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Стенограмма

Гапанович Валентин Александрович - Вице-президент ОАО «РЖД»:
«Мы находимся в режиме достаточно интенсивной работы. Мы не только встречаемся на подобных мероприятиях, но мы подобные мероприятия проводили в стенах нашей компании полторы-две недели назад. Здесь продолжение этой работы. В промежутках происходят достаточно интенсивные консультации по многочисленным вопросам, возникающим в процессе построения наших  взаимоотношений, показывая открытость компании и не только декларируя и подтверждая наши заявления конкретными действиями. Я хотел бы начать не с какого-то доклада, раскрытия цифр, что естественно будет сделано. Хотел бы вам представить главного редактора журнала «Локомотив» Бжицкого Владимира Николаевича. Но он не только главный редактор этого журнала, но и главный редактор журнала «Вагоны и вагонное хозяйство» - того журнала, в котором мы пообещали, и мы будем твердо и последовательно реализовывать данное нами обещание, публиковать весь материал, касаемый инфраструктурных вопросов, вопросов связанных с нормативами содержания, все, что вас интересует, все будет открыто. Мы сейчас формируем первый номер этого журнала. Поручено формировать журнал первому заместителю начальника департамента вагонного хозяйства Порядину Сергею Ивановичу. Мы  максимально раскроем на страницах нашего журнала всю  нормативную базу, многочисленные документы, в том числе по инвест-проектам, и многое другое. Номер 1 будет посвящен этой тематике, а номер 2  мы максимально посвятим вопросам ремонта и текущего содержания вагонного парка, вагонов. За выпуск номера 2 отвечает второй заместитель начальника департамента вагонного хозяйства Сапетов Михаил Владимирович. Тем самым я подтверждаю, что мы не только декларируем открытость, мы в (это не средства массовой информации, а технический журнал) журнале будем публиковать, будет отдельная колонка, которую мы назовем «В помощь владельцам подвижного состава» или как-то по другом название будет, но появится свой раздел, где будем публиковать все те документы, которые по тем или иным причинам вы вынуждены вытягивать с отдельных наших руководителей и исполнителей. Мы, как и обещали на совещании двухнедельной давности, в подтверждении данных обещаний мы ведем работу и к 1 января на страницах журнала и в официальной телеграмме, которую я подпишу, мы доведем до сведения фамилии, номера телефонов ответственных руководителей за взаимодействие с компаниями операторами, с собственниками подвижного состава. У нас в департаменте организован сектор по взаимодействию. Мы назовем на всех ЖД руководителей, которые будут заниматься договорной работой, раскроем механизм осуществления договорной работы. Правда нам самим еще многое не понятно, этого рода семинары посвящены не только информации, но обмену мнениями и отработки документов. Мы впервые, возвращаясь к тому совещанию, озвучили наши подходы в области договорной работы, выстраивающей цивилизованное, взаимоответственное наше взаимоотношение по текущему отцепочному ремонту в виде двух принципиальных документов: один уже сегодня существует по договорной работе по обслуживанию вагонов текущим отцепочным ремонтом. Вагоны, обращающиеся в границах одной, максимум двух дорог, там меньше проблем. Вагоны, обращающиеся на полигонах в границах двух и более дорог, возникают проблемы. Мы видим решение этих проблем через соответствующие агентские договоры и формы этих договоров. Они несовершенны, мы вам направили их и ожидаем ваши предложения, которые учтем. Надеемся, что этот механизм у нас заработает. А также ряд других вопросов, которые мы будем совместно решать и отрабатывать. Тем более система селекторных совещаний, я так понимаю, Сергей Иванович, действует, вы приглашаете всех участников этих совместных процессов к селектору, да? Мы с вами определились ежеквартально, так как мы не можем объединить всю Россию от Владивостока до Калининграда здесь в Москве. У нас с вами есть такое прекрасное средство общения, которым мы пользуемся много раз в сутки, т.е. раз в квартал приглашать к селектору наших  партнеров по совместному бизнесу. Я считаю, что это нормально. Надо объявить на год вперед когда и в какой месяц будет проводится селекторное совещание по взаимодействию. Чтобы все были готовы и могли в течение 45 минут- часа задать те или иные вопросы для решения.

Очень коротко о работе компании. Мы завершаем год с ростом объема погрузки на  5,3 % - 1 млрд. 225,5 млн. тонн, грузооборот по компании вырастет по сравнению с прошлым годом на 8,2 % и составит 1 трлн. 805 млрд. тонно-километров. Мы получили в этом году за счет увеличения подвижности населения рост пассажирооборота в нашем пассажирском комплексе. К уровню прошлого года мы планируем рост 103,7 % в дальнем сообщении, в пригородном сообщении 102,3 %. Значительно улучшены качественные показатели, и те ориентиры, которые мы брали в своих планах, закладывали в бюджет, мы их в основном придерживались. Надеюсь, они будут выполнены, несмотря на проблемы с работой морских портов.  Эта проблема сегодня значительно нас сдерживает в вопросах продвижения вагонопотоков и массы брошенных поездов. Я этой темы касаться не буду, есть специалисты, которые могут раскрыть эту темы глубже. У нас другая задача. Я просто хотел бы затронуть  и этот достаточно проблемный вопрос для  компании, который серьезно отражается на итогах нашей производственно-финансовой деятельности. Вырос средний вес поезда на 1,7 %, мы увеличили на 3 % среднесуточный пробег локомотива. Выполнение качественных показателей позволило нам ускорить оборот вагона, на конец года мы планируем 7,9 суток. В 2002 году оборот вагона по МПС составлял 9 суток. Средняя скорость доставки по нашим оценкам в 2004 году составит 260 км. в сутки, что выше на 15 км. по сравнению с 2003 годом или это составляет 6 %. Это важный показатель, в котором и вы как перевозчики заинтересованы. Средняя скорость доставки одной тонны грузов в 2004 году по нашим оценкам составит  302 км. в сутки, что  выше от уровня прошлого года на 11 км. или на 3,8 %. Я не буду больше останавливаться на череде этих цифр, показывающих нашу деятельность. Я думаю, мы планируем проведение расширенного правления компании на 24-25 декабря. Президент  компании в своем выступлении подробно остановится на всех показателях. Я раскрыл вам несколько цифр, характеризующих работу вагонного парка в том числе. Я не буду глубоко останавливаться на структуре состояния вагонного парка, что мы имеем сегодня в компании. Приведу только несколько цифр. Сегодня мы имеем на сети ЖД 820 тыс. грузовых вагонов принадлежностью компании РЖД и другим операторским компаниям. Средний возраст основных типов грузовых вагонов превышает 19 лет при нормативном 28 лет. Конечно то, что я сейчас обозначил, необходимо ремонтировать на нашей инфраструктуре. Как мы видим ремонтные процессы, чем заканчиваем год по ремонту? По деповскому ремонту мы все свои программы выполнили и они вам, думаю, не представляют большого интереса. Вам важно раскрытие нашей инфраструктуры на 2005 год. Я докладываю, что мы снижаем уровень деповского ремонта на 44 тыс. 343 вагона по компании на 2005 год. Если скромно разделить эти цифры на мощности вагонного депо, около 10-11 депо мы высвобождаем по компании и рассчитываем, что эти мощности мы отдадим для задействования по деповскому ремонту приватных вагонов. По нашим оценкам, мы в текущем году планируем по итогам года с учетом работы декабря по деповскому ремонту осуществить ремонт приватных вагонов в объеме 78 тыс. 953 вагона и одновременно планируем по деповскому ремонту на 2005 год рост на 35,5 % и обеспечить ремонт 124 тыс. 724 вагонов.  Мы на эти цифры рассчитываем, мы  выстраиваем свою технологию и политику в области ремонта вагонов именно в расчете,  что эти цифры будут подтверждены. Мне  бы очень хотелось сразу договорится,  чтобы мы были взаимно обязательны в выполнении взятых на себя обязательств. Это очень важно. Мы загружаем инфраструктуру, мы перераспределяем  ремонт вагоном по роду подвижного состава между дорогами, между вагонными депо и невыполнение взятых на себя обязательств по ремонту приватных вагонов для нас это не просто прихоть. Для нас это большие издержки. Потому что мы планируем не в масштабах одной дороги, а в масштабах компании в целом, в масштабах сети РЖД. И даже, идя на встречу собственникам, когда мы отказываемся от ремонта полувагонов в депо, предположим, Нижнеуденск, ориентируя их на ремонт цистерн для перевозки нефтепродуктов на  китайском направлении, то это перераспределение внутри компании не просто все само собой случилось на сети ЖД протяженностью 80 тыс. км. Это не простая регулировка, поэтому нам бы хотелось, чтобы взятое на себя обязательство нами по безусловному 100 % выполнению этих  объемов, а вами – по выполнению договорных обязательств на направления 124 тыс. 724 вагонов в деповские виды ремонта были осуществлены. Мы планируем по капитальному ремонту собственных вагонов выйти на показатели текущего года 13 тыс. 28 вагонов. Будущий год ориентируем себя и вас на основании заключенных договоров  на 14 тыс. 673 вагона. Я должен сказать, что в силу различных причин мы  значительно переориентировали работу заводов промышленности не только нашей компании «Желдорреммаш», но и заводов уже не принадлежащих компании. Нам представляется, что будут свободные мощности, и вы можете планировать ориентироваться на Великолукский завод. Мы его недогружаем по своим направлениям. Сориентируйтесь, пожалуйста, завод не плохой. Можете себя ориентировать на Железно-горский завод. Мы тоже там корректируем ряд своих программ. Ориентировать вас на свободную Забайкальскую ЖД мы не  будем в силу всех понятных причин. Мы загрузим этот завод, иначе он просто не выживет, полувагонами с дальневосточного направления. Можете себя сориентировать на Боготольский завод, на другие заводы, промышленности, не принадлежащие компании. Мы так же раскрыты по всем нашим заводам по Саранскому на цистерны любых видов ремонта. По цистерне в Саранске на тепловозо-ремонтном заводе можно провести притом тяжелые виды ремонта КРП, главное уникальные специалисты на этом заводе могут отремонтировать любые поврежденные котлы, не отличишь от нового. У нас  есть свободные мощности по ремонту и  на Канажском заводе. Я вам перечислил заводы смежников по  этому виду деятельности ремонта вагонов. Они также раскрыты. Я надеюсь, что если бы здесь были руководители этих предприятий, то они бы присоединились к моим словам. Я не буду глубоко раскрывать тему текущего отцепочного ремонта, я только назову цифру 814 тыс. вагонов было отцеплено в текущий отцепочный ремонт, в том числе более 100 тыс. вагонов собственников. (Мы этот классификатор опубликуем, правда эта вещь не простая) Более полутора тысяч неисправностей содержит классификатор, заложенный в систему «Спарк». Мы впервые их распределили на виды, потому что если все как раньше в одну кучку свалить, а потом оценивать себя по этой кучке, глубоко не понимая суть происходящих процессов, не анализируя, не пытаясь влиять на эти процессы, конечно, мы посчитали это не правильным.  Мы распределили с 1 января текущего года и введем новую квалификацию, связанную с повреждением вагонов. Она в виде трех направлений: это некачественная эксплуатация, некачественный ремонт вагонов вагоноремонтными предприятиями. Михаил Владимирович несет эту лямку, груз ответственности. Он нам обещает, и мне, и компании, и вам, что качество ремонта мы радикально поправим. А как мы это поправим – не только на словах, но и на делах вы это увидите через коэффициенты качества и прочитаете во 2 номере журнала «Вагоны и вагонное хозяйство», что мы введем в компанию нового, какие технологии, чтобы поднять независимо от того, вагоны компании, вагоны приватные. Нам все равно. Вопросам качества будет посвящен весь 2005 год. И третий вопрос, наиболее больной, тяжелый вопрос, к моему большому сожалению, на который я не получил ни одного письма, ни одной телеграммы, как будто я об этом не говорил. Удивительно. Как будто я об этом не сказал на том совещании. Это повреждение вагонов в процессе погрузки, разгрузки. Мне понятно почему. После этого совещания я был в Мурманске и по заданию Зябирова провел координационное совещание с работниками Мурманского торгового порта и с участием администрации Мурманской области. Там, кстати, нет ни одного приватного вагона. С моими хождениями по Мурманскому порту, по всем трем районам, я не нашел ни единого вагона, кроме Завода № 35, где проводился слив нефтепродуктов естественно в цистерны собственности. Но там отдельная проблема. Я не буду на ней долго останавливаться. Команда, которая… Ну, не инкогнито, мы же люди публичные, мы не можем в тихую, мы все делаем открыто. И сказал, к тебе приедет команда  наших специалистов в области сохранности вагонного парка. Они приехали, увидели, на фотографировали, что там происходит. К моему приезду народ постарался что-то там подделать. В итоге он постарался так – они в портале своих кранов убрали девятикубовые грифера весов 8 тонн, сложили их в кучку в уголок. Там же блестит все, видно, что работали. Как они объясняют: «Товарищ вице-президент, мы хорошие, все у нас нормально, мы  этими девятикубовыми гриферами не работаем». Там все уже блестит. Номер не прошел конечно. Тяжелейшая ситуация. Понятно, в скрытых вагонах 6 тыс. нашли. Раскрыли, что один  из нами отремонтированных вагонов Мурманский порт оплачивает 14 рублей. На пачку папирос не хватит. И многие другие безобразия, о которых я распространяться не буду. Мне удивительно другое. Если мы с вами планируем работать парком 50/50, а кто будет заниматься этой темой массового повреждения вагонов в местах выгрузки. 11142 собственных вагона повреждено – сломанная шкворня, балки,  всем понятно как мы учитываем поврежденные вагоны. Это не просто  цифры. 11142 ваших вагонов.  Поражаюсь, никакой реакции. Наша совместная головная боль. Конкретные будут даны предложения по сохранности вагонного парка компании. А вам, что это безразлично, что ли?! Ваша собственность за ваши кровные куплены и так уничтожается в процессе погрузо-разгрузочных операций. Мы наведем порядок. Мы сделаем прозрачной схему текущих отцепочных ремонтов. Схема будет прозрачной – вагоны будут попадать, по всем этим трем типам будут относиться. Не будет этого, чтобы мы бесплатно все это начали восстанавливать. Это наша общая проблема. Я надеюсь, что в процессе дальнейшего разговора мы все-таки выработаем  механизм, который поставит заслон на пути массового повреждения вагонов. Кроме повреждения кузова мы еще имеем большую проблему, связанную с безопасностью движения поездов. Расскажите Сергей Иванович, про ломанные колеса, еще что-нибудь, вы на месте не сидите, мотаетесь по всей России. Там кусок колеса подняли, там буксу, вагон. Я больше эта тему раскрывать не буду и, надеюсь, на этом семинаре мы выработаем некоторые подходы и все вместе поставим заслон. У нас нет сегодня народного контроля, нет комитета партийного контроля при ЦК КПСС, нет координационных советов. Многие помнят, приходишь в райком партии, собрались и начинают эту тему… Этого нет. От нас с вами зависит, как мы сохраним то, чем владеем, за что  платим и что нас кормит.

Два слова о проблеме, которая сегодня актуальна для всех – это комплектация, в первую очередь, колесные пары, крупное литье. Я должен доложить, что те процессы, инициатором которых был Г.М. Фадеев, они крайне положительно сказались на ситуацию вокруг колесной пары. Сегодня «Выкса» выходит на объемы поставок своей продукции – колес высочайшего качества, повышенной твердости (твердость обода имеет величину 340-360 единиц по Брюнелю), 750 тыс. дисков в год. Мы провели все испытания, дали сертификат на твердое колесо, провели большие исследования этого колеса с привлечением величайших специалистов в области неразрушающего контроля и металлографии с Уралом (Уральский институт физики и металла). Имеем заключение, прекрасное колесо. У нас работает, нет ни износов, ничего. У нас эти колеса набежали 50 тыс., нет никаких дефектов по поверхности катания, внутренних дефектов, мы проводим постоянный мониторинг. Будем иметь по будущему году 750 тыс., 600 тыс. Нижний Тагил. Нижний Тагил запустил единственную в мире линию по дефектоскопии колесных пар, произвел мощнейшее перевооружение, начиная от передела и заканчивая выпуском продукции. Он свои 600 тыс. отдаст колесных дисков в поставках будущего года. Компания планирует приобрести 1 млн. дисков. Нам больше не надо. Можете посчитать профицит, который возник сегодня на рынке, я имею ввиду между производством, я не беру зарубежных производителей. Мы цифры свои заявили уже по приобретению колесных пар компании. Мы берем 1 млн. на все наши потребности, в том числе путейская техника по пассажирскому комплексу. Мы видим и можем четко доложить, мы знали об этом, что профицит порядка 50 тыс. мы планировали по первому кварталу и вы можете свой бизнес выстраивать ориентируясь на российского производителя. Я не буду раскрывать больших проблем, возникших с поставками продукции, как бы не нанести какой-то ущерб. Тема эта больная для производителей с поставками продукции из сопредельных государств, дальнего зарубежья. Там большие проблемы. По нашим оценкам с учетом твердого колеса рынок России сегодня обеспечен нашим российским производителем. Я надеюсь, что здесь проблем не будет. По работе с крупным литьем мы планируем закупить благодаря той работе, которая была проведена на «Урал вагон заводе» (это по итальянской линии), хорошая технология (вакуумно-пленочная), позволила выйти на качество с коэффициентом запаса прочности до двух по «Урал вагон заводу». Я получил телеграмму неделю назад. Чебоксарский «Промтрактор» и «Промлит» наконец-то запустил линию производства. Все вынесено технологически старое американское оборудование, в громадные цеха площадью сотни тысяч метров вложены большие деньги, установлены новые технологические линии. Доклад генерального директора – они начали производство надрессорной балки, коэффициент запаса прочности 2, рама – 2, одним словом – это 30 лет эксплуатации. Это то, что нам нужно – высочайшее обеспечение безопасности движения поездов, то, что нам необходимо для компании. Мы не видим сегодня проблем по раме боковой. К середине года снимется вопрос по балке надрессорной. Специалисты подтверждают, т.е. не просто брошена фраза, мы достаточно глубоко погружены в российскую промышленность, практически бываем на всех заводах ежеквартально. Мы видим, отслеживаем процесс, мы видим, что будет через год, 5 лет. Мы не можем эти проблемы оставить сами по себе. Может мы взяли на себя миссию не совсем свойственную нам, но вагоностроение российское чисто по моральным принципам мы обязаны отслеживать. Поэтому мы достаточно не плохо знаем ситуацию, все наши специалисты, вагонный департамент постоянно на заводах. Мы и вас можем успокоить, что не надо себя терзать в раздумьях, где и как обеспечить себя ресурсами материальными свой бизнес в 2005 году. Я примерную картину вам показал, она достаточно не плохая. Опять же подчеркиваю, благодаря усилиям президента компании раскачать такую махину как «Промлит», «Промтрактор» – 5 тыс. рабочих мест, продукция на миллиарды рублей, все это востребовано, качественная продукция. Ни одного вопроса нет, мы там были 20 октября.

Два слова о новом вагоностроении. Уральский вагонный завод, выполняя взятое нами совместно обязательство - мы в этом году закупаем 6 тыс. вагонов, полувагонов, с модернизированной тележкой 578  проекта, пробегом 500 тыс. км. Я бы и вам рекомендовал покупать именно такие вагоны. Я не знаю, почему вы отказываетесь от металла 14 класса и почему вы  экономите на этом – это не правильно.  Если за один год компенсировать затраты на покупку вагонов, то наверное правильно. Если этим бизнесом заниматься надолго и всерьез, то это абсолютно не правильно. Мы выпустим с «Урал вагон заводом» и сегодня на пробеговых испытаниях находится 4 вагона: 2 вагона на тележке проекта 194/1, нагрузка на ось 25 тонн, на Белоречке  проходит испытание, воздействие на путь, скоростные испытания; и 2 вагона на тележке нашего института ВНИГТИВ, с осевой нагрузкой 25 тонн. Согласно нашим договоренностям и, я считаю, наши связи с «Урал вагоном» выстраиваются нормально, корректно, мы уважительно друг к другу относимся. Хотя приходится решать сложнейшие вопросы. Мы 200 вагонов купим на этом заводе, осевой нагрузкой 25 тонн. Мы надеемся закончить в течение 2005 года первого, второго, третьего квартала все пробеговые эксплуатационные испытания, максимально набегать на них хотя бы 100 тыс. Это перспективный вагон, мы еще дальше будем идти по снижению тары и вам рекомендую поизучать эти проекты. «Урал вагон завод» впервые в России поставил новую радиально-ковочную машину. Я надеюсь, что у них там все будет хорошо и в первом квартале они ее запустят. Радиально-ковочная машина позволит обеспечить вагонной осью вместо 80 тыс. штук в год до 200 тыс. Т.е. Россия будет с вагонной осью без проблем. Вакуумирование стали плюс высочайшая технология, австрийская машина уже установлена, заканчиваются отдельные работы на ОВЗ. В январе будем там, еще раз сверим часы с руководителями завода. Нам представляется, что все идет по плану. Должен сказать, что очень нормально продвинулся «Алтай вагон завод». У них есть интересная новая продукция. Мы проводим сегодня эксплуатационное испытание. Впервые в вагоностроении применена хребтовая балка сварной конструкции. Уход от сложных профилей Нижнетагильского комбината позволит творить из уголков балку, надеясь на положительные испытания этой конструкции. Испытания мы проводим, будем рекомендовать при нормальном заключении нашего регистра к выпуску. Очень интересная тематика по Кемерово, филиалу «Алтай вагон завода». Перспективная работа, они двигаются вперед по созданию новых платформ. Мы их в этом деле поддерживаем. У нас нормальные отношения и к новым технологиям Мордовской вагоностроительной компанией. Они свои 7 тыс. вагонов, планируемых к выпуску, я надеюсь, выпустят. Обратите внимание на цистерну повышенного объема 96 кубиков. Это то, что вам нужно. Груз высокодоходный, я в эту область вторгаться не буду. Просто обращаю внимание на эффективность перевозок, осуществляемых этого рода подвижным составом. Мы новое вагоностроение отслеживаем. Мы в этом году запускаем впервые вагон с раздельным торможением. Это обеспечит более высокие эксплуатационные показатели вагона. Мы разделяем тормозную систему, технические детали тоже  опускаю. Мы переходим на новую автосцепку, которая также обеспечит высокие эксплуатационные показатели работы вагона. Мы подписали с Европейской подшипниковой компанией большой документ по повышению качества подшипников,  выпускаемых этой компанией. Документ работает, нам нравится сегодня работа с ЕПК. Наверное, реакция, взаимные наши вопросы по повышению качества позволяют сделать нам заключение, что уже в следующем году закупим 12 тыс. кассетных подшипников типа «Картуш». Есть примерный опыт эксплуатации на мотор-вагонном подвижном составе «СКВ подшипник». Мы начнем ставить кассетный подшипник с заявленным пробегом 1 млн. км. без разборки. Я также опускаю технические детали по смазке и т.д. Но то направление, которым мы занимаемся, мы раскрываем. У нас 2005 год будет посвящен работе с кассетным подшипником, мы начинаем пробеговые испытания на полигоне Воркута-Череповец. Мы туда поставим на рельс 1 тыс. полувагонов осевой нагрузкой 23,5 с кассетным подшипником. На Западно-Сибирской дороге мы будем формировать, из 8 тыс. приобретаемых компанией полувагонов, замкнутые кольцевые маршруты для перевозки рудно-металлургического сырья, на опытных полигонах некоторые измененные системы нам надо посмотреть, как она будет функционировать эта система технического обслуживания вагонов. При нормальном режиме эксплуатации мы перенесем эту систему в целом на парк компании. Но думаю, об этом мы с вами сможем поговорить в третьем квартале 2005 года.  Я надеюсь, что во втором квартале мы сможем поговорить  о внесении полностью изменений в модели на  осуществление деповского ремонта. Нам видится, что мы будем планировать виды ремонта по груженому пробегу – это тоже экономия. Тот кто в бизнесе понимает,  видит, что  это революционный шаг – ремонт вагонов по груженному пробегу. Здесь присутствует наша дочерняя структура ОЦВ новой техники и технологий. Они вам расскажут об эффективности внедрения. То, что мы делаем в компании, мы эту работы планируем завершить в 2005 году по идентификации подвижного состава программа «пальма», позволяющая отслеживать вагоны. А самое главное, очень интересно большим компаниям для вагонов, которые работают в технологии, особенно металлургии. Южная Америка по такой технологии работает, нормально все у них, и у нас будет все нормально. Интересная технология, позволяющая автоматизировать систему переписки всех этих вагонов, убрать человеческий фактор, все привести на машинизацию. Как нам использовать это понятно, а вот вам – на больших крупных металлургических предприятиях. Вот коротко я попытался доложить ситуацию, в которой мы находимся. Наши встречи, я надеюсь, будут носить системный характер. Периодичность их можете определить, Сергей Иванович. То, что встречи эти необходимы, вопросов никаких не возникает. Мы – компания РЖД, будем вам докладывать, что делается в области работы с вагонным парком по организации ремонта, эксплуатации, тех проблем, которые у нас с вами возникают. Чтобы все решалось на подобного рода семинарах и встречах. Локомотивный парк я опускаю, пока это еще не актуально, хотя там есть  определенные вопросы по локомотивному парку. Мы планируем к 2010 году 16 % грузооборота будет выполняться приватными локомотивами. Когда будет актуально, мы проведем и по локомотивному парку. Мы можем два часа рассказывать по локомотивному парку, как правильно, как лучше эксплуатировать в ваших интересах».

Порядин Сергей Иванович - первый заместитель начальника департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД»:
«Я хотел еще добавить, Валентин Александрович сказал, что сегодня нет народного контроля, мы должны цивилизованным порядком решать и мы для этого собираемся, чтобы выработать общие решения, направления нашей с вами плодотворной работы, чтобы исключить все такие вопросы, которые на сегодняшний день возникают, которые действительно требуют совместного решения и выработки технических документов. Здесь у нас присутствует заместитель директора «Желдорреммаш» и все мы знаем, что есть Федеральная служба контроля. Здесь присутствует заместитель Федеральной службы надзора Волков Андрей Николаевич вот на сегодня с деятельностью, направленностью мы знакомы, а то, что на сегодня какие будут предприняты контрольные функции со стороны Федерального агентства, которое прошел практически структурные преобразования и сформировался действительно как мощный государственный орган, который будет осуществлять контроль за нашей  с вами деятельностью, направленной на безопасность работы…Существуют серьезнейшие вопросы, которые требуют не то, что решения, а безотлагательного решения и наведения порядка в этой сфере. Не буду повторяться, Валентин Александрович усилил на сегодняшний день департамент вагонного хозяйства высоко квалифицированными специалистами в области ремонта подвижного состава. И то, что мы уже чувствуем это тесное взаимодействие в области ремонта подвижного состава – Валентин Александрович представил Сапетова Михаила Владимировича. Это серьезнейший руководитель, который прошел действительно очень большую школу в  области вагонного хозяйства, в общей структуре управления дорожного уровня, департамента вагонного хозяйства нашей компании. Здесь есть надежда, мы  обязаны поставленные задачи руководства в области направленности в улучшении качества ремонта, а это на сегодня один из основных, больных вопросов. Вот эта конференция, потом 26 была – они говорят, что на сегодня именно по  разработке взаимодействия с компаниями операторами, собственниками подвижного состава, у нас много есть вопросов, которые мы должны совместно решать. Совместно и именно цивилизованный подход найти по взаимодействию работы с вами. Мы этим действительно обеспокоены. Потому что то, что от нас с вами требуется – это содержать подвижной состав, обеспечить безопасность движения. Это приоритетный вопрос. Все мы прекрасно знаем, что рядом с грузовыми вагонами идут пассажирские поезда, едут люди, действительно мы должны гарантировать безопасное проследование грузовых поездов и обеспечение роста экономического процесса развития страны. На что мы оказываем безусловно оказываем существенное влияние. Поэтому в докладах 26 мы обобщали эти доклады, вырабатывали решения. Михаил Владимирович остановится на ряде вопросов и потом есть предложение – все эти доклады уже есть, они обозначены и практически неоднократно их понимали, хотелось бы услышать диалект по выработке единых, общих решений. Что на сегодня принимается компанией, какие есть вопросы к нам, как их нам решать, т.е. выработка совместных решений, которые должны мы уже ввести в действие с начала года. Хотелось бы, чтобы диалог состоялся конструктивный, дать конкретные предложения, которые бы могли обсудить».

Волков Андрей Николаевич – заместитель руководителя ФСН:
«Тема актуальна, новые отношения. У многих сегодня организаций, компаний возникают вопросы, в связи с административной, структурной реформой, какая же роль отводится Федеральной службе по надзору в сфере транспорта, которую я представляю. Какая роль отводится Федеральному агентству ЖД транспорта. Поэтому, пользуясь случаем, мне бы хотелось еще раз в своем докладе разъяснить о задачах, о необходимости создания такой службы. В условиях проведения административной реформы изменилась система и структура федеральных органов исполнительной власти, в том числе и Министерства транспорта РФ. Сегодня в  ведении Министерства транспорта находится Федеральная служба по надзору в сфере транспорта и пять федеральных агентств по видам транспорта. Федеральная служба по надзору – Ространснадзор. В ее состав  отраслевым блоком вошло Управление безопасности движения и эксплуатации ЖД транспорта. Практически, это люди, которые пришли в Федеральную службу из двух департаментов упраздненного МПС – Департамент безопасности движения и экологии и Департамент лицензирования и технической политики. Такая структура позволяет создать новые возможности для совершенствования управления транспортным комплексом и государственного контроля и надзора в  установленной сфере деятельности. Федеральная служба также включает вопросы государственного контроля и надзора за автомобильным транспортом, морским, внутренним водным и в сфере гражданской авиации – вот 5 направлений. Также занимается Федеральная служба не только вопросами безопасности движения, но и транспортной безопасности в целом в комплексе. Реформирование ЖД транспорта, переход на рыночные отношения, изменение форм собственности на средства производства вызвали объективную необходимость пересмотра правовой базы, регламентирующей безопасность ее функционирования. С появлением на рынке транспортных услуг большего числа независимых участников перевозочного процесса – это компании перевозчиков, операторов подвижного состава,  компаний по ремонту и обслуживанию элементов инфраструктуры, возникают новые факторы риска возникновения нарушения безопасности. Кроме того, необходимо отметить, что на ЖД транспорте как общего пользования, так и не общего пользования все таки продолжается увеличение износа основных фондов. Все это требует принятия энергичных мер для продолжения структурной реформы и развития конкурентной среды на ЖД транспорте. И деятельность Федеральной службы по надзору в сфере транспорта направлена на формирование, прежде всего, системы государственного контроля и надзора в указанной сфере деятельности. Поэтому одна из основных задач Ространснадзора – это обеспечение согласованного, безопасного и эффективного функционирования ЖД транспорта как общего, так и не общего пользования, через надлежащее воздействие на всех субъектов рынка ЖД перевозок. Управление безопасности движения эксплуатации ЖД транспорта Ространснадзора осуществляет свою деятельность как непосредственно, так и через создаваемые в семи федеральных округах территориальное управление, которое во взаимодействии со структурными подразделениями других федеральных органов исполнительной власти, органами исполнительной власти субъектов РФ будет осуществлять свою деятельность. Я хочу подчеркнуть, что разделение задач по контролю за обеспечением безопасности движения на ЖД транспорте приведено постановлением Правительства РФ от 30 июля № 398 «Положение о Федеральной службе по надзору в сфере транспорта» проведено осмысленно, безошибочно и целенаправленно. Четко разграничены функции между Ространснадзором и Департаментом безопасности движения и экологии компании РЖД. В каком плане? Федеральная служба по надзору будет осуществлять контроль за деятельностью всех физических и юридических лиц, которые  осуществляют свою деятельность на ЖД транспорте через законодательную базу. А вопросы проведения технических ревизий, проверок тех предприятий, которые входят в состав компании ОАО «РЖД», это уже внутренний аудит, это дело Департамента безопасности движения и экологии, который курирует Сазонов В.Н., а возглавляет Департамент Шанайц П.С. Мне хотелось бы больше сказать о том, что вас больше интересует, т.е. вопросы организации лицензирования, функции по которому возложены как раз на Управление безопасностью движения и эксплуатацией движения ЖД транспорта в установленной сфере деятельности. Нам вопросы очень важны, потому что для того, чтобы правильно организовать работу Росттранснадзора, мы должны создать реестр всех поднадзорных организаций. Если мы сегодня владеем реальной ситуацией по  безопасности движения на ОАО «РЖД», то по предприятиям промышленного ЖД транспорта предстоит большая работа. В каком плане? К сожалению только 140 предприятий промышленного ЖД транспорта  входит в ассоциацию Промжелдортранс. А на самом деле таких предприятий по моей информации  около 15 тыс. Поэтому это все необходимо выявить. Для нас нет  разницы между ЖД транспортом общего пользования или не общего пользования. Для нас все одно – безопасность движения на ЖД транспорте. Мы ведь не можем представлять анализ в Министерство транспорта или в Правительство РФ, оперируя только анализом по безопасности на ОАО «РЖД». Это не правильно. Поэтому с организациями промышленного транспорта, юридическими лицами и индивидуальными предпринимателями, осуществляющими деятельность на ЖД транспорте, мы в настоящее время и работаем через лицензирование и проверку предприятий на соответствие лицензионным требованиям. Проводим также плановые проверки и работаем чрез прямые контакты. Я хочу сказать, что необходимость таких проверок очевидна. Потому что нами уже выявлен ряд фирм (я их та называю «Рога и копыта»). Те предприятия, которые попытались через нас получить лицензию на такой вид деятельности на ЖД транспорте как техническое обслуживание и ремонт подвижного состава. Вот мы проверку провели и выявили по стране ряд фирм, которые фактически не имеют ни обученного персонала, ни необходимых площадей, ни необходимого оборудования, а являются лишь посредниками между предприятиями имеющими подвижной состав и желающими его отремонтировать и предприятием, скажем, локомотивным или вагонным депо в ОАО «РЖД». Хочу подробнее остановится на вопросах лицензирования. Как я уже говорил, данная функция возложена по ЖД  транспорту на Федеральную службу в сфере транспорта указом Президента РФ от 9 марта 2004 года № 314 «О системе и структуре федеральных органов исполнительной власти». Перечень конкретных видов лицензируемой деятельности на ЖД транспорте установлен постановлением Правительства РФ от 30 июля 2004 года № 398 «Положение о Федеральной службе по надзору в сфере транспорта». Хочу сказать, что после упразднения МПС РФ нам в наследство досталось более 3,5 тыс. нерассмотренных дел соискателей лицензии, по отдельным из которых не было принято решение еще с 2001 года. Я не скрою, что по началу поступало масса звонков от соискателей лицензии, большинство конечно с возмущением. Они просили, не только соискатели, но и лицензиаты, у которых заканчивался или истек срок их лицензии, с просьбой разъяснить сложившуюся ситуацию. На отдельные  звонки я был вынужден отвечать встречным вопросом – где вы сами были эти два года. Ведь в соответствие с действующим законодательством лицензия должна быть получена в течение не более 60 суток. Либо должны получить официальное уведомление с указанием причин отказа в выдаче лицензии. Хочу сказать, что в вопросах лицензирования мы не являемся правопреемниками МПС России. Поэтому с самого начала мы постарались принять все необходимые меры для того, чтобы сделать деятельность по лицензированию максимально прозрачной, а документы, направленные в МПС России, доступными для соискателей с целью их последующего переоформления и представления в новый лицензирующий орган для рассмотрения. В интернете мы создали сайт WWW.EAV.RU, где в разделе лицензирования опубликовали всю необходимую информацию для соискателей лицензии и лицензиатов, включая рекомендации, методические указания по лицензированию деятельности на ЖД транспорте, разместили реестры лицензиатов по каждому виду деятельности и соискателей лицензии. Все не рассмотренные дела из архива МПС России были инвентаризованы нашими специалистами, упорядочены и помещены на сайт. Еженедельно мы отвечаем на все вопросы соискателей, кроме того, ежемесячно проводим вип-конференции по вопросам лицензирования. Я думаю, вы, наверное, знаете о том, что в последнее время принят ряд законов, регулирующих деятельность ЖД транспорта, и предстоит еще разработать и привести в соответствие ряд документов. Однако для того, чтобы эти законы начали работать нужен целый пакет подзаконных актов и нормативной документации. Поэтому после выхода постановления «Положения о Федеральной службе по надзору в сфере транспорта» мы приступили наконец к лицензированию отдельных видов деятельности на ЖД транспорте. Это случилось после выхода и опубликования приказа. С 9 августа мы приступили к выдаче лицензий. Хотя проблема на сегодняшний день до конца не решена, я объясню почему. Руководителем Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Нерадько А.В. уже подписаны приказы о предоставлении 800 юридическим лицам и индивидуальным предпринимателям лицензий. Рассматривается еще 200 дел соискателей лицензий. На сегодняшний день утверждена единая форма бланка лицензии на  право осуществления деятельности во всех транспортных блоках. Т.е. если по морскому, по речному, по автодорожному, по авиационному транспорту выдачи лицензий не приостанавливались, то мы уже не имели право выдавать лицензии на бланках упраздненного МПС России. Сегодня такая единая форма утверждена заместителем министра транспорта Аристовым С.А. Далее мы  организуем и будем проводить конкурсные торги с целью определения печатного органа, который уже в ближайшее время обеспечит нас бланками строгого учета со всеми необходимыми категориями защищенности, и их выдаче лицензиатам. На сегодня мы пока временно представляем каждому лицензиату официальное уведомление о предоставлении им лицензии на определенный вид деятельности с указанием серии и номера лицензии и выписку из приказа по  Федеральной службе о предоставлении лицензии. В  дальнейшем эти серии и номера лицензий, когда мы бланки первые получим, мы планируем порядка в первой партии 2,5 тыс. этих бланков распечатать и мы направим. Списки лицензиатов мы размещаем на сайте, который я назвал, для того, чтобы не только лицензиаты могли еще раз убедится в том, что вопрос их решен, но и другие заинтересованные лица могли знать перечень лицензиатов в определенной сфере деятельности для возможности заключения дальнейших с ними деловых и взаимовыгодных контактов. Это на наш взгляд очень важно, к примеру, для владельцев, собственников подвижного состава, которые сегодня с большим трудом решают вопросы технического обслуживания и ремонта собственного подвижного состава на отдельных предприятиях ОАО «РЖД». А также для собственников инфраструктуры, которым необходимо обеспечить ее  надлежащее техническое обслуживание и ремонт для обеспечения безопасной эксплуатации. Для примера могу сказать, что в наш адрес уже поступила масса жалоб со стороны собственников, компаний операторов. В частности, последняя жалоба была от представителей компании «Трансгрупп АС» по поводу невыполнения договорных обязательств по ремонту в вагонном депо, если мне память не изменяет, Тула. Когда представители компании приехали в депо, начальник депо пригласил своего заместителя по ремонту и сказал: «Ты хочешь ему делать вагоны?». «Это кто, ток, который Фурцеву нажаловался?». «Да». «Нет, я ему не хочу делать вагоны». Сегодня такие отношения. И благодаря таким руководителям сегодня все чаще люди говорят о том, что ОАО «РЖД» стала большим монополистом нежели упраздненное МПС России. Нами будет подготовлена и направлена телеграмма в адрес руководства ОАО «РЖД», в адрес руководителей ЖД, филиалов ОАО «РЖД» с разъяснением, что до выдачи бланков лицензии выписки из приказов и официальное уведомление Федеральной службы по надзору в сфере транспорта с указанием  серии и номера лицензии являются легитимными и могут служить законным основанием для возможного заключения договора с лицензиатом на определенный вид деятельности как для руководителя, так и для правоохранительных органов. Потому что мы, кроме того, отвечаем на массу запросов правоохранительных органов, которые интересуются по своим регионам по организациям имеют ли они лицензии на определенные виды деятельности и т.д. Это в основном касается погрузочно-разгрузочной деятельности. Если говорить дальше о развитии конкурентной среды на ЖД транспорте, сегодня зачастую возникают другие спорные ситуации между ОАО «РЖД» и их партнерами по бизнесу. К примеру, недавно мы рассматривали обращение губернатора Приморского края, обращение руководителей Уссурийского и Артемовского предприятия промышленного ЖД транспорта по случаю запрета выхода локомотивов, находящихся в собственности этих предприятий на ЖД пути ОАО «РЖД». Аналогичные обращения с просьбой помочь обеспечить не дискриминационный доступ юридических лиц и индивидуальных предпринимателей к оказанию услуг на ЖД транспорте продолжают поступать из других предприятий, входящих в ассоциацию Промжелдортранс. По мнению Федеральной службы по надзору в сфере транспорта в связи с тем, что указанные компании не имеют статуса перевозчиков грузов на ЖД транспорте, т.е. они не имеют лицензии на перевозку грузов, в отношении них не могут применяться требования, установленный ст.12 ФЗ от 8 августа 2001 года № 128-ФЗ «О лицензировании отдельных видов деятельности», в том числе требования об обязательном заключении с владельцем инфраструктуры договора об оказании услуг по использованию инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования. Дело в том, что Правительством РФ до настоящего времени не утверждено положение «О лицензировании деятельности по оказанию услуг по использованию инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования» и таким образом ОАО «РЖД» не вправе оказывать такие услуги перевозчикам на основании соответствующего договора. Учитывая правовой статус ОАО, Артемовская, Уссурийская  ППЖТ заключение такого договора не требуется. Поэтому отказ в ОАО «РЖД» в выпуске  локомотивов, в частности, принадлежащих этим предприятиям по причине отсутствия лицензии, мы считаем не правомерным. Если  локомотивы этих предприятий соответствуют техническим требованиям, установленным на ЖД транспорте ПТЭ, и не угрожает безопасности движения, их выпуск на пути общего пользования должен осуществляться в соответствие с правилами технической эксплуатации ЖД РФ. Коротко, коллеги, мне хотелось доложить о наших задачах, а по вопросу условий лицензирования деятельности по ремонту подвижного состава, техническому обслуживанию, я думаю, что в свое время уважаемый председатель даст слово начальнику отдела лицензирования и информационно-аналитической работы управления безопасностью движения и эксплуатации ЖД транспорта Федеральной службы Косареву Александру Валерьевичу. Спасибо».

Сопетов Михаил Владимирович - заместитель начальника департамента вагонного хозяйства ОАО «РЖД»:
«Я начну доклад с качества ремонта грузовых вагонов собственности сторонних организаций. Если провести аналогию, что же качественно ремонтируется – собственный подвижной состав компании ОАО «РЖД» или парк собственных грузовых вагонов, то на сегодняшний день, а мы берем анализ за 10 месяцев текущего года, мы отремонтировали 87779 вагонов. На это количество вагонов текущий отцепочный ремонт по всем видам неисправностей поступило 2384 вагона, или на 100 отремонтированных вагонов приходится 2,7 вагонов. Для  сравнения на вагоны инвентарного парка ОАО «РЖД» приходится 7,2 отцепки на 100 отремонтированных вагонов. Мы это дело сейчас оцениваем через коэффициент качества. Поэтому коэффициент качества для вагонов собственных промышленных предприятий составляет 0,027, для вагонов парка ОАО «РЖД» – 0,072. Причем наиболее некачественно осуществляет ремонт собственных вагонов на Забайкальской ЖД, Южно-уральской ЖД, Свердловской, Приволжской, Горьковской ЖД. Это 5 ЖД, которые на сегодняшний день из 17 ЖД имеют наиболее коэффициент качества по ремонту собственных вагонов.  Наиболее качественно ремонт осуществляется по оценке через этот универсальный показатель – Московская ЖД, Красноярская ЖД. Причем мы  проанализировали отказы основных узлов и деталей грузовых вагонов, наиболее некачественно у нас ремонтируется как на вагонах собственности – буксовый узел. И вот из 2384 отцепленных вагонов 955 вагонов или 46 % от всех отцепленных вагонов парка собственности эти отцепки приходятся на некачественный ремонт буксового узла. Проанализировав положение дел через отказы, через коэффициент качества, мы конкретно сейчас разрабатываем программу повышения качества грузовых вагонов, прежде всего, расшивая данное конкретное направление. Будем уделять особое внимание работе по качеству на  этих дорогах, которые у нас на сегодняшний день выбыли в перечень худших ЖД по обеспечению качества грузовых вагонов. После проведенного майского аналогичного совещания, совещания Валентина Александровича и нашей с вами встречи, которая недавно проходила по тем конкретным шагам, которые были реализованы совестно с вами Департаментом вагонного хозяйства. Это, прежде всего, для того, чтобы не было повторений ВЧД, мы отдельно разберемся с этим ВЧД по сигналам.

Комментарий вице-президента: мы разбираем с вами каждую субботу, вот этого начальника и его заместителя, просьба, ко мне в субботу и мы тут побеседуем.

В настоящее время Департаменту вагонного хозяйства совместно собственниками подвижного состава и дорогами проводится хорошая работа по формированию объема ремонта собственных вагонов на 2005 год. Причем, мы при формировании этого единого плана исходили, прежде всего, из ваших заявок, которые вы сделали на ЖД по объемам ремонта. Только после этого производили наложение физического объема ремонта грузовых вагонов парка ОАО «РЖД». Мы это принципиально делали только для того, чтобы максимально удовлетворить вашу потребность именно по привязке к тем предприятиям, с которыми у вас сложились нормальные и долгосрочные отношения по организации плановых видов ремонта на вагоноремонтных депо. После принятия ваших заявок произвели формирование единого плана деповского и капитального ремонта на 2005 год. Причем, на сегодня мощности вагонных депо при двухсменном режиме работы, т.е. у нас есть две смены в запасе на увеличение мощностей, мы сегодня на 100 % гарантируем охват требуемого планового вида ремонта в 2005 году вагонов собственности. Для того, чтобы эта работа у нас пошла ритмично и начиная с января месяца, то просьба к собственникам и на дорогах получат, подготовлены распоряжения за подписью Валентина Александровича, о проведении договорной компании. Т.е. вопрос этот волнует и вас, он волнует и нас. Поэтому, зная бюрократические затяжки, которые неизбежны при заключении этих договоров, максимально постараемся с вами поработать на дорогах, а там для этого будут выделены специальные люди, которые будут заниматься договорной работой с вами. На сегодня на дорогах идет разделение вагонного хозяйства на два направления: эксплуатационное и ремонтное. На сегодняшний день действует полноправно две дирекции на сети ЖД – это на Западносибирской и Свердловской, и еще на 8 ЖД. Сейчас подписан приказ президента  компании о создании таких же дирекций. Т.е. в дирекциях будут созданы сектора. В службах вагонного хозяйства, которые будут  завершены разделения в 2005 году будут назначены ответственные исполнители, которые будут работать конкретно с вашими договорами в управлении ЖД для того, чтобы сократить время, чтобы вас не гоняли по службам управления дорог при заключении этих договоров. На сегодняшний день зарегистрированных собственников 2463, если каждый придет на дорогу с этим объемом договоров, мы предусматриваем  вариант пролонгирования на дозаключение нового договора, пролонгирование действующего договора с той ЖД, с которой вы заключили этот договор. Это делается для того, чтобы вагоны, которым будут требоваться ремонты деповского и капитального видов ремонта в январе и феврале, они остались не охваченными. Чтобы у нас год  начинался с более равномерной загрузкой мощностей и выпуском ваших вагонов из ремонта. Следующий шаг, который мы с вами наметили и мы его конкретно – это организация централизованного обеспечения, т.е. переход полностью на сервисное обслуживание плановых видов ремонта через централизованное обеспечение запасными частями. Вопрос этот мы предложили и сейчас вместе с Росжелдорснабом отрабатываем идеологию. Возможность реализации этого варианта -  есть точка зрения и операторских компаний, которые предоставили свое видение, поэтому здесь просьба записать проект нашего постановления с совместного семинара – от 20 мая распоряжение 2069-р. Создана рабочая группа. На декабрь месяц плотненько поработать в составе этой рабочей группы для того, чтобы, первое, утвердить и согласовать схему централизованного снабжения. У нас позиция остается прежней, с точки зрения существования существующей системы обеспечения, выгодно вам самим покупать запасные части и привозить в вагонное депо, пожалуйста. Методология учета сейчас налажена. Если посчитаете необходимым и сочтете наше предложение, доработанное с учетом цены, услуга, которая будет оказываться по этому направлению, то мы сможем вас обеспечить в 2005 году нормальным сервисным обслуживанием и ваше дело будет просто рассчитаться за выполненные объемы ремонта. Все остальное будет делом и обязанностью дирекции и предприятий, с которыми будет заключен конкретный договор. Для того, чтобы у нас побыстрее проходило заключение договоров, мы начальникам дорого подготовили запросы, предложения, чтобы все таки  право заключения договоров, Валентин Александрович, может их передать начальникам дирекций или начальникам служб?  Часть дорог подтвердило это дело. Второй вопрос, который хотелось бы выставить на работу нашей совместной группы в декабре месяце – это рассмотрение проекта порядка работы Департамента вагонного хозяйства с собственниками подвижного состава. Это как раз организация той вертикальной структуры по организации работы плановых видов ремонта, текущего ремонта и работы с парком собственности в эксплуатации. Т.е. это порядок, который должен определить взаимоотношение по всему кругу вопросов работы с собственниками. Обсуждение требует и ОТЕКО. Они уже свои замечания по проекту сервисного договора на техническое обслуживание вагонов, находящихся в собственности  сторонних организаций, дали. Другие собственники подсылают. Второй вопрос – это обсуждение и утверждение конкретно проекта сервисного договора на техническое обслуживание. Валентин Александрович уже отметил, мы сохраняем существующую систему, которая для некоторых операторов приемлема. К сожалению у нас попадают дороги Дальнего Востока, не всегда у нас удавалось в этом году организовать выпуск с ткущего отцепочного ремонта вагонов собственности, которые находились в ожидании этих ремонтов, мы предложим как вариант использование сервисного договора на техническое обслуживание грузовых вагонов. Там же ВНИИЖТ разработал проект калькуляции  абонентской платы  в рамках этого сервисного договора, т.е. тарифной или доходной ставки, заплатив которую вы гарантированно будете обеспечены обслуживанием вашего парка на уровне парка ОАО «РЖД». Т.е. там уже не будет никаких вопросов, связанных со временем нахождения в ожидании плановых видов ремонта, не будет вопросов к вам, и вам не придется заниматься вагонными депо. Этим будет заниматься конкретно структура Департамента вагонного хозяйства, структуры, которые сейчас создаются на ЖД  дорогах в рамках этих дирекций. Ответственность за все выполнения этих обязательств будет нести существующая инфраструктура вагонного хозяйства ОАО «РЖД».  Есть уже несколько альтернативных предложений по этим вопросам.  Поэтому для нашей сформированной рабочей группы набирается конкретный ряд вопросов, который нам хотелось бы вместе вам предложить и завершить эту работу до 1 января. Чтобы у нас этот механизм начал конкретную работу на сети ЖД  1 января. Поэтому я больше дополнительной информацией грузить не хотел бы. Мы с вами это активно обсуждали при предыдущем совещании, но это те направления, которые мы  определили и считаем, что они будут у нас приоритетными, в том числе и  повышение качества ремонта, это нахождение вагона собственника в ожидании ремонта, это все должно быть четко прописано в заключаемых договорах.  На сегодняшний день нахождение вагона в текущем отцепочном, в деповском, капитальном для парка ОАО «РЖД» он определен, он существует. Поэтому как минимум в 2005 году парк ОАО «РЖД» и парк собственников по простоям эта ставка будет унифицирована и никаких исключений для парка вагонов собственности делать не будем. Он будет ремонтироваться и поступать в плановые виды ремонта в те установленные сроки,  которые вы закладываете в графики и будут составной частью наших с вами договоров, и своевременной постановке этих вагонов, доставки их на базу вагоноремонтных предприятий».

