Проблемы использования частными компаниями тягового подвижного состава

Дуглас Роквелл,Управляющий директор по России компании General Electric:

Я являюсь управляющим директором компании «General Electric Transportation Rail» в России. От лица нашей компании я хотел бы выразить слова искренней признательности организаторам данного мероприятия за предоставленную возможность участия в  этой конференции и также участия в качестве генерального спонсора. Компания General Electric является крупнейшей международной компанией, 50 % своего бизнеса представляет за рубежом. Половину своего бизнеса представляет в США. Подразделение компании General Electric Rail является одной из составных частей направления в бизнесе компании. Наша компания производит и модернизирует тепловозы. В этом году мы выпустили 852 новых тепловоза, также  выпускаем дизели. В этом году было  выпущено порядка 2000 дизелей. Также  участвуем в разработке и производстве систем СЦБ и связи по всему миру для наших заказчиков. Наше подразделение в России включает в себя созданный в Москве технико-инженерный центр, который занимается поддержкой в развитии тепловозостроения в России и США. В частности, это касается программы модернизации тепловозов Т10 и тепловозов 2М62 в Монголии и Казахстане. Мы очень счастливы и гордимся тем, что активно  принимаем участие во всех преобразованиях, которые имеют место в настоящее время в России. Насколько вам известно, на сегодняшний момент нашей компанией модернизирована секция  тепловоза 2Т10. Данная секция была успешно сертифицирована в России и прошла успешные эксплуатационные испытания на Северной и Приволжской железных дорогах. Мы считаем, что модернизация данного типа тепловозов способна послужить замечательной опорой в эксплуатации для частных операторов в России. Сегодня мы участвуем в этой конференции для того, чтобы выслушать мнение представителей ОАО «РЖД», представителей всех частных операторов в России  для того, чтобы лучше понять ту ситуацию на рынке в России и лучше то положение, те моменты, в которых компания General Electric способна оказать плодотворное содействие и принять активное участие в развитии всех программ, касающегося железнодорожного сектора в России. Я хотел бы еще раз поблагодарить всех участников и организаторов конференции за предоставленную возможность участия и желаю всем участникам успехов в работе данной конференции. 

Гапанович Валентин Александрович, вице-президент ОАО «РЖД»: «Технические аспекты развития рынка собственного тягового подвижного состава»
Наши встречи стали нести системный характер. Я считаю, что это нормально, когда мы договариваемся вместе с вами о принципах взаимоотношений и выстраиваем их  в соответствии с нашими договоренностями. Я позволил бы себе коротко остановится, учитывая, что здесь есть компании, имеющие интерес не только в области тягового подвижного состава, но и по вагонному парку, сказать два слова о ситуации по организации ремонта и эксплуатации на тех направлениях, куда мы движемся по вагонному парку и тех документах, которые находятся в работе. По итогам первого квартала текущего года в вагонных депо компании отремонтировано 24166 приватных вагонов деповским ремонтом. Рост к уровню прошлого года – 114, 2 %. И капитальным ремонтом – 4035 вагонов. Рост к уровню прошлого года –    24,5 %. Нам часто ставят в вину, это абсолютно справедливо, невысокое качество ремонта подвижного состава как нашего (но это наша проблема), так и вагонов приватных. По итогам прошлого года в текущий отцепочный ремонт по компании в целом отцеплено на 200 тысяч вагонов меньше. В этом году поставлена задача отцепить на очередные 200 тысяч вагонов по компании на текущий отцепочный ремонт меньше. Мы разработали программу повышения качества ремонта грузовых вагонов в вагонных депо, которая отвечает всем требованиям и ориентирам как на собственные вагоны компании, так и на вагоны собственников. Разработали серьезное мероприятие по снижению, сокращению отцепов в текущий отцепочный ремонт, что также в ваших интересах. Выполнение этих мероприятий позволило сократить за первый квартал отцепки в текущий отцепочный ремонт в целом на компанию с учетом вагонов собственности, а мы не разделяем здесь. Если до 2005 года у нас вагоны собственников на общественных началах велись, то сегодня мы ведем единую учетную политику и учитываем все, что происходит с вагонами собственников, с приватным вагоном во всех наших анализах, информациях, справочных материалах для того, чтобы нам мониторить эту ситуацию, видеть на некоторое время вперед. Возвращаясь к качеству ремонта, коэффициент ремонта (достаточно объективный коэффициент, мы сделали много изменений) 0,08 по первому кварталу по вагонам собственников и по вагонам компании РЖД. К сожалению, как всегда, в определенной нашей положительной динамике есть и негатив. Договоров на ремонт вагонов заключено 1141 на производство деповского и капитального ремонта. К сожалению, по первому кварталу 74  компании недопоставили, в основном это Свердловская ЖД, 3383 вагона,а мы эти вагоны ждали. Мы ориентируем контингент и все, что связано с инфраструктурой. Вынуждены были перевести на неполный рабочий день 3 тысячи работников вагонного хозяйства, исходя из того, что недопоставлены на ремонт вагоны. Это не очень хорошая процедура  и для нас и для тех, кто работает на неполном рабочем дне. Ко мне неоднократно обращался начальник Свердловской ЖД, учитывая недопоставку вагонов в вагонное депо дороги, а мы в плановом порядке сейчас планируем вагоны на ремонт. Четырежды ко мне обращался Шайдурин с просьбой до плана довести, чтобы не остановить вагонное депо, людей окончательно в отпуска не распустить. Но вместе с тем, есть договоренности, и я считаю, что мы должны строго им следовать. Это проделано не было и те планы, которые были с нами согласованы, я считаю, что это недоразумение первого квартала будет поправлено. Свердловская ЖД ликвидирует это отставание вместе с компаниями по приватным вагонам. Как мы и договаривались, раз в квартал мы проведем селекторное совещание, подведем итоги нашей  совместной работы, послушаем линию, потому что не всегда такое общение за круглым столом удастся осуществить, учитывая все 2506 компаний, которые имеют собственный подвижной состав. Есть компании, у которых есть виртуальные вагоны; есть  компании, у которых вагоны с непонятно откуда взявшимися узлами и деталями, я примеры приводить не буду, хотя я, поверьте, такой информацией располагаю. Мы все таки верим, что в основе это компании порядочные, честно ведущие свой бизнес. Вообще эти 2506 компаний обладают сегодня парком в 260 тысяч вагонов. Чтобы этот парк ремонтировать нами подготовлено распоряжение от 17.03.05 № 366, мы в майском журнале, Владимир Николаевич, поместим текст этого распоряжения «О мерах по улучшению материально-технического обеспечения ремонта грузовых вагонов, не принадлежащих компании РЖД». Первый вице-президент Зябиров уже его подписал. К нему мы готовим положение «О едином подходе к централизованному снабжению запчастями, материалами». Отдельные дороги, отдельные депо сегодня уже проводят такую политику. Ценовую политику, мы, думаю, подкорректируем, она вызывает у вас большие вопросы, уровень рентабельности, я думаю, мы также подкорректируем. Тем самым, раньше мы с вами договаривались в ноябре месяце, на первом совещании, чтобы у вас не было головных болей откуда привезти, как привезти, компания взяла все это на себя. Я думаю, это связано с большими предварительными оплатами поставок комплектующих. С 1 июля мы планируем перейти на форму единого централизованного снабжения с одновременным снижением уровня рентабельности. Понятно, что мы не можем работать с нулевым уровнем рентабельности с вами, это внутренняя наша корпоративная организация, там не может быть никакой рентабельности, такой цены  не будет, но мы к рентабельности еще вернемся, для того, чтобы заинтересовать вас в осуществлении, я считаю, этого очень важного проекта, освободить от многих головных болей. Кроме этого, в мае во ВНИИЖТ должны завершить примерный договор на выполнение работ по сервисному обслуживанию грузовых вагонов в пути следования и начально-конечных станциях. Это тоже одна из проблем, которая не решалась длительное время, но мы нашли пути реализации. Я думаю, что для компаний, чьи приватные вагоны обращаются в границах нескольких дорог, это тоже  будет хорошая динамика движения вперед. Главная задача, чтобы мы эти документы издали, и вы ими руководствовались. 13 состоится, я надеюсь, у нас это мероприятие. Я хотел бы послушать вас, высказать некоторые свои соображения по поводу взаимодействия с нашими партнерами по  бизнесу в области содержания вагонного парка. Поверьте мне, что эти два документа работают. Мы обращаемся к главному редактору журнала «Локомотив», но одновременно он и главный редактор журнала «Вагоны и вагонное хозяйство», загрузили его очень интенсивной работой. Мы публикуем отдельные выдержки в целом не плохо проработанных документов, интересующие собственников и наших ремонтников. Результат, к сожалению, не очень хороший. У нас были разногласия с Западно-Сибирской ЖД по причине грубейших отступлений при ремонте вагонов своего же Салекамского комбината у себя в вагоном депо. Мы вынуждены констатировать факты грубейшего нарушения технологии ремонта. Последнее в этой области – это моя личная точка зрения. Я вообще не вижу большого смысла, если мы четко определим ценовую политику, компании-собственники начнут в массовом порядке организовывать все виды ремонта вагонов. Поверьте, этот процесс не такой простой, как на первый взгляд кажется. Мы очень много сейчас производим модернизаций различного типа, направленных на удлинение срока службы, применения современных материалов, технологий в вагоном хозяйстве. Мне видится, что система организации ремонта, которую мы сейчас в компании выстраиваем, ликвидируя естественно монопольное положение, она позволит любой компании спокойно прийти, отремонтироваться, не создавая себе головных болей. Это моя личная точка зрения. Я просто вам ее сейчас озвучил. По предмету нашего разговора. Как в приветствии господина Роквелла, я коротко доложу вам о ситуации в целом по отечественному российскому машиностроению, что мы имеем в создании новых локомотивов и локомотивного парка. Один из ярких представителей отечественного локомотивостроения господин Баум, все вы его хорошо знаете. Нами успешно вместе с Новочеркасским электровозостроительным заводом компании «Трансмашхолдинг» осуществляется испытание нового локомотива переменного тока 2С5К. Этот локомотив предназначен в первую очередь для организации перевозок нефти на Китай, у нас большой проект в компании РЖД, поддержанный советом директоров и Правительством. Хороший локомотив получился, достаточный по мощности, по эргономике. Я думаю, мы закончим в этом году вместе с Новочеркасским заводом сертификацию этого локомотива, и компания начнет приобретать эти локомотивы в трехсекционном исполнении (имеет мощность 6,2 мегаватт). Мы начали работы по созданию российского электровоза переходного периода постоянного тока примерно такой же мощности за счет увеличенных мощностей тяговых двигателей. 
По тепловозной тематике, которая наиболее близка вам. Нами проводится в настоящее время пятитысячный пробег на Юго-Восточной ЖД локомотивным депо Ртищево тепловоза 2Т70, презентованного год тому назад на Коломенском заводе. Базовая модель тепловоза – пассажирский ТЕП70, сделана грузовая машина. Испытания 4104 км пробега. Испытания идут неплохо. Две цифры приведу, они конечно ориентированы на специалистов, но они очень показательны, что такое новая машина, куда мы движемся.  Участок работы Ртищево - Кочетовка, имеющий руководящий подъем 9,1 тысячных, критическая весовая норма на локомотив 2Т116 – 4500 тонн. Это типовая машина, которая используется в грузовом движении. Сегодня мы 2Т70 водим поезда – 6000 тонн - 8 тыс. лошадиных сил. Будущее у этой машины есть. Следующий проект, я думаю, неплохой у нас локомотив получится ко Дню железнодорожника, такая привычка, определенная к датам. Мы выкатим новую машину 2Т25К с Брянского завода. Тоже хороший локомотив переменно-постоянного тока с тяговым приводом мощностью 3400 лошадиных сил в одной секции, 330 килонетон тяговой силы одной секции. Я думаю, у этого локомотива будет хорошее будущее, тем более, что примерно с 5 машины пойдет модернизация, много будет усовершенствований по экипажной части, других технических новшеств. Этот локомотив выйдет к 1 августа текущего года. Машина, за которую я постоянно ратую, она показала очень хорошие результаты. Обидно, что она простояла длительное время невостребованной.
 Тепловоз Брянского машзавода ТЕМ21 переменного тока. Эксплуатационные испытания мы провели, сейчас доводим машину. Очень хороший получился маневровый локомотив четырехосная машина. Запомните ТЕМ21. Мы в этом году ее сертифицируем и компания, при дальнейшей обкатке, определенную установочную партию закупит для опытной эксплуатации. Кроме этих локомотивов у нас есть еще порядка 5-6 с которыми мы работаем. Это в области пассажирских локомотивов, в области газотурбинной тематики. Это будущее. Тот кто вовремя увидит это будущее по газотурбинным магистральным локомотивам на сжиженном природном газе впервые в мире, тот, я надеюсь, будет на коне. Но там еще много вопросов, которые мы решаем, потому что эта тема новая, не изведанная, требует больших работ. В следующем году первый магистральный газотурбовозный СПГ выйдет на ЖД. Если помните, 1989 год самолет ТУ155, который летал на водороде. Первый рейс на Париж он пролетел на сжиженном природном газе – эту Т156 на креагенном топливе, но эта тематика, к сожалению закрылась. Мы эту тематику восстановили, полностью с этим подразделением авиаторов сейчас сотрудничаем и верим, что на  этом пути у нас должен получится неплохой газотурбинный локомотив. Компания на закупку подвижного состава планирует израсходовать 104 млрд. руб. до 2010 года. И выйти на параметры приобретения локомотивного парка 228 электровозов, 316 тепловозов – это параметры 2010 года, то, что записано в нашей стратегической программе. 
И последнее. Мы ведем проект, это из области уже информации, меньше вас касающейся, высокоскоростного движения. В 2007 году высокоскоростной поезд, рассчитанный на 300 км в час, а в эксплуатации будет 250 на линии Санкт-Петербург – Москва. Мы надеемся, выйдет в декабре месяце в эксплуатацию. Там очень много новых технических решений, а главное доля участия российских производителей в локализации этого проекта будет до 70 %. Об этом много СМИ писали. Пока все идет по нашим планам. По теме, которую я вам рассказал о перспективе отечественного локомотивостроения, мог бы больше. Есть локомотивы на Людиновском заводе, они хорошую машину делают М7. Она модернизированная с современными подходами. Мы  делаем на Брянском заводе горочный локомотив с бустером на сжатом природном газе серии Т18Г, там усилия – 15 тыс. тонн с горки двигать без вопросов. Они нам нужны. Мы начинаем проект по Западно-Сибирской, Южно-Уральской, Свердловской ЖД вождение поездов повышенной массы 9 тыс. тонн. Мы провели уже несколько десятков поездов с радиоуправлением тормозами хвоста поезда. 27 экстренных торможений совершили, никаких вопросов нет. С июня месяца начнем постоянную эксплуатацию поездов массой 9 тыс. тонн на полигоне от Свердловска до станции Западно-Сибирской ЖД. Сегодня мы находимся в начале пути по допуску частных компаний, имеющих собственные локомотивы, к инфраструктуре. Там есть некоторые вопросы, которые не решены, а главное, что РЖД как владелец инфраструктуры до сих пор не имеет лицензии на оказание услуг перевозчикам по использованию инфраструктуры. Я думаю, Правительством с Минтрансом этот вопрос будет снят. Ряд других проблемных вопросов, связанных с допуском, порядком  подачи подвижного состава, независимо от его принадлежности. Я думаю, мы создадим некую рабочую группу здесь. Там много вопросов возникает, они не придуманы. Мне не хотелось бы здесь кого-то запугивать, рассказывать страшные случаи о крушении грузового поезда, допущенного на Октябрьской ЖД. 
Сегодня мы имеем 1163 локомотива собственных сторонних организаций с правом выхода на пути компании. Локомотивов,  обращающихся по магистральным путям компании, всего 104, из них 73 магистральных. Остальные цифры называть не буду, они существенного значения не имеют. Из тех 20 тысяч локомотивов, которыми обладает сегодня РЖД, называть цифру 5, 10 – это отдельные фрагменты. Готовясь к встречи, учитывая, что больше непонятного, чем то, что отработано, есть вещи, которые всем уже известны, но в силу различных причин бюрократического характера любого, они не реализуются. У нас есть хорошее соглашение с компанией «Дойчебанк систем техник» в области высокоскоростного движения. Он осуществляет консалтинг в этом направлении. Я запросил вчера в Сочи, где мы открывали большую конференцию по телекоммуникационным нашим делам, в рамках подготовки попросил, как допускаются частные операторы к инфраструктуре «Дойчебанк». Тема достаточно сложная, но примерно в общих чертах то, что мы с вами создаем. Вы знаете, там широко идет допуск на инфраструктуру компаний частных, в том числе приобретающих локомотивы по лизингу. Поэтому опыт этих ЖД будет нами использован. 
Сегодня мы работаем над рядом документов. Будет составлен график, с которым мы вас ознакомим. Нам необходимо разработать порядок заключения и примерную форму договоров с перевозчиками об оказании услуг по использованию инфраструктуры при осуществлении перевозок пассажиров, груза, грузобагажа. Такого нет документа, «Порядок расчета за услуги по использованию инфраструктуры» и «Порядок предоставления информации об оказываемых услугах». Вчера интересный пример приводили. На сайте морского торгового порта в Новороссийске есть такая услуга, естественно за плату. По запросу этот торговый порт может дать информацию о любом вагоне, следующем в адрес морского торгового порта в пределах компании РЖД. Удивительные вещи, конечно. Это говорит о больших проблемах, в том числе у нас, о нечистоплотности отдельных исполнителей. Это станет предметом отдельного изучения. Порядок расчета мы определим, такой документ необходимо отработать. Третий документ о «Порядке приема и согласования запросов перевозчиков об оказанию услуг по пользованию инфраструктуры следующий – «Порядок оказания услуг по предоставлению локомотивной тяги компании РЖД». Будем над этим документом работать с локомотивным департаментом. Пятый документ – «Положение о продаже локомотивов сторонним организациям». Шестой – «Примерный договор на выполнение работ по сервисному обслуживанию грузовых вагонов в пути следования на начально-конечных станциям». А также «Порядок работы с физическими, юридическими лицами, имеющими в собственности грузовые вагоны и локомотивы». 
Я больше беру техническую часть и говорю о юридических аспектах подготовки подобного рода документов, но мы над ними работаем. Есть график. Мы будем его придерживаться. Первый документ мы должны разработать в июне, это  будет «Порядок оказания услуг предрстваления локомотивной тяги». Нам надо создать рабочую группу компаний, заинтересованных в организации этого вопроса, поэтому будем работать. Расследование крушения двух грузовых поездов на Октябрьской ЖД с тяжелым травмированием помощника машиниста и большими материальными потерями показали, что в области единого технологического процесса существуют большие проблемы. Опыт немецких ЖД показывает, что везде Федеральное агентство, которое осуществляет выдачу соответствующих лицензий там у них, когда «Дойчебанк» эти документы предоставляются, главный вопрос подтверждение с технологической сочетаемостью подъездного состава и сеть. Вот читаю то, что сегодня утром получил. Технологическая совместимость. Там были вопросы. При разработке крупных проектов начинать нужно не с того, сколько  локомотивов купим,  надо смотреть еще вопросы технологии перевозочного процесса. Их надо отрабатывать. Есть к нам вопросы, но мы никогда не пустим тепловоз на инфраструктуру, где техническое обслуживание ориентировано на электровозную тягу. Потому что это слишком  дорогое удовольствие все переделывать, перекраивать. Если собственник берет на себя строительство ПТО, то нет проблем пусть строит. Но приспособить электровозное ПТО, это я как специалист говорю, не простой вопрос. Поэтому лучше при организации перевозочного процесса, особенно в границах нескольких ЖД, на них нужно рассматривать технологию, она первична для нас – владельцев инфраструктуры. Мы первое, что сделаем в наших документах – это технологию, а потом уже заявки, объемы, тонны и так далее. Как будет выстраиваться технологических процесс. Мы перестроили свою технологию с одной из компаний, когда необходимо было усилить перевозку нефти на востоке, переориентировали ремонтное производство. Все сделали для того, чтобы собственник не ощутил тех проблем с передислокацией вагонного парка, но после рассмотрения совместных технологий перевозочного процесса. В деталях, которые остались за рамками моего выступления, мои коллеги ответят. Здесь подойдет вопрос, связанный со стратегией, финансово-экономический, отдельные технические вопросы, вам ответят. Со своей стороны скажу, что в вопросах оснащения  локомотивов системами безопасности и системами, обеспечивающими и гарантирующими безопасность следования, мы будем последовательны и логичны. Ничего лишнего там устанавливаться не будет. Все будет подчинено строгой логике обеспечения безопасности движения поездов. Читаете, телевизор смотрите, знаете Японию, трагедию Германии. Поэтому вопросы безопасности для нас будут стоять на первом месте. Недоразумения и частные вопросы, связанные с обслуживанием пока еще не большого парка приватных локомотивов, уже имели место, к сожалению, по Северной ЖД. Заключили – все, отвечаем обоюдно, мы, компания – за то, что заключили по предоставлению услуг связанных с ремонтом подвижного состава, это наши вопросы, а ваши вопросы – это вовремя в соответствии с графиком подать этот подвижной состав на ремонт. Я думаю, что те постановки, которые мы решаем по вагонам, мы будем реализовывать в локомотивном хозяйстве. Все будет открыто, мы открыты для  диалога на благо перевозочного процесса.

Вопрос: вы говорили об испытаниях нового тепловоза 2Т70. А какая доля весов в общем количестве поездов?

Ответ: да нет, это 5 тысячный пробег. Речь идет о том, чтобы в начале пути вы могли понимать… В этом кстати, заинтересованы компании операторские, владельцы подвижного состава. Здесь некая альтернатива, можно купить в Луганске локомотив 2Т116, можно купить у компании РЖД, коли там подержанные локомотивы, можно сориентировать себя на новые локомотивы типа 2Т70. Там примерно такая же картина будет по Брянской машине. Мы ориентируем себя на максимальное изучение по теории – мы получили 6 тыс. тонн теоретически на подъеме, мне необходимо проверить, на что способна эта машина, мы будем добивать на полигоне, пока не выжмем из этой машины все, что можем. Сегодня выжали из нее 6100 тонн. Это все опытные поездки, надо будет 5 тысяч, еще 5 тысяч пробежим. Нужно понимать, способен ли этот локомотив возить поезда такой весовой нормы. Пока это опытные поездки. Мы ежедневно их учитываем. Компания запланировала купить пока только 3 таких локомотива для опытной эксплуатации. 

Вопрос: почему американские четырех и шестиосевые, а наши двенадцати, а теперь вы говорили о трехсекционной…видимо там будет еще больше колес?

Ответ: у нас свои подходы. На американской ЖД свои принципы. Трехсекционная машина ориентирована на два затяжных подъема на Восточной Сибири – подъем по Слюдянке, перевал по Бурятской, если вы знаете. Это только из-за этих перевалов для унификации веса 6300 мы  и сделали эту секционную машину. На больше их не нужно. 

Плахотин Борис Иванович, заместитель руководителя департамента локомотивного хозяйства ОАО «РЖД»: «Нормативно-технические проблемы управления собственным и арендованным локомотивным парком в частных компаниях. Порядок доступа частных локомотивов к инфраструктуре ОАО «РЖД». Вопросы  аренды производственных помещений, предназначенных для ремонта локомотивов. Локомотивный парк (приобретение и использование)».
Валентин Иванович основные вопросы осветил. Мы попросили наших организаторов сформировать основные вопросы, которые возникают у перевозчиков для того, чтобы быть готовым к ответам на данном круглом столе. Мы получили порядка 10 вопросов. Характер вопросов я оглашу и мнение ОАО «РЖД,  в том числе локомотивного департамента, по указанным вопросам.

Первый вопрос о проведении плановых и неплановых видов ремонта тепловозов собственных и тепловозов парка ОАО «РЖД», предприятиями, не входящими в состав ОАО «РЖД» и имеющими лицензии МПС России или Минтранса на выполнение данных видов работ. Вопрос, видимо, задан владельцами производственных мощностей, способных оказывать такие услуги. Основная доля ремонта, мы располагаем довольно обширной сетью локомотивных депо, только чисто локомотивных ремонтных порядка 182, поэтому  говорить о межпоездных ремонтах и каких-то других потребностях сегодня вопроса нет. Вопрос в тяжелых видах ремонта – это заводские виды ремонта, ремонт линейного оборудования (дизель,  электрические машины, колесные пары и другие узлы). Действительно, на сегодня в компании ОАО «РЖД» производственных мощностей недостаточно в полном объеме, то есть потребности превышают производственные мощности, поэтому на сегодня предприятия, имеющие лицензии, производственные мощности, квалифицированный персонал привлекаются и выполняют виды ремонта. У нас Мичуринский завод не входит в состав ОАО «РЖД», наряду с Уфимским, заводами Ближнего зарубежья (Полтавский, Днепропетровский, Довгопилский) и рядом предприятий по ремонту линейного оборудования – это Коломенский завод и так далее.. В принципе этот вопрос не исключается и готовы пользоваться услугами в пределах наших потребностей. Был вопрос о порядке получения восьмизначных номеров на тяговый подвижной состав сразу после приобретения локомотива до определения участка его обслуживания и депо условной прописки. В принципе, для этого есть инструкция ЦТ 950. Пока проходит преобразование ОАО «РЖД», многие документы сохранены. По этому поводу есть документ, что ОАО «РЖД» является правопреемником и обязано работать по этому документу. А сам расчет восьмизначного номера выполняется Главным вычислительным центром ОАО «РЖД» и на каждую серию локомотива отводится определенный параметр или интервал номеров, поэтому подается заявка в Главный вычислительный центр. В зависимости от серии, от секционности локомотива присваивается восьмизначные номера и тяговый подвижной состав вносится в автоматизированную базу данных тягового подвижного состава, который имеется в Главном вычислительном центре. Разговаривал с начальником отдела, с руководством ГВЦ здесь вопросов не возникало. Если у кого-то были проблемы, готовы выслушать, посодействовать. 
Следующий вопрос – предусматривается ли эксплуатация локомотивов независимых перевозчиков собственными локомотивными бригадами с их обслуживанием в локомотивных депо, их обучение, инструктаж перед поездкой, предрейсовый медосмотр. Если предусматривается, то ориентировочно когда? Возможна ли аренда локомотивных бригад при отсутствии их у ОАО «РЖД» в странах СНГ для работы на путях общего пользования? У нас законодательством определено, что мы противостоять или противодействовать обращению локомотивных бригад, имеющих квалификацию, документы установленного образца, сдавших экзамены, возражать не можем. Вопрос о том, каким образом арендовать бригаду. Мы много думаем над этим вопросом, особенно заставил вернуться к этому  вопросу случай на Октябрьской ЖД. На сегодня окончательного решения по этому вопросу нет. Но мы хотели бы провести аналогию. В спорте есть понятие аренды игрока. Мы отдаем в аренду игрока, будет он забивать голы или не будет, будет ли он в запасе, это уже право хозяина, который взял в аренду. Поэтому, если нет на данный период локомотивных бригад, специалистов, то наверное, да надо помочь, чтобы были бригады, были специалисты, но надо их на нормальных, цивилизованных условиях отдать в аренду, чтобы хозяин руководил, где их использовать, как их использовать, на каких направлениях. Аналогичная ситуация по тем бригадам, которые названы страны СНГ. Те условия, которые предъявляются к локомотивным бригадам…. Я вам, кстати, назову цифру, что сегодня более 10 тысяч локомотивных бригад выезжает на пути МПС по сети ОАО «РЖД» при тех условиях, то есть, они имеют право управления, сдают экзамен, обкатываются машинистами, инструкторами, имеют заключение, следуя на определенных участках или на определенных станциях и работают на путях МПС. Поэтому этот механизм имеется и говорить о категорическом запрете нельзя. Есть бригады, выполняем условия. Многие здесь знакомы с условиями обращения бригад на путях МПС. 
Следующий вопрос – возможно ли в плановом порядке производство капитальных, средних, текущих ремонтов, ТО локомотивов частных компаний предприятиями ОАО «РЖД» с соответствующим получением этими предприятиями права расходов на данные локомотивы, содержание штата. Видимо, отказы поступали. Наши локомотивные депо мотивировали, что штата нет, не дают права расхода. Это не так, это вполне возможно, Валентин Александрович сказал по вагонному хозяйству. Аналогичная ситуация будет по локомотивному хозяйству. Единственно, что у нас бюджетная система планирования работы. Поэтому потребности свои необходимо заявлять заранее, то есть если потребность на 2006 год, то в 2005 году уже должен быть сформирован объем, который вы планируете на 2006 год по ремонтам. Заявляете по месту  дислокации ваших локомотивов. Все планируется – и штат, и материальное снабжение, и расход на содержание и ремонт данных локомотивов. При условии, что это вовремя подано. Поэтому если есть отказы, они не обоснованы. Был вопрос – какие в настоящее время существуют средства и методы улучшения качества проведения ремонта? Может быть по средствам Юрий Маркович вам расскажет. Сейчас третий год ведется программа дооснащения локомотивных депо, пока это, конечно, крупные депо, но мы дооснащаем их как технологическим оборудованием, так и диагностическим оборудованием, которое позволяет контролировать и обеспечивать качество ремонта. Естественно, есть программа внедрения системы менеджмента качества. В этом направлении работа в локомотивном хозяйстве ведется довольно таки в больших объеме. 
Был такой вопрос, что на прошлом совещании руководитель департамента настаивал на обслуживании только нашими бригадами, но, видимо, время берет свое, поэтому я вам на вопрос ответил. Принципиальных возражений и препятствий выезда собственных бригад не существует.
Еще вопрос – по примерному договору аренды локомотива ОАО «РЖД». Арендатор имеет право взять локомотив, требующий капитального ремонта или восстановления. Может ли арендатор провести за свой счет модернизацию тепловозов в компании General Electric с последующей работой модернизированного локомотива по договору аренды на  определенный срок? При положительном решении возможно ли проведения работ по модернизации на ремонтных заводах ОАО «РЖД»? Есть такой пункт, что готовы передавать в аренду локомотивы, в том числе требующие восстановительных работ. Виды восстановления или модернизации согласовываются с департаментом локомотивного хозяйства. Поэтому департамент не будет возражать в объемах, которые имеются у нас в документации. Я не знаю, на каком заводе по новой технологии кто возьмется. Поэтому все существующие документы и разработки на наших предприятиях мы готовы согласовывать. Если какие-то не предусмотренные документацией ОАО «РЖД», они могут быть на какой-то срок согласованы, при возврате они должны быть восстановлены в прежнее свойство данного локомотива. Это как везде в любых взаимоотношениях. 

По тарифам несколько вопросов. Я могу сказать, что вроде у нас в тарифных руководствах предусмотрены и плата за инфраструктуру, и составляющую вагонную и локомотивную, правда в виде коэффициентов. Поэтому по тарифам, если вы позволите, я не буду отвечать, а передам слово более компетентному представителю.

          Сосипатров Владимир Анатольевич, начальник отдела нормативной работы с операторами и пользователями услуг инфраструктуры ЦФТО: «Перспективы оказания ОАО «РЖД» услуг локомотивной тяги частным перевозчикам. Экспертная оценка целесообразности сдачи в аренду частным компаниям локомотивов ОАО «РЖД». 
Учитывая тему круглого стола, я готовил материал, касающийся работы с локомотивами. Я подозреваю, что не всегда то мнение, которое буду высказывать, оно может где-то расходится с мнением предыдущих и последующих выступающих. Это связано с тем, что многие условия в настоящее время до конца не утверждены, поэтому та практика, которая сложилась, она несколько варьируется в зависимости от конкретных условий. Я попробую достаточно сжато, если будет возможность потом по конкретному вопросу вступить. У меня несколько тем. Я скажу, чем предопределены услуги по оказанию локомотивной тяги, остановлюсь более подробно на том порядке, который касается курсирования собственных поездных формирований, все плюсы, минусы, тот порядок, который сложился при согласовании такого курсирования. Отдельно остановлюсь на передаче локомотивов в аренду, на основании распоряжений, которые определяют порядок передачи в аренду. Организаторы вам их передадут. Потом остановлюсь на том разрабатываемом порядке оказания услуг локомотивной тяги в ОАО «РЖД» перевозчикам и порядке определения цены на эти услуги, которые тоже планируются к принятию. И ряд других вопросов в виду того, что услуга связана с деятельностью перевозчиков. Так как мы все документы готовим в увязке с правилами оказания услуг инфраструктуры, возможно будут какие-то смежные вопросы. 
Статья 12 Закона «О ЖД транспорте» определяет оказание услуг перевозчику, оказание услуг локомотивной тяги в том случае, если перевозчик не имеет собственного подвижного состава, в том числе тягового. Многие из вас получали лицензии перевозчика, в наличии локомотивов у вас не было, поэтому благодаря этому положению возможность получения локомотивной тяги не исключается. На этом нормативная часть описания этой проблемы заканчивается. Мы определились кому оказывается услуга, но не видим кто ее оказывает. Очевидно тот, кто владеет локомотивами на законном праве и чьи локомотивы соответствуют тем сертификатам и тем нормам, которые предъявляются к нему. Те юридические лица, которые будут оказывать услуги локомотивной тяги, столкнутся с теми требованиями, которые будет предъявлять Федеральная служба по надзору на ЖД транспорте, то есть требования как к локомотивам, так и локомотивным бригадам. К сожалению, Федеральная служба в этом вопросе немного отстает, я имею ввиду, с принятием тех документов, которые будут распространяться на перевозчиков. Мы, как юридическое лицо, находясь в таком же правовом поле как и вы, такие требования предъявлять законным образом не можем, поэтому вопрос требует отдельной регламентации, поэтому, я думаю, мы найдем какое-то понимание со  стороны Федеральной службы по надзору. 
Те, кто имел опыт работы с поездными формированиями, столкнулись со сложностями заполнения перевозочных документов. В первую очередь, не предусмотрено в правилах указание более одного локомотива. В настоящее время эта проблема частично снята внесением изменений в Прейскурант 10-01, где предусматривается указание собственного локомотива, с которого начинается перевозка, и соответствующая запись в дальнейшем. Возникал вопрос в ходе эксплуатации таких локомотивов, связанный с секционностью. Как считать тариф в том случае, если несколько локомотивов применяется, либо несколько секций одного локомотива. А тариф разрабатывался из того, что локомотивной являлась единица. Будь то двухсекционный, или односекционный локомотив, он принимался за единицу. В том случае, когда применялся более двух секций, мы давали разъяснения на ЖД… 
Остаются проблемы, связанные с международными перевозками с участием собственных локомотивов. Пока по таким перевозкам перевозчиком является РЖД, то есть. мы оформляем перевозочный документ. Особых проблем не возникает, кроме случаев, связанных с технологией перевозки. В том случае, если будут свою деятельность осуществлять перевозчики, в том числе использовать локомотивы, проблема будет очевидна и по тем странам, куда в настоящее время в основном осуществляется перевозка, мы работу ведем, связанную с заключением двусторонних соглашений в рамках  действующего СМГС. Это та нормативная база, которая существует, и те проблемы которые в основном очевидны. Что касается перевозок собственными поездными формированиями. Вопрос всегда рассматривается на ЖД и в РЖД как исключение, потому что такая перевозка, где мы, как перевозчик, привлекаем локомотивы чужих собственников, это не наша обязанность, а в каждом случае вопрос рассматривается исходя из экономической целесообразности, объемных показателей, фактической эффективности перевозок, неких технологических условий. Учитывая те тарифные условия, которые сегодня есть в основном по внутренним перевозкам, заинтересованность собственников локомотивов организовывать собственные поездные формирования очевидна при перевозке грузов 2, 3 класса, учитывая то, что локомотив всегда рассчитывается, исходя из 2 тарифного класса и некоторых грузов 3 класса, в основном те, на которые распространяются повышающие коэффициенты, то есть. там, где рентабельность перевозок сопоставима с затратами или выше, чем те затраты, которые возникают у собственника локомотива. Процедура принятия решения более или менее традиционна. Собственник локомотива обращается на ЖД, где предполагается курсирование таких поездных формирований с просьбой разрешить курсирование, с просьбой провести комиссионный осмотр, касающийся технического состояния самого локомотива и подготовки технологии такой перевозки, технико-экономического обоснования, которое истребуется здесь причастными департаментами. К локомотиву предъявляются требования, связанные с оборудованием его устройствами сигнализации, устройствами связи, действующими на тех участках, где предполагается использование локомотива. Решаются вопросы, связанные с обслуживанием в депо, то есть, если традиционно не используется данный тип локомотива на участке, то всегда придется решать вопрос, связанный как с обслуживанием, техническим осмотром локомотива, так и с обслуживанием его нашими локомотивными бригадами. Практика обслуживания локомотивными бригадами самого собственника не реализуется. Учитывая то, что мы являемся перевозчиком по данной перевозке и у нас уже были случаи крушения, когда локомотив был собственника, на нем были наши локомотивные бригады, требования достаточно жесткие в этом вопросе. Мы являемся перевозчиками, поэтому всегда локомотивные бригады используются ОАО «РЖД». В том случае, если локомотив не соответствует по техническим характеристикам тем локомотивам, к которым допущены бригады, решается отдельно вопрос об их обучении и о возможности их обслуживания в существующих депо. Еще одно требование, которое отдельно рассматривается, это соответствие локомотива тем установленным параметрам движения на участках, где он будет использоваться. Фактически, речь идет об участковой скорости, о тех весовых нормах, которые будут у того поездного формирования, которое предполагается использовать. Если интересно, я могу рассказать  подробно какие вопросы в технологии обычно рассматриваются, но там плюс – минус каждая дорога делает это самостоятельно. Учитывая большую разницу в тарифе при перевозках 2.17 и полными ставками тарифа, ЖД обычно не заинтересованы в таких перевозках, потому что с одной стороны, они стараются выполнить наш план по взысканию выручки, с другой стороны, есть угроза, что такой план не будет выполнен. Поэтому очень важно, чтобы те объемы, которые предполагается провозить поездными формированиями, возникали вновь, тогда и решения обычно принимаются положительно. 
Что касается аренды. Порядок такой существует. Два распоряжения 1757 и 2033 есть. Если кто ознакомился с этими распоряжениями, то порядок передачи локомотивов в аренду даже немного проще по его содержанию, чем порядок передачи вагонов в аренду. Но в целом примерно похожая ситуация. Заявитель обращается на дорогу, решаются вопросы с определением возможности передать локомотив. В том случае, если существуют неисправные локомотивы, то в дальнейшем в договоре аренды учитываются положения об уменьшении ставок арендной платы, исходя из зачета затраченных средств на восстановление и подготовку локомотивов к эксплуатации. Сроки передачи в аренду не менее 3 месяцев, но не  более конца календарного года, то есть, если локомотив передавать в ноябре, то получается, что такая передача не будет согласована. Порядок существует. У нас были случаи передачи локомотивов в аренду в основном тогда, когда требуется использовать несколько видов тяги на участке. Здесь более или менее понятно. Ставки арендной платы достаточно высоки. Они выше, чем в свое время делались калькуляции с ЖД, но это вызвано тем, что затраты у нас общеотраслевые, они не заканчиваются только затратами конкретного локомотивного депо. Учитывая то, что вся плата за аренду остается на дороге, то есть на подсобно-вспомогательную деятельность, дорога иногда заинтересована, чтобы иногда передать локомотивы в аренду. В каждом случае вопрос рассматривается как исключение. Передача в аренду несколько противоречит логике гражданского права.  Дело в том, что сами по себе понижающие ставки учитывают то, что мы расплачиваемся за привлечение локомотива с его собственником. Получается, что мы делаем двойную операцию, сначала  передаем локомотив в аренду, а потом применяем на этот переданный в аренду локомотив понижающие ставки. Конечно, здесь не совсем правильная ситуация сложилась. Тем не менее, мы идем пока по такому порядку, пока не нормализуем ситуацию в целом. 
Самое главное, что касается порядка оказания услуг локомотивной тяги. Как мы определили – услуга оказывается перевозчику, той организации, тому юридическому лицу, которое само оформляет перевозочные документы, берет на себя ответственность по  уставу за доставку груза, его выдачу, за сохранность и прочие требования, которые предъявляет устав. Сам по себе локомотив или несколько локомотивов – это достаточно емкий инвестиционный ресурс, отвлекать такие средства достаточно проблематично для некоторых компаний, поэтому в каждом отдельном случае компании должны думать имеет им смысл держать локомотив, либо получать те или иные услуги. С точки зрения сокращения тарифных затрат, здесь появляется возможность каждому перевозчику расширить диапазон совей деятельности, то есть услуга локомотивной тяги или порядок предусматривает передачу или подачу локомотива ОАО «РЖД», а я говорю о нашей компании как о предоставляющей такие услуги, мы будем предоставлять на любых участках, где у перевозчика нет локомотива. Ограничений в таком предоставлении услуги будет немного, они будут связаны либо с вопросами безопасности, то есть тогда, когда перевозчик эксплуатировал свой подвижной состав или допускал какие-то вещи, связанные с нарушением безопасности движения, или в том случае, если мы не имеем локомотивов в собственности для обеспечения своих перевозок. Этот второй случай может рассматриваться как барьер для оказания другим компаниям локомотивной тяги, тем самым влиять на их бизнес. Я могу согласится, у нас объемы перевозок не растут такими темпами, чтобы мы могли сейчас говорить о недостаточности локомотивов, тем не менее у нас по разным видам локомотивов истекли уже сроки, процент изношенности локомотивного парк очень высокий. Поэтому можно предположить, что по некоторым перевозкам первоначально будут отказы в оказании такой услуги. Услуга рассматривается как необязательная, то есть, учитывая, что к перевозчикам предъявляется законом, в том числе необходимость наличия у него локомотивов, ввиду того, что услуга оказывается как необязательная, то и цена за эту услугу рассматривается нами как договорная. Но, учитывая сложившуюся практику регулирования РЖД, мы готовим предложение или точнее готовим методики расчета цены за такие услуги, которые отталкиваются от действующего Прейскуранта. Прейскурант не содержит цен за такие услуги. Можно говорить обо всех видах перевозок, которые тарифицированы в отношении грузоотправителем, но ни в коем случае нельзя говорить о том, что Прейскурант содержит хоть какие-нибудь тарифы, связанные с оказанием РЖД услуг перевозчикам. Как не содержит тарифов или цены за услуги, оказываемые  перевозчикам, так и не содержит он цены за локомотивную тягу. Какая цена предполагается? Достаточно простой расчет из существующих ныне систем расчетов Прейскуранта. Величина плата за услуги локомотивной тяги определяется как разница провозных платежей, применяемых к собственному подвижному составу с использованием нашего локомотива и разницы действующего тарифа за использование инфраструктуры, исходя из практически пройденного расстояния во главе поезда. Все платы, участвующие в разнице, рассчитываются за минусом начально-конечных операций, которые ложатся на перевозчика. Учитывая, что цена на начально-конечные операции  достаточно высокая, около 30 % от тарифа, эта часть здесь исчезает.
Второй момент, величина платы зависит от количества перевозимых вагонов. Величина оплаты будет зависеть от рода перевозимого груза. Так как Прейскурант целиком построен на классах груза, то здесь всегда будет учитываться как класс перевозимого груза, так и перевозка порожнего подвижного состава, то есть из-под какого груза перевозится порожний вагон. Не будут применяться коэффициенты для повагонных маршрутных отправок. В том случае, если плата будет ниже, то есть расчет будет вестись сравнением, если плата получается ниже нежели себестоимость перевозок с установленной рентабельностью, предполагается рентабельность около 20 %, но еще пока решение не принято, то будет применяться та цена, которая будет вытекать из себестоимости такой перевозки. Вот и все, пожалуй, что касается определения цены. Если говорить о таких условиях, то, конечно, горизонты для перевозчиков значительно расширяются. Мы можем говорить о том, что не требуется содержать большой парк локомотивов на участках, а там, где участки для локомотивов перевозчиков технологически приемлемы, там будет формироваться доходность таких перевозок. То есть по сути дела, не ограничиваясь расстояниями, не придется искать пригодных направлений для таких перевозок. Но появляются те затраты, которые связаны с выполнением функций как перевозчика, то есть та ответственность, которая возникает. Раньше мы рассматривали и думали о том, как любая из компаний сможет организовать работу, связанную с перевозочной деятельностью. Не так это и сложно, из философии программы структурной реформы мы можем говорить о том, что все перевозки, которые будут осуществляться такими компаниями, в основном будут маршрутными. В документах, которые сейчас появляются, требования к перевозчикам по вагонным перевозкам не так высоки. Точнее они не появляются, акцентов таких не делается. Это отдельная тема, как организовать перевозочную деятельность. Но в части локомотивной тяги я постарался рассказать всесторонне. Принятие порядка оказания услуг локомотивной тяги предполагается в июне месяце, то есть проект уже существует. Мы хотим провести сейчас апробацию тех расчетов, которые провели с учетом специфики каждой из дорог, потому что затраты на конкретной дороге различны. Здесь возможна либо дифференциация, либо усредненный подход, в целом понимание внутри РЖД этого вопроса довольно ясное. Но я не исключаю здесь каких-то сложностей организационных, но, думаю, решим их, ничего тут такого нет.

Вопрос: касательно перевозок собственных поездных формирований, я бы хотел, чтобы вы уточнили ваш тезис о том, что осуществление перевозок с использованием приватных локомотивов не является обязательным… Самостоятельно определяет условия этого договора, кроме этого вагоны, приватные это или парка РЖД, и локомотивы, поскольку в перевозочном документе делается отметка о том, какой локомотив используется в перевозке. Как, исходя из этого, РЖД может отказать в приеме такого груза таким поездным формированием?

Ответ: в любом случае мы перевозчик и договор перевозки, накладную заполняем совместно с грузоотправителем, то есть это наш договор с грузоотправителем. Ведь то, что локомотив будет использован на том или ином направлении, то есть сама запись в перевозочном документе она обязательна в том случае, когда стороны уже договорились об этом. Мы можем отказать на уровне не заключения договора о перевозке, а согласования курсирования такого локомотива, то есть привлечение его к перевозке. Сама возможность грузоотправителей экономить тарифную составляющую для нас сейчас не является обязательной, то есть мы сейчас не даем возможность курсирования таких локомотивов, и на этом разговор с грузоотправителем заканчивается. Мы всегда в данном случае рассматриваем вопрос как исключение. До тех пор пока публичными отношениями не станут между другими перевозчиками и теми грузоотправителями и наши публичные отношения как владельца инфраструктуры, мы можем как угодно поступать, в частности не согласовывать курсирование таких локомотивов. 

Вопрос: на 41 заседании Совета планируется внести изменения в СМГС. Какие вы считаете будут внесены принципиальные изменения, чтобы частные перевозчики могли работать…

Ответ: я не смогу сейчас перечислить все те изменения, которые требуются. Там требуется кардинальный пересмотр СМГС в целом. В виду того, что центром разработки и принятия СМГС являлся Советский Союз, и потом это право распространилось на страны социалистического лагеря и Китай, то теперь, выйдя из этого правового поля, то есть кардинальным образом изменив внутреннее законодательство, мы должны его каким то образом синхронизировать с законодательством международным. Поэтому на 38 Совете мы докладывали о том, что наше законодательство изменилось, каким образом мы хотели бы осуществлять подобные перевозки. Но в чем сейчас сложность. Многие участники СМГС в настоящее время применяют как право КОТИФ, так и право СМГС. Многие из них не заинтересованы в изменении существующих норм. Поэтому здесь мы видим выход в заключении двусторонних соглашений, внутри РЖД этот вопрос обсуждался. Учитывая то, что мы сейчас не являемся ЖД администрацией, нам будет не просто в этом процессе участвовать, тем не менее предложения мы готовим. Я не могу сейчас сказать весь их объем, но работа такая ведется.

Вопрос: какова сейчас судьба проекта 4 раздела Прейскуранта, потому что известно, что операторы высказываются против него, говорят, что он забудет само частное перевозочное деление?

Ответ: на страницах вашего журнала я видел, что не все выступают против. Я видел и наоборот выступления за то, чтобы принятие такое состоялось. Идеологически и юридически принятие такого раздела необходимо. Вопрос, который возник у операторов – это вопрос цены. Дело в том, что с принятием разделов, связанных с использованием инфраструктуры, а точнее их эволюционное изменение из перевозок технологических и внутристанционных к перевозкам по инфраструктуре, получилось несоответствие тем затратам, которые в настоящее время есть у РЖД. Мы параллельно решаем очень важный вопрос, связанный с принятием номенклатуры доходов и расходов РЖД, и с принятием этой номенклатуры, с введением раздельного бухгалтерского учета и финансового контроля мы сможем оценить реальные затраты каждого вида деятельности, в том числе услуг инфраструктуры и услуг локомотивной тяги и перевозочной деятельности. Те предложения, которые РЖД сделало, они необходимы, так как отсутствие ставок за использование услуг инфраструктуры является самым существенным препятствием в деятельности перевозчика. Второй важный момент экономический. Дело в том, что если перевозчиком будет установлена та цена инфраструктуры, которая будет покрывать наши затраты на ее содержание, так и сделает рентабельным такой вид бизнеса, а этот бизнес отличается от бизнеса по сокращению транспортной составляющей в цене продукции, то перевозчики будут наоборот заинтересованы в том, чтобы отсутствовали те положения, где, не имея ни подвижного состава, ни неся никакой ответственности, компания может участвовать в перевозке и существенно сокращать свои затраты на транспорт. Что касается судьбы этого раздела, то насколько я знаю он до сих пор рассматривается ФСТ с 27 сентября прошлого года. Я понимаю, что здесь требуется и может быть всесторонняя оценка, но проект рассматривают и мы никак на этот процесс не влияем, потому что здесь достаточно весомое решение. Все другие предложения, связанные с изменением Прейскуранта приняты, кроме этого 4 раздела. Те, кто работает в ФСТ, могут более подробно пояснить. 

Вопрос: я прошу дать разъяснение такого частного случая. Будут ли внесены изменения в Прейскурант или как отразятся такие моменты – случаи не приема собственных поездных формирований из-за состоящих локомотива и вагона по неприему станции. Подходит состав, станция не принимает, не готова принять подвижной состав, естественно те издержки, которые есть, были произведены собственником, не компенсируются. Это потери. Бывает станция не готова принять маршрут, потому что перенасыщение вагонами, отсутствие груза. А зачастую это по эксплуатационной работе. И эти издержки никак не компенсируются. 

Ответ: я по человечески вам сочувствую, но это как раз и есть составляющая вопроса. Пока вы не перевозчик, вся такая перевозка находится в нашей власти. Мы не придерживаемся никаких графиков, а если хотите придерживаться графиков, то вы увидите в Прейскуранте повышающий коэффициент, который вас не устроят в данном смысле. Поэтому пока мы сами являемся перевозчиком, мы сами планируем, в том числе и на подходах к тем станциям, которые по тем или иным причинам не могут принять состав. В том случае, если вы являетесь перевозчиком, а мы выступаем как владелец инфраструктуры, всю ответственность мы прописываем в договоре оказания услуг  инфраструктуры. В этом случае вы безусловно вправе требовать с нас. Там есть определенный перечень ответственности. Если это будет реальный ущерб, единственно, его технически трудно будет доказывать, потому что…Мы готовим пакет демократичных документов, то есть мы сами идем на то, чтобы это были максимально открытые документы, с элементами публичности. То есть, если услуги инфраструктуры полностью публичны, то вот эта публичность тоже вас не гарантирует, потому что когда вы будете согласовывать график движения, вы будете получать возможность везти в рамках существующего графика. Как только вам потребуется персональный, сама разработка уже стоит денег. Как только вам потребуется организовать выполнение начально-конечных операций, либо представительство вас в нашем лице или в лице кого-то как перевозчика, это тоже потребует каких-то затрат. Здесь вопрос сбалансированности. В любом случае там-то ответственность уж точно будет. А в данном случае не совсем понятно. У нас есть сроки доставки. Я знаю, что они завышены несколько, и вы можете возить более эффективно. Кстати, этот факт является положительным при принятии решения, когда осуществляется курсирование собственных поездных формирований. То есть, увеличение объема за счет ускорения оборота. Но, к сожалению, в данном случае вы зависите от нас и от того управления движением, которое у нас существует. Не за что цепляться пока. 

Вопрос: не кажется ли вам, что ставку арендной платы за локомотив надо каким-то образом привязывать к локомотивной составляющей тарифа, за исключением, естественно деповского, капитального ремонта, которые выполняет сам арендатор? Там же в тарифе заложена рентабельность, в том числе и локомотивной составляющей. Если она будет больше в арендной плате, то это уже будет недобросовестный трюк.

Ответ: ставка арендной платы за использование локомотивов высокая, безусловно. Мы можем считать, что она заградительная, но это наше волевое решение, которое связано с тем, что у нас есть технические средства, которыми мы можем обеспечить перевозку. Происходит тот самый случай, когда мы передаем в аренду, чтобы нам потом предъявили этот же локомотив, уменьшив нашу тарифную составляющую. Эти действия РЖД скорее направлены на компенсацию этого разрыва. Я допускаю, что ставка должна быть ниже, но она не должна быть на таком уровне, который существует по калькуляциям локомотивного депо. Потому что, еще раз повторяю, речь идет о содержании всего локомотивного хозяйства, мы не можем исходить только из затрат депо. Но услуги локомотивной тяги просто преодолеют эту проблему как таковую. Брать в аренду станет не интересным, кроме случаев, которые связаны с обслуживанием путей необщего пользования, когда локомотивы требуются для личных перевозок. Еще один открытый вопрос, который остается – это те технологические перевозки, так называемая транспортировка, запись о которой существует в законе, но мы не можем ничего больше комментировать по этому вопросу. По всей видимости, услуги локомотивной тяги будут оказываться и в этом случае, но здесь нужно посмотреть, потому что предметно этот вопрос пока в РЖД никто не рассматривал. А здесь есть нюансы. По величине арендной платы, просто можно говорить, с одной стороны, что РЖД не гибко подходит к вопросу аренды, а с другой стороны, каждая передача в аренду, как подвижного состава, так и локомотивов, например, на то количество цистерн, которое мы передаем, столько же цистерн у нас не участвует в перевозке. Мы сейчас просим Федеральную службу устанавливать сезонные ставки на перевозку нефти, нефтепродуктов, чтобы была возможность задействовать наш подвижной состав. Если таких решений не будет принято, в конечном итоге мы сами будем принимать решения по выводу этого подвижного состава из-под регулирования и задействования его на тех же условиях, на которых работают сейчас операторы, по крайней мере, по нефтеналивным грузам. 

Вопрос: ваше выступление будет где-нибудь обнародовано? Вы высказали несколько довольно интересных мыслей, которые противоречат несколько нашему законодательству.

Ответ: я не знаю, что здесь может противоречить. Если вы хотите сказать, что определение цены за услуги локомотивной тяги, например, противоречат, я допускаю, потому что больше не на что.

Вопрос: будет ли обнародовано ваше сегодняшнее выступление? Да  или нет? 

Синев Александр Николаевич, заместитель начальника управления инфраструктуры и перевозок ФАЖТ: «Правовая база использования собственного и арендованного тягового подвижного состава и осуществления перевозочной деятельности собственными локомотивами. Порядок обращения магистральных локомотивов на инфраструктуре ОАО «РЖД». Постановка локомотивов на учет».

Хотелось бы, чтобы круглый стол был именно таковым, чтобы это все шло не в режиме монолога, а в режиме диалога, нам тоже очень важно знать позицию тех людей, которые стоят на передовой в борьбе за обладание пока еще незначительными долями рынка в сфере именно перевозочной деятельности, потому что это два принципиально важных вопроса, где у нас существует конкуренция, где она формируется: в сфере предоставления услуг подвижного состава или в сфере всего комплекса услуг, связанного с перевозками. Здесь необходимо отметить, уже объективно можно оценить сложившуюся ситуацию, которая связана с некоторым отставанием от хода реализации программы структурного реформирования и приостановкой этого процесса на стадии, когда более или менее сформировался рынок услуг в области предоставления подвижного состава. В принципе вопрос с локомотивной тягой как раз и имеет характер такого рубикона, если мы решим вопрос в этой области, то как раз и перейдем к следующей стадии формирования устойчивого конкурентного рынка в сфере перевозочной деятельности. Есть разные модели функционирования рынка перевозок. Надо сказать, что еще не вся Европа пошла по тому пути, который связан с полной и полноценной конкуренцией именно в сфере перевозок. Та же Финляндия пока еще функционирует в режиме работы одного единственного перевозчика, который предоставляет услуги локомотивной тяги – это ВРК. И только сейчас, когда решается вопрос об объединении, создании единой транспортной системы Европейского Союза, они к 2007 году будут вынуждены открыть свою инфраструктуру для перевозчиков европейских, и сама собой будет формироваться конкурентная среда. Поэтому не одни мы находимся в стадии перманентного реформирования. Вопрос реформирования ЖД всегда сложен. Тем не менее, нам надо сейчас определится, если мы выполняем программу реформы до конца и не пересматриваем ту модель, которую мы уже выбрали, которая зафиксирована в постановлении Правительства о программе структурного реформирования, которая была скорректирована недавно в декабре месяце 2004 года, если мы будем придерживаться тех постановлений, которые были изданы в этой области 710, 703, то надо признать существующее положение дел не терпимым в плане работы по обеспечению равного доступа и развитию услуг локомотивной тяги, развитию деятельности полноценных перевозчиков. Здесь в этой связи принципиально важным вопросом является сейчас необходимый перечень нормативно-правовых документов, которые регламентировали бы целый ряд вопросов. Сегодня звучит три базовых направления, по которым нужно решить этот вопрос, - это принятие постановления «О лицензировании отдельных видов деятельности» с тем, чтобы владелец инфраструктуры мог де юре оказывать соответствующие услуги и заключать соответствующие договора, второй вопрос – это пересмотр или совершенствование Прейскуранта 10-01 в направлении адекватного выделения инфраструктурной составляющей, дальнейшей детализации тарифов по всем направлениям, принятие ряда документов, которые бы решали вопросы равного доступа. Но представляется, что до принятия этого пакета нормативно-правовых актов, все таки необходимо решить вопрос о целевой модели, которая у нас в результате реализации программы структурного реформирования должна сложится в области перевозок. Сейчас возник  вопрос о разделении ОАО «РЖД» на компанию, которая бы предоставляла услуги по доступу к инфраструктуре и услуги перевозчика, планируется его еще решать только на третьем этапе. Не понятно, почему это считается сейчас нормальным, потому что содержание тех нормативно-правовых актов, о которых я говорил, оно будет зависеть напрямую от этой целевой модели. Пока мы ее не приняли, очень трудно говорить о составе этих документов, потому что принципиально две разные модели. Если ОАО «РЖД» остается структурой, которая совмещает в себе деятельность по оказанию услуг инфраструктуры и перевозочной деятельности, как минимум в трех областях она имеет приоритетное положение и о развитии реальной конкуренции в сфере перевозок мы, наверное, будем говорить сослагательным наклонением. Какие это сферы. Это, прежде всего, тарифы. Мы знаем, что существующий Прейскурант дает принципиально разные две модели для компании ОАО «РЖД» в отношении построения тарифа и владельцев вагонов и локомотивов. Сейчас пока про перевозчиков, которые оказывают услуги в области предоставления вагонов локомотивной тяги говорить вообще не приходится, потому что вроде есть схема 110, 115, но они заработают только тогда, когда будут решены вопросы именно с выделением локомотивной составляющей в Прейскуранте. Второй вопрос – это доступ. Естественно, владелец инфраструктуры, совмещая в себе функции одновременно перевозчика, будет вынужден, будет соблазн или право такое применять принципиально разные модели доступа локомотивов поездных формирований других компаний и собственной компаний. И в части технических ограничений, и в части соблюдения требований безопасности. Но гарантированно можно сказать, что это будут разные модели и препятствовать для доступа других компаний будет проще. Третий вопрос -  вопрос диспетчеризации. Невозможно будет проследить в условиях, когда влияние государственных органов на деятельность хозяйственного субъекта ограничена, за вопросом соблюдения равных прав в диспетчерском управлении. Уже сейчас если речь идет о собственных вагонах, то основной перевозчик для себя, то есть свои вагоны всегда на первом месте. Четвертый момент – это вопросы страхования ответственности. Там тоже речь идет о том, что необходимо формировать соответствующие условия, фиксировать в нормативно-правовой базе. Но мы тоже заранее заготавливаем такую модель, когда затраты по этому вопросы у частных компаний, перевозчиков будут всегда  больше, чем у  компаний, которые объединяют в себе две функции. Потому что затраты по страхованию – комплексные, они всегда больше, чем страховые выплаты,  иначе бы не было страхового бизнеса. 
По этим четырем причинам необходимо определится с базовой моделью, к которой мы должны прийти в результате трех этапов реформы, потому что от этого зависит содержание той нормативно-правовой базы, которая должна быть принята в настоящее время. Возвращаясь к вопросу о тех документах и моментах, которые должны иметь более прозрачную структуру в части нормативно-правовой базы и в части правоприменительной практики. Перечислю те документы, по которым необходимо принять решение. Принятие положения «О лицензировании отдельных видов деятельности», переработка Прейскуранта в части формирования инфраструктурной составляющей на основе анализа первых результатов работы в условиях раздельного учета затрат. Но здесь принципиальный момент – концепция его построения. Сейчас формирование инфраструктурной составляющей идет по пути вычитания затрат, то есть дробления базы тарифа, которая есть у нас, на составляющие. При этом мы же знаем, что тариф несет на себе помимо нагрузки, связанной с компенсацией затрат перевозчиков и владельцев инфраструктур еще и нагрузку, связанную с различным уровнем тарифов в зависимости от эластичности спроса. Такой подход имеет право на существование, он есть  в системе договорных тарифов на западе. Если они говорят, что у нас везде одинаковый тариф, то они говорят только о предельном уровне тарифа, а применяя договорную систему построения тарифа они, конечно, дифференцируют его очень глубоко, в зависимости от клиента, от рода перевозок, от объема перевозок,  от направления, в общем от всех факторов, которые влияют на эластичность спроса на перевозку того или иного вида продукции. Но инфраструктурная составляющая нигде не несет на себе нагрузки по влиянию эластичности спроса на тарифы. Как правило, тариф за пользование инфраструктурой формируется только на основе учета двух факторов – это нагрузка на ось вагона с грузом, и в наших условиях, российских, можно только один из факторов учесть эластичности спроса – это расстояние, учитывая территориально огромные масштабы страны. Вот  это так называемое перекрестное субсидирование, когда перевозки на короткие расстояния субсидируют фактически перевозки на дальнее расстояние. Придется сохранить, наверное, концепцию построения. Но то, что инфраструктурная составляющая должна быть освобождена от классов груза, от направления перевозки (экспорт, импорт, внутренний транзит) – это с точки зрения мирового опыта и дальнейшего развития тарифной системы не подлежит сомнению. Но если мы принимаем такую модель, становится ясно, что мы не можем действующий Прейскурант усовершенствовать настолько, чтобы выполнить эти требования. Все-таки придется перерабатывать модель Прейскуранта полностью, создавать новую модель. Тем более, что по результатам 2005 года нам позволит это сделать вполне анализ результатов, который будет связан с первой оценкой системы раздельного учета затрат ОАО «РЖД». 
Следующий вопрос, который нужно решить, - это обеспечение равного доступа к ремонтной базе. Во многом этот вопрос будет решен, если будет нормально составлена концепция выделения дочерних зависимых обществ ОАО «РЖД» в этой области. Если бы существовал нормальный рынок ремонтных предприятий, то вопрос ценовой дискриминации был бы решен. Но, тем не менее, в отношении создания дочерних обществ у нас будет с вами единственное преимущество, наконец-то сможет в отношении этих компаний заработать налоговое законодательство, в соответствии с которым разница в ценах для различных категорий потребителей на один и тот же товар, услугу не может превышать на одном предприятии 20 %. Сейчас пока он не работает, потому что ОАО «РЖД» оказывает услуги само для себя. Следующим вопросом является наличие нормативно-правового документа, который бы фиксировал перечень критериев возможного отказа в доступе к инфраструктуре. Здесь тоже очень важным является решение вопроса о том, какой будет компания ОАО «РЖД», как она будет предоставлять эти услуги по доступу. Если мы с вами будем вести речь о том, что компания ОАО «РЖД» продает компании нитку графика и не думает о том, будет ли по данной нитке в данное конкретное время по данной конкретной диспетчерской проводке, пройдет ли по ней поездное формирование или нет. Это одна модель. То есть здесь перечень критериев должен быть сведен к минимуму. Но будут последствия для самих компаний. Если вы не укладываетесь в том время, которое предусматривает нитка графика, то вы понесете соответствующие финансовые потери. То есть, вы за нее уже заплатили, а поезд не проехал и все эти затраты несете вы. Но при этом минимальные критерии по доступу. Вторая модель, