не совсем так. Дело в том, что в цену ремонта входят те самые тяжёлые части, которые естественным образом удорожают ремонт. В настоящий момент депо не требует от нас закупки мелких частей. Оно часто говорит: принеси колесо, принеси балку, принеси раму. Каждый решает сам этот вопрос. Я прямо говорю, что если мне негде взять колесо, я куплю краденное. Каждый так сделает. Такая позиция не совсем правильная. Если требуется финансирование, нужно просто найти источник этого финансирования и расходы по банковскому  проценту переложить на стоимость ремонта и запчастей. Одним из наших предложений было разрешение депо за отдельные деньги включать в стоимость ремонта  эти детали и предъявлять их собственникам по каким-то ценам. Конечно, цена должна быть не такая как покупает РЖД, то есть там должна быть коммерческая наценка. И здесь Росжелдорснаб должен выступить как оптовое звено и реализовывать нам запчасти в розницу с какой-то наценкой. Пример: Геннадий Матвеевич услышал мольбы собственников и сказал, что готов предоставить собственникам 150 тыс. колёсных дисков Выксы  Мы с удовольствием закупим их через Росжелдорснаб и как ассоциация компаний-операторов готовы сделать на это дело соответствующую заявку и провести финансирование. 

Ответ: Этот вариант мы конечно обсуждаем. Единственное что, есть альтернативное предложение из Украины. И цена там ниже, чем коммерческая цена здесь.

Вопрос: Это не так. Украина взвинтила цены за последние 1,5 месяца. 

Ответ: У вас не свежая информация, у меня от сегодняшнего утра. 

Вопрос: На Украине цена  - 650 долл. За колесо.
Ответ: 575 долл. За колесо.

Совершенно верная постановка вопроса. Для того чтобы обеспечить колёсами, для того чтобы не создавать толчеи, для того чтобы минимизировать совокупные затраты за счёт оптовой закупки  мы готовы включаться в любую схему  для того, чтобы отремонтировать все вагоны.

Вопрос: По поводу этих 150 тыс. дисков. Можно сотрудничать, чтобы вы выступили как оптовое звено? И, соответственно, со своей торговой наценкой нам реализовали в розницу?

Ответ: Сегодня не готов ответить на этот вопрос. Теоретически – да, практически вопрос находится на рассмотрении руководства РЖД.

Вопрос: то есть вчера Гапанович правильно сказал, что эти колёса были включены в программу РЖД и цен должна остаться на уровне соглашения между РЖД и Выксы. То есть она должна быть выше на какую-то наценку. А по поводу мелких запчастей – всё таки не стоит заставлять нас самих их закупать.
Ответ: Я повторю, что мы сами готовы взять на себя это тяжкое бремя и в случае если вы объединитесь в организацию, и у вас будет чёткий заказ, чёткий план, чёткая потребность – мы готовы поставить всё что угодно. 

Вопрос: Ну, по поводу потребностей вы же сами знаете, что  уровень заказа по плановым видам ремонта от собственников- это порядка всего 20%, то есть на всех на них какие-то запчасти требуются по разным номенклатурам.  

Ответ: Я это знаю. Просто нужно сформировать план исходя из пробега, из износа и т.д. И сформировать под это определённую потребность в запчастях. Это не сложная техническая работа. 

Вопрос: Исторически сложилось, что собственники ремонтируют вагоны на тех депо, где они территориально расположены. Если сейчас по вашему предложению вы будете снабжать через ассоциацию собственников, то, во-первых, не все являются членами этой ассоциации, далее – неизвестно как ассоциация будет всё это осуществлять. Я против этого. Раньше мы решали такие вопросы, когда мы были прикреплены к вагонным депо, что и сейчас осталось, и вагонные депо знают, какой у нас объём капитальных ремонтов и они постоянно с нами в контакте, и сами заказывали под собственников необходимый объём запчастей. Давайте так и оставим, что мы изобретаем?

Ответ: Это решаемый вопрос. Но внутренние проблемы компании, которые представлены Борису Моисеевичу за 2 недели до этого совещания. В чём вопрос. На сегодняшний момент нет статей расходов депо на ремонт подвижных составов собственников. По мелким запчастям – это решаемый вопрос.

Вопрос: Теперь по крупным запасным частям. Собственники находятся в очень не выгодном положении. Мы же прекрасно знаем цены, по которым отпускает Выкса и Нижний Тагил  те же самые цельнокатанные колёса. И мы знаем, по какой цене мы сейчас покупаем эти колёса. Но разве можно сравнивать те же самые 8-9 тыс. за колесо с теми 23-25 тыс., которые мы платим. Значит, с Выксой и Тагилом нужно как-то это решать. Мы же партнёры, мы должны быть поставлены в равные условия. Вопрос в том, что цены для всех владельцев подвижного состава должны быть одинаковы, а мы поставлены в очень не равные условия.
Ответ:  В постановочном плане вопрос очень справедливый. Над ним надо работать. Продолжается диалог о цене. Если все 100% запчастей, в том числе литые детали и колесо, будут  поставляться централизованно, то мы договоримся. Если это решение не будет принято, то останется доля свободного рынка и ситуация не изменится. 

Вопрос: Вопрос просто решить. Мы с Сергеем Ивановичем неоднократно его обсуждали. Добавляем в план ремонта  вагонов РЖД свои вагоны по каждому из 157 депо, которые есть. Другое – что кто-то там начинает строить свои вагоностроительные заводы, как они будут снабжаться. Это другой вопрос. Сейчас есть 157 депо, по ним добавляется план ремонта собственных вагонов и больше ничего не надо.

Если говорить об оплате ремонта, то собственник, наверное, не пойдёт на предоплату.

Есть ассоциация компаний собственников. Почему вы не хотите организовать?
Вопрос: Сергей Иванович, я бы предложил рассмотреть несколько вариантов. По-моему, поступило совершенно правильное  предложение: есть 157 депо. В каждом депо имеется пункт приёма заявок по ремонту собственных вагонов. То есть также депо может обеспечить заявки по тяжёлым запчастям. Как один из вариантов, собственник заявляет к ремонту определённое количество вагонов.  Для ремонта ему необходимо определённое количество запчастей, и, к примеру, через депо производит оплату за определённый период чтобы зарезервировать эти запчасти. 
Ответ: Вариант заказа через вагонные депо не будет принят. Потому что есть дефицитные запчасти и на сегодняшний день ремонт является убыточным. Все детали мелкого характера решаемы через вагонные депо. Единственное,  что будем отрегулировать расходные статьи на запчасти для ремонта вагонов собственников. Что касается крупного литья и колёс, дефицит огромен и компания в ущерб себе не будет работать. Кампания ездит по разным странам, заключает договора, чтобы сказать, что мы закупили, но мы половину отдаём собственникам. Этого не будет, это бизнес.  Мы такая же компания, как и вы. Если Росжелдорснаб на себя возьмёт эту функцию – дай бог, но департамент не пойдёт на то, чтобы через депо давали заявки и брали тяжёлое литьё  и колёсные балки. Это не принимается.

Вопрос: Сергей Иванович, мы прекрасно понимает тот дефицит по запчастям, который сложился. Но я хочу сказать, что крупные собственники-владельцы подвижного состава решают эти вопрос. Мы закупаем тяжёлое литьё. Но, пускай на этот период, сложный, переходный, сами решаем вопросы, приобретем где-то по тем ценам, которые есть. Других цен сейчас нет. Но мы просили бы Вас по тем депо, по которым производятся ремонты вагонов, чтобы наши вагоны, вагоны собственников не оставлялись в ремонте в последнюю очередь. Ведь есть такая система и тенденция, что наши вагоны оставляются на последнюю очередь. А далее, когда все проблемы с дефицитом будут разрешены в 2005 году, централизованно закупать и плавно перейти на снабжение через Росжелдорснаб.

Вопрос: Потом, Сергей Иванович, что касается депо, то это речь же идёт о  централизованной подаче заявок. И больше ничего. Что  касается ассоциации компаний операторов, то как правильно было засечено, это не коммерческая операция. Каждая членская компания может подойти и ознакомится со всеми финансовыми документами.

Ответ: Вы компания, ассоциация, которая занимается общественными делами, что вы лезете в производство?

-Я бы хотел уточнить, когда я говорил об ассоциированном представителе, я говорил не обязательно об ассоциации, я говорил о любом образовании, которая взяла бы на себя функции консолидации заказа на ту или иную продукцию.

Ответ: То есть мы должны фактически сделать свой Росжелдорснаб и рубиться шашками. Это несерьёзно.

· Никогда общественная организация не являлась распределителем.  

Вопрос: А что мы будем делать с мелкими собственниками?
Ответ: А вот им нужно объединятся. Потому что не две тысячи собственников, а тысяч 19-20.

· Росжелдорснаб не работает с депо, он работает с дорогой. Чтобы на сегодняшний день этот вопрос решить, это надо рассматривать на уровне дороги. Когда создадутся дирекции по ремонту вагонов на уровне дороги можно определять себестоимость. Как её калькулировать, есть много вопросов, и везде есть множество подходов.

Вопрос: каждые вагоны приписаны к дороге. Мы готовы работать с любой дорогой. Почему нельзя заказывать запчасти по заявкам?

Ответ: так не делается. Есть норматив, рассчитанный по фактическим данным с учётом проведения глубокого анализа. Распределение колёсных пар осуществляется по нормам расхода, исходя из объёмов мы пропорционально уменьшает норматив по всем дорогам и отдаём пары на дороги. Мы отдаём примерно 80 % от всех потребностей. Всего стоят из-за отсутствия запчастей 27 тыс. вагонов. Это очень много.

Вопрос: почему вы не хотите рассмотреть возможность подачи заявок. Ведь Рос. ЖелДорСнаб хочет централизованную заявку, вопрос лишь в то как её получить. Можно делать предоплату за требуемые запчасти. Также для собственников не приемлемо, что вагоны прикреплены к определённому депо. Собственник должен иметь доступ в ближайшее депо.
Ответ:  Нет термина «вагонное депо». Это не юридическое лицо, у него нет расчётного счёта. Есть термин «дорого».

Вопрос: вопрос о текущем отцепочном ремонте. Кто виноват в отцепочном ремонте, почему он возникает, и кто должен нести ответственность?

Ответ: Это может быть дорога, это может быть завод-изготовитель. В этом вопросе также следует разобраться. 

Вопрос: производится выгрузка вагонов у грузополучателей? После выгрузки вагонные службы не принимают вагоны, выходящие с подъездных путей. Мы несём огромные потери. Трудности возникают с претензионной работы.

Ответ: Вопрос правильный, он вынесется на рассмотрение президента. Приёмку с подъездных путей осуществляют не вогонники. Вогонники осуществляют контроль за правильностью выгрузки и погрузки. Наши инспекции не пускают на подъездные пути. Приёмки принимают приёмосдатчики, их 15,5 тыс. Они потеряли вопрос качественной приёмки вагонов с подъездных путей. Мы всё равно пытаемся осуществлять контроль, но момента распада СССР у нас сократился в 18 раз инспекторский состав по сохранности вагонного парка. Сейчас создана инспекция, независимая, но возобновить сразу всю деятельность инспекции очень тяжело. Поставлен вопрос о том чтобы передать её вице-президенту. Всю инспекцию нужно вывести из подчинения департаментов. Нужно создать отдельный департамент под курированием вице-президента. 

Вопрос: Сейчас вагонные депо отвечают за качество ремонта 6 мес. после деповского, и 1 год после капитального. 
Ответ: Это не так. Так ведётся статистический учёт. Но отвечает за это межремонтный пробег, заводоизготовитель и т.д. На сегодняшний день 80 тыс. вагонов оборудованы бортовыми датчиками учёта за контролем, идёт оборудование напольных камер. Это всё правильно. Чтобы вы в любую секунду знали, где ваш вагон находится. Минус имеется несовершенство работы нашей и вашей компании.  Датчики крадут, и стоит вопрос - куда их прятать. Датчики оборудуются Отраслевым Центром Внедрения. Стоимость не могу сказать. Система постановки такая, на дорогах созданы отраслевые центры внедрения. Установка датчиков входит в стоимость деповского ремонта или в стоимость вагона. Конструкция несовершенна от вандализма, но сейчас почти все недостатки устранены. Датчик программируется специалистами районных центров ОЦВ. Вся эта установка должно закончится в 2005 году. 

Вопрос: Около 100 тыс. вагонов имеют запредельный срок эксплуатации, сколько в том числе цистерн с просроченным сроком и какие перспективы парка цистерн на новые?  

Ответ: На сегодняшний день в эксплуатации находится 82 тыс. цистерн у компании, 135 тыс. – у собственников. Из наших цистерн 15 тыс. с истёкшим сроком эксплуатации. В этом году компания не планирует закупать цистерны. Так как рынок насыщен и у нас в запасе 4 тыс. цистерн. Закупки начнутся в 2005 году, планируется закупка 3 тыс., собственники 7 тыс. До 2010 компания закупит 14 тыс. , 33 тыс. – собственники в соответствии с бизнес планами. Цистерны на сегодняшний день производят 17 заводов. При том, что страшный дефицит полувагонов. Нужно знать меру. Перспективное направление сейчас – это полувагон.

Вопрос: Считаете ли вы правильным, что диагностирование собственных вагонов  для собственного использования производят научные организации, а для вагонов рабочего парка – вагоноремонтные предприятия? Предлагаем вести всё диагностирование на ВРЗ.

Ответ: правильное решение – это производить обследование научными организациями, так как только они имеют необходимое оснащение. Сейчас происходит их дооснащение.

Вопрос: После оплаты провозного тарифа и оформления документов, заключается договор перевозки. Перевозчик – ОАО «РЖД». В перевозке вагон отцепляется по какой-то причине, неисправности, срок доставки нарушается, собственники вагонов обзванивают, с них требуют договор и т.д. Правомерно ли с них брать деньги?
Ответ: Следует строго разграничить ответственность. Или это качество ремонта, или эксплуатационного обслуживания – то затраты понесёт компания «РЖД», или конструктивные неисправности при изготовлении – то вы будете платить деньги. Сейчас разрабатываются и распространяются нормативы простоя. 

Вопрос: при остановке вопроса в случае поломки, будет ли писаться акт рекламации, и ожидаться  представитель от завода?
Ответ: да, должен писаться акт рекламации и отправляться на завод-изготовитель. 

Вопрос: нельзя ли такие рабочие документы об изменении срока службы деталей и т.д. печатать в массовых средствах?
Ответ: не получен.

Вопрос: по стоимости деповского ремонта. Вчера были переданы методики по расчёту стоимости деповского ремонта. Совместно с депо или как?
Ответ: Планируется создать отдел по ремонту собственного подвижного состава. Договора будут заключаться с дорогой, но проходить и утверждаться через Департамент вагонного хозяйства. Департамент моментально реагирует на все жалобы на расчёт и неправильную калькуляцию ремонта. Контроль за правильностью калькуляции несёт Департамент, вопрос лишь в том, сумеет ли он всё проверить, так как больше 800 договоров на текущий момент.

Вопрос: Давайте переймём опыт Центральной энергетической комиссии. Давайте создадим комиссию по рассмотрению таких дел. 

Ответ: Это невозможно, так на добровольных началах никто не будет работать, а физически сделать по-другому очень сложно. 

ЧАСТЬ 5. 13.05.04

Вопрос: Речь о чём ещё идет, вопрос  должен  стоять в ведении федеральной энергетической комиссии. Чтобы не доводить до этого, давайте распространим оптовые работы.
Ответ: Твой бизнес тоже должна контролировать энергетическая комиссия? Вчера речь шла только о рентабельности!

Марков Виктор Николаевич - заместитель начальника правового департамента ОАО «РЖД».
Тема выступления: «Правовые аспекты организации содержания и ремонта собственного и арендованного подвижного состава. Законодательное и нормативное регулирование» 

Сергей Иванович говорил, что у него департамент на 22% недоукомплектован. У нас правовой департамент укомплектован на 30-35%. Я сразу же предопределяю ту критику, которая будет в наш адрес. Мы признаём, что в правовом отношении в вопросах регламентации ремонта выгонов собственников имеются большие пробелы. Нам их нужно устранять совестно. 

В мае 2001 года принята программа структурное реформы, где одной из основных целей была обозначена развитие конкуренции в сфере ж/д перевозок.  Один из элементов  конкуренции - это допуск частных компаний- перевозок к развитию бизнеса. По оценкам порядка 6 тыс. предприятий, операторских компаний  имеют в собственности порядка 230 тыс. грузовых вагонов, а это порядка 36 % от общего парка. При этом большинство из этих  вагонов – по статистике 99 % имеют право выхода на пути общего пользования. 2004 год обещает существенное увеличение доли частного подвижного состава. Исходя из договоров с компаниями операторами, предполагается приобретение ими 12 тыс. вагонов. 

Программа структурной реформы по окончании 2, начала 3-го этапа предусматривает  соотношение частного парка и парка РЖД – 50 на 50. Исходя из этой численности, мы имеем рост объёмов ремонта вагонов частного парка. В 2003 году владельцами было заключено 760 договоров с вагоноремонтными предприятиями,  практически на 85 тыс. вагонов. 2004 год содержит существенный рост, заключено, Сергей Иванович говорил - 800 договоров, по нашим сведениям  - 890 на ремонт более чем 100 тыс. вагонов. Работа по заключению этих договоров продолжается, и эта цифра будет только расти. 

В ходе организации совместной работы по ремонту частного подвижного состава  возникает ряд проблем.  Прежде всего, проблема качества ремонта, которая волнует всех. Здесь большая наша недоработка. Если в 2003 году в первом квартале было отцеплено 28 тыс. вагонов собственников, то в первом квартале 2004 года это порядка 30 тыс. Цифра растёт. На ряде дорог допускаются длительные простои вагонов, причин несколько. Это и остаточный принцип ремонта вагонов, а порой и ожидание запчастей. 

Эти проблемы, которые обозначены, только верхняя часть айсберга из всех проблем собственников подвижного состава в организации своей работы. В условиях развития рынка и реализации тех целей структурной реформы, которые были провозглашены программой структурной реформы, нам без решения этих проблем не обойтись. Поэтому Фадеев говорит, и мы как  представители компании, намерены найти конструктивное решение проблем собственников подвижного состава.   

Растущий объём ремонта и развития конкуренции требует чёткой правовой регламентации тех или иных процессов. К сожалению, в программе структурной реформы, не смотря на то, что был продекларирован принцип недискриминационности, на местах этот принцип порой остаётся лишь декларацией. ФЗ о железнодорожном транспорте и принятые в его развитие правила недискрименационного доступа, они в какой то мере регламентируют этот вопрос, но по ремонту подвижного состава они могут быть применены с очень большой натяжкой, поскольку сторонами являются владелец инфраструктуры и перевозчик, а не оператор. На этом семинаре, мы не должны и не сможем вынести конкретное решение по вопросам ремонта выгонов собственников подвижного состава . Я своей целью ставлю – определить возможные векторы или направления  этих проблем, которые возникают.

Исходя из материалов и предложений собственников, я хотел бы определить два основных ключевых метода решения проблем: договорной и императивный.

Что касается договорного метода, то об это уже говорили, что на дорогах сейчас, договоры пестрят различными существенными условиями ремонта, качество и сроки ремонта. Принято о решение о подготовке типового договора, который позволит исключить в ряде случаев субъективизм, который имеет место на местах.  В нём мы планируем  решить следующие основные проблемы. 

Первая – это вопрос оплаты ремонта.  Здесь, проанализировав материалы, есть две основные проблемы. Часть собственников подвижного состава высказывается в пользу того, чтобы ставки за ремонт сделать  одинаковыми со ставками ремонта на вагоны, которые установлены ОАО РЖД.  Не совсем это конструктивная конструктивное решение. Так как вагоноремонтные депо – это не юридические лица. По своему статусу они являются структурными подразделениями структурного подразделения железной дороги. Статус на 3-4 порядка ниже, у них нет счетов, нет тех полномочий, которыми наделены филиалы ж/д и отделения дорог. Все депо состоят на бюджетном финансировании,  финансируются по смете, поэтому в этой части расходы РЖД  не учитывают норму прибыли, рентабельности, не учитывают централизованное финансирование, поставки. Поэтому ставки на ремонт вагонов РЖД и парка собственников подвижного состава не могут быть одинаковыми по своей сути. 

Что касается второго направления вопросов оплаты – это отсутствие прозрачной, обоснованной калькуляции по видам ремонта. В этой связи нужно работать. Решение – это разработка единой формы калькуляции в соответствии с правилами ремонта и нормами расходных материалов, второе  - это разработка методики расчёта себестоимости в части накладных расходов, третий  возможный документ – документ, определяющий единую рентабельность на все виды ремонта вагонов.

 Основным документом должна стать дефектная ведомость. Она должна быть подписана представителем вагонного депо и представителем владельца вагонов. Это должно найти отражение в подготовке типового договора.  

Второй вопрос – это качество ремонта и гарантия. Не будем говорить о технической составляющей, только правовые соображения на этот счёт. Я видел предложение об установлении имущественной ответственности ОАО РЖД за появлении дефектов на период гарантии. Это не совсем конструктивно, если посмотреть правовую природу гарантии, принцип гарантии – это несмотря на то что товар и услуга вами приняты, гарантирующее лицо обязано на период гарантии бесплатно отремонтировать в случае выявления дефекта.  Не более того. Мы понимает, что вопрос гарантии – острый вопрос. Возможно двигаться в направлении – рассмотреть вопрос о том, чтобы отцепочный ремонт, вызванный нарушением правил проведения деповского ремонта делался бесплатно на том депо, который находится ближе к маршруту вагонов, для того чтобы сократить издержки собственников подвижного состава.

Что касается сроков ремонта, то я хотел бы отметить, что будет существенным условием договора – сроки должны быть определены отдельно по каждой железной дороге исходя из их возможностей. Вопрос по ответственности за нарушение сроков  будет прорабатываться, теоретически её установить можно, в законодательстве нет никаких запретов. Но это вопрос экономический и нужны просчёты, какого рода это ответственность, какие пенни, какие штрафы. 

Хотел бы остановиться ещё на вопросах недискриминационности доступа. Сходу вопрос решить невозможно исходя из мощностей вагоноремонтных депо. Я видел в отдельных предложениях собственников – предложения по аренде, доверительном управлении депо. На наш взгляд этот вопрос не настолько однозначный, поскольку при аренде арендатор не заинтересован поддерживать в хорошем состоянии основные фонды. Он на период договора аренды выжмет всё что ему надо из них. Потом в это имущество нужно будет вкладывать большие средства. Потом, аренда  депо и их оборудования ограничена в соответствии с ФЗ «Об особенностях управления и распоряжения имуществом». Вышло в развитии этого закона 57 Постановление Правительства в начале 2004 ,  которое определило те группы имущества, которые не могут быть каким либо образом отчуждены из состава ОАО «РЖД» (ни аренда, ни доверительное управление, ни залог). Поэтому при рассмотрении вопроса о сдаче в аренду депо и оборудования при нём нужно внимательно подходить к составу передаваемого имущества с учётом ограничений законодательства.

Выход из этого положения Борис Моисеевич уже говорил - это инвестиции в расширение мощностей. Здесь – покупка акций вагоноремонтных депо. Но депо не юридические лица, и покупка акций теоретически будет возможна только, тогда когда они будут выделены в дочерние общества. По программе структурной реформы  - это 2005 год, ближе к концу. 

Второй момент, то что при инвестировании в развитие и расширение мощностей как одно из возможных условий – компенсацией издержек инвестора может выступать согласование цены на ремонт  на продолжительный период.

В заключении хочу сказать, что создание рабочей группы представляется более чем целесообразным, и мы готовы идти на компромисс.

        Я дальше буду выступать по вопросу о результатах обследования вагонных депо, которое мы делали в прошлом году.  Одной из главнейших проблем является наведение порядка в учёте давальских материалов. 90 % ремонта вагонов-собственников осуществляется на давальском материале. Ни в одном вагонном депо мы не нашли никакого учёта давальского материала. Мы считаем, чтобы давальческие материалы приходовались на баланс депо, а при расчёте стоимости ремонта эта стоимость высчитывалась. Мы сможем сравнить стоимость ремонта вагонов РЖД и вагонов-собственников. Это сумма по учётной цене и список материалов должна указываться, учитываться, а потом списываться. Данный раздел должен быть в проекте договора.

Вопрос: Существует ли в настоящее время судебная практика разрешения споров  с участием ОАО «РЖД» в качестве ответчика, предметом которых является взыскание убытков или штрафов за несвоевременный или некачественный ремонт вагонов? Если такая практика существует, то каково количество споров и результат?  СГ ТРАНС.
Ответ: Да, такая практика существует, но каково количество споров и какой финансовый эквивалент я сказать не могу. Статистика ведётся, но под рукой нет этих цифр.

Вопрос: О калькуляции. Кто отменил форму (дефектную ведомость) ВУ 22?
Ответ: ВУ 22 есть, обязательно её заполнение при поступлении вагонов при плановом виде ремонта. ВУ 22 подписывает приёмщик вагонов, заместитель начальника вагонного депо, ведающий ремонтом, расценивается дефектная ведомость отделом нормирования труда и заработной платы. И она является основанием расходной части  на составление калькуляции при плановых видах ремонта. Вопрос в чём. Может кто-то в депо её не составляет. Эти вопросы мы сейчас не поднимаем. На сегодняшний день заключается договор с дорогой, где должны быть заключены сроки и объёмы ремонта. 

Вопрос: Есть ли для собственников договор на проведение текущего отцепочного ремонта? И что насчёт ставок на ведомственную охрану на дорогах?
Ответ: Ставки на услуги ведомственной охраны едины на всех дорогах.  В договоре с ведомственной охраной представлена примерная стоимость услуг, а по завершении каждого квартала представляется уточнённая калькуляция стоимости услуг и работ, которые реально оказаны. Данный вопрос ещё надо изучить.
Водопьянов Сергей Юрьевич - заместитель руководитель ЖелДорРемМаша. 
Тема выступления: «Особенности ремонта грузовых вагонов на заводах ЖелДорРемМаша».

В настоящее время в ведении ЖДРВ, это структурное подразделение ОАО РЖД, находится 4 завода по осуществлению капитального ремонта грузовых вагонов и модернизации грузовых вагонов для продления срока их службы. Это Барнаульский вагоноремонтный завод, специализация завода – капитальный ремонт полувагонов, вагонов-хапёров для перевозки зерна, вагонов-хапёров для перевозки минеральных удобрений, для изготовления запасных частей и комплектующих для ремонта. 

На заводе ремонт осуществляется на 10 поточно-конвеерных линиях, которые специализированы на ремонте полувагонов. Спецвагоны ремонтируются стационарным способом. На 01.01.2004 года  достигнутые мощности составляют 7049 вагонов - физических единиц и 8093 вагонов – приведённых единиц. 

Исходя из производственной программы, которая утверждена правлением ОАО «РЖД», включая ремонт вагонов собственников, использование мощностей в 2004 году – 86%. Основным лимитирующем звеном, которое ограничивает мощности,  является участок формирование цеха ходовых частей и ремонтные позиции по подготовке и правке кузовов полувагонов. 

Второй завод – Канарский завод. Специализация – капитальный и деповской ремонт  полувагонов и цистерн, модернизация вагонов цистерн для продления срока службы, капительный ремонт крытых вагонов. В настоящее время завод осуществляет строительство вагонов-цистерн для перевозки светлых нефтепродуктов с лицензией. Существует 10 поточно-конвеерных линий, которые специализированы по разным типам вагонов и стадиям технологического процесса. Мощности на 01.01.2004 – 6169 вагонов в физических единицах и 10258 вагонов – приведённых. Использование мощности в 2004 году планируется 99,4%. Основные лимитирующие позиции – это формирование колёсных пар, тележечных и монтажно-буксовых узлов. 

Третий – это Рословский завод. Специализация – это модернизация вагонов и вагонов-цистерн, капитальный и деповской ремонт  четырёхосных универсально- грузовых вагонов, вагоны специального назначения, ремонт вагонов-цистерн для перевозки опасных грузов, ремонт котлов вагонов-цистерн, изготовление колёсных пар. Завод производит изготовление цистерн для перевозки светлых нефтепродуктов и вязких нефтепродуктов, цистерн для перевозки олениума, ремонт платформных ж/д цистерн.    Существует 8 поточно-конвеерных линий, все они специализированы по разным типам вагонов и стадиям технологического процесса. Мощности на 01.01.2004 – 5776 вагонов в физических единицах и 7800 вагонов – приведённых. Использование мощности в 2004 году планируется 100 %. Основные лимитирующие позиции – это цех ходовых частей, заводу приходится закупать и выпускать ежемесячно до 300 колёсных пар. 

Четвёртый и последний завод – это Саранский тепловозоремонтный завод.  С 1989 года он осуществляет ремонт цистерн и модернизацию нефтебензиновых цистерн. В основном специализируется на четырёхосных и восьмиосных  и подготовлено производство по производству новых цистерн, существует производство рамплатформ.  Основные лимитирующие позиции – это отсутствие цеха по ремонту колёсных пар. Приходится по взаимной кооперации отправлять колёсные пары на другие заводы ремонтировать. Мощности на 01.01.2004 – 1629 вагонов в физических единицах и 2109 вагонов – приведённых. Использование мощности в 2004 году планируется 100 %. 

Особенность функционирования заводов, то что они с 1 октября 2003 года функционируют в виде филиалов ОАО «РЖД». Работают на основе жёстких и утверждаемых аппаратом ОАО «РЖД» бюджетов. Вся финансово-экономическая деятельность заводов была пересмотрена и на сегодняшний день она действует в ином ракурсе.  По прогнозам ВНИИЖТа объёмы капитального ремонта вагонов ОАО «РЖД» к 2010 году должны значительно снизиться.  Так по прогнозам ремонта в 2005 году – 51 тыс., в 2010 году – 48 тыс. Потребности в ремонтах собственников возрастут с 14 тыс. в 2005 году до 35 тыс. в 2010. Мы считаем, что с одновременными снижениями потребностей в ремонтах ОАО РЖД будет резко возрастать  потребности в ремонтах вагонов-собственников. При этом доля капитальных ремонтов по нашим оценкам сильно возрастёт. В этих условиях особенностью заводов является недостаток мощностей.  Мощности заводов нами определяются порядка 21-22 тыс. в год. В этих условия РЖД одной из приоритетных задач по развитию заводов и обеспечению потребностей в ремонтах, считает наращивание мощностей, развитие и реконструкцию заводов.  В соответствии с концепцией реформирования заводов, которая определена Постановлением Правительства РФ 384, в 2004-05 годах на базе заводов мы должны создать дочерние АО. Это второй этап реформирования, с последующей возможной реализацией части акций на 3 этапе заинтересованным инвесторам. 

Основными показателями реформирования является создание конкурентной среды грузовых выгонов, в частности капитального ремонта. Обеспечение недискриминационного доступа к мощностям заводов всех собственников, открытие сферы деятельности заводов для частных акционеров. Для обеспечения конкурентной среды и снижения издержек заводов мы считаем необходимо наличие избыточных мощностей. Для этого разработаны бизнес-планы развития заводов на 2004-2007 годы, совместно с НИИ МПС и РЖД, в основе которых заложен принцип функционирования заводов как самостоятельных юридических лиц, которые обязаны реализовывать свою продукцию с необходимой нормой рентабельности для формирования источников развития. В качестве основных приоритетов развития эти бизнес планы предусматривают следующие направления: в связи с тем, что на протяжении 5 последних лет заводы не получали никаких инвестиционных средств от МПС и РЖД, в условиях когда МПС и РЖД занимают жёсткую позицию на ограничение роста цены на рост подвижного состава, на заводах за прошедшие года скопилось колоссальное количество объектов незавершённого строительства, которые на сегодняшний день не введены в эксплуатацию и не приносят доходы. Соответственно, за счёт них следует наращивать мощности заводов, доводя из до ума.

Вторая задача, обеспечение капитализации заводов, для того чтобы они были привлекательными для последующего привлечения инвестиционных средств. Исходя из этих бизнес планов мы сделали оценку потенциального роста цены на ремонт подвижного состава на 2007 год. Исходя из потребностей РЖД и собственников, с учётом тех мероприятий, которые заложены в бизнес плане, по нашим предварительным оценкам рост цены в 2005 году – 37 %,   в 2006 19 % к цене 2005, в 2007 году – 12 % к 2006 году. Рост цен обоснован тем, что в этом году необходимо сделать существенные и основные капитальные вложения для наращивания мощностей. В 2005 году для РЖД - это 50 тыс. , собственников – 14 тыс., в 2006 году для РЖД – 50 тыс., собственников – 16 тыс., в 2007 для РЖД 49 тыс., ля собственников – 20 тыс. В 2010 году это соотношение 48/34 тыс.

Т.о. на 30 % потребности в ремонтах увеличатся за счёт старения парков.

Если остановиться на экономических аспектах деятельности заводов, то здесь можно выделить следующий момент. Начиная с 1999 года по сравнению с ценами 2003 год заводы ЖелДорРемМаша увеличили выпуск продукции в действующих ценах в 5,9 раза. При этом себестоимость выросла в 6 раз. Это объясняется изменением норм сменяемости, по состоянию состава, второе- это ужесточение требований к проведению ремонта, существенный рост цен на комплектующие материалы.

Цены на ремонт с 2001 года росли следующим образом: по Барнаульскому заводу по полувагону: 2001 год – 2 тыс., 2002 год – 99 тыс., 2003 год – 137 тыс. руб. 

На Канаше: 67 тыс. – 2001, 104 тыс. – 2002 год, 2003 год –  148 тыс. руб.

На Рословле цены по полувагонам: 81/109/132 тыс. руб. по годам.

Саранский завод по четырёхосным цистернам: 203/281/326 тыс. руб.

Такой существенный рост. Поэтому какова будет цена ремонта подвижного состава после создания дочерних обществ ОАО «РЖД» говорить сложно. На это влияет 3 фактора: инвестиционная политика заводов, технические требования к вагонам, рост цен на основные комплектующие.

Исходя из такого подхода компания пытается сформировать основы реформирования заводов, которые позволили бы произвести модернизацию, нарастить мощности, и, наконец, произвести ремонт и обслуживание всех вагонов, как РДЖ, так и собственников, а, во-вторых, создать такие условия, при которых собственников вагонов будет интересно и выгодно участвовать в развитии этих заводов.  

Петренко Вячеслав Александрович - заместитель начальника ЦФТО.

Тема выступления: «Две составляющие: вопросы взаимодействия с частными операторскими компаниями, всё что связано с обзором рынка перевозок подвижным составом».
Одной из основных целей реформы является удовлетворение растущего спроса на услуги перевозок. В условиях дефицита и старения парка, увеличением цен на их содержание и эксплуатацию эта цель на этапе формирования программы играет огромную роль. Значительное количество частных вагонов принадлежит частным владельцем, численность их более 2000 предприятий, их доля парка составляет 1/3 от парка РЖД. Процент грузовых вагонов, принадлежащих собственникам к 2010 г. должен достигнуть в соответствии с программой  60% общего парка. В виде статистики количество во вагонов собственников: на начало 2001  - 20,1,%,  2002 – 21,7%, 2003 – 23,9% (прирост 21,7 тыс.), 2004 – 25,7 %. Введённые в действие новым прейскурантом тарифы на перевозки грузов и услуги предусмотрены стимулировать предприятия к приобретению в собственность подвижного состава , компенсировать затраты на его приобретение. В связи с этим тенденция роста вагонного парка собственников должна сохраниться. 

По объёмам перевозок собственниками: 2000 – 12,5%, 2001- 14,3%, 2002 – 16,5%, 2003 – 21,5%. По номенклатуре грузов истёкший год характеризуется следующими показателями: нефтяные грузы – 38%, минерально-строительные -  17,5%, руда – 14,3%, уголь каменный  - 8 %, удобрения – 5,7%, лесные груза – 3%, черные металлы – 1,5%, кокс – 0,1%, хлебные грузы – 0,1%, остальное – 11,8%.

В данном году тенденция перевозок сохраняется, в 1 кв. перевезено 25 % от общего сетевого объёма. Основная часть перевозок приходится на наиболее доходный сектор экономики – нефть и нефтепродукты, при этом на экспортные перевозки приходится 2/3 от общего объёма данных перевозок. 

При этом РЖД не занимают доминирующее положение в этой области, парк цистерн собственников в 1,5 раза превышает парк РЖД.  Собственники предпочитаю работать выборочно, предпочитают экономически выгодные перевозки на перспективных направлениях. Уголь, кокс, хлебные грузы – прерогатива  РЖД.

На начало мая в аренду сторонним организациям передано 4,5% грузовых вагонов парка РЖД. Арендаторами является около 160 предприятий. За 4 месяца текущего года в арендованном подвижном составе перевезено 6,7 % от общего объёма перевозок в парке РЖД. Цифра арендованного парка помесячно существенно меняется.

По перевозкам парка РЖД:

По нефтяным грузам – 15,2%

По химическим и минеральным удобрениям – 42,7%

Чёрные металлы – 11,7 %

Руда железная и марганцевые – 9,3 %

Лесные грузы – 7,7%

Каменный уголь – 1,2%.

Объём перевозок на экспорт в арендованных вагонах достигает 12,8% перевозок парка  РЖД. Аналогичный показатель по экспорту по видам грузов составляет:

По нефтяным грузам – 37,3%,

По чёрным металлам – 18,7 %

По удобрениям – 41,7%

По лесным – 7,4%.

По вопросу взаимодействия с частными операторскими компаниями. Интенсивный рост имел место в 2001 – 2002 годах. В настоящее время это количество достигло 85. Необходимость развития с конца 90-х годов была вызвана нехваткой парка РЖД при существующих потребностях. Практически 2/3 парка операторов составляют цистерны на начало текущего года. Парк операторов составил 6,6% от всего парка на российских ж/д. 

На настоящий момент у операторов существуют определённые вопросы или проблемы: приобретаемые вагоны регистрируются на дочерние компании или входящие в состав общества, второе – операторы не сами эксплуатируют эти вагоны, а передают или в аренду или отдают грузовладельцам. 

Численность операторских компаний в общем количестве собственников не велика – 4%. Отдельные операторы не участвуют в осуществлении перевозок. 

МПС осуществляло взаимодействие с операторами на основании договоров о взаимоотношениях в области перевозок грузов в собственных или арендованных вагонов, где согласовывались объёмы перевозок по определённым направлениям.

Структурная реформа определила сферу и направление развития конкуренции на ж/д транспорте. Конкуренция должна быть в сфере перевозок, а не в оказании посреднических услуг по транспортировке. В данный момент операторы не имеют лицензии, не могут участвовать в конкурентной  борьбе и сами выступают потребителями услуг РЖД. Они в большей степени отвечают требованиям, предъявляемым ФЗ РФ «О ж/д транспорте» к перевозчикам. В конце 2003 года в МАП России был представлен проект постановления, который должен был определять основы деятельности операторов ж/д подвижного состава и порядок его взаимодействия с перевозчиками. Указанный проект был возвращён на доработку, в настоящий момент новое постановление отправлено на согласование. Новое постановление предлагается утвердить положение о деятельности операторов подвижного состава, дано новое определение оператора подвижного состава. В постановлении должно быть отражено следующее:

· название проекта постановления должно соответствовать содержанию отношений, которые оно будет регулировать;

· вопросы, связанные с особенностями заключения договоров и исполнением обязательств по договорам, то есть стороны могут сами определять его условия, исходя из экономических интересов;

· ведение реестра операторов подвижного состава противоречит федеральному законодательству и может ограничить права операторов по распоряжению своим имуществом;

· вопросы предоставления услуг локомотивной тяги;

Вопрос: когда будет введено это положение?
Ответ: Мы не можем активно влиять на это, но планировалось его ввести до майских праздников.

ЧАСТЬ 6. 13.05.04

Обсуждение организационных вопросов. 

В выступлениях не прозвучало, что некоторые большие компании работают на железных дорогах и отрабатывают вложение инвестиций в развитие определённых участков. Все письма которые вы адресуете ОАО РЖД будут возвращаться на дороги, где вы планируете развитие производственных участков.  Вопросы должны быстрей решаться. Вопросы должны отрабатываться и решаться дорогой. 

Шмаров Петр Павлович - заместитель генерального директора ОЦВ.  
Выступление спикера.  Отраслевой центр внедрения новой техники и технологий. 
Центр занимается финансово-экономическим консалтингом и внедрением новой техники и технологий. ОЦВ имеет филиалы на всех ж/д, кроме Сахалинской. Эта система позволяет решать не только локальные но и сетевые задачи по всем ж/д одновременно. В соответствии с решением прошлой коллегии, расширенной январской, МПС коллегии, указания МПС марта месяца прошлого года на железных дорогах было проведено обследование вагонных депо с привлечением ОЦВ по хозяйственным и бизнес-процессам, осуществлён анализ вагонного хозяйства, произведена модель разделения вагонного хозяйства на эксплуатацию и ремонтную сферу, подсчитаны финансово-экономические параметры по этим сферам.  И мы дали дальнейшее видение реформирования железнодорожного хозяйства. На некоторых моментах этого обследования я бы хотел остановиться. Учитывая что нам удалось охватить всё вагонное хозяйство, на январь прошлого года у нас была 161 структурная единица в вагонном хозяйстве, та которая имела отдельный баланс, из них была 154 вагонных депо, 5 промывопропарочных станций, 2 вагоно-колёсные мастерские. Для этого было разработано 14 таблиц по обследованию, 26 по анализу, 14-12 по разделению вагонных хозяйств на эксплуатацию и на ремонт. Что из себя по штатной численности представляло вагонное хозяйство. Штатная численность на 01.01.2003 вагонных депо – 101877 человек. По блокам – 6601 или 6%, производственно- технические подразделения 14409 чел. – 14%, структурные подразделения по эксплуатации вагонов – 45561 чел. – 45%, ремонтные цеха – 33927 чел. – 33%, и прочие 1379 чел. – 1,4%. 

Распределение расходов по итогам за 2002 год.  Все расходы вагонного хозяйства без амортизации, или то  что входит в состав вагонных депо, для грузовых вагонов отдельная статья, 25 млрд. 62 млн. руб. По хозяйственным бизнес-процессам, расходы связанные с основным производство м вагонного хозяйства – 93%, и 7% - расходы. Связанные с бизнес-процессом, то есть услуги выполняются на сторону. 

Распределение расходов вагонного хозяйства по прямым и косвенным. Косвенные – это общие, общехозяйственные, административно-управленческие, накладные – 37% или 9 млрд. 203 млн. руб. 

Прямые – 63%. 

Как  прямые расходы сократить все знают, это модернизация, внедрение новых технологий. А вот снижение косвенных расходов – вокруг этого построится весь анализ.  Там три вида деятельности: то что связано с техобслуживанием грузового вагона, всё что связано с ремонтом грузовых выгонов, и третье – бизнес – процессы. Первая и вторая группы – это хозяйственные процессы, а третья – это бизнес-процессы. Все расходы нужно поделить на эти три группы пропорционально основной заработной плате. От этого зависит себестоимость ремонта. 

Касаясь косвенных расходов.

Что у нас получилось по накладным расходам относительно зарплаты. 9 млрд. 220 млн. зарплата составляет по бизнес-процессам 11%. 

По себестоимости деповского и капитального ремонта вагонов есть анализ в абсолютном и относительном выражении по всем видам затрат.  Вам раздали таблички по стоимости ремонта. В целом по сети себестоимость деповского ремонта  вагонов МПС составила 16 тыс. 477 руб. Собственности – 13 тыс. 76 руб. ил 79 % в себестоимости деповского ремонта МПС. В среднем по сети расклад расходов:

Оплата труда – МПС - доля 3417 руб., собственности – 5044 руб. 

По материальным затратам ПМС – 9523 руб., собственники – 3662 руб. Это проблема давальческих материалов, о чём я уже говорил. 

Очень большая разница в стоимости ремонта МПС вагонов и вагонов собственности. 

Себестоимость капитального ремонта 45655 руб. - собственность, 19011 – МПС.

По капитальному ремонту зарплата ПМС 6063руб., собственности – 6836 руб.

По материалам 31422 руб., 6177 руб.

По деповскому ремонту 3662 руб.  – собственность, капитальный – 6077 руб.

Как сказать что здесь правильно, что неправильно. Без учёта давальческих материалов невозможно. Уходят материалы МПС на сторону.

Себестоимость приведенного ремонта, это деповской + капитальный ремонт со всеми коэффициентами, средняя по сети: МПС - 14403 руб., собственность 10258 руб.(71%), в среднем по сети 13582 руб. По каждой дороге показатель колеблются от 38 до 110 % от среднего по сети.

Расчётом между структурными и вагонными депо не ведётся, и себестоимость отремонтированной тележки в общую себестоимость не включается, что искажает общую картину себестоимости.  

По загрузке вагонных депо: по 2002 году МПС – 80,2%, собственности - 19,8% в приведённых вагонах. 87,8 %  - деповской ремонт, 12,2 % - капитальный по вагонам собственности.

Вагонными депо было выполнено услуг сторонним организациям 2 млрд. 66 млн., из них ¾ - это всё что связано с ремонтом и техническим обслуживанием вагонов собственности. 

Результаты: прибыль по подсобке на сторону 328 млн., и учитывая списанные расходы – то деятельность на сторону убыточна. Ещё раз итоговые цифры:

Доходы по подсобке на строну – 2 млрд. 66 млн.

Прибыль по отчётным данным 328 млн. руб.

Не списанные расходы  по подсобке на сторону– 554 млн. руб.

То есть бизнесом здесь и не пахнет. 

Вторая задача – разделение вагонного хозяйства на эксплуатацию и на ремонт. Мы всё подсчитали, разделение эксплуатационных расходов и т.д.

Расходы на  эксплуатацию – 25 млрд. (30%). Ремонт – 70 %.

По штатной численности на эксплуатацию –  52%, на ремонт 48 %. 

Основные фонды –  40% - эксплуатация / 60% - ремонт.

Бизнес расходы  - 21% – эксплуатация / 79% - ремонт.

На ремонтную сферу ушло 17 млрд. 655 млн., 10,5 млрд. – прямые расходы, 7 млрд. – косвенные.

Реальная себестоимость всего парка приведенного деповского ремонта – 15225 руб. с учётом модернизации тележек. Если разделить расходы по сфере ремонта  - 17 млрд., то себестоимость ремонта возрастает до 20501 руб. То есть мы не учитываем 33% в себестоимости ремонта вагонов собственности.

Правильное калькулирование себестоимости – залог выведение ремонтной базы как вида деятельности на достойный уровень.

Перспектива в структуре вагонного хозяйства, наше видение:

Мы построили организационно- функциональную модель. Смотрите на схему. На каждом отделении ж/д создаётся эксплуатационное вагонное депо. На базе ремонтных цехов ремонтных депо должны быть сформированы районные вагонные депо с дирекцией по ремонту грузовых вагонов. Этот центр и должен с вами работать, с собственниками.   Себестоимость ремонта должна быть единая по дороге, где-то чуть больше, где-то чуть меньше.  По каждой дороге у нас есть такие схемы разделения. 

Последнее о чём хочу сказать, это предложения по реформированию вагонного хозяйства по 4 этапам. 

1 этап – когда происходит разделение вагонных депо на эксплуатационные и ремонтные. Вагонное хозяйство состоит из 3 частей: это техническое обслуживание, ремонт и сам вагонный парк. Парк приписан к РЖД, на его балансе, но используется всеми дорогами.   

2 этап - нужно найти хозяина РЖД-го грузового вагона, надо разделить вагонное хозяйство на 2 части: связанная с эксплуатацией, найти хозяина, собственника вагона, который бы отвечал за содержание и управлял вагонным парком. А потом хозяину вагонного парка отдать ремонтную базу. Чтобы сапожник не остался без сапог. В состав дирекции должны входить вагоноремонтные заводы и дорожная дирекция. Эта дирекция образуется в составе РЖД как филиал РЖД.  

3 этап. После создания федеральной дирекции в 2008 – 2009 год создаётся  дочернее общество, которое является юридическим лицом, балансодержателем и региональная дирекция.

4 этап. Далее появляется холдинг (2010 год) по строительству и содержанию грузовых вагонов, как дочернее общество РЖД. 

Государство должно на себя взять содержание вагонного парка. То есть это будут вагоны государственные. Это одно из предложений.

ЦБ предлагает при РЖД создать 3 подразделения: эксплуатационное, только балансодержателя и занимающееся ремонтом. Я с эти не согласен, балансодержателя и ремонтную базу надо объединить. 

Вопрос: после обследования депо у вас не возникло мнение, что он оправляется не эффективно. То есть не покупается необходимое оборудование, а только дублирующее, не эффективное, то есть мощности не увеличиваются?
Ответ: Мы такие задачи не ставили. Нужно создать такую структуру, которая не только ремонтировать, но зарабатывать деньги. Почему РЖД рассматривает собственника, как партнёра – во первых, собственник – это пользователь услуг ж/д транспорта, то есть он приносит прибыль в форме оплаты за услуги РЖД, во- вторых , собственник подвижного состава содержит свои вагоны, а есть РЖД не смогло бы содержать всю инфраструктуру, в третьих, собственник ремонтирует вагоны на ремонтной базе РЖД, то есть опять прибыль, а также собственник готов вкладывать и приносить инвестиции, что сейчас необходимо.

Вопрос: в парке гружёные вагоны стоят месяцами. Почему?

Ответ: Это уже другой вопрос. Есть способы решения и этих проблем.
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Ответ: Кто вам сказал, что на 50%  загружена сеть, это ваши эксклюзивные данные!

Вопрос: Ваши отчётные данные. Погрузили в 90-м году 2 млрд. 100 млн. 

Ответ: Давайте эти цифры уточним. Есть СЧУ, которое эти цифры разложит во всей динамике. Говорите более точно.

Вопрос: Одни называют 800 тыс. вагонов, другие 620 тыс.
Ответ: В 90м году я работал в МПС, и никто точно не скажет, сколько погрузило РСФСР. Не было такой официальной отчётности. 60% составляет объём России от союза. 

Завершение семинара.

Список участников.

	№
	Компания
	ФИО участников
	Должность участников

	1
	ОАО "Дальневосточная Транспортная Группа"
	Цыденов Алексей Самбуевич
	генеральный директор

	2
	ООО "Новая Перевозочная Компания"
	Светиков Вячеслав Петрович
	нач.департамента вагонного хозяйства

	3
	ЗАО "Интехавтоматика"
	Скворцов Дмитрий Борисович
	

	4
	ЗАО "Интехавтоматика"
	Широков Игорь Васильевич
	

	5
	ООО "Трансойл"
	Суродин Юрий Николаевич
	зам.ген.директора

	6
	ООО "Трансойл"
	Иванов Анатолий Николаевич
	нач.вагонного отдела

	7
	ООО "Центр рудных перевозок"
	Шалимов Олег Анатольевич
	нач.транспортного отдела

	8
	ООО "Центр рудных перевозок"
	Евстратов Валерий Данилович
	зам.директора

	9
	ООО "Центр рудных перевозок"
	ШаповаловАлександр Иванович
	директор

	10
	ООО "ИнтерДорПуть"
	Мельник Денис Иванович
	

	11
	ООО "Углеметтранс"
	Максимов Алексей Григорьевич
	Зам.ген.директора по вагонному хозяйству

	12
	ООО "Углеметтранс"
	Сизов Сергей Анатольевич
	начальник отдела учета собственного и арендованного вагонного парка

	13
	ЗАО "ЛУКойл-Транс"
	Монахов Александр Евгеньевич
	зам.ген.директора

	14
	ЗАО "ЛУКойл-Транс"
	Липин Николай Иннокентиевич 
	зам.пермского филиала

	15
	ЗАО "ЛУКойл-Транс"
	Шашель Владимир Пантелеймонович
	Ген.дир.ОАО "Желдорсервис"

	16
	ООО "Агентство Рефперевозки"
	Халиков Ильдус Мухаметнурович
	директор

	17
	ООО "Агентство Рефперевозки"
	Белоусов Александр Викторович
	зам.дир.ремонтной службы

	18
	ООО "Транс-Логик ИТК"
	Чиганашкина Ирина Викторовна
	за. Ген. Директора

	19
	ЗАО "Северстальтранс"
	Шадыков Кудрат Валерьевич
	технический директор

	20
	ЗАО "Северстальтранс"
	Шаров Владимир Константинович
	зам.начальника отдела операторских перевозок

	21
	ООО "Альфа-Ойл"
	Кононов Алексей Владимирович
	генеральный директор

	22
	ООО "Альфа-Ойл"
	Салихов Андрей
	зам.ген.директора

	23
	ООО "БалтТрансСервис"
	Титченко Николай Михайлович
	технический директор

	24
	ООО "БалтТрансСервис"
	Кузнецов Александр Евгеньевич
	Исполнительный директор

	25
	ООО "БалтТрансСервис"
	Песляк Александр Владимирович
	директор московского представительства

	26
	ГП "НефтехимТранс"
	Петрова Евгения Владимировна
	ст.юрист-консульт

	27
	ГП "НефтехимТранс"
	Волков Сергей Валентинович
	зам.нач.отдела маркетинга

	28
	ГП "НефтехимТранс"
	Парамонов Владислав Викторович
	зам.нач.технического отдела

	29
	ООО "Независимая Транспортная Компания"
	 Иванов Константин Владимирович
	референт

	30
	ЗАО "Невский Альянс"
	Кирилов Сергей Анатольевич
	ген.директор

	31
	ЗАО "Невский Альянс"
	Кирилова Ольга  Юрьевна
	фин.директор

	32
	ООО "Солари Стройпроект"
	Момот Виталий Иванович
	Исполнительный директор

	33
	ЗАО "Альянстрансойл"
	Гришин Александр Иванович
	1-ый зам.ген.директора

	34
	ЗАО "Альянстрансойл"
	Милешкин Николай Иванович 
	нач.департамента вагонного хозяйства

	35
	ЗАО "Альянстрансойл"
	Толстошеев Александр Леонидович
	Зам.ген.директора

	36
	ООО "Транском"
	Мишустин Сергей Федорович
	генеральный директор

	37
	ЗАО ПО "Спеццистерны"
	Кравчук Игорь Николаевич
	зам.нач.управления подвижного состава

	38
	ЗАО ПО "Спеццистерны"
	Петров Сергей Анатольевич
	нач.управления подвижным составом

	39
	ЗАО ПО "Спеццистерны"
	Михайлов Владимир Максимович
	советник ген.директора

	40
	ООО "СалаватТранс"
	Власов Гайрат Геннадиевич
	генеральный директор

	41
	ООО "РудМетТранс"
	Мышко Михаил Евдокимович
	нач.отдела подвижного состава

	42
	ЗАО «Рефрижераторная Компания «Паритет»
	Прокудин Евгений Алексеевич
	технический директор

	43
	ЗАО "ИнтерТранс"
	Левшин Иван Константинович
	зам.ген.директора

	44
	ЗАО "ИнтерТранс"
	Куценко Александр Васильевич
	нач.оперативного отдела

	45
	ООО "Рынок и Связь"
	Самойлов Андрей Николаевич
	менеджер по вагонному хозяйству

	46
	ООО "Рынок и Связь"
	Волчков Юрий Федорович
	специалист

	47
	ЗАО "Юкос РМ"
	Аглицкий Сергей Юрьевич
	директор по развитию транспорта и логистики

	48
	ООО "Трансрэйл Кар"
	Немирко Виктор Михайлович
	зам.ген.директора

	49
	ООО "Трансрэйл Кар"
	Солнышкин Павел Николаевич
	директор службы подвижного состава

	50
	ООО "ДжиИ Рус"
	Владимиров Александр Владимирович
	руководитель по внешним связям

	51
	ЗАО "ТК Запсибтрансблок"
	Подкорытова Татьяна Борисовна
	генеральный директор

	52
	ЗАО "ТК Запсибтрансблок"
	Подкорытов Михаил Геннадьевич
	коммерческий директор

	53
	ООО "Евразийская Транспортная Компания"
	Малько Сергей Валентинович
	

	54
	ООО "ТрансГрупп АС"
	Тарасенко Владимир Иванович
	директор департамента операторских компаний

	55
	ТОО "Богатырь Транс"
	Жайсанбаев Шагдербек
	ген.директор

	56
	ЗАО "Аппарель-Вагон"
	Музалев Геннадий Григорьевич
	ген.директор

	57
	ЗАО "Евросиб СПб - Транспорная Компания"
	Гурьянов Константин Геннадиевич
	

	58
	ООО "Евразийская Транспортная Компания"М
	Капинос Виктор Анатольевич
	генеральный директор

	59
	ООО ТК "Новотранс"
	Липаткин Александр Иванович
	зам.ген.директора

	60
	ООО ТК "Новотранс"
	Ефимов Николай Семенович
	зам.ген.директора

	61
	ООО ТК "Новотранс"
	Бабанова Мария Николаевна
	нач.отдела логистики

	62
	ООО ТК "Новотранс"
	Пестряков Андрей Евгеньевич
	зам.ген.директора

	63
	ОАО "СГ-транс"
	Скуратов Александр Евгеньевич
	зам.ген.директора

	64
	ОАО "СГ-транс"
	Ахрем Татьяна Петровна
	

	65
	ОАО "СГ-транс"
	Радышевский Валерий Леонидович
	нач.производственно-технического департамента

	66
	ООО "Русзернотранс"
	Чесноков ДмитрийАлександрович
	менеджер 

	67
	ЗАО "ОЦВ"
	Синицына Екатерина Амировна
	нач.отдела информационных технологий

	68
	ЗАО "ОЦВ"
	Катцын Димтрий Владимирович
	нач.отдела инфраструктуры транспорта

	69
	ТЦ "ОМК"
	Зубов Валерий Игоревич
	ведущий менеджер

	70
	ЗАО "Отэко"
	Волков Андрей Геннадиевич
	директор по ж/д транспорту

	71
	ЗАО "Отэко"
	Назаров Виктор Петрович
	директор вагонной службы

	72
	ООО "Фирма Трансгарант"
	Назаркин В.М.
	

	73
	ООО "РВД -Сервис"
	Крупенин Николай Анатольевич
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