Вопрос: Валентин Александрович, все-таки вы не ответили на главный вопрос. Нам  от вас всем вместе, что ожидать по качеству деповского ремонта. Какой вы  коэффициент дадите для собственников, скажите нам.

Ответ: Валентин Александрович, наверное, собственников  будет интересовать не коэффициент качества, а сокращение количества вагонов, поступающих в  текущий отцепочный ремонт. Поэтому я  одно могу сказать, что мы как ремонтники будем стараться, чтобы с этих отцепов, которые попадают  на текущий отцепочный ремонт по некачественному ремонту, чтобы в конце года их было 0. А дальше там эксплуатационная составляющая и сохранность вагонного парка…

Валентин Александрович: В общем, уважаемый Михаил Владимирович, вы увели в сторону нас. Но меня вы в сторону не уведете. Я вам четко определю коэффициенты и порядок разбора вагонов, всех этих безобразий,  что будет все равно собственник – не собственник. Мы компания, вкладывающая столько миллиардов в инфраструктуру, развитие вагоноремонтной базы, самые  современные технологии. Вчера состоялся интереснейший разговор с одним сибирским профессором по аккустико-миссиному методу. В мире нигде нет, в Германии по роду службы часто бываю по скоростным линиям. Мы у себя в России начинаем строить скоростной поезд. Будем строить 250 км/час с «Сименсом» совместный проект – на Санкт-Петербург, Хельсинки, самые современные технологии мы туда закладываем. Это выше, чем ICE третьего поколения, мы региональные поезда начнем строить….…мы должны четко взять на себя обязательства, зафиксировать их. Есть один комментарий. Не так просто все в приобретении запасных частей. Мы продекларировали и мой коллега Мерсиянов, который занимается материально-техническим снабжением, вице-президент подписали соответствующий документ об общих подходах, позициях по единой закупке материальных ресурсов, в первую очередь, колесные пары и литье, в том числе для компаний собственников. Но не потому что это отвлечение средств компании, закупая материальные ресурсы для компаний собственников, мы отвлекаем наши финансовые ресурсы на эти запасные части. Там есть некоторые противоречия. И задекларировать так, что мы начнем покупать, да у нас есть желание. Это выгодно всем. Вам не нужно будет ходить по этим рынкам, договариваться, покупать. Есть инфраструктурная компания в части ремонта и пусть это будет ее головная боль, какие она колеса будет ставить. Все будет предъявлено и будет достаточно прозрачно. Отвлечение финансовых ресурсов – вот главная проблема. Я надеюсь, мы ее решим. Мы записали даже в проект постановления правления в первом квартале решить эту проблему с точки зрения финансовых неясностей. Мы постараемся решить. Не так там просто все. Может быть конечно и нужно записать, но там есть финансовый аспект. С 1 января будет действовать модель, которая будет задействовать административный ресурс. Методы нам всем известные, не рыночные конечно, но в данной ситуации без них не обойдешься.  Мы план будем давать общий – вагонным депо, дорогам, в том числе вагонам собственности. И спрос будет идти за целостный план. Ты отвечай за 100 вагонов, из них 80 вагонов компании, 20 вагонов собственников. Железно тут, и никаких Ивановых, Петровых, Сидоровых. Мы искореним все это. Может быть не совсем цивилизованным способом, но в данном случае у нас нет другого выбора. А дальше будем двигаться уже на нормальных рыночных взаимоотношениях, построенных на соответствующих документах.

Михаил Владимирович не сказал, мы анализируем всю  ситуацию, мониторинг, качество, что происходит на рынках во всех направлениях. И мы увидели, что у нас большая проблема по вагонной буксе. 50 % браков отцепок допущено по компании. Мы проводим сейчас достаточно серьезную работу, еженедельным разбором, в том числе эта работа позволила снизить нам за последние 1,5 месяца количество вагонов, отцепляемых в текущий отцепочный ремонт по грению вагонной буксы, на 64 тыс. Я допускаю, что где-то там начинают отцеплять по буксе, пишут по колесу. Может и неправильно, что вице-президент 146 фотографий черпаков, которым смазку вагонники должны закладывать, ну а закладывают знаете как – замазал. Но они есть 146 фотографий с каждого вагонного депо России в двух видах – вид сбоку, вид спереди. Но я знаю, что я увидел, и они знают, что увидел этот черпак. Это черпак обыкновенный. У них не было, но они сделали этот черпак. И такими методами мы  во всех 146 депо наведем железно порядок в вопросах качества ремонта. Мы в целом по компании на 21 % к уровню прошлого года снизили уровень отцепки в текущий отцепочный ремонт. Мы определенную цифру заложим в правлении для вагонного департамента и будем по каждому кварталу, по каждому месяцу добиваться этой цифры по снижению отцепок. Вагон будет работать лучше. Методы – это наш вопрос, какими методами. У нас там идет большая работа по колесу. Мы 3 тыс. трещин выявили по колесам. И многое другое.  У нас задача стоит повысить радикально качество, чтобы вагон стал бегать.

Сопетов М.В.: Я прошу  подтвержденные объемы ваши в заявках подтвердить нормально заключенными договорами. Чтобы у нас ситуация прошлого года с вами не повторилась. Заявили на 102 тыс., заключили договоров на  89 тыс. Т.е. заявка идет одна, договорная компания заканчивается,  начинаем слезу пускать.

Евпаков Виктор Васильевич - начальник отдела железнодорожного транспорта Федеральной антимонопольной службы:
«Валентин Александрович ушел, а в моем выступлении был бы ему вопрос. Вот он говорит о том, что в Мурманске бьют вагоны при выгрузке. Но здесь стоит вопрос. Он говорит, что собственники вагонов должны принимать здесь самое активное участие. Вопрос какой. Я отдаю груженый вагон, он пошел в Мурманск. Там его повредили. Кто отвечает? Или кто должен контролировать. Естественно перевозчик, поскольку я отдал перевозчику вагон. И он должен мне его вернуть тоже исправным. А какие там отношения будут у перевозчика с грузополучателем, это уже ваши ипостаси».

Сергей Иванович: на сегодняшний день, так как мы являемся тоже коммерческой структурой, доступ, погрузка и выгрузка осуществляется в основном на подъездных путях собственности предприятий. Порт – это собственный путь, это собственность не нашей компании, не инфраструктуры. И на сегодняшний день официально контроль за качеством выгрузки подвижного состава у нашей компании отсутствует. Нас не пускают предприятия, имеющие собственные подъездные пути, для контроля за выгрузкой вагонов. Есть документ, в соответствии с которым мы не вправе осуществлять эту деятельность. Другой вопрос, который мы сегодня решаем. Мы вышли с таким предложением от имени президента компании, чтобы нам как  инфраструктуре разрешили контроль за осуществлением погрузочно-выгрузочных работ. И другой вопрос на сегодняшний день. К сведению скажу, Владимир Александрович сказал, когда проводили проверку портов Октябрьской ЖД, собственники – это вы. Они сделали некоторые попытки перевозки грузов именно в Мурманские порты. На сегодня ни один собственник подвижного состава в Мурманские порты грузы не везет. Категорически отказались. Валентин Александрович и Михаил Владимирович обозначали, что мы должны совместно с вами главную проблему решить – это сохранность вагонного парка. То, что на сегодняшний день, а это уже следующий вопрос, текущий отцепочный ремонт выполняем на всех наших ремонтных тупиках, ремонтных предприятиях – это практически 70 % именно сохранности вагонного парка. То, что на сегодня у нас вагоны повреждаются на горках, в процессе эксплуатации, один раз спустили с горки, или произвели выгрузку в порту и чуть-чуть изогнули, потом еще, а вагон уже не то, что требует какого-то планового вида ремонта, а идет на исключение. У него уже нарушена конструкция и нарушается динамика при прохождении поезда по нашим путям. Т.е. появляется отрицательная динамика и вагон может быть требует исключения.

Евпаков В.В.: я несколько о другом говорил. Я собственник вагона, погрузил его, отдал вам. Я должен получить его исправным. Что произойдет при погрузке, выгрузке, на горках – это ваши проблемы. Вы должны составлять соответствующие акты, если там при выгрузке вагон повредили. И принимать меры. Я как оператор, собственник вагона не обязан содержать по всей территории России соответствующий конторы по отслеживанию где мой вагон повредили. Я понимаю, что это вопрос новый, он пока не изучен. Надеюсь мы найдем общий язык с Алексеем Александровичем, этот вопрос будем разрабатывать. Но оператор не  должен содержать такие конторы по всей России. Он должен содержать свой вагон в исправном состоянии, но если он отдал его исправным, извольте его таким и отдать.

Сергей Иванович: вы обозначили серьезнейший вопрос, который требует ответа. Валентин Александрович сказал, что мы ввели классификатор неисправностей подвижного состава. Классификатор – это качество ремонта, эксплуатационные издержки, сохранность вагонного парка, не качественное использование своего подвижного состава на путях собственников, где мы как инфраструктура не имеем право контроля. Вы хотите сказать, что мы должны на каждый подвижной путь собственника предприятия поставить своих охранников, который будет наблюдать, как же собственник сам эксплуатирует свой же подвижной состав. А мы ввели порты. У нас это не то, что Мурманский порт. У нас на сегодня выгрузка происходит 40 % на собственных подъездных путях. Вы хотите, чтобы инфраструктура должна полностью осуществлять контроль?

Евпаков В.В.: я опять о другом говорю. Я еще раз настаиваю на том, что если я отдал исправный вагон, я должен получить его исправным. Дело перевозчика контролировать и составлять необходимые акты о повреждении вагона. Это обычная работа. Но другое дело, что она может быть пока еще не налажена. Операторство еще у нас достаточно молодое движение. Сами операторы когда появились, это было первым признаком наличия конкуренции на ЖД транспорте. Конечно, хорошим подспорьем было 384 постановление Правительства 2001 года «О программе структурной реформы на ЖД транспорте». Там было написано, что на первом этапе структурного реформирования ЖД транспорта, развитие конкуренции в сфере перевозок грузов осуществляется за счет увеличения числа независимых грузовых операторов, владеющих подвижным составом. Правда в этом 384 постановлении какая-то цифра была несколько странная. Там сказано, что 50 % парка (это какая-то цель) должно быть в руках собственников или как принято говорить операторов. Я многих спрашивал. Госпожу Белову спрашивал, к примеру. Никто не знает откуда взялась эта цифра. Вообще, в принципе, если вы останетесь с 50 % парка грузовых вагонов и будете работать в сфере публичного договора, то еще не известно хорошо это или нет. Так что вы, в том числе в ОАО «РЖД», должны еще подумать, надо ли опускаться до такого уровня. Что касается, операторов и вообще собственников вагонов, ведь они не работают в условиях публичного договора. А это совсем разные условия. Не позже как в четверг, я как член рабочей группы по тарифам, сделал такое заявление о том, что если вы работаете в условиях публичного договора, а операторы не в условиях публичного договора, то должна произойти определенная корректировка, в том числе и тарифа. Это все  не простые вопросы между прочим. Но вы как операторы должны это знать. Вы работаете в других условиях, более щадящих. Как я понимаю до конца, природа развития операторства не ясна. С одной стороны у вас нет вагонов, они вынуждены покупать свои. Но  это не основная причина. Основная причина - у них более выгодный бизнес, чем у вас. Вот  сейчас четверть всех перевозок по грузообороту осуществляется в собственных вагонах. Это довольно большая величина. Здесь называлась цифра сколько у нас этих операторов. Но фактически где-то 30-40 работает достаточно активно. Я почему назвал эту цифру, потому что у нас месяц назад по инициативе Артемьева, руководителя ФАС, состоялось совещание. Мы правда ограничились приглашенных цифрой 10. 10 основных представителей, но пришло 16. Господин Прокофьев и назвал эту цифру 30-40 примерно работает очень активно. Вот вы с этими компаниями в основном и работаете. Теперь о доступе. В том году почти год назад было выпущено 710 постановление Правительства «Об утверждении правил не дискриминационного доступа к  инфраструктуре ЖД транспорта общего пользования», выпущено в том числе и с нашей инициативы. Указанное постановление создает необходимый механизм и условия обеспечения равного доступа, но в этом документе тоже ставился вопрос не только о том, что вы имеете право этого доступа в порядке общей очереди, что их вагоны РЖД, что ваш вагон. Если они поступили в ремонт, значит они должны ремонтироваться в порядке очереди. 710 именно об этом говорит. К сожалению пока такого нет. На том совещании я задал вопрос операторам. Вот вы жалуетесь, а письменных заявлений нет, об этом уже говорил представитель Федеральной службы по надзору. Они честно признались, что побаиваются. Они вас побаиваются, потому что вы монополист. И как получится этот вариант с Тулой, пожаловались, потом тебя не пустят на ремонт. Ну, хорошо, примете вы меры к этому руководителю ВЧД. Но этих ВЧД много. За всеми не набегаешься. Значит должен быть общий порядок в этом отношении. Поэтому я вас призываю обращаться к нам. Наша служба для этого и создана. Я работаю в управлении по контролю и надзору на транспорте и в области связи, но мой отдел чисто ЖД. В развитие 710 практически сразу, т.е. мы одновременно работали и по 710 и по предписанию в адрес ОАО «РЖД» от  27 ноября 2003 года № ИЕ/15025 «О совершении действий, направленных на обеспечение конкуренции». В этом предписании было записано, чтобы РЖД утвердило в первом полугодии 2004 года график вывода организаций, осуществляющих конкурентные виды деятельности, т.е. ремонт и модернизацию ЖД подвижного состава, производство запасных частей ЖД подвижного состава и т.д., из ОАО «РЖД». Второе, в организациях, принадлежащих ОАО «РЖД», либо входящих в ОАО «РЖД» в одну группу лиц, обеспечить до окончательной реализации указанного выше графика поддержанию уровня цен на работы и услуги по выполнению плановых и не плановых видов ремонта подвижного состава и контейнеров, других собственников подвижного состава не выше уровня на одномерные виды ремонта подвижного состава, контейнеров, принадлежащих ОАО «РЖД». Третье, обеспечить равные не дискриминационные условия доступа  перевозчика к инфраструктуре. МАП России (сейчас правопреемник ФАС) сообщил, что неисполнение настоящих предписаний влечет административную ответственность в соответствие с частью 2 статьи 19.5 КоАП. Было дано 3 месяца по положению на обжалование этого документа. Но МПС этим правом не воспользовалось и поэтому наше предписание вступило в силу. МПС естественно притормозил выдачу этого графика, но тем не менее мы его получили в установленный срок до 1 июля 2004 года. Правда он имел такой достаточно общий характер. Тем не менее, что касается капитального ремонта грузовых вагонов и производства запасных частей для них, то выделение предприятий намечено в этом плане на январь 2005 года. Точно такие же цифры обсуждались на совете директоров. Я почему этого говорю, потому что материалы совета директоров как правило тоже проходят через наш отдел. В отношении деповской ремонтной базы пока вопрос не решен. Но сегодня уже говорили, что ОАО «РЖД», я имею ввиду вагонный департамент, достаточно активно в этом  направлении работает и просто приятно слушать. Валентин Александрович хочет, чтобы и ваш и их подвижной состав были исправны. А это самое главное. А наша самая главная задача, чтобы доступ был у вас равный и цены одинаковые. Кстати должен вам напомнить. В свое время, когда в 1997 году был создан ФСЕМТ (федеральная службе по регулирования естественных монополий на транспорте), ее  возглавил Кислюк, бывший губернатор Кемеровской области. Они тогда в Правительстве смогли подготовить и подписал Черномырдин распоряжение от 9 октября 1997 года № 1419-р. Там во втором пункте было написано, что Правительство РФ определило в целях снижения затрат, повышения качества транспортного обслуживания и развития конкуренции на рынке грузовых ЖД перевозок МПС России установить до 1 января 1998 года цены на осуществляемые предприятиями МПС России деповского ремонта подвижного состава операторов (уже термин этот был, только его расшифровку у нас появилась в Уставе, который был принят в том году) и владельцев, не входящих в систему МПС, на уровне себестоимости ремонта подвижного состава МПС России при рентабельности к себестоимости не более 10 %. Конечно, 10 % смотрится конечно несколько архаично. По крайней мере вы сами не работаете с такой рентабельностью. Может быть даже не справедливо было бы требовать такой же. Но  тем не менее по тем данным, которые у нас есть, в основном рентабельность, скажем по ремонту локомотивов, идет на уровне 35 %. Должен сказать, что в силу того, что мы этими вопросами занимаемся, но почему-то побаиваетесь. У нас есть статистика, что 80 % всех дел, которые рассматривает наша антимонопольная служба, рассматривает по инициативе нашего аппарата. Что еще интересного.  Вы все читали постановления Правительства 384, 283. Сейчас готовится проект постановления Правительства «О развитии конкуренции в сфере грузовых международных перевозок, основах правового регулирования деятельности операторов ЖД подвижного состава и их взаимодействие с перевозчиками».  В принципе такой проект нами уже был подготовлен в конце лета, но потом реформа органов исполнительной власти привела к тому, что в этот процесс активно вмешалось Министерство экономического развития и торговли. И они создали свой вариант. Я не помню, я на нескольких совещаниях был, где операторы не  признают тот проект, с удовольствием читают наш вариант. Сейчас мы снова подготовили такой проект. И в первом квартале будущего года такой проект точно будет. Записано в постановлении Правительства сделать, значит это должно быть выполнено, иначе это уже не органы федеральной исполнительной власти. Там опять мы тоже ставим вопросы, чтобы уровень цен на работы и услуги по выполнению плановых и не плановых видов ремонта вагонов и контейнеров, были равны для вас  и для собственников подвижного состава. Это является одни из условий развития конкуренции в сфере перевозок грузов, да и пассажиров, на ЖД транспорте. Пару слов скажу о том, что, видимо, пора ставить вопрос еще о том, что  ФСТ недостаточно доработало или дорабатывает в новых условиях. Ведь мы постоянно находимся в динамике, постоянно меняется экономика, правовые взаимоотношения. В частности та плата за пользование вагонами, которая была создана… Мы ее сделали в 1998 году в декабре, когда еле-еле успели ее утвердить. А то бы сейчас до сих пор платили бы штрафы. Но теперь по-новому стало – штрафы опять ввели. Наша позиция такая, что штрафы из устава при плате за пользование вагонами должны быть исключены. И заодно надо исключить эту ступеньку в зависимости от продолжения простоя вашего вагона на путях РЖД или где-нибудь еще. В зависимости от этого там идет нарастающим темпом эта плата. А ФСТ надо поставить вопрос другой. Почему-то говорили об этом представители операторов на  нашем совещании. Вопрос какой. Ваш вагон поступает в ремонт по договору и т.д. и стоит. Господин Прокофьев сказал какой-то там вагон простоял почти год в ожидании ремонта. Целый год вагон не давал ему денег, в конце концов. Сегодня надо поставить вопрос о том, чтобы вы платили деньги за сверхустановленный срок простоя вагонов в ожидании ремонта. Это будет по крайней мере уже тоже определенной равенство. Если ваш вагон стоит у грузоотправителя или грузополучателя какое-то время, за него надо платить. Почему вы не должны платить. Это тоже наведет какой-то взаимный порядок. Вначале это может быть что-то не очень строгое, но я надеюсь, что потом это все равно надо делать, мы от этого не уйдем. И самое последнее. На том совещании было принято решение о том, что наша Федеральная служба во всех субъектах федерации имеет территориальные представительства. Они естественно разные по качеству. Свердловская, Екатеринбургская, Ростовская, Питерская и т.д. – это очень сильные наши управления, там хорошие кадры. Какие-то может послабее. Я про них говорить не буду. Одним словом, мы им видимо подготовим такую программу по обследованию взаимоотношений, которые происходят между собственниками подвижного состава и предприятиями по ремонту. Они будут касаться в основном 2 вопросов. Естественно, простой и цена. Я не думаю, что там будут приниматься какие-то сумасшедшие меры, но, по крайней мере, у нас с вами будет, Сергей Иванович, кстати, хороший повод если безобразия есть, то их устранить. Чтобы не только Тула, а чтобы это было системно. Чтобы оператор не боялся отдавать свой вагон в ремонт, чтоб не бегал искать частника, или не гнал свой вагон на Украину, в Белоруссию. Мы же ведь теряем деньги от этого. Так что вот такая работа у нас предстоит. Я надеюсь, в первом квартале будущего года, если не завершим, так хоть в значительной степени выполним. Если вы нам в этом поможете, господа собственники подвижного состава,  мы будем вам благодарны.

Сергей Иванович: я в своем обращении сказал, что мы должны  действительно подходить конструктивно, чтобы снять эти вопросы. Это не так просто 26 провели совещание, сегодня проводим, чтобы действительно решить какой то один вопрос. Это будет действительно большая победа. На ваш вопрос я отвечу. 50/50 подвижной состав. Довожу до вашего сведения – это условие, поставленное вашими руководителями. Это МАП поставил условие, что должно быть на рынке 50/50 подвижного состава. Мы подготовили программу, которая рассматривалась и утверждена Правительством. Будет ли выполнено это условие операторами и собственниками подвижного состава? Мы вынуждены на сегодня держать свой подвижной состав и у нас, к вашему сведению, вагонов хватает и предостаточно. У нас 70 тыс. вагонов, готовых к эксплуатации, отремонтированные плановыми видами ремонта, стоят в запасе. Стоит в запасе 50 тыс. цистерн. Но мы, чтобы как вы сказали соблюсти равный доступ, мы перевозим сегодня в цистернах собственности. Наш подвижной состав стоит.  Мы соблюдаем все условия. И просто я бы хотел, чтобы действительно мы искали цивилизованный и правильный подход. Мы вынуждены вкладывать. Мы вложили в этом году около 4 млрд. рублей в модернизацию подвижного состава, который отслужил свой срок службы. И в этом году намечено вложить около 3 млрд. только в модернизацию подвижного состава. Из-за чего. Потому что  мы не уверены, что будет выполнено требование МАП и Правительства по закупке подвижного состава компаниями операторами. Мы, как инфраструктура, на сегодня отвечаем за перевозку грузов и развитие экономического процесса. А ЖД транспорт – это львиная доля на сегодняшний день на рынке развития нашей страны очень весомый вклад имеет. Поэтому мы следим за этим. Да, нам не выгодно такие деньги вкладывать в модернизацию, если есть требование МАП о закупке 50 и вхождение в рынок ЖД транспорта собственника. Но такого именно прогноза плана по закупке подвижного состава нет. Другой вопрос еще. На сегодняшний день все собственники – это коммерсанты. Это правильно, здесь никто никого не укоряет. Мы просто констатируем факты. Они возят только выгодный груз. А кто повезет невыгодный груз? 240 тыс. полувагонов задействовано на перевозку угля. Мы 80 % угля перевозим вагонами нашей компании. К вашему сведению, перевозка угля является убыточной. Она не рентабельна и мы вынуждены это делать. Каждый коммерсант – экономист, он прекрасно знает, что цена на деповской ремонт занижена на 25 % от себестоимости. Что у нас вагонные депо являются смешанными, т.е. эксплуатация и ремонт, и амортизационные отчисления, а у нас практически все основные здания и сооружения находятся в ремонтных цехах, амортизационные отчисления идут на эксплуатацию. Т.е. они  убираются с ремонта, они по нашей разработанной финансовой системе ложатся на эксплуатацию. Тем самым  удешевляя ремонт подвижного состава.  Мы тоже уже начинаем считать свои деньги. Для чего идет разделение ремонта и эксплуатации – чтобы была ясная и прозрачная картина. А сколько же стоит вагон, куда девать амортизацию. Другой вопрос. Мы на сегодня вкладываем деньги в развитие вагонных депо. Базовые вагонные депо обозначили. Да, действительно. Не потому что мы такие плохие, то мы не можем взять и хорошо ремонтировать вагоны. Да потому что та система ремонта, когда шла закупка 1/3 за два года обновлялось подвижного состава, развитие системы базы ремонта в то время не нужна. Да и экономически это правильно было. Коммерсанты скажут, цистерна в 2003 году окупалась за 6 месяцев. Средняя статистическая отчетность окупаемости вагона 6 лет. Из-за того, что наша промышленность не готова была дать нам подвижной состав, поэтому и было выбрано направление развития вагоноремонтной базы. Колоссальные деньги. Если эти деньги направить на закупку подвижного состава, то она с лихвой себя оправдала и подвижной состав намного технически выше был бы. Но нам нужна эта ремонтная база. Если для частника рынок будет доходным, он будет. Не будет, значит мы будем пополнять закупку подвижного состава и ремонтировать его более качественно… Такие выражения здесь, что вагон простоял год в ожидании ремонта, кто за это будет нести ответственность. Да я вам 100 % говорю, что у меня на Западносибирской дороге простояли полгода 36 вагонов. И сейчас стоят. Потому что компания собственников решили в июле месяце решили заключить договор с Западносибирской ЖД о производстве ремонта. Они так захотели. А почему не свободные мощности Восточносибирской, Красноярская, Забайкальская. А потому что здесь ближе, а потому что они груз нашли в середине года и им выгодно здесь ремонтировать. Мы же собственники, мы должны равнодоступное иметь на сегодня влияние на ремонт. Мы нашли, мы заключили, вы нам отремонтируйте. А извините, другие компании операторы. Мы, что должны расторгнуть с ними договор. Вот Прокофьев пожаловался, а я вам скажу по Прокофьеву. На сегодняшний день у нас идет обратно тенденция кража колесных пар. И то, что там вагоны стоят, не берутся в ремонт. Да, Михаил Владимирович выдвинул идею и мы сейчас ее уже проталкиваем через Росжелдорснаб, чтоб снять проблемы закупки запасных частей. Чтобы закупать запасные части по тем ценам, по которым закупает компания. Это очень трудно департаменту сломать эту психологию всех. Нам тоже ежедневно звонки и 10 разборов ежесуточно. Да, вагоны стоят, потому что мы действительно как монополисты захватили большой рынок по запасным частям, мы его развили. Мы почти уже готовы, требуем от Росжелдорснаба, чтоб централизовано шла поставка на все виды ремонта и собственников и наших. Мы включаем в общий план, но мы требуем другое условие. Товарищи собственники, вы знаете на сегодня объемы своих перевозок, знаете маршруты перевозки, свое техническое состояние подвижного состава. Давайте заключать договора – пономерной список подачи, чтобы мы четко знали, что такого то числа такой то вагон попадет в такое то вагонное депо. Он по износу или 24 года или 12. Мы тоже должны планировать плановые системы ремонта. Должны искать цивилизованный метод. Из вашего выступления было, что операторы – это мои, а это вы. Такого не должно быть. Мы по системе так получилось, что на Департамент вагонного хозяйства возложена ответственность за содержание подвижного состава как собственного, так и своего. Мы для этого и собираемся.

Евпаков В.В.: два слова. Я сказал, что мы будем вместе с вами делать. Никак не отдельно. Для справки. Я не коренной, но железнодорожник. Я начинал с депо. Работал в эксплуатации и машинистом работал. Я  знаю, что такое ЖД и мне сердце всегда болит о ней. Есть справочный момент. Вы сказали, что ваши расценки ниже на 20 % от себестоимости…

Сергей Иванович: из-за неправильного учета, из-за несовершенства системы амортизационного отчисления.

Евпаков В.В.: я не говорю по какой причине, просто вы сами назвали эту цифру, она не моя, она ваша. Но когда мы  в тарифной группе, на том этапе мы принимали решение, встал вопрос о вагонной составляющей в тарифе. Если  действительно эта цифра по ремонту так занижена, тогда мы вообще немного исказили сам тариф. Т.е. у нас получается вагонная составляющая заниженной. Если бы дали бы нормальные цены, нормальные расходы по ремонту,  тогда бы она была около 17. Это было бы правильно сточки  зрения осуществления ремонта, рентабельности ремонта. Как для вас, так и для них. И с точки зрения самого тарифа. Сейчас ставится вопрос о выделении локомотивной составляющей…

Сергей Иванович: этот диалог мы можем продолжить. Я еще раз говорю для компании ремонт собственного подвижного состава занижен, я не говорю в целом, а о себестоимости. Эти расходы компания берет на себя, но и ложатся они на себестоимость ремонта парка МПС.

Косарев Александр Валерьевич - начальник отдела лицензирования и информационно-аналитической работы Федеральной службы по надзору в сфере транспорта:
«Как известно, указом Президента № 314 «О системе и структуре федеральных органов исполнительной власти» на нашу федеральную службу были возложены функции лицензирующего органа в сфере ЖД транспорта. На сегодняшний момент управление безопасностью движения и эксплуатации ЖД транспорта (Госжелдорнадзор) рассматривает документы соискателей, принимает решение о выдаче или отказе в выдаче лицензии по следующим видам деятельности:  техническое обслуживание и ремонт подвижного состава на ЖД транспорте, техническое обслуживание и ремонт технических средств, используемых на ЖД транспорте, перевозки ЖД транспортом грузов, погрузо-разгрузочная деятельность на ЖД транспорте. Собравшуюся аудиторию интересует два вида лицензирования: погрузо-разгрузочную деятельность в силу того, что ваш собственный вагон, находясь в предприятиях, осуществляющих данный вид деятельности, подлежат в некоторой степени уничтожению. А второй вид – техническое обслуживание и ремонт подвижного состава на ЖД транспорте, где как раз и осуществляется деятельность по ремонту собственного парка вагонов и локомотивов. Очевидно, что мощностей ОАО «РЖД» для ремонта вагонов собственников или операторов не хватает. Поэтому многие операторы, а по моим данным на сегодня 286, организаций имеют лицензию на осуществление ремонта вагонов разных типах.  Именно тем, что мощностей у ОАО «РЖД» не хватает, по этой причине видимо многие операторы и стали самостоятельно получать лицензию. Однако требования, которые Федеральная служба выставляет к соискателям лицензии, определенные 128 ФЗ «О лицензировании», для ЖД транспорта достаточно сложные к исполнению любым желающим осуществлять данный вид деятельности. Поэтому в своей деятельности мы прежде всего ориентировались на то, что любая организация, осуществляющая такие виды  деятельности как ремонт подвижного состава, должна  соответствовать лицензионным требованиям в полной мере. Мы специально, учитывая, что ЖД транспорт является зоной повышенной опасности, услуги, оказываемые этим видом транспорта, несут в себе потенциальную угрозу жизни, здоровью, имуществу граждан, соответствующим образом разрабатывали и методические рекомендации, которые позволяли бы соискателям лицензии качественно подготовить собственный пакет документов, отвечающий необходимым требованиям, пройти соответствующие проверки при необходимости и получить положительное решение лицензирующего органа. Все свои документы мы разместили на сайте газеты «Евразия Вести», о котором Андрей Николаевич уже сообщал. На сегодняшний момент там созданы разделы: раздел «Нормативно-правовые документы», в котором можно ознакомится со всеми действующими постановлениями Правительства РФ, ФЗ, с нашими методическими рекомендациями; раздел «Форумы», на котором мы практически в режиме реального времени отвечаем на вопросы лицензиатов и соискателей лицензии; раздел «Решения лицензирующего органа», в котором опубликовываются приказы Федеральной службы по тем организациям, которым выданы лицензии с указанием их юридических адресов, соответствующих номеров и серий лицензий; раздел «Новости», в котором мы сообщаем кратко обо всех текущих изменениях, происходящих в вопросах лицензирования в реальном времени; и 5 разделов по видам деятельности. В этих разделах по видам деятельности размещены соответствующие методические рекомендации для каждого вида деятельности, реестры лицензиатов, выданных МПС России и реестры нерассмотренных заявлений, т.е. это те дела, по которым МПС, осуществляя лицензирование с 2001 года, не приняло решения, и данные дела были вынуждены при ликвидации МПС России быть переданы в архив. Руководитель Федеральной службы уже сказал о том, что была проведена достаточно большая работа. В настоящий момент на сайте размещена вся необходимая информация для того, чтоб можно было достаточно быстро подготовить необходимый пакет документов. Разработаны специальные регламенты, позволяющие востребовать документы из архива МПС и регламент подачи этих документов в Федеральную службу. К сожалению, служба создана, условно говоря, в середине года. В настоящий момент времени у нас отсутствует почтовый адрес и расходы почтовые. Поэтому мы вынуждены построить свою работу таким образом, что соискатели лицензии представляют свои документы непосредственно в Федеральный орган, а лицензирование осуществляется только центральным аппаратом. Вызвано это отчасти тем, что пока отсутствует у нас территориальные органы, а во вторых тем, что лицензия выданная центральным аппаратом действует на территории всей РФ. В основном компании операторы работают также по всей территории РФ, что приводит к тому, что действие их лицензии должно быть распространено на территории всей РФ, а не на один какой-либо регион. Функциями лицензирующего органа (управления безопасностью является головным подразделением) является: информирование соискателей лицензии о порядке приема документов, прием заявления от соискателей лицензии о предоставлении лицензии и их рассмотрениям, проверку соискателей на соответствие лицензионным требованиям и условиям, подготовка проекта приказа о выдаче либо отказе в выдаче лицензии, оформление и выдача лицензий, подготовка проектов решений о приостановлении, возобновлении действий, переоформления, ликвидации лицензии, уведомление соискателя о принятых решениях, ведение соответствующих реестров, контроль за соблюдением лицензионных требований и условий при осуществлении лицензируемой деятельности, переписка с соискателями и органами государственной власти по вопросам лицензирования, учет и хранение документов по каждому лицензиату в течение 3 лет по окончании срока действия лицензии, потери ее юридической силы или ее аннулировании. На вопросе аннулирования действия лицензии можно остановится несколько подробнее. Погрузо-разгрузочная деятельность на сегодняшний момент является лицензируемым видом деятельности. В случае если порча подвижного состава доказана, то любой владелец подвижного состава может обратиться в Федеральную службу по надзору в сфере транспорта с целью провести вне плановую проверку соответствующего лицензиата на предмет соответствия им лицензионных требований, а как следствие, данная проверка может повлечь за собой приостановку действия лицензии, в частности, если используется какие-нибудь недопустимые механизмы, с последующим аннулированием действия лицензии по решению суда и аннулированием самого лицензиата как предпринимательского вида деятельности. Это одна из мер защиты, на мой взгляд, подвижного состава. Но в тоже время, мы точно так же, как и ОАО «РЖД», на сегодняшний момент находимся в некотором информационном вакууме. Да, действительно, мы владеем кое какой информацией о деятельности ОАО «РЖД», мы владеем информацией о качестве ремонта, осуществляемого структурными подразделениями ОАО «РЖД». Но мы практически не владеем никакой информацией о деятельности других лицензиатов, оказывающих услуги в сфере ЖД транспорта. В частности, почему это происходит. Компании операторы самостоятельно находят организации, которые на сегодняшний момент могут осуществлять определенные виды ремонта подвижного состава, в том числе деповского. Да, они имеют право, имеют лицензии. Но качество этого ремонта не всегда вызывает в компаниях операторов удовлетворение. Однако для того, чтобы принять к таким недобросовестным лицензиатам какие-то конкретные меры, позволяющие либо повысить качество их деятельности, либо просто убрать их с данного рынка, могут только федеральные органы исполнительной власти.  В частности мы, Федеральная служба по надзору в сфере транспорта. Этой информации у нас нет. В ближайшее время мы можем взять на себя добровольное обязательство о размещении в средствах массовой информации рейтинга компаний, осуществляющих определенные виды деятельности в сфере ремонта подвижного состава, в сфере ремонта технических средств или инфраструктуры,  которая позволит вам определиться со своими будущими надежными партнерами, а нам с теми организациями, которые, по сути, оказывали какие-то услуги в сфере ЖД транспорта, угрожая безопасности движения. Лицензия может быть аннулирована решением суда на  основании заявления лицензирующего органа в следующих случаях: не устранение в установленный срок нарушений, повлекших приостановление действия лицензии (установленный срок не может превышать 6 месяцев), если нарушение лицензиатом лицензионных требований и условий повлекло за собой нанесение ущерба правам, законным интересам, здоровью граждан, обороне и безопасности государства, культурному наследию народов РФ. Федеральный орган исполнительной власти в лице Федеральной службы по надзору в сфере транспорта осуществляет ряд контрольных мероприятий по соблюдению лицензиатами установленных лицензионных требований. Данные мероприятия осуществляются как в плановом порядке не реже одного раза в три года, так и не плановом порядке на основании заявления любого юридического лица либо физического лица, либо федерального органа исполнительной власти. Хотелось бы в дальнейшем надеяться на сотрудничество с вами. Обращайтесь на наш сайт в раздел «Форум», на котором  мы регулярно отвечаем на все поставленные вопросы».

Андрей Николаевич: я надеюсь, что Александр Валерьевич в своем коротком выступлении ответил на вопрос, который в течение часа Сергей Иванович с уважаемым коллегой из ФАС разбирались. Да, действительно таких обращений нет. Хотя у нас  имеются факты именно по Мурманскому морскому порту, когда вагоны, полувагоны груженые углем, оставляют там шашки…

Сергей Иванович: Андрей Николаевич,  разработали мины направленного действия и производят взрыв направленного действия минами. Представляете, рыхление вагонов производят…

Андрей Николаевич: ..и делают из полувагона цистерну почти. А потом ее выпускают. Это не шутка, это действительность такая. Адрес наш почтовый Москва, Ленинградский проспект, дом 37.

Косарев А.В.: в структуре управления безопасности три отдела. Отдел лицензирования информационно-аналитический, который возглавляю я. Отдел контроля и надзора. Тут сегодня уже говорилось о том, что у нас отсутствует народный контроль, но у нас присутствует государственный контроль. Отдел чрезвычайных ситуаций и опасных грузов.

Комментарий: Сергей Иванович абсолютно справедливо отметил, что ревизорский аппарат ОАО «РЖД» сегодня может заниматься вопросами безопасности движения только на предприятиях, входящих в состав их компании. А то, что сегодня операторы подвижного состава стремятся получить лицензию – это нормальное их желание работать. К примеру, ЖД компания «ЖД Якутии». Они подали заявление. Они осуществляют не только грузовые, но и пассажирские перевозки, к 2010 году в дальнейшем планируется построить ЖД от Якутска до Нерюнгри, продлить. И получив лицензию на техническое обслуживание и ремонт подвижного состава на осуществление самостоятельного ремонта собственных тепловозов, у них сама собой отпадет проблема, связанная с ремонтом на локомотивном депо «Тында» на Дальневосточной дороге. Точно также сейчас стремятся и ППЖТ получить такие лицензии и Норильская ЖД, ОАО погранпереход «Золотое звено», которое сегодня сознательно Дальневосточная ЖД, видя в нем конкурента, не загружает работой. А там участок такой – 28 км. Камышовая-Хунь-чунь.

Вопрос: Александр Валерьевич, чем можете прокомментировать свое  заявление о нехватке мощностей вагоноремонтных предприятий ОАО «РЖД»?

Ответ: у нас с вами сегодня рынок. Если б ОАО «РЖД» было в состоянии выполнять полностью объем ремонта подвижного состава, то не требовалось бы создания дополнительных структурных подразделений частного капитала для того, чтобы этот рынок насытить. На мой взгляд, в первую очередь, рынок диктует возможности. Вы говорите о том, что не надо покупать локомотивное депо. По моим сведениям, в Брянске вагонное депо было куплено и организация собирается осуществлять там деповской ремонт собственных вагонов.

Комментарий: простой пример. Что такое нехватка мощностей? У нас на  сегодня избыток и загрузка при нашей сменности работы идет 87 %. Когда «Юкос» повез нефть на Китай и повез нефть с Восточносибирской ЖД, то его требование обозначалось отдать вагоны… полностью под ремонт собственного подвижного состава. Выгодно, рядом пропарка, сеть пропарок. Отдали. Объемы увеличились. Вы отдайте нам вагонное депо – а это завод Нижнеуденск. Но извините, мы тоже компания, мы тоже должны свои интересы. Но мы даже с учетом этого отдали Нижнеуденск. А из-за того, что весь Восток цистерны, которые шли с Дальнего Востока мы ремонтировали  мы сосредотачивали в регионе Восточносибирской дороги. Политика сыграла. Отдали Нижнеуденск, а сами свои цистерны погнали в центр России ремонтировать пробег. А из-за того, что им там выгодно было ремонтировать. Потому и создается мнение, что нехватка мощностей, что мы не можем именно обеспечить полностью требования операторов, собственников именно там ремонтировать. У нас тоже есть интересы компании, которые мы должны отстаивать. Мы тоже становимся коммерсантами или стали. Поэтому здесь и вопрос стоит объемы определить, дать заявки, чтобы мы рассмотрели, включили, а если какие-то возникли спорные вопросы, то тогда за стол переговоров решать.

Александр Валерьевич: согласитесь, что любая организация имеет право выбора, где ремонтировать свой подвижной состав. В данной ситуации мы можем и обязаны дать собственнику информацию о том, кто имеет право ремонтировать с не меньшим качеством, чем ОАО «РЖД».

Комментарий: Александр Валерьевич, согласитесь, что создавать антирекламу ОАО «РЖД» о том, что у нас не хватает мощностей, не стоит, да?

Александр Валерьевич: Хорошо, согласен, принимаю на свой счет.

…на сегодняшний 8 завод практически снят план – это заводы, которые не входят в нашу систему. Мы сняли план, потому что у нас освободились мощности, в связи с модернизацией мы перешли на увеличенный пробег и у нас увеличилось количество плановых видов ремонта. Поэтому мощности  освободились, поэтому на сегодняшний день даже заводы надо загружать эти заводы (как сказал Валентин Александрович), чтобы не потерять их мощи, чтобы они действительно у нас не растворились.

Дружинин Алексей Александрович - начальник правового управления Федерального агентства железнодорожного транспорта:
«Развитие парка собственных вагонов на сегодняшний день, т.е. на всех уровнях, это не только касается руководства ОАО «РЖД», но и руководства федеральных органов исполнительной власти, оно провозглашается как один из важнейших результатов структурной реформы. Мы говорим, что результатом структурной реформы стало развитие парка собственных вагонов. По моему глубокому мнению, дело в том, что развитие объемов этого парка произошло не благодаря реформе, а скорее вопреки ей. Т.е. дело в том, что начальные предпосылки для  развития парка собственных вагонов, если вспомнить немного историю, они были заложены в 1999 году, когда у нас  родилось решение Министерства по антимонопольной политике, в соответствие с которым собственникам вагонов предоставлялась так называемая инвестиционная скидка. Именно тогда в МПС появились первые обращения от компаний, которые мы впоследствии начали называть операторами на заключение договоров с МПС по организации перевозок грузов в вагонах этих операторов. Если вспомнить саму схему, она была достаточно простая, что на средства, которые были вложены независимыми компаниями в подвижной состав, ее приобретение или модернизацию, предоставлялась скидка, средний срок которой 8 лет, позволяла окупать эти вложения. И именно под эту возможность предоставления скидки были заключены все эти 80 договоров с операторами, которые у нас на сегодня есть. Я участвовал в этом процессе в тот период, и в приложении к договору было четко сказано об  экономике, которая позволяла операторам выйти на достаточно прибыльную схему работы. Решение МАП в силу так и не вступило, но  процесс пошел. Действительно начали приобретаться в большом количестве вагоны. Была подготовлена соответствующая внутренняя база МПС, был определен порядок взаимодействия с операторами, было даже создано специальное государственное учреждение – центр по взаимодействию с компаниями операторами. Были внесены соответствующие изменения в действующий на тот момент прейскурант 1001. Т.е. по сути, был такой предвестник нынешней вагонной составляющей, которую мы уже сегодня затрагивали. В результате пошло большое приобретение парка вагонов, потому что не только операторами, но и крупнейшими грузоотправителями. Теперь к самой нормативно-правовой базе. В сегодняшних законах, как в ранее действовавшем Транспортном уставе ЖД, так и в сегодняшних законах предусмотрена возможность отчисления перевозок грузов, багажа, грузобагажа в вагонах как принадлежности ОАО «РЖД», так и в вагонах, принадлежащих другим юридическим лицам. По сути, упоминание о собственных вагонах в законах исчерпано. Т.е. есть там еще нормы об ответственности за порчу вагона или его утрату. Есть нормы, касающиеся отсутствия платы за пользование по собственным вагонам, но такой сегмент, как  перевозки в собственных вагонах законом не описаны. В законе о ЖД транспорте дано определение деятельности компаний операторов, потому что там интересная вещь, что определение компаний операторов дано в понятийном аппарате закона. При этом дальше по тексту это определение нигде не используется. Если взглянуть буквально на это определение, то чем отличается оператор от обыкновенного собственника – не представляется возможным установить. В этой связи я  немного вернусь к выступлению Виктора Васильевича. Действительно Правительством дано поручение по подготовке по подготовке нормативно-правового акта Правительства о взаимодействии перевозчиков с операторами «План Правительства о развитии конкуренции на ЖД транспорте и деятельности операторов ЖД подвижного состава». Документ дошел даже до Правительства, но потом был в связи с административной реформой возвращен на доработку и здесь очень жесткую позицию занял МЭРТ, которое мы Федеральное агентство и впоследствии Минтранс с нашей подачи поддержали. Мы считаем, что необходимо в этом постановлении в первую очередь отразить, чем отличается от обычного собственника. Операторская деятельность – это деятельность по возмездному предоставления грузоотправителям подвижного состава, т.е. не по перевозкам грузов. Кстати, это к вопросу Виктора Васильевича о тарифах. У нас на сегодня единственным перевозчиком грузов выступает ОАО «РЖД». деятельность оператора немного в другом сегменте. Она в предоставлении вагонов.  Кроме того, в этом постановлении считаем, должны быть вопросы, связанные с основными условиями между операторами и перевозчиком (ОАО «РЖД»). Самым важным итогом, если постановление все-таки будет принято в редакции МЭРТ, то, что предусмотрено издание отдельного акта Правительства, регламентирующего вопросы ремонта подвижного состава. И второе, необходимо предусмотренное возложение на МЭРТ обязанности по выработке методики, по сути, установление прозрачной инфраструктурной составляющей. Все понимаем, что инфраструктурная составляющая на сегодня 84,7 %, она не прозрачна.  Совершенно не ясна стоимость те или иных работ, которые выполняются владельцами инфраструктуры. Насколько обоснованно установление этих цен. В этом проекте постановления планируется данный  вопрос сдвинуть с мертвой точки. Опять же это проект, по нему еще идут дискуссии, консультации. Если проект необходим для изучения, готовы предоставить его. И даже проект МАП и наш для сравнения, пожеланий. По состоянию на сегодняшний день проект согласован Минтрансом и МЭРТ и направлен в Минюст. Ждем отзыва от Минюста. Теперь по действующей нормативной базе. Когда готовились правила перевозок грузов, которые принимаются в развитие устава, отдельные вещи, касаемо собственных вагонов там нашло отражение – это правила приема заявок, правила заполнения перевозочных документов. Но в чем здесь некоторая сложность. Дело в том, что правила касаются вопросов непосредственной перевозки груза, основной упор делается на саму перевозку, а не на  вопросы, связанные с подвижным составом, с его принадлежностью. Есть такая проблема,  одно дело, когда вагоны, которые сегодня принадлежат ОАО «РЖД», являлись вагонами ЖД администрации, т.е. МПС как орган управления ЖД транспортом, действительно у них был особый статус. На сегодняшний день ОАО «РЖД» по своем новому статусу, такое же АО как и остальные пользователи услуг. В связи с чем не совсем, с правовой точки, зрения представляется правомерным отдельный учет этих вагонов, т.е. в том числе для тарифных целей. А как быть с дочками, которые сейчас выделяются. Кроме того бывают ситуации, если смотреть устав, там речь идет о вагонах, принадлежащих перевозчику или не принадлежащих перевозчику. У нас бывают ситуации всевозможные, когда ОАО «РЖД» не является перевозчиком. Например, когда вагоны поданы на подъездной путь, а грузоотправитель по тем или иным причинам отказался от перевозки. Самого договора перевозки не состоялось, т.е. является ли в этом случае РЖД перевозчиком. Тут много вопросов сугубо правового характера. Выходом из этой неоднозначной ситуации по отдельному учету вагонов парка РЖД, вагонов  других собственников является пока прейскурант 1001. В прейскуранте предусмотрено деление на вагоны, т.е. в этом акте российского уровня это все закреплено, общего парка, которым принадлежат вагоны РЖД и вагоны других ЖД администраций, вагоны собственные и вагоны и контейнеры, арендованные. Помимо вопросов тарифообразования, на которые прейскурант и направлен в целом для  того, чтобы установить тарифы на перевозку грузов. Это имеет также значение для установления включения или не включения этих вагонов в систему расчетов между ЖД по нашим международным договорам. Именно прейскурантом введена система выделения вагонной и инфраструктурной составляющей. Та дискуссия, которая была по размеру – какая вагонная составляющая, какая инфраструктурная, я бы не хотел ее касаться. Но глубокое убеждение, что все расходы, которые сидят, что в вагонной составляющей, в инфраструктурной составляющей, они должны быть прозрачными. Т.е. как формируется та или иная составляющая тарифа, должны видеть и пользователи услуг. В чем еще особенность, все знаем, что для  собственных вагонов у нас установлена оплата порожнего пробега и вопрос, который задавал Виктор Васильевич, касаемо Мурманского порта, ответ достаточно простой. Когда собственные вагоны с грузом сдаются в Мурманский порт для выгрузки, обратно на дорогу они принимаются по полным перевозочным документам. Т.е. вагоны предъявляются снова к перевозке по сути как груз на своих осях. Если  на пути Мурманского порта засунули туда туловую шашку в результате чего получилась платформа, то дорога, когда должна принимать эти вагоны как паркогруз на своих осях для возврата в первоначальную точку, которая указана грузоотправителем, она в том числе проверяет эти вагоны и на предмет их технической исправности. В таком случае этот вагон не должен приниматься к перевозке. Если они к перевозке приняты и прибыли в ненадлежащем техническом состоянии, то в данном случае претензии могут быть в ОАО «РЖД». Если вагон испорчен на подъездных путях и дорога отказала в их приеме по причине их ненадлежащего технического состояния, претензии направляются к грузополучателю, в ту организацию, которая ответственна за порт. Но тем не менее прейскурант ввел у нас эти понятия вагоны общего парка, арендованные, собственные, но в отношении дочерних обществ РЖД услуги по перевозкам в их вагонах подпадают под перевозки как в вагонах собственных. Здесь возникает вопрос. Я на него ответа не вижу. Услуги РЖД  регулируемы на сегодня. Услуги дочерних компаний, которые будут выделяться, также на первом этапе должны быть регулируемы. Ревсервис и Трансконтейнер платят плату за инфраструктурную составляющую РЖД, у них остается та доля вагонной составляющей, которая у операторов или обычных собственников она не регулируема. У дочерних компаний – она некая постоянная дельта. Но при этом у Ревсервис и Трансконтейнера при оплате порожнего пробега вся прибыль, которая будет получена, она будет сведена тем же порожним пробегом. Т.е. вопрос выделения Ревсервис и Трансконтейнер с точки зрения этой тарифной составляющей, т.е. никаких мероприятий не проводится и вопрос насколько эти компании вообще будут эффективны. Не получится ли, что вместо осуществления перевозок, состав будет сдан в аренду всем кому он нужен. Плюс второй вопрос как будут учитываться перевозки Ревсервис и Трнасконтейнер при международных перевозках опять же при расчетах по оплате за пользование между иностранными ЖД и российскими…которая регулирует правовое положение собственников вагона и его обязанности является документы совета по ЖД транспорту и отдельно  заключенные в системе МПС международные договоры. Основным документом является Правила эксплуатации и пономерного учета собственных грузовых вагонов, утвержденные на 29 заседании совета в 2001 году. Этим документом установлены основные требования к собственным вагонам. Установлено, что на пути общего пользования могут выходить только вагоны, имеющие определенную нумерацию, исправное техническое состояние.  Определен порядок учета этих вагонов. Установлено, что каждый собственный вагон подлежит регистрации не только на бумаге, но и в соответствующей информационной базе, ведение которой осуществлялось ГВЦ. Установлено, что вагоны должны быть приписаны к определенной ЖД станции, перечень документов для регистрации вагонов необходим и другое. Документ разработан и считаю, что идеально действовал в прежней системе правления, когда МПС совмещало в себе функции и ЖД администрации как орган управления, и соответственно как хозяйствующего субъекта. Если сейчас оставить эту работу по направлению РЖД, то возникает вопрос, насколько правомерно, когда один перевозчик решает вопрос о присвоении номера либо об отказе в присвоении номера для другого перевозчика или для другого такого же субъекта. Не совсем ясно, какое у него на это право. Кроме того, стоит вопрос по отдельным принципам этих правил. Например, станции приписки. Это хорошо, когда у нас есть грузоотправитель, который находится на определенной станции, у которого вагоны курсируют по одному маршруту с возвратом на эту станцию. По операторским компаниям, думаю, многие присутствующие подтвердят, что необходимость возврата на ту или иную станцию определяется не постоянно, он определяется от клиентской базы. Если нужен клиенту вагон на Дальневосточной дороге, он едет туда, нужен Московской он едет сюда. Т.е. насколько эта система сейчас актуальна. Итог – Правительством в принципе решен данный вопрос. Функцию ведения пономерного учета в соответствие с постановлением 397 возложена на Федеральное агентство ЖД транспорта. Я не могу сказать, что само агентство в большом восторге от этого. Так как отсутствуют на сегодня и материальные возможности ее осуществления и доступ к информационной базе данных. Если Правительство решение примет, значит надо будет выполнять. Из чего исходил Белый дом, когда принимал такое решение. Дело в том, что существует ряд моментов, которые перекочевали возможно из старой системы,  когда есть рынок, должна быть структура, предполагается структура не ангажированная, которая находится над схваткой.  Такими структурами на сегодня определены  федеральные органы – Минтранс в сфере принятия нормативных актов, Федеральная служба по надзору в сфере контроля и надзора, а в части  технических функций, которые возложены на государство, в том числе и законами нашими, определено агентство по ЖД транспорту. В принципе сейчас разработан и находится на согласовании проект приказа министра транспорта о пономерном учете, который позволит реализовать эти функции агентства. Порядок в двух словах следующий. Заявления подаются в Федеральное агентство, пакет документов в этом проекте приказа установлен. Агентство рассматривает эти документы, принимает решение о присвоении либо отказе в присвоении номера, при этом четко установлена причина отказа, основание, по которому возможен отказ в присвоении номера. В дальнейшем предоставляет сведения о присвоенном номере в организацию, которая ведет национальную информационную базу данных. Здесь на первом этапе такой организацией рассматривается только ГВЦ в ОАО «РЖД». Эта база данных существует с незапамятных времен, вошла в уставной капитал РЖД, выведение ее оттуда, на наш взгляд, нецелесообразно ни экономически, ни технически. Самое главное РЖД может рассматриваться в данной ситуации уже не как перевозчик – конкурент, а именно как владелец инфраструктуры, которому поручено соответствующая  функция. На агентство еще возложена функция продления срока службы подвижного состава. Также готовится приказ министра транспорта по этому вопросу. Он пока в рамках агентства. Идеологически планируется, что система будет строится на проводимой аттестации вагонов, которые требуют продления срока службы. На основании соответствующих испытательных центров проводится ремонт в ремонтных организациях. В дальнейшем документы о проведенном ремонте направляются в агентство для принятия  решения о продлении срока службы  включения в информационную базу данных ГВЦ. Особенно это важно в свете возможных тенденций, которые существуют, об отмене лицензирования в части ремонта подвижного состава. Здесь конечно должен быть очень четкий контроль. Органом, который будет проводить этот контроль, планируется Федеральная служба по надзору в сфере транспорта. Два слова еще по тем вопросам, которые сегодня были освещены. Что касается постановления по не дискриминационному доступу. На сегодняшний день ситуация по нему такая, что оно не работает. Это постановление касалось исключительно взаимоотношений перевозчиков на ЖД транспорте и владельцев инфраструктуры. В чем здесь загвоздка. Деятельность по предоставлению услуг инфраструктуры в соответствие с законом  «О лицензировании» подлежит лицензированию. Но при этом на сегодняшний день постановление Правительства, которое бы определяло порядок этого лицензирования, его нет. А соответственно РЖД отказывает в заключении договора с теми субъектами, которые получили лицензию перевозчика, на том основании, что нет лицензии, соответственно деяние уголовно наказуемое. Итог перевозчиков на сегодняшний день, кроме ОАО «РЖД»,  у нас просто нет. А все постановления, которые касаются правил оказания услуг инфраструктуры и порядок не дискриминационного доступа, они касаются именно отношения перевозчика с владельцем инфраструктуры. Т.е. по большому счету такой сегмент как те же операторы, собственники вагонов под эти постановления не попадают. Сейчас в Минтрансе создана рабочая группа, которая анализирует предложения, связанные с изменением законов. В данном случае принимаются предложения абсолютно все. На мой взгляд, все же должны в эти законы внесены ряд изменений, в том числе касающиеся перевозок именно в собственных вагонах, а также определение правового положения собственников. Мы открыты для предложений, ждем их, сейчас уже накоплен опыт работы по определенным направлениям у всех, уже видны те недостатки, которые были заложены в законе «О ЖД», т.е. сейчас их время исправлять».

Вопрос: вагоны зарегистрированы в базе данных ГВЦ. Курсирует отремонтированный, сейчас фирма перерегистрирует на другую фирму. Мы их регистрировали, когда пакет документов, цепочку от завода изготовителя до последнего собственника не представляли. Сейчас же при перерегистрации требуют всю  цепочку, начиная от завода изготовителя, если вагон построен в 70 годах, то там было несколько перестроек, где взять эти документы? Правильно ли это требование? Что нужно сделать, чтоб перерегистрировать эти вагоны?

Ответ: докладываю, по правилам пономерного учета собственных вагонов действительно действия по истребованию этих документов правомерны.  Если посмотреть перечень документов, который предусмотрен этими правилами, они включают заявка на регистрацию, технический паспорт, договор с вагоностроительным заводом в случае постройки нового вагона, акт передачи вагона, при покупке вагона через посредника договор на  перепродажу и акт передачи-приема последовательно от завода изготовителя до последнего собственника или  другие документы, вступившие в юридическую силу и подтверждающие факт приобретения вагонов. Если почитать буквально этот документ, я еще раз повторяю, по моему глубокому мнению, оно несколько устарело, потому что возможна ситуация как ваша, так и вторая, когда у нас заявитель на регистрацию вагонов не является собственником, например, в ситуации при лизинге. В договор лизинга он под эту цепочку не попадает, потому что речь идет о подтверждении именно права собственности на вагоны. Если брать буквально эти правила, да  требование обоснованно и правомерно. Сейчас при подготовке нового приказа мы эти ситуации пытаемся сгладить. В данном случае может быть как подтверждение, опять же практика работы показывает, права собственности может быть либо решение суда. Понимаю, что это вызывает улыбку, но это действительно реальный механизм.

Комментарий: департамент подтверждает. С чем это связано. Это связаны вопросы безопасности и государственных интересов. Ранее вагоны, когда у нас были массовые объемы спада перевозочного процесса, собственники не использовали свой подвижной состав и они их практически исключали из парка, чтобы не платить налоги. Кто-то продавал на лом, запчасти. У кого остались, есть такие попытки возобновить. Но существующая система не позволяет восстановить исключенный вагон, так как он исключен из базы данных, исключен из права выхода на пути МПС. В судебном порядке если это все развивать, то тогда нужно поднимать историю, оплачивать все налоги, которые должны были государству.

Ответ: про судебный момент, не совсем согласен про налоги. Здесь речь идет просто о иске в суд как выход из ситуации. Документ, который подтверждает железное ваше право на этот вагон. В данном случае это иск в суд о признании права всего лишь. В таких исках просто нет ответчика, потому что это ваш вагон, а вы просто на основании документов просите на основании решения суда установить, что вагон принадлежит вам. Такого решения суда вполне достаточно.

По приказу – у нас 9 числа встреча с компанией РЖД на эту тему. Обсуждение пока в рабочем режиме с РЖД. Проект приказа направлен в МЭРТ на предмет возможности согласования. Ориентируемся на середину января.

Вопрос: а когда он реально вступит в действие?

Ответ: с даты его официального опубликования.

Вопрос: все собственники скажут какие сложности возникают при расширении зоны курсирования. Как бы это все упростить – перечень станций на все вагоны. Как- то  это предусмотрено в этом деле? И получение номеров при постройке новых заводов. Это же тоже можно как-то упростить, когда пошли парки вагонов под 300, по 1000 вагонов закупаем.

Ответ: в приказе предусмотрена возможность, если строятся новые вагоны, предусматривается возможность подачи некой заявки предварительной для нанесения номеров непосредственно на вагон на заводе. Что касается региона курсирования, то ограничений по региону курсирования проектом приказа не установлено.

Вопрос: все-таки хотел бы вернуться к вопросу. МПС зарегистрировал вагон, когда при регистрации не требовалась эта цепочка, было согласовано, что представленных документов достаточно для того, чтобы вагоны были зарегистрированы. Сейчас при перерегистрации нужна эта цепочка, естественно мы эти вагоны бы не покупали, потому что той цепочки нет. Их вагон зарегистрировали, сейчас требуют…

Сергей Иванович: всегда требовали. Значит, вы зарегистрировали свой подвижной состав не законно.

Ответ: все таки выступлю на стороне ОАО «РЖД». действительно правилами предусмотрено предоставление именно этих документов. Если была проведена регистрация без каких-то из них, это соответственно надо искать того, кто регистрировал для соответствующего разбора.

Горбунов Геннадий Борисович - заместитель директора филиала ОАО «РЖД» «Росжелдорснаб»:
«Короткая информация. «Росжелдорснаб» – это организация, которая уполномочена от имени  ОАО «РЖД» осуществлять закупки товарно-материальных ценностей для эксплуатации и обеспечения иных видов деятельности предприятий и организаций ОАО «РЖД». Поскольку вопрос идет о ремонте подвижного состава, я хотел бы проинформировать вас о тех объемах продукции, которые закуплены Росжелдорснабом в текущем году для ремонта подвижного состава ОАО «РЖД». Буду говорить об основных позициях для того, чтобы у вас ложилось мнение о том, насколько успешно продвигается наша деятельность в этом направлении и насколько эта деятельность будет способствовать нашему с вами взаимодействию по ремонту вашего подвижного состава. В 2004 году нами закуплено порядка 940 тыс. цельнокатаных колес, примерно 90 тыс. боковых рам, примерно 21 тыс. штук надрессорной балки. Плюс было поставлено из Румынии 1200 боковых рам, закуплено Бежецком стальзаводе 2800 каркасов тележки. Чтобы эти цифры не казались пустыми, могу сказать следующее, что планируемый объем закупки цельнокатаных колес на будущий год примерно 1 млн. 50 штук. Это с учетом того объема, который потребуется для ремонта вагонов частных собственников. Это значит, что колес нам хватит. Более того, мы провели переговоры с ведущими производителями на территории России – это Выксовский металлургический завод и Нижнетагильский металлургический комбинат, договорились о том, что даже с учетом стихийного всплеска все равно колес, которые произведут эти два завода, нам хватит. Такая же ситуация с боковой рамой. Ее нам хватит. Есть небольшой прогнозируемый дефицит на будущий год по балке надрессорной. Но нами проведены переговоры с Камечукским стальзаводом и достигнута договоренность, что дефицит балки, если таковой возникнет, они нам восполнят. Не хочу вдаваться в подробности по мелким запчастям, а хочу, чтоб у вас осталось единственное мнение и уверенность в том, что запчастей хватит. Более того, запчасти Росжелдорснаб, если такая функция будет на него возложена, а речь об этом уже идет, поставит запасные части, в том числе для ремонта вашего подвижного состава сможет. В этом проблем нет. Та работа, которую мы ведем, в последние годы характеризовалась тем, что мы старались максимально закрыть тот дефицит в запасных частях, который складывался в течение последних лет 10. Все вы знаете  состояние подвижного состава РЖД, все знаете рост цен на запчасти. Тем не менее, мы с этим справились. Сейчас дефицита для ремонта вагонов ОАО «РЖД» в частности нет. Естественно это сказалось на вас. Потому что мы договаривались с производителем, что они будут отдавать весь объем продукции нам. И если сравнивать динамику цифр по поставке продукции на ОАО «РЖД» и на собственников, то очевидна диспропорция. Вы находитесь в ситуации жесткого дефицита требуемых запчастей для ремонта. Мы этот дефицит покроем, с производителями мы договорились. Существуют некие технические аспекты, проблемы организации нашего с вами взаимодействия по организации ремонта вашего подвижного состава, в смысле обеспечения его запчастями. Какие это проблемы. Для того, чтобы их описать, расскажу о том механизме, в котором мы, как  снабженческая организация ОАО «РЖД», работаем сейчас. Ежеквартально формируются планы закупок, формируются они на основании заявок ЖД и  заводов, входящих в состав ОАО «РЖД» в привязке лимитам финансирования или праву тех или иных филиалов, дорого, заводов тратить деньги на ремонт. После утверждения планов и лимитов мы осуществляем размещение заявок в промышленность и в течение периода квартальной поставки поставляем продукцию на  филиалы ОАО «РЖД». При ремонте вагонов частных собственников ситуация несколько другая. Насколько я понимаю, предполагаемый механизм таков. Предприятие собственник заключает договор с дорогой на ремонт определенного количества вагонов в привязке к конкретным депо, в привязке к конкретным видам ремонта. Исходя из норм расхода тех или иных запчастей, депо может сформировать консолидированную заявку от частных собственников подвижного состава на поставку запчастей под ремонт. Данная заявка будет аккумулирована дорогой и поступит в наш адрес. До сего момента противоречий никаких нет. Дальше возникает противоречие какое. Когда мы осуществляем централизованные поставки. У нас лимиты, деньги возникают сразу же в начале периода поставки. Если вы подписываете договор по ремонту ваших вагонов в месяц предшествующий периоду поставки, то пока вы переведете деньги, пока эти деньги в соответствии с установленным порядком окажутся на счетах ОАО «РЖД» с целевым назначением на закупку запасных частей для ремонта вагонов собственников, пройдет в лучшем случае месяца полтора. Соответственно у нас возникает разрыв в деньгах. Мы ставим вопрос перед финансовым департаментом ОАО «РЖД» о том, что для обеспечения бесперебойного снабжения запчастями под ремонт вагонов собственников, нам нужна некоторая оборотка. Вопрос с обороткой решается в нашей организацией крайне тяжело, поэтому предвижу, что на первом этапе наших взаимоотношений по обеспечению запчастями ремонта вашего подвижного состава у нас будут некоторые сбои, связанные с финансированием. Далее вопрос ценовой. Естественно, когда мы начинаем говорить с производителями запчастей о цене запчастей, которые пойдут под ремонт вагонов собственников, они говорят следующее: «Мы поставляем вам, т.е. ОАО «РЖД», основную часть производимой нами продукции. Тем не менее часть продукции мы продаем на свободном рынке. Цены у нас там выше на 30-40 %. Если вы говорите о том, что вы заберете весь объем продукции под ремонт вагонов ОАО «РЖД» и вагонов собственников, то мы теряем выгоду. Давайте установим усредненную цену». На что мы отвечаем, что это наши финансовые потери, нам это не выгодно. Соответственно возникнет вопрос и у ФАС, если вдруг мы будем ставить вопрос о том, что будем покупать запчасти по двум разным ценам и отдавать собственнику запчасти по более высоким ценам. Нам этого делать не дадут. Поэтому реальное решение этого вопроса в том, чтобы условно ту  повышенную цену, по которой мы будем у производителей покупать запасные части, убирать в стоимость ремонта. Тоже не простой вопрос, потому что там возникает дополнительная налогооблагаемая база и куча проблем, связанных с этим. Поэтому говорю о этом, чтобы вы представляли тот диалог, который у нас сейчас происходит с производителями, чтобы знали, что решения пока нет. Но, думаю, что в ближайшее время мы его сформируем, согласуем его внутри у себя по механизму прохождения денег, по механизму ценообразования, в том числе по ремонту, по механизму налогообложения всей этой деятельности. В заключении хочу сказать, у нас с вами есть одна победа. Принято решение о том, что ОАО «РЖД» берет на себя функции ремонта вагонов собственников как оказание услуги. Прекрасно вас понимаю, не на первом таком форуме выступаю, слышал не один раз ваши выступления о том, что я собственник вагона, мне все равно, где его отремонтировать, вот вам наш вагон отремонтируйте и дайте гарантию на этот ремонт. Нормальный, цивилизованный подход. И у вас не должна болеть голова о том, где мы купим запчасти, по какой цене, какого качества. Все это должны быть наши проблемы. Именно об этом мы внутри компании и ведем разговор о том, что мы формируем у себя новый вид услуги со всеми вытекающими последствиями, услуги по ремонту ваших вагонов. Путь не простой, но по нему можно идти».

Вопрос:
Ответ: а что вы имеете в виду под прозрачностью?

Комментарий: когда я отдаю вагон, я должен знать составляющие расходов. И как они, я имею в виду себя как антимонопольную службу, соотносятся, чтобы она была примерно равна тем же затратам, за те же самые запчасти для вас и для операторов.

Ответ: я думаю, что она не примерно должна быть равна, а просто равна. Потому что иначе это разные…

Вопрос: Росжелдорснаб будет только работать по комплектующим и запасным частям или по оборудованию тоже? Имеется в виду оборудование вагонных депо, стандартная, не стандартная…

Ответ: не понимаю, какое отношение имеет этот вопрос к данному совещанию.

Вопрос: это же тоже ремонт. Мы хотим развивать ремонтную базу. Через вас можно будет достать домкраты?

Ответ:  мы занимаемся поставками на сеть дорог в этом году порядка 60 тыс. наименований продукции. Если там домкрат или нет, какие то есть. Будем ли мы заниматься снабжением вагоноремонтных предприятий, вагонных депо оборудованием для технического переоснащения? Не знаю, если будет принято отдельное решение, мы за это возьмемся.

Вопрос: по крайней мере, на 2005 год поставка оборудования идет через инвестиционные программы «Ц-инвест» и технический департамент.

Вопрос: хотела уточнить. На 2005 год в  договорах на ремонт вагонов Восточносибирской дорогой требуется сдавать не снижаемый запас суточный, в которые входят литые детали тележки, колесной пары, фрикционные клинья, автосцепки, поглощающие аппараты. На 2005 год правомерно это требование?

Ответ: вы знаете, это требование правомерно всегда. Это технология работы любого предприятия, который осуществляет ремонт. Я ратую именно за это. Когда формируется план ремонта, формируется объем запчастей, естественно нужен некоторый запас, например, на отцепочные ремонты. Это удобно вам же как  собственникам вагона. Ваш вагон отцепили, и он уже ремонтируется.

Вопрос: абсолютно это не удобно. Оплата за каждую деталь тоже есть, есть надзор за тем, чтобы наши детали не были использованы на другие вагоны. Это точно так же как у вас это материальные средства, которые законсервированы на какой то период. Это совершенно не удобно. Поэтому, на мой взгляд, это должен делать сервисный центр.

Ответ: очень простой пример. Запчасть для автомобиля вы покупаете у официального дилера – одна цена, а в магазине другая цена. На станции техобслуживания – третья.

Вопрос: но есть выбор всегда. Т.е. на самом деле на сегодняшний день на 2005 год вы не можете нам заявить, что мы можем получить услугу в комплексе с клиньями, автосцепками и получающими аппаратами.

Ответ: почему не можем. Да, можем.

Вопрос: почему я говорю, правомерно ли при заключении договора требует от собственника вагона держать не снижаемые запас. Не цену согласовывают на замену этих деталей, а требуют от собственника вагона держать не снижаемый запас суточный этих элементов для ремонта вагонов собственных.

Ответ: у нас по нормам не снижаемый запас запчастей на  складах месяц.

Комментарий: Ирина Викторовна, я, наверное, отвечу, потому что это больше вопрос к техническому департаменту и к организации работы вагонного комплекса сети ЖД. И мы говорим, что у нас есть стремление и желание перейти на  комплексное сервисное обслуживание. Но на этот период пока мы  не создадим достаточный технологический запас у себя, возможно пока перекос со  стороны ЖД существует. Но мы поднасытили их запчастями, мы уйдем от своего требования содержания своих собственных запчастей на наших вагонных депо. Вопрос в чем, вас устраивает наша цена запчасти, не устраивает – вы привозите свою.

Вопрос: вопрос не праздный. Надо уже ремонтировать, как обеспечить вагонное депо на  январь, февраль, декабрь или на полгода, чтоб вы обозначили, когда можно надеяться на то, что мы можем выбирать, представлять ли самим или использовать ваше.

Ответ: мы с вами поработаем декабрь месяц, и там сразу станет ясно, когда мы сможем перейти. Вы  же член рабочей группы, вот мы с вами и потрудимся.

Богинский Олег Иванович -  заместитель начальника дирекции по ремонту подвижного состава «Желдорреммаш»:
«Заводская тема – она особая. Заводы остались без работы. То, что осталось в РЖД – это 4 завода – Канаш, Барнаул, Рославль, Саранск, общей мощностью 21 тыс. грузовых вагонов. Программу в этом году мы выполняем 16 тыс. У нас избыток мощностей почти 5 тыс. вагонов. Почему он создался. От нас ушли вы заказчики. Если в прошлом году мы  делали где-то на уровне 3,5 – 4 тыс., то в этом только 800 собственных вагонов. В теме семинара записана модернизация и строительство. Я немного остановлюсь, поясню. Все вагонники, я вижу со многими работал. Позволю себе напомнить, что кроме капитального ремонта, заводы занимаются и капитальным ремонтом с продлением срока полезного использования, или КРП. Модернизация вагонов производится в соответствии с ТУ, разработанной департаментом, с целью продления срока их службы и в конечном счете недопущение сокращения рабочего парка, полувагонов, цистерн, за счет выработавших свой ресурс и подлежащих к исключению. Для достижения этих целей техническими условиями предусматривается не только восстановление вагона и основных его узлов, согласно нормативно-технической документации на капитальный ремонт, но и модернизация, позволяющая за счет усиления кузова и обновления основных комплектующих узлов и деталей, обеспечить его работоспособностью еще на 11 лет для полувагона, 16 лет для цистерны. Для достижения этих целей вагон подвергается тщательному обследованию, при котором выявляются все повреждения кузова, рамы, все неисправные элементы, а также элементы, имеющие коррозийный износ более 30 %, детали подлежат замене на новые. Обязательной замене подлежит верхняя обвязка вагона, обвязка заменяется на усиленную сваренную. Обязательному усилению подлежат концевые балки вагона, шкворневые балки в зоне их сочленения с хребтовой балкой, нижние листы шкворневых балок с обязательной заменой пятников. Приварка промежуточных стоек к нижней обвязке вагона подлежит обязательному усилению с помощью  электрозаклепок. Как завод выпускает, мы точно так же делаем. Все крышки люков загрузочных заменяются на новые усиленные конструкции, производство которых освоили  в настоящее время освоили 3 наших завода – Барнаул, Рославль, Канаш. Мы кстати делимся свободным хозяйством. Торцовые двери снимаются, устанавливаются новые заглушки, торцовая стена. Для обеспечения работоспособности в течение 11 лет, в частности полувагона, предусмотрена комплектация вагонолитыми деталями тележек не старше 19 лет с момента изготовления, а также колесными парами нового формирования из новых цельнокатаных колес и осей. В качестве исключения допускается применение колес толщиной обода не менее 40 миллиметров и осей диаметром по ступичной части не менее 190 миллиметров. Все тележки подвергаются модернизации по проекту ПКБЦВ 1698 с установкой в узлах трения износостойких элементов. Тормозная система вагона в обязательном порядке оснащается авторежимом, стояночным тормозом…

…основными заказчиками кроме ОАО «РЖД» является компания «Центр рудных перевозок», «Трансгарант», «Северстальтранс».  Что касается цистерны, там проводятся следующие работы. Замена рамы на новую раму усиленной конструкции, усиление котла подкрепляющими кольцами и накладками, крепление котла широкополосными хомутами, модернизация заливных горловин с установкой крышек ригидного типа (модернизация 1321), модернизация универсального сливного прибора, установка защитных устройств цистерн от хищения груза, оборудование автосцепок двумя кронштейнами от саморасцепа. Работы серьезные на подвижном составе и мы гарантируем обозначенный срок службы. Позволяет сейчас технология и оснащение заводов и кадры. Должен сказать, что освоили с 2005 года заводы свое КРП значительно лучше. По вагоностроению. У нас вагоностроением занимается три завода. Кроме Барнаула. Так судьба его обошла. Один из крупнейший заводов. Но в погрузочном регионе дислоцирован на Кузбассе и там конечно востребован капитальный ремонт. Канаш освоил с 1995 года вагоны-цистерны для перевозки нефтепродуктов модель 151300 с кооперированной подставкой котлов. В 90х годах заводом изготовлена и поставлена компании «Сфат» 307 цистерн. В 2000 году эта цистерна успешно прошла сертификационные испытания и получен сертификат соответствия. В 2002 году заводом вторично получен сертификат соответствия, который действует по настоящее время. В прошлом году было выпущено 157 вагонов-цистерн для операторской компании «Сетра». В 2001 году по заданию МПС было изготовлено 2 опытных образца полувагона нового поколения модели 12197 по чертежам Уралвагонзавода. Заводом была доказана принципиальная возможность изготовления новых полувагонов на производственных мощностях Канашского  ОРЗ, имеющего базу изготовительного производства, включая кузнечный, литейный и механический цехи. Не состоялось это намеченное испытание, потому что не доработана была конструкция тележки на 25 тонн нагрузку. Но вагоны эти стоят. В принципе эта история имеет продолжение. Сейчас ведутся переговоры ОАО «РЖД» с Чебоксарским заводом с тем, чтобы на площадях Канашского завода производить сборку полувагонов. Тоже такой проект рассматривается. У нас коэффициент использования площадей Канашского завода 19 %. Т.е. площадей достаточно. Так что приходите и вкладывайте тоже. В настоящее время имеется на заводе возможность для организации производства кузова полувагона нового поколения с последующим комплектацией ходовыми частями производства Уралвагонзавод.  По Рославлю. Продукция его представлена четырехосным вагоном-цистерной моделью 15021 для нефтепродуктов, стоимость до 1 млн. руб. без учета НДС. Четырехосный вагон-цистерна модели 1521224, четырехосный вагон-цистерна для вязких нефтепродуктов, платформы для четырехосных вагонов-цистерн. Платформа стоит 710 тыс. руб. без учета НДС. Мы собираем тележки двухосные, стоимостью 270 тыс. руб. без учета НДС. По ценам КРП сориентирую вас. Четырехосный полувагон КРП – стоимость 570 тыс. без учета НДС. Цистерна, отремонтированная в объеме КРП, стоимость ремонта 810 тыс. Она составляет 55-70% от стоимости нового, поэтому если так рассчитывать на 16 лет интенсивной эксплуатации, то практически новая цистерна. Цистерна, вы знаете живет котлом, полувагон – хребтовой балкой. Т.е. мы меняем раму, фактически вручаем вам за 60 % цены новый практически полувагон и новую цистерну. Есть наверное, смысл вложить и получить заказы. Что касается капитального ремонта. Я обозначил цифры. У нас резко упали объемы. Ряд причин. Сильнейший конкурент – это вагонное депо. Назвать бросовыми цены нельзя, но если сравнить за 13 тыс. можно отремонтировать деповским ремонтом за 14 тыс., а схема действовала, что вместо капитального можно деповской, как по Свердловской дороге, там 300 с лишним вагонов отремонтировали.  Капитального на заводах у нас в пределах от 50 до 300, в зависимости тоже от объема ремонта. Конечно, причина ясна. Сейчас принят ряд документов, вице-президент подписал их. Вы знаете, что запрещено производство деповского ремонта вместо капитального. Это правильная мера. Это угроза безопасности движения. И вообще-то цели ремонта абсолютно разные. Капитальный – это восстановление ресурса. Обсуждать здесь нечего. Второй момент. Записано в протоколах, мне немного придется повторится, что капитальный ремонт полувагонов производить на заводах. Заводы имеют поточный метод ремонта, промышленный метод по позициям. Замена вагонокомплекта. Тем более, что мы союзники ваши. В связи с тем, что у нас упали объемы ремонта, мы стали вашими союзниками.  Мы ваши интересы отстаиваем. А ваши интересы – это качественный ремонт, возможно больший ресурс, меньше заходов в текущий отцепочный ремонт, больше полезной работы вагона. Мы приветствуем и принимаем такие правила игры. Третий момент по пробегу. Мы сделали анализ с помощь ГВЦ, пробега собственных вагонов, которые не участвуют в этой работе по пробегу. Что он показал. Если при капитальном норма 160 желтый, красный 170 тыс. пробег, с перепробегом свыше 160 тыс. где-то около 30 с лишним % работает вагонов. С одной стороны можно сказать хорошо. Заводы отремонтировали, вон какой ресурс. А с другой стороны, это угроза безопасности движения и снижение объема ремонта. Т.е. надо, я считаю, собственникам принимать такие правила игры, как действуют и для парка вагонов ОАО «РЖД». С моей точки зрения, вагоны парка РЖД сейчас оказались в более невыгодном положении. У нас перепробеги огромные в ремонт. Я очень внимательно прочитал ваши замечания с прошлого семинара.  Я во многом с ними согласен и солидарен. Собственник старается подобрать так, чтобы было меньше совокупной затраты на ремонт, тарифный пробег, простой. Все это стоит денег. Их надо минимизировать, нам это ясно. Но надо же минимизировать и для парка РЖД. Поэтому мы записали кроме перевода на пробег мероприятий  в протокол прошлого совещания дали предложения и надеемся, что вы нас поддержите. Это объективная необходимость. От этого никуда не уйдешь. Мы записали разработать программу. У нас есть сетка, на которой дислокация ремонтных мощностей, включая вагоноремонтные депо и заводы, сложившихся грузов и вагонопотоков. Есть сложившиеся дислокации вашего подвижного состава и нашего тоже. Я беру тарифную составляющую, этот коэффициент присутствует, что в нашей, что в вашей.  Задачу будем ставить перед ГВЦ, разработать программу, которая бы вывела коэффициент порожнего пробега в ремонт и из ремонта. И разница не должна быть более 10-15 %, это допустимая разница. Все выше этого, я считаю, это нарушение правил. Поэтому к этому надо идти, это позволит нормализовать эту обстановку и с ремонтом, и с качеством ремонта, позволит загрузить ремонтные мощности равномерно. Я вам избыток мощностей показал. Зачем строить лишние депо. Зачем создавать дополнительные рабочие места, если мы эти закрываем. Только распорядись разумнее. Вот этот вопрос. И последнее по учету. Очень важно, мы считаем, возвращаясь к сервисному обслуживанию, мы способны нести экономическую ответственность за отремонтированный вагон. Правила игры будут таким, чтобы вагон работал по пробегу, чтобы обеспечивалась сохранность. Здесь надо разложить. В этом отношении мы пользуемся поддержкой департамента. И содержаться вагон должен в эксплуатации в технически исправном состоянии. Как записано в ПТЭ. Составляется акт ВУ41 и мы будем заинтересованы вам оплатить. Мы здесь вам союзники. Мы тоже будем поджимать. Еще один момент, в котором хочу найти вашей поддержки и понимания. Из опыта работы, когда вагон с балансированной системы, когда вагон оснастил деталями с одинаковым ресурсом, он меньше заходит в текущий отцепочный ремонт. Если мы, конечно, модернизируем тележку, а поставим одну новую крышку люка, другую старую из ремонта, и весь этот межремонтный ресурс будет определяться по лимитирующей детали. Вагон для того, чтобы обеспечить, как можно более больший ресурс между заходами в текущий ремонт должен иметь детали по ходовой, кузовные с одинаковым ресурсом. С тем, чтобы лимитирующая деталь обеспечивать максимальный ресурс. Эту работу мы согласны проводить. Мы знаем насколько важно для нормальной работы в эксплуатации правильно собрать тележку. Сейчас умеем, база техническая и квалификация людей позволяет. Если даже допуск между боковыми рамами не более 2, мы вам подберем оптимально с учетами литейных допусков так, чтобы колесная пара, гребень как можно меньше износилась. Т.е. ваш вагон мы берем на себя. Постараемся и тележку собрать и кузов подремонтировать и проследить за его эксплуатацией.

Вы знаете, что у нас нет эксплуатационной составляющей на заводах. Деповской мы стали делать по свободному. В Забайкалье нет работы. Оборотных средств нет, что делать. Давай хоть деповской возьмем. Обсчитали по минимуму. Сам объектами занимался. Из Хабаровска с ремонтно-приводными, ходовыми подбирал так, чтобы можно было наплавить. 70 тыс. рублей минимум деповской ремонт. Ни одной детали новой не заменили, мы только наплавили рамы, балки восстановили – вот цена ремонта. Барнаул деповской – 116 тыс. это ждет и вас. Надо к этому быть готовыми. Сейчас отпочкуется эксплуатация от ремонта, такая же цена будет, ну пусть на 10 % где-то меньше. Но разница будет  максимум 20 %. А так цены такие на заводах накруток нет никаких. Мы цены делаем прозрачными. Приходите к нам. А сервисное обслуживание… Как предполагается, мы отремонтировали вам вагон, мы заключаем с вами договор.  И случай, скажем, отцепили вагон где-то на Забайкальске. Вы не должны в это дело вникать. Мы отследим причину, это наша забота со своим аппаратом, разберемся, то ли это маневровые работы, то ли сохранность погрузка-выгрузка, то ли содержание парка (408 инструкция) не сделали, то ли это вина завода. Вот 4 момента. Как это все отследить, вы все прекрасно знаете. То, что мое ВУ41 я составлю и вы не должны знать. Дальше простой. Простой мы подписали, и я направил во ВНИИЖТ, мы берем  те же нормативы, что и для парка РЖД. Это 7 суток - капитальный, 22 суток – КРП.  Мы готовы играть по правилам, единственная просьба, чтобы на заводы в отстойник не приглашали. Бывает такая задача,  я тебе отдам, а там пусть постоят. Это тоже присутствует, это тоже нормально. Это можно оформить в виде платы. Ну а так мы тоже идем на это дело. Мы в состоянии. Заводы сейчас накопили колоссальный опыт, специалисты, директора, директорский корпус сильнейший, вы знаете».

Вопрос: как вы предполагаете к вам информация будет приходить о том, что вагон поступил во вне плановый ремонт?

Ответ: у нас база данных. У меня компьютер на столе. Я каждый день вижу сколько за сутки сколько отцепили и где. Мы работаем в режиме реального времени.


Вопрос: все вагоны, которые вы ремонтируетесь, отслеживаются диспетчерской службой?

Ответ:
 я утром прихожу, взял ЦУ, а мне заводы… я знаю, что уже сегодня отцепили на Свердловской передний подшипник развалился. Все знали уже. На поверхности катания уже выщерблено, послали померить, но человек уже полетит туда.

Вопрос: какой период вы предполагаете отслеживать вагоны?

Ответ: это предмет договора. Надо упорядочивать. После зимы лета не бывает сразу. Вы же понимаете, надо с чего-то начинать. Нормально можно организовать работу. Прошел первый период становления, мы не будем про него вспоминать.

Вопрос: у нас есть выбор получить сервис или чуть дешевле массу головной боли?

Ответ: сейчас нам поручили курировать заводы всех видов собственности. Их 10. Мы 80 % программы выполняем, а не 20. Мы все равно считаем, что надо удовлетворить ваши заявки по минимуму затрат. А жизнь продолжается. Мы же со второго квартала собираемся переходить в дочернее общество. Поэтому подготовка тоже идет. Мы стараемся облизать ваш вагон.

Комментарий: но при этом качество ремонта пока хуже, чем в депо.

Ответ: мы видим это дело и работаем.

Тимченко Александр Юрьевич - заместитель генерального директора ЗАО «Отраслевой центр внедрения новой техники и технологий»:
«Наша организация называется ОЦВ, не путать с департаментом ЦВ. Наша компания была создана как дочернее общество ОАО «РЖД» и как инновационный комплекс. Мы имеем на каждых дорогах свой филиал. Сегодня тема доклада должна была звучать как «Информационные технологии в ремонте подвижного состава». Но по ходу дискуссии стало понятно, что в этом аспекте еще не все готовы к таким вещам. Пока это преждевременно об этом говорить. Поэтому я попробую немного шире поставить вопрос и предлагаю такое название своей темы «Использование современных информационных технологий и автоматизированных систем в управлении ремонтом и эксплуатации подвижного состава». Немного задену вопросы эксплуатации и вопросы локомотивов. Во всем мире идет бум информационных технологий, только у нас достаточно со скепсисом относятся. При этом это вызвано тем, что как правило те, кто этим занимается, не может толком сказать зачем это надо. Я предлагаю рассмотреть этот вопрос в таком аспекте, что информационные технологии – это те же самые инвестиции, но инвестиции не в основные фонды, не материальные активы, а в систему управления. В организационные активы. У нас есть задача в бизнесе – повышение прибыльности. Не учитывайте специальный случай РЖД, где есть ограничение по устойчивости работы, по безопасности. Любая живая бизнес  структура характеризуется прибыльностью. Есть два показателя, которые влияют на это – снижение издержек и увеличение вырученной прибыли и повышение производительности труда на одного работника. По каждому из этих разделов.  Применительно к ремонту и эксплуатации. У нас возникают потери от рассогласования информации по выполненным ремонтам, по заявкам на запчасти, на несвоевременные ремонты, потери вагонов на путях собственных и путях РЖД. Соответственно, есть человеческий фактор завышения потребности. Есть совсем уже такие вещи как хищение, перекатка толстых, тонких колес, сохранность основного оборудования вагонов, локомотивов. Повышение производительности мы можем достичь за счет повышения мотивации и внедрения новых технологий именно управления, или инженеринга предприятия. Немного расскажу о том, на какой стадии находится ОАО «РЖД» в этой ситуации. Сейчас было правление по информатизации, где была представлена новая программа информатизации, включающая семь подпрограмм.  Первая, организация сбыта грузовых перевозок – это то, чем занимается центр фирменного обслуживания, это автоматизация транспортного документооборота. Вторая,  организация сбыта пассажирских перевозок, это система «Экспресс». Третья, программа управления движением, фактически автоматизация функций работников диспетчерских аппаратов, станций, отделений и ЦУП. Четвертая, вся инфраструктура, 98 % РЖД -  путь, вагонное хозяйство, локомотивное, энергоснабжение, СЦБ, в сфере вычислительной техники и ряд подотраслей. Как раз те задачи, которые могут быть интересны собственникам подвижного состава, или собственникам ремонтным будущим, может быть даже  холдингов во главе с ремонтными заводами. Это как раз автоматизация ремонта и обслуживания подвижного состава. Пятое, подпрограмма управления финансами. Это то производственное и экономическое бюджетирование, которое внедряется сейчас в РЖД. Это управление кадрами, управление казначейством. Шестая,  управление инвестициями и инновациями, т.е. фактическая попытка наложить стратегическую программу РЖД на некую автоматизированную схему, которая бы следила бы за основными ключевыми показателями в  хозяйственной деятельности РЖД и показывала отклонения от них или совпадения. Седьмая, интеграционная подпрограмма, которая призвана объединить все существующие, потому что не секрет – РЖД очень сложная хозяйственная и территориальная организация. И там развитие информационных систем шло, как правило, автономно. Они слабо связаны сейчас. Что может быть интересно собственникам сейчас. Сейчас на сети ЖД внедряется система автоматической идентификации подвижного состава, система, которая позволяет без участия человека определить место, время, направление прохождения любой подвижной единицы. Технически  выражено в виде того, что устанавливаются пункты считывания радиочастотного на всех ключевых точках – это подъездные пути, горловина станций, места захода на вагоноремонтные, локомотиворемонтные предприятия, стыки междорожные, на весь подвижной состав наносятся кодовые бортовые датчики. Сейчас оснащено 40 % парка РЖД такими датчиками, 100 % тягового подвижного состава РЖД. Сейчас согласовываются правила допуска вагонов и  локомотивов на пути РЖД, в которых тоже будут прописано обязательное оснащение подвижного состава такими датчиками. Какие преимущества эта система приносит всем участникам перевозочного процесса. Полностью исключаются такие вещи как потеря вагона. Ситуация, когда не понятна ответственность, исключена.  Мы четко знаем, когда вагон забрали, когда его отдали. По ремонтным предприятиям абсолютно точно понятно, когда вагон поступил в ремонт, когда вышел из ремонта. Это может быть интересно для решения задач для крупных промышленных предприятий. Большинство металлургических заводов или химических имеют определенную сеть ЖД путей на собственной станции. Установка пунктов считывания на межстанционных путях, на  путях выхода на ветки РЖД, обеспечит четкое разграничение информации о наличии собственных вагонов на собственных путях. Потому что большинство предприятий имеют свой парк, причем зачастую этот парк не выходит на пути РЖД, он крутится на территории предприятия. Решение о внедрении этой автоматической системы идентификации принято на уровне стран СНГ и Балтии. Сейчас на территории России установлено более полутора тысяч пунктов считывания. Идет внедрение системы на Украине, в Белоруссии, в Казахстане. Судя по всему, это будет уже обязательное оснащение.  Мы можем полностью исключить списчиков подвижного состава, уменьшить затраты на рассогласование всех операций на станциях, потерь вагонов. Теперь управление ремонтным процессом. В принципе рассматривать систему автоматизации ремонтным процессом можно как программу по снижению издержек. И программу управления качеством. Ключевым моментом является паспортизация подвижного состава. По фактически всему вагонному парку создана на ГВЦ паспорта вагонов, которые содержат в себе номер вагона и номера основных узлов, эксплуатационную информацию, пробеги, место последнего ремонта. Все это в единой базе данных. При ремонте вагона  информация о выпуске вагона из ремонта уходит на ГВЦ. Сейчас это в процессе разработки, но фактически большая часть узлов – видна ее история. Это напрямую перекликается с задачей сохранности парка. Мы знаем, какая комплектация у вагона, знаем в какой комплектации зашел на ремонт, в какой вышел. Можно поставит специальные следящие механизмы, которые будут отлавливать несанкционированную смену узлов, перекатку колесных пар и другое. В целом для крупного промышленного предприятия актуальна еще задача управления собственной транспортной логистикой. Есть основной производственный процесс и есть задача его транспортного обеспечения – это подвод грузов и вывоз продукции. Сейчас функционирует ряд систем на РЖД, которые следят за грузами. За подвижным составом и за своевременным подводом груза к потребителю. Эти системы тоже могут иметь коммерческое применение. Здесь стоит задача создания некоего единого интрефейса между АСУ «РЖД», которая следит за  грузами и  подвижным составом и компаниями перевозчиками. Сейчас такого интерфейса нет, и это будет одна из актуальных задач, которая будет решаться в ближайший год. Сейчас на сети ЖД внедряется система управления ремонтом вагонного предприятия и локомотиворемонтного предприятия. Есть комплекс АРМ, которая жестко регистрирует операции, производимые с подвижным составом при его разборке, операциями  с агрегатами и обратной сборке. Эта система управления качеством. Качество – это соблюдение нормативов. Соблюдая нормативы, мы следим за качеством. Использование автоматизированных систем, которые могут регистрировать операции без участия человека, является приоритетным направлением в автоматизации ремонтной деятельности.  Был разговор по заводскому ремонту. Тоже нужна система, которая следит за заводским ремонтом, за ремонтом линейного оборудования, которое отправляется из депо на ремонтный завод и потом возвращается. Аналогичная система по локомотивам. Технологический цикл управления ремонтом в локомотивном депо - пример уже работающей системы, которая позволяет отслеживать подвижной состав, следить за периодичностью ремонта, технического обслуживания локомотивов и вагонов. Этой системой пользуется РЖД и нет никаких ограничений на пользование ее собственником подвижного состава. По вагонам – контроль дислокации пробега подвижного состава, вплоть до всех видов ремонта и предупреждение диспетчерского аппарата о том, чтобы подвижную единицу гнали на ремонт. Уже отчетность выполнения ремонта на ремонтных предприятиях. Если мы дальше хотим заниматься управлением качеством ремонта, мы должны спуститься вплоть до технологической карты. Это пример реальной системы, которая создает по операционный контроль по ремонту подвижного состава. Система автоматической идентификации – на локомотиве находится датчик, который при прохождении специального пункта считывания облучается радиационным сигналом, который включается по  нажатию рельсовой педали, происходит накачка датчика и он отвечает кодово-информационной фразой, которая в нем зашита. Сейчас ведутся переговоры с Уралвагонзаводом о том, чтобы развернуть на его базе пункт кодирования датчиков и все новые  вагоны, которые выходят с этого завода сразу оснащать этой системой.  Эту систему мы внедряем для нужд на Нижнетагильском комбинате в увязке с автоматизированной системой управления самим комбинатом. Всегда можно знать где находится вагон. Для того же Уралвагонзавода это проблема. Там  до 50  вагонов находится все время вне контроля. Какова стоимость их не учета, не использования. Следующий момент – контроль погрузки. Объединив такую систему мы без участия человека получаем контроль за вагоном. Т.е. все приписки, вся неправильная информация исключается. По поводу сохранности вагонного парка. Разработана экспериментальная пломба, которая крепится на буксовый болт. И снабжена таким же радиочастотным датчиком. При прохождении пункта считывания она передает  свой номер. Т.е. в паспорте вагона, привязав номер к номерам меток, эта пломба разрушается при снятии этого болта. Когда идет разборка тележки, букса, происходит разрушение пломбы. Несанкционированно нельзя поменять узлы. Должно быть отражено в отчетности ремонтного предприятия. Такая пломба ходит 750 тыс. обточек в год. Такая пломба ходит 2 года, ее стоимость меньше 10 долларов».

Вопрос: вы продаете программное обеспечение?

Ответ: это вопрос надо решать с ОАО «РЖД», но, в принципе, продаем. Мы дочерняя компания и поэтому все, что мы делаем – это прибыль ОАО «РЖД». Поэтому, видимо, продаем.

Вопрос: эффективность бортовых датчиков будет  зависеть от пунктов считывания, а есть ли программа установки их на сети РЖД,  стран СНГ, Балтии?

Ответ: такая программа есть. Более полутора тысяч пунктов уже установлено. Ведется эксперимент по подъездным путям на станции Люблино – Сортировочная. В этом году заканчивается оснащение всех локомотивных депо. На будущий год запланировано оснащение станций, вагонных депо, погранпереходы и на путях стран СНГ тоже развиваются.  Белоруссия в прошлом году закупила у нас эту систему. Мы ее внедряем. Т.е. они закупили систему «Пальма», систему управления подвижным составом. До 2007-2008 года это будет тотальное оснащение всех станций, предприятий, подвижного состава.

Вопрос: будет какова стоимость и будут эксплуатационные расходы на получение информации с помощью…

Ответ: стоимость оборудования такова.  32 доллара стоит датчик. Его срок службы порядка 10 лет. Стоимость установки датчика на подвижную единицу – 400 рублей. Ежегодных расходов нет. РЖД, думаю, не будет предъявлять никаких… скорее всего мы будем предоставлять информационные услуги и за это уже… это уже видимо комплексная услуга будет, связанная с логистикой. Два датчика на вагон, чтобы и левый и правый борт в зависимости от направления. Стоимость аппаратного обеспечения пункта считывания – 234 тыс. рублей и еще порядка 120 тыс. – его наладка и прочее.

Черкашин Юрий Михайлович - заместитель директора «ВНИИЖТ»:
«ВНИИЖТ была поручена тема, не совсем свойственная ему, по организации производства устройств, обеспечивающих сохранность груза и вагонов. Поскольку этим вопросом раньше в составе ВНИИЖТ существовало отделение грузовой и коммерческой работы. Они занимались этими вопросами. Потом их перевели во ВНЕАС, который сейчас является отдельным институтом, там  это отделение проводит работы. Но в той постановке, который здесь звучит, они собственно тоже не занимаются. Поэтому мы с вами больше должны вместе поработать над проблемой нужна ли нам специализированная организация по созданию устройств, которые обеспечивают сохранность перевозимого груза и вагонов, и вообще существует ли здесь проблема сохранности грузов и вагонного парка. Как показывает статистика, приведенная департаментом вагонного хозяйства, здесь действительно существуют такие сведения, что за 10 месяцев 2004 года на ЖД путях не общего пользования по вине работников промышленных предприятий, морских, речных портов из-за нарушения технических условий при погрузочно-разгрузочных работах и маневровых работах, а также неудовлетворительного текущего содержания ЖД пути, повреждено около 10 тыс. вагонов, или 80 % от всех выявленных вагонов и учтенных поврежденных вагонов. Из них при сходах было повреждено около 2 тыс., или 19 %. Дороги, на которых больше всего повреждаются вагоны – Октябрьские, Западносибирские, Северокавказские. На подъездных путях промышленных предприятий, на путях РЖД имеются и по роду вагонов, и по вине каких то служб. Руководители крупных промышленных предприятий, проводящие с вагонами погрузочно-разгрузочные работы,  заявляют о нежелании в последнее время допускать сотрудников РЖД контролировать качество этих операций. Поэтому стал затруднен контроль за теми операциями, которые производятся на этих предприятиях. Сейчас бывают такие факты, что примерно 93 % случаев повреждения вагонов на своих путях, срываются. Скрытие фактов повреждения вагонов является прямой угрозой безопасности движения на сети ЖД, при этом ответственность за возможные случаи браков лежит на РЖД. Эти факты и проверки показывают, что положение с обеспечением сохранности вагонного парка, остается тревожным. В результате схода с рельсов происходит прмиерно30 % повреждения вагонов и самые массовые повреждения грузов. Это на Куйбышевской, на Западносибирской, Северной ЖД. Самой основной причиной является роспуск вагонов сортировочных горок. В большинстве – это то, что эти горки не отвечают правилам технической эксплуатации ЖД. Фактически на станциях, особенно при роспуске сортировочных горок, повреждаются вагоны значительно больше фиксируемого, из-за недостаточности контроля этих случаев не выявляются и не учитываются. Повреждения происходят в основном из-за применения для погрузки-выгрузки вагонов неисправных, не отвечающих требований машин, механизмов, кранов и другое, несоблюдение габарита расположения выгруженных или подготовленных к погрузке грузов, нарушение технических условий размещения креплений грузов в вагонах, правил производства грузовых операций, превышения скорости движения, т.е. роспуска на сортировочных горках, неудовлетворительное состояние, технического содержания станционных ЖД путей РЖД, а также ЖД подъездных путей, принадлежащих не железнодорожным организациям. Все эти факты заставляют искать такую организацию работ, при которой исключались бы такие факты. Какие же меры принимаются, чтобы предотвратить такое положение, такое состояние. В основном это определяется нашими нормативными документами. Это Технические условия на крепление и размещение грузов при перевозке – это книга, в которой определены нормативы по размещению и креплению. Это ГОСТ 223576 «Общие требования по обеспечению сохранности при производстве погрузочно-разгрузочных работ». И в этих документах определены основные положения, при которых размещается и закрепляется груз для того, чтобы при маневровых и поездных условиях, был сохранен. Такой порядок существовал в МПС, сейчас в РЖД, что приспособления для крепления и для устройств, которые бы предохраняли утерю и сохранность груза, делают сами грузоотправители. Они согласовывают технические требования на перевозки с РЖД. и таким образом, сами изготавливают  и устанавливают эти устройства. Для таких массовых перевозок, какими были перевозки в МПС и РЖД – насыпные, уголь, минеральные удобрения, строительные материалы, лес, они не требовали особых устройств для сохранности грузов. А другие грузы, не входящие в многооборотные средства крепления, они должны специально разрабатывать устройства для их крепления, и таким образом все зависело от отношения грузоотправителя и РЖД или той станции, которая отправляла. Встает вопрос об организации специализированной организации, которая бы создавала и производила устройства, обеспечивающего сохранность перевозимых грузов в вагонах. Такой организации не существует. Ее образование не мотивировалось ни в МПС, ни в РЖД. Поскольку обеспеченность этими устройствами было достаточным. В существующем состоянии такая организация нужна. Она должна быть квалифицированной.  Пока такой вопрос вообще не возникает, вопрос о необходимости пока не ставится. Поэтому все меры, существующие особенно для сохранности вагонного парка, определяются новыми походами к разработке, модернизации вагонного парка. Основными мероприятиями по сохранности вагонного парка определятся двумя этими документами. Однако эти документы  ориентированы на существующий парк и поэтому основными мерами являются все-таки то, что нужно организовывать производство и поставку новых вагонов с повышенными  требованиями по надежности, с новыми системами обеспечения сохранности грузов и вагонов, удобство погрузки-выгрузки. Такие вагоны носят либо специализированный характер, т.е. они ориентированы на определенные виды груза, либо они универсальные, тогда значит должны разрабатываться эти устройства и включаться в этот вагон. Для повышения надежности используется, поскольку на сортировочных горках наибольший процент повреждаемости вагона и груза, и основным способом защиты является новые поглощающие аппараты. Вы знаете, имеется три класса этих аппаратов, которые имеют различную энергоемкость, различную защиту. Они разложены таким образом, чтобы такие грузы как насыпные, строительные материалы и прочее, должны быть дешевые и простые поглощающие аппараты, которые сейчас стоят на многих вагонах, Ш2В, Ш1Т, прочее. Следующий класс – это несколько другие, которые защищают больше. И третье – это наиболее энергоемкие аппараты, которые основаны на ластомерных материалах и делают защиту. При скорости соударения 8-10 и т.д. разница между ускорениями, как основной показатель разрушения грузов и вагонов, и силы продольной, отличаются, чуть ли не в 2 раза. Поэтому применение тех или иных поглощающих аппаратов связано с возможностью защиты грузов, и в зависимости от того, какой вид грузов перевозим и какая степень защиты нужна. Можем продемонстрировать, что существующие требования и создание новых грузовых вагонов обладают такими потребительскими свойствами, качествами, т.е. такими характеристиками. Требование по надежности сегодня новый класс надежности, который определяет и то, что повреждаемость в эксплуатации будет уменьшена. Но здесь нужно иметь в виду, что эти показатели надежности определяют стоимость затрат за срок эксплуатации, т.е. стоимость жизненного цикла. Поэтому если мы хотим не заниматься практически ремонтом или он был бы достаточно упрощен, то мы должны эти показатели надежности на стадии проектирования и создания заложить такие, которые определяются по методике определения стоимости жизненного цикла. Если для существующих вагонов мы  затраты за срок эксплуатации превышаем в 3-4 раза его первоначальной стоимость, то в новых вагонах они будут 20-30, до 40 % стоимости первоначальной, но затраты в эксплуатации будут значительно меньше. Этот тип вагонов сейчас разрабатывается. Они проходят испытания, и в следующем году будут выпускаться серийно. Это не только в целом вагон, но и отдельные его элементы, которые будут взаимозаменяемыми, т.е. мы можем брать новый тип колес (твердые колеса, которые Выксинский завод начинает выпускать). Кстати о сервисном обслуживании, мы сейчас добиваемся, чтобы этот завод выпускал не только диски, но и прямо  готовые колесные пары, оснащенные всем необходимым, чтобы можно было сразу их потреблять. Конечно, примерно в 5 раз их ресурс повышается за счет того, что мы поверхность катания сделали значительно прочнее и тверже. Поэтому при взаимодействии с существующими рельсами, у которых твердость значительно выше, чем у колес, мы приводим в соответствие, тем самым повышаем значительно ресурс. Относительно кассетного подшипника, у которого также ресурс по работе смазки 2,7 раза, по пробегу тоже ресурсы значительно выше. Т.е. забот в эксплуатации практически никаких. Это тоже связано с первоначальными инвестициями и затратами. Этот поглощающий аппарат именно с теми полимерными элементами, о которых я говорил, которые позволяют защищать груз и вагон на сортировочных горках, где большее количество повреждаемых вагонов, такие аппараты сделаны таким образом, чтобы они были взаимозаменяемы. Вся идеология в этом. В связи с этим возникает новая проблема. В РЖД начинает внедряться новая система управления качеством на основе стандартов. Ремонтные предприятия переходят к этому стандарту и этой идеологии. Но внутри самой компании тоже будет внедрена эта система, где качество – это удовлетворение всем требованиям, которые заложены в технических средствах на продукцию, но и это качество самого потребителя. Потребителем является перевозочный процесс, на нее будет направлен основной упор по внедрению системы менеджмента качества. Но при этом такая важная составляющая качества как сохранность груза и подвижного состава и обеспечение безопасности будет присутствовать как одно из видов качества продукции, таким образом,  будет управляться этим процессом. Это один из главных форм обеспечения сохранности вагонного парка и груза. Здесь управление этим процессом происходит на основе анализа рисков. На одной дороге риск не сохранности груза достаточно низкий, на другой дороге высокий. Таким образом, можно делать рекомендации. Перевозка на таком подвижном составе – одно, на другом – третье. Таким образом, можно оперировать этими рисками и предугадывать вашу возможность попасть в такую неприятную ситуацию как утеря груза. В настоящее время в институте ведутся эти работы. Вопрос относительно создания специализированной организации, которая бы создавала устройства по обеспечению сохранности самих грузов, это вопрос пока не решается. Вы знаете, например, украинские специалисты производители вагонов, делают специализированные вагоны. Весь упор на специализацию. Создан такой вагон для перевозки глинозема. В одну сторону он везет руду, а в другую – готовую продукцию. Таким образом порожнего пробега практически нет. Можно идти по такому пути и заказывать такие вагоны, а можно по созданию устройств, которые бы обеспечивали сохранность груза. Нужно решать всем вместе как все это пойдет дальше.

Вопрос: у вас сейчас прозвучала такая нотка о том, что РЖД не может контролировать грузополучателя, как он проводит погрузочно-разгрузочные работы. В данном случае я полностью согласен с тезисом, который провозглашал Виктор Васильевич, нас не должно интересовать, что там делает грузополучатель. Мы отдаем дороге исправный вагон, мы его должны исправным и получить. Для этого есть механизмы, они были, их никто не устранял. Технические условия на погрузку, выгрузку есть и работник станции технической и товарной конторы, принимая вагон, обязательно должна посмотреть сохранность и комплектность вагона. Мы не можем ни одного иска выиграть у потенциального вредителя вагонов, потому что нам предъявляют вагонный лист, в котором работник станции подписал, что он получил вагон в полной исправности, комплектности. А куда пропало что, все. И мы  эту ситуацию опять начинаем – нас не пускают, нам не дают. Все есть надо работать. Я думаю, что вагонная служба должна этот тезис поддержать. Она в первую очередь должна быть заинтересована в этом.

Ответ: речь идет о том, что на путях не общего пользования получают неисправности и вагоны РЖД. Все вагоны получают. Мы же говорим не о том, чтобы кого то там ловить, а говорим о возможности исправить эту ситуацию, привести в порядок ЖД пути. Это же не какая-то инспекция, а это должна быть общая работа. Теперь вы говорите, нет пусть Минтранс идет, РЖД ведь такие же как мы. Может быть правильно.

Вопрос: на горках сегодня мы получаем дефект постоянный, разбивают розетки автосцепки. Мы ничего не можем сделать, потому что этот дефект скрывается и только в конечном пункте он выявляется, и мы его ремонтируем постоянно.

Ответ: в законе «О техническом регулировании», ВНИИЖТ занимается разработкой технических регламентов. Один из главных – это Нормы годности к безопасной эксплуатации ЖД подвижного состава и контейнеров. В этом техническом регламенте будут определены все правовые взаимоотношения между государством, частными ЖД РЖД, грузоотправителями, получателями, перевозчиками и т.д. В этом документе и будут сформулированы все основные положения к нашим, чтобы не было сейчас таких претензий. При Совете Федерации создана рабочая группа по разработке технических регламентов в области ЖД транспорта. Надо сказать, что РЖД не допускает стать во главе этого регламента. По нормам годности по ЖД пути нас привлекают, по тяговому электроснабжению привлекают, а здесь нет. Здесь хотят сделать таким образом, чтобы влияние РЖД было бы минимальным. Там все эти вопросы в рамках этого закона были бы решены.

Вопрос: я была на этом совещании. Беседин просил возглавить эту группу, а ему сказали участвуйте, но не возглавляйте. Это разные вопросы. Никто не хочет минимизировать влияние РЖД, вопрос  звучит только так «давайте дадим и другим возглавить рабочую группу, но влиять можно». Поэтому неправильное замечание – не допускают, минимизировать.

Комментарий: функция лицензирования, проверка качества погрузочно-разгрузочных операций ложатся и на ФАЖТ. Поэтому когда вы и ОАО «РЖД» начинаете поджимать в этом вопросе, давайте обращаться, право изъять эту лицензию или ее подтвердить имеет ФАЖТ. Давайте их тоже в эти места вовлекать и те места, где у нас массовое повреждение, мы их обязательно… по крайней мере, эта позиция наша по  организации сохранности вагонного парка при работе в местах массовой выгрузке и погрузке грузов через лишение той же самой лицензии. Второе, мы  постараемся в работе по организации работы сохранности парка цена на восстановление работоспособности вагона будет соответствовать тому объему повреждения, который фактически будет складываться на вагоне, не важно на вашем вагоне, на нашем. Никакими текущими отцепочными мы там отделываться не позволим с 2005 года. Т.е. он будет платить полностью – либо в объеме капитального, либо в объеме деповского ремонта. Я думаю, это тоже должно их подвинуть с точки зрения внедрения нормальных современных условий выгрузки.

Вопрос: может  быть я так сослепу не все увидел, но мне показалось, что у вас срок службы вагона у вас там где-то заложен 32 года. Срок выпуска примерный одной и той же модели какой?

Ответ: если сейчас отработан основной элемент – тележка, то дальше выпуск тележки для в течение года…

Вопрос: я о другом спрашивал. Скажем, Уралвагонзавод сделал какую-нибудь модель. В течение какого времени выпускают одну и туже модель?

Ответ: раньше пока не выйдет другая, например, вместе с тележкой существующий полувагон с 60х годов.

Вопрос: значит 40 лет. Получается 40 + 32 – одна и та же модель работает. Это чудовищно. Она ведь по новому техническому прогрессу устареет. Нужны ли такие вагоны с такой продолжительностью. Чем больше срок, тем большие средства надо выкладывать. Просто может надо менять почаще.

Ответ: в этом смысле правильно. Мы можем ресурс этого вагона использовать в половину – 15 лет, пожалуйста.

Петренко Вячеслав Александрович - первый заместитель начальника ЦФТО ОАО «РЖД»:
«Как известно программой структурной реформы, которая была утверждена постановлением Правительства, на втором этапе реформирования предусматривается решение таких важных задач, как развитие конкуренции в сфере перевозок, переход к свободному ценообразованию в конкурентных секторах и привлечение инвестиций для развития ЖД транспорта. При всем при этом предполагается сохранение единой государственной сетевой производственной инфраструктуре ЖД при постепенном выделении из монопольной структуры конкурентных видом деятельности. Будет совершенствоваться и характер взаимоотношений АО «РЖД» с пользователями транспортных услуг. Механизм такого взаимодействия определен действующим законодательством в  области ЖД транспорта, а также постановлениями Правительства, которые были приняты в развитие ФЗ. Особенностью деятельности РЖД состоит в том, что АО является одновременно и перевозчиком, и владельцем инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования. Как владелец инфраструктуры РЖД будут строить свои взаимоотношения с перевозчиками в соответствии с «Правилами оказания услуг по использованию инфраструктуры общего пользования» и «Правилами не дискриминационного доступа перевозчиков к инфраструктуре ЖД транспорта», утвержденными постановлением Правительства в ноябре 2003 года. В настоящее время в развитие первого постановления готовится принятие пакета нормативных документов, определяющих взаимоотношение АО с независимыми перевозчиками. К таким документам относятся «Порядок  заключения договоров об оказании услуг по использованию инфраструктуры ЖД транспорта общего пользования», «Порядок приема и согласования запросов перевозчиков», «Порядок расчета за услуги по использованию  инфраструктуры», предоставление информации перевозчикам об оказываемых услугах, их стоимость имеющаяся в соответствии с графиком  движения поездов технических и технологических возможностях инфраструктуры. Вопросы оказания услуг и пользования этими услугами определен в рамках действующего законодательства впервые и станет в ближайшей перспективе одним из ключевых не только для РЖД, но для предприятий и организаций, имеющих лицензии на право осуществления деятельности по перевозке пассажиров, грузов, багажа и грузобагажа. При этом перевозчикам предстоит во взаимодействии с РЖД решать задачу обеспечения собственных перевозок локомотивной тягой. Необходимость заключения договоров об оказании услуг локомотивной тяги при отсутствии собственных локомотивов  вытекает из ФЗ « О ЖД транспорте РФ». Указанные услуги АО будет предоставлять на основе отдельного договора. До конца текущего года предусмотрена подготовка порядка оказания услуг по предоставлению локомотивной тяги и порядка оказания независимым перевозчикам услуг по обслуживанию локомотивов и локомотивных бригад. В настоящее время владельцам лицензии на оказание перевозочной деятельности – это те операторские компании, которые начинали деятельность по приобретению вагонов, по оперированию собственным парком и по предоставлению своих услуг грузовладельцам. Характер  взаимоотношения с операторами определен ФЗ «О ЖД в РФ», в соответствии с которым операторы ЖД подвижного состава участвуют в осуществлении перевозочного процесса на основе договора с перевозчиком по использованию принадлежащих им на праве собственности или ином праве вагонов и контейнеров. Основу правового регулирования деятельности операторов ЖД подвижного состава и их взаимодействия с перевозчиками должны быть определены постановлением Правительства РФ. Во исполнении этого пункта вначале МАП, теперь МЭРТ готовит это постановление Правительства. Но, к сожалению, все сроки, которые были определены в  программе действия, уже нарушены. К сожалению, то постановление, которое готовится, никак не может преодолеть правовой департамент аппарат Правительства, потому что ряд посылок, который был в нем отмечен, они противоречат ФЗ по ограничению хозяйственной деятельности, в частности РЖД, когда ряд положений предписывает обязательное  условие по отношению к нам. Мы надеемся, что в первом квартале следующего года постановление Правительства должно состояться и тогда уже работа по нему будет реализована. После принятия постановления его положения будут основополагающими для РЖД в части нормативно-правового регулирования взаимоотношений с операторами. А вопросы взаимодействия, которые не найдут своего отражения в указанном постановлении, будут решаться на договорной работе в соответствии с законодательством. Как известно, одним из основополагающих документов, предопределяющих условия эксплуатации собственного подвижного состава на РЖД, стала новая редакция прейскуранта «Тарифы на услуги инфраструктуры и услуги инфраструктуры, выполняемой РЖД». Прейскурант учитывал особенности эксплуатации того или иного парка по роду подвижного состава, выделил вагонную составляющую, которая позволила иметь интерес у инвесторов, у  крупных грузовладельцев или вообще у организаций, которые нашли себя в транспортном бизнесе для того,  чтобы приобретать и развивать собственный парк подвижного состава. И в этом году, исходя из складывающейся динамики приобретения подвижного состава, просматривается максимальное пополнение парка подвижного состава, порядка 30 тыс. единиц по году должно прибавится у собственников. Конечно, основная доля, порядка 11 тыс. по цистернам. Именно такая же сумма получается по полувагонам. В этом случае, когда закладывалась вагонная составляющая и формировался новый прейскурант, предусматривалось, что сроки окупаемости новых вагонов при среднесетевых условиях работы подвижного состава, составит по цистернам, специализированным вагонам до 6 лет, по полувагонам – до 12 лет. При повышении эффективности использования парка грузовых вагонов, например, при загрузке в обратном направлении  попутными грузами, срок окупаемости полувагонов или универсальных вагонов должен сократиться до 5-7 лет. Приказом Федеральной службы по тарифам в сентябре месяце в прейскурант уже введен ряд изменений, дополнений, которые начали действовать с 1 ноября этого года. На основании предложении ЖД пользователей услуг ЖД транспорта, федеральных органов исполнительной власти мы направили в Федеральную службу по тарифам  новый пакет предложений, основным из которых является порядок тарификации услуг по использованию инфраструктуры при осуществлении перевозок грузов. В настоящий момент прейскурант не содержит ставок тарифов, сборов и платы за услуги по использованию инфраструктуры, а также порядка исчисления этих ставок, что является препятствием для осуществления перевозчиками деятельности по перевозке грузов ЖД транспортом. Предложенная формула тарифных схем реально отражает затраты РЖД на услуги по использованию инфраструктуры и обеспечивает рентабельность его работы. В тарифах не учтены расходы РЖД в случае выполнения им по просьбе перевозчиком начально-конечных операций, выполнение таких операций будет осуществляться на договорной основе. Также в части осуществления контейнерных перевозок предполагается внести изменения и дополнения в пункт 2.11 прейскуранта с выделением отдельных тарифных схем для оплаты перевозок грузов в собственных контейнерах на собственных платформах. Т.е. тариф за использование инфраструктуры и локомотивной тяги РЖД. завершена подготовка документов по внесению изменений и дополнений в нормативно-правовые акты и ФЗ «О ЖД транспорте в РФ» и устав ЖД транспорта РФ и также ряд изменений в «Правила перевозки грузов ЖД транспортом». Пакет изменений в правила перевозок грузов, разработанные с учетом поступивших предложений, предусматривает следующее: упрощение порядка предоставления заявок, исключаются указания излишних для организации сведений, уточнение порядка ответственности за невыполнение приятой заявки в случае ненадлежащего исполнения владельцем локомотива подачи вагонов равномерно по обслуживающим предприятиям, существенное изменение порядка охраны и сопровождения грузов при перевозках, предусматривающее заключение договоров между перевозчиком и  грузоотправителем, помимо ведомственной охраны, перечень грузов, подлежащих охране и сопровождению после следования также откорректирован. Это внесение значительных дополнений по порядку оформлению перевозочных документов. В ближайшее время пакет изменений в правила перевозок будет представлен в Минтранс для  рассмотрения и утверждения в установленном порядке. Кроме этого остается не решенным вопрос нормативного характера в части двусторонних отношений при перевозке грузов собственными поездными формированиями, когда перевозчики будут это все организовывать, в международном сообщении. Потому что по действующим законам в рамках совета ЖД транспорта или объединения ЖД, ЖД администрация, в частности РЖД, выступает от имени РФ тем звеном, которое передает груз на  ответственность иностранной ЖД. Поскольку перевозчик берет на себя ответственность за доставку груза и обеспечивает его сохранность при организации перевозки, если перевозка подтверждается оформительным документом самим перевозчиком, то такие двусторонние или многосторонние договора должны быть заключены перевозчиком уже с администрацией сопредельного государства. Вопрос мы поставили в рамках совета по ЖД транспорту как постановочный вопрос. Сейчас обдумывается механизм его реализации. Решение просматривается таково, что сами перевозчики должны будут заключать договора с администрациями сопредельных государств. Это те небольшие изменения, которые за последнее время с начала деятельности РЖД… …мы их передавали в соответствующие федеральные органы для того, чтобы вносить соответствующие дополнения и изменения. Я думаю, что это не последнее, так как жизнь вносит свои коррективы, особенно все что касается предоставления услуг инфраструктуры. Этот вопрос новый для РЖД, практики у нас еще нет. Опыта тоже. И что касается правовых взаимоотношений у грузовладельцев. В процессе работы не исключено, что те принятые положения, которые мы у себя делаем в РЖД, они будут корректироваться».

Вопрос: дело в том, что на последнем совещании под председательством Гапановича, Рогачева разъяснила, что вагонным депо не рекомендовано оплачивать тариф от места ремонта до станции назначения, которую собственник просит отправить отремонтированный вагон, по той причине, что затруднены взаиморасчеты между ЖД и вагоноремонтным предприятием, т.е. их просто нет. В договорах нам предлагается оплата провозного тарифа за транспортировку вагона после ремонта со справки тех ПД заказчика осуществлять, в связи с тем, что мы часто собственники вагонов, а не перевозчики грузов, мы не интересны дорогам. Например, Московской дороге. У нас  большие проблемы по заключению договоров с этой дорогой. Они выдвигают требования по выполнению объема перевозок, а нам нужно просто вагон отремонтированный с места ремонта на станцию погрузки привезти. Можно ли эту ситуацию как-то отрегулировать?

Ответ:  сейчас формируется решение о том, чтобы перейти на единый лицевой счет в части отношений с плательщиками, это позволит упростить расчеты, что касается оплаты за  пробег порожнего вагона, также позволит упростить расчеты самих грузоотправителей или перевозчиков, когда они работают не на одной дороге, а на нескольких, сократит число плательщиков, поскольку не нужно будет на каждой дороге открывать эти счета. Будет один счет, но будет единственное субсчета с разделением на экспортные, там где есть НДС, там где нет. Но такая система формируется.

Вопрос: у нас есть разночтения по начально-конечным операциям, которые заложены в инфраструктурной составляющей тарифа. Например, есть такая фраза «техническое обслуживание вагонов в пути следования собственных, арендованных заложено в начально-конечных операциях». Тем не менее в предыдущем прейскуранте была выделена строчка «текущий отцепочный ремонт в пути следования собственных и арендованных вагонов». Эту строчку убрали, некоторые специалисты решили, что текущий отцепочный ремонт в пути следования должен оплачиваться отдельно. На мой взгляд, в техническое обслуживание текущий ремонт входит. Это касается термина, который заложен в документе «инструкция осмотрщика». На ваш взгляд, как вы понимаете ситуацию. Это к тому, что вы правильно заметили сроки окупаемости вагона нового. В связи с тем, что стоимость новых вагонов растет стремительно, если раньше два года назад это было 22-24 тыс., то теперь полувагон стоит 39 тыс. без НДС. С наличием  обратной загрузки, а я это говорю, потому что знаю, я этим занимаюсь, мы скоро можем даже и в 12 лет не уложиться. Если стоимости деповского ремонта, текущий отцепочный ремонт в пути следования будут нарастать.

Ответ: стоимость вагона не зависит от нас, это рыночная цена. Были определенные высокие цены на цистерны, теперь, по-моему, они начали снижаться. Активно выросли цены на полувагон, потому что в нем основная потребность. А на вопрос вхождения начально-конечных операций текущих ремонтов я не готов ответить.

Вопрос: это к  оплате принадлежит. В прейскуранте этого нет, а прейскурант – это государственный документ. То, что написала Рогочева за подписью Морозова, на мой взгляд, это спорный момент,  который надо в антимонопольном комитете рассматривать.

Ответ: та же есть определенные вещи, которые связаны с текущим отцепочным ремонтом, они есть как входящие в инфраструктурную тарифа, есть в вагонную тарифа.

Комментарий: все, что пишет Рогочева, по старому Морозов, в отношении ценообразования и тарифа, все это не является нормативно-правовым актом. Единственный кто имеет право вносить какие либо правки, только Федеральная служба по тарифам. Исключительно. Другое дело, что рекомендации могут идти. Что касается отцепочного ремонта, мне приходится ковыряться в этих тарифах. Их вынесли. Теперь они не относятся к инфраструктуре. Техническое обслуживание в пути следования относится к инфраструктуре.

Вопрос: так вот в инструкции осмотрщика, это еще МПС, написано «техническое обслуживание включает ТО, ТР1, ТР2». Поэтому, на мой взгляд, техническое обслуживание включает ТР1, ТР2, технический осмотр.

Комментарий: это на ваш взгляд. Если хотите иметь полноценное нормативно-правовое разъяснение, можете написать или нам, или в ФСТ. Вам все четко распишут.

Вячеслав Александрович: Раз небольшой вопрос встал, что является нормативным актом в части разъяснения к этому прейскуранту. Дело в том, что мы не вносим никаких изменений в тариф. Телеграммы, которые идут за подписью руководителей РЖД, они регламентируют порядок начисления тарифа или порядок расчета тарифа. Они никак не меняют сам тариф. Именно порядок расчетных операций или все, что связано с порядком взыскания.

Комментарий: у меня на столе, я сейчас направил эту бумагу в Иркутское тарифное территориальное управление. Есть указание господина Зябирова. Фирма, которая перевозит нефть от станции Зуй на нефтеперерабатывающий завод с Дальнего Востока. И вдруг он пишет, что для этой фирмы выделяется 500 цистерн ОАО «РЖД», передается в аренду, и устанавливается бесплатный возврат. Такие указания Зябиров издавать не может. Это не его полномочия. Иногда вдруг приходят какие-нибудь разъяснения за подписью руководителя какого-нибудь департамента. Например, Рогочева. Я всем говорю, что эти разъяснения юридически не полноценны.  Все эти разъяснения может давать соответствующий орган исполнительной власти.

Лапидус Борис Моисеевич – вице-президент ОАО «РЖД»:
«Я думаю, что у нас с вами идет конструктивный диалог в течение этого года на уровне руководителей компании, специалистов компании, на уровне выработки решений. Я вам скажу, что для нас вообще не существует никаких антагонизмов, противоречий с компаниями операторами. Мы считаем, что партнерские отношения, что наша задача создать инфраструктурные условия для бизнеса, сохранив 50 % свою долю в перевозочном бизнесе. Почему  эта доля нужна минимально? Она оценена, исходя из возможности оптимального использования подвижного состава, делались оценки ВНИИЖТ еще в 2000-2001 году, исходя из масштабов деятельности. С учетом масштаба вы понимаете, что все показатели становятся несколько более эффективными. В данном случае оптимум был найден на уровне 50 %. Вы стремительно двигаетесь к этому. За этот год объем перевозок в вагонах собственников вырос на 30 %. Если в вагонах парках на 2 %. Прирост существенный, он определяется и ростом парка. Постепенно эффективность использования вагонов собственниками улучшаются. Деньги начинают требовать более экономичного их использования вагонов собственниками, появляются схемы попутной загрузки. Хорошо, если все будет продолжаться в таком конструктивном направлении. Единственно, чего мы не хотим, это с тем, что бизнес в первую очередь вцепился своими пальцами в самые эффективные перевозки. Мы это понимаем. Вполне логично, что перевозки грузов третьего класса максимально привлекают внимание частных перевозчиков. У меня есть свежая статистика. На рынке перевозок ЖД транспорт увеличил свою долю на  0,4 %, если в 2003 году было 39 % по грузообороту, то в этом году 39,4 %. Откуда такой результат? Очевидно, что это результат очень жесткой тарифной политики, которую государство реализует на ЖД транспорте. С другой стороны – это усиление экспортной ориентации нашей экономики. Поскольку экспортные перевозки представляют собой, после трубопроводного, самый большой интерес вызывает ЖД транспорт. И это тоже по статистике видно, потому что труба тоже выросла на 1 %, а все остальные виды транспорта на 0,3-0,4 доли снизилась. Так что если сегодня выбирать бизнес, то вы выбрали правильно. Таким образом около 30 % объемов реализуется в сегментах частного подвижного состава.  Именно 30 % перевозок именно по статистике, оценке экспертами реализуется в конкурентном рынке. Это клеймо  естественной монополии для ЖД транспорта постепенно должно размываться знанием коньюктуры, анализа. Ровно 30 % перевозок осуществляется там, где ЖД транспорт не занимает доминирующее положение. При этом в данном сегменте генерируется  более 40 % доходов. Если говорить о парке собственников подвижного состава, то наибольший прирост…. Есть цифры. Кто может сказать, сколько собственников подвижного состава? 2467 собственников. Это рынок большой. Он организован так, что 1470 компаний или собственников, частники имеют от 1 до 20 вагонов. Это 1,5 тыс. собственников. Если они работают, это говорит о том, что это тоже выгодный сегмент. Если собственник имеет 15 вагонов, то здесь вылететь в зону неэффективности наиболее легко, потому что нет эффекта масштаба, когда можно парком оперировать, заменяя форс-мажорные обстоятельства по перевозкам. 614 хозяев подвижного состава имеет от 21–100 вагонов. 320 имеют от 101-1000 вагонов и 51 – 100- и более вагонов. При этом доля перевозок, которая осваивают  собственники раскладываются таким образом. 1470 собственников имеют 9918 вагонов. Перевозят 4 % рынка. Группа 21-100 вагонов осваивает 12,8 % рынка. Максимальная группа рынка осваивает не гигантами компаниями от 1000 вагонов и более, а именно от 100-1000 вагонов. Эти цифры дают пищу для анализа. При этом очевидно, что 73 % приватного парка – это цистерны. Так сложилось и так наверное хорошо для собственников, которые этот бизнес осуществляют. Для нас это плохо. Мы потеряли очень сильно на доходной ставке, поскольку доля перевозок груза первого класса возрастает и из-за этого доходная ставка резко снижается. Все знают, что тариф вырос на 12 % в этом году. А доходная ставка у нас выросла на 6 %. Это на самом деле говорит о том, что она снизилась на 6 %. Эти 6 %  доходов с каждого тонно-километра переданы вам. ОАО «РЖД», выполняя свою государственную миссию, а у нас миссия это предоставление услуг реформирования и способствования развитию этого конкурентного сегмента, я думаю, выполняют вполне свои функции. Сегодня в приватных вагонах перевозится 47 % высокодоходных грузов. 39 % - низкодоходных. Парком РЖД перевозится 11 % - высокодоходных, 38 % - низкодоходных грузов. Когда вы мечтаете о развитии вашего бизнеса, вы должны понимать, что мы здесь тоже должны быть партнерами. Если так будет продолжаться бесконечно, то наступит момент, когда доходы компании РЖД не будут создавать прибыль необходимую для развития инфраструктуры.  Нам вагонный парк нужен не для того, чтобы мы просто сохранили за собой право общаться с клиентами, с грузоотправителями. Нам они нужны, чтобы зарабатывать прибыль на содержание и развитие инфраструктуры. В этом мы с вами единомышленники. Если не будет этого происходить, если будет происходить отток в частные компании неуправляемо, то это приведет к тому, что тарифы на содержание инфраструктуры придется индексировать темпами быстрее, чем инфляция. А точнее, чем рост оптовых цены промышленности. Это не является ни стратегией компании, ни целью государственной. Поэтому соотношение наших возможностей, наших парков должно поддерживаться на паритетном уровне. Примерно к 2007 году эта цифра должна уровняться. Если сегодня 29,6 % перевозок осуществляется в собственном парке, то за 2-3 года, думаем, эта цифра дойдет до 50. А по структуре мы сделали такую модель, к 2010 году по всем видам бизнеса, деятельности, которую выполняют компания РЖД, включая содержание инфраструктуры, содержание локомотивного парка, обеспечение ремонтов и т.д., получается целевая цифра 47 % перевозок к 2019 году парком РЖД, и 6 % парком зависящих от нас обществам. Просматривается такая реалистичная картина для реформирования.  Также у нас есть вполне конкретные параметры по всем видам деятельности и по содержанию локомотивного парка. Локомотивный парк будет переходить в частные руки очень медленно. Мы планируем, что к 2010 году 15-16 % уйдет за пределы компании. Это сотни локомотивов. Мы понимаем, что рынок частных локомотивов будет и должен развиваться в сегментах рынка, где превалируют замкнутые маршруты, привязанные к крупным производителям. Потому что добиться эффективности использования локомотивов таковой, какая является в РЖД, частным компаниям практически невозможно. Достигается это опять за счет эффекта масштаба. Наши локомотивы до 2,5 тыс. км. без отцепки  от поезда.  На полигонах в Сибири, например. По 1 тыс. с лишним в европейской части. Если компания перевозчика освоит такую же технологию, то ей придется пункты оборота локомотивных бригад создавать каждые 200-300 км. все это предстоит делать. Поэтому этот рынок будет медленнее переключаться на приватную схему управления. Но это не исключает того, что внутри компании система управления локомотивным парком не будет выделена в отдельный филиал, структурную единицу. Мы думаем, что к периоду 2007-2010 году созреют условия для выделения локомотивного хозяйства в виде структурного подразделения в виде филиала. Время покажет. Чтобы более четко проявить эксплуатационные расходы, связанные с содержанием хозяйства. Кстати программа реформы предусматривала, чтобы мы в текущем году перешли на  раздельный учет затрат. Сегодня докладывал на совете директоров, что мы за 9 месяцев сформировали отчетность по видам деятельности – перевозки в целом, грузовые, пассажирские, пригородные пассажирские, пассажирские в дальнем и все это поделено на содержание инфраструктуры, локомотивный парк, вагонный парк, ну а по пассажирской еще и вокзальная составляющая. Таким образом, мы уже сегодня видим реальные издержки, которые формируются в каждом из этих сегментов. Правда, должен оговорится – реальные цифры могут быть приняты только на основании годовых отчетов, а не промежуточных. Годовой баланс более полно впитывает все налоговые издержки. И более того специфика ЖД транспорта, что капитальный ремонт пути и другие виды ремонтов сдаются в конце года, хотя расходы на них, издержки отражаются в течение года. Но относятся на бухгалтерскую отчетность они только после того, как приняты акты в эксплуатацию. Значит, по результатам декабря эти издержки будут несколько большими. Но скажу, что отчетность, которая контролируется сегодня независимым аудитором по тем отчетным формам, которые есть, подтверждают, что вагонная составляющая 15 %, которая заложена в тарифах, определена абсолютно объективно. Это говорит о том, что прейскурант 1001 по большому счету правильно составлен. Хотя я понимаю, что желающих его улучшить, в том числе и нас, достаточно. Нас он тоже в некоторых вопросах не устраивает. Поскольку мы потеряли огромное количество перевозок на дальности 1,5 тыс. км. Перевозки автомобилей, живности, овощей, пива, в стеклотаре другой продукции. Потому что когда прейскурант делали, здесь есть кому возить, а металл, нефть, бензин точнее, на Дальний Восток можете только вы, поэтому давайте здесь будем побольше тарифы зажимать, а там на дальние расстояния более пологую тарифную траекторию в зависимости от дальности. Для нас это начинает проявляться очень серьезно. Перевозки в контейнерах практически мы потеряли до 1 тыс. км. Поэтому если условия создавать, то создавать для всех одинаковые. Что касается содержание вагонного парка, то на 30 % выросли и количество ремонтов, который мы выполняем для собственников. Дефицита в ремонте вагонов у вас не должно накапливаться. На 2005 год в централизованном порядке в вагонном депо, заводах будем планировать ремонт приватных вагонов. Если раньше это была подсобная деятельность и мы отдавали право вагонным предприятиям самостоятельно определять эту работу, сейчас мы будем планировать с тем, чтобы все потребности рынка закрыть и сформировать нормальные условия для вас. Мощности есть. Мы в прошлый раз говорили, что можем к специализации приступить, но где-то 5-6 депо у нас на сети  практически специализировано под ремонт вагонов приватного парка. Наши вагоны в единичном виде ремонтируют. Сложный вопрос, но практически решено, что материально-техническое снабжение для частного, приватного вагонного парка должно вестись по тем же законам, по которым оно осуществляется для парка РЖД. Для  этого надо было начать планировать. Начинаем планировать ремонты, соответственно заявки на колеса, автосцепки и другие детали и в 2005 году мы с вами должны войти в нормальный режим снабжения. Мы помним, эти вопросы ставились на прошлых семинарах, что такая проблема пока существует, что вы вынуждены где-то сами доставать колеса, а вам их продают дороже и т.д. Думаем, что мы разрешим эту проблему, потому что ремонт вагонов для частников мы рассматриваем как нормальный бизнес для своей компании. Мы понимаем, что вагонный парк стареет, в течение 5 ближайших лет нам придется к  списанию 40 % вагонного парка, потому что почти 15 лет почти не покупали. А максимальный парк покупался в середине 80х годов, когда объемы перевозок были максимальные. Поэтому система состояния заставляет нас наряду с приобретением нового подвижного состава, а мы в этом году приобретем 6 тыс. вагонов, а вместе с вами около 30 тыс., планируем массовое оздоровление на капитальном ремонте и модернизации. Мы  заинтересованы в этом. Это безопасность, а безопасность это  категория экономическая. Нам нужно соблюдать условие безопасности не только, чтобы быть перед клиентами, людьми, регионами, населением, но и чтобы не платить штрафы, на восстановительные работы. Как будет характеризоваться ситуация на рынке ремонта в ближайшее время. Мы планируем, что спрос на ремонты вагонов собственников будут возрастать ежегодно на 10-15 %. Этот ориентир, который мы  закладываем в прогнозах и планах. Попутно скажу, что по локомотивам и пассажирским вагонам, включая аренду, такой спрос будет расти по 2 % в год. Как раз до 2010 года те самые 15-16 % и проявятся. Наши потребности будут практически теми же темпами сокращаться. Мощности у нас по 10 % в году будут освобождаться. Мы будем их реструктурировать с точки зрения правильной организации ремонта, бизнеса и т.д. Я приводил цифры, совершенно не нормально, что себестоимость ремонта для нас  в различных депо по одним и тем же типам различается в 2 и даже 3 раза. Из этого можно сделать уйму объективных выводов – а как же они будут отличаться, когда одно депо в Кандалакше находится, а другое в Саратове, где нормальный климат и нет наценок к заработной плате, нет проблем с доставкой топлива. Да, это тоже должно бесспорно учитываться, но мы  уже задумываемся, зачем нам держать ремонтные базы там, где  это стоит для нас в 3 раза дороже. Поэтому на 2005 год мы  намечаем 13 ключевых задач. Одна из них – это глубочайший анализ и аудит нашей ремонтной базы и разработка предложений по ее реструктуризации, чтобы полностью загрузить эффективные мощности там, где себестоимость низкая, простои низкие. Там загрузить нужно на 101 % все мощности. И постепенно выводить из бизнеса те мощности, которые дают неэталонную эффективность. Ограничения здесь связаны с социальными вопросами. Будут серьезные ограничения, потому что не редко эти депо находятся в зоне, где кроме этих депо там ничего и нет. Цены на ремонт будут возрастать пропорционально 2 параметрам: первое, инфляция, темпы роста наших издержек. Кстати, когда мы говорим инфляция, то мы должны понимать, что на издержки ремонтные влияет на 75-80 % цены в промышленности и только на 20 % - цены потребительского рынка. Потому что у нас разброс сегодня колоссальный. Если раньше это был 1-2 % между потребительским рынком и оптовым рынком, а сегодня нам тариф установили 13 %, исходя из прогноза потребительского рынка, а цены оптовые 23,3 % - это был оптимистический прогноз месячной давности, я думаю, на все 24…»
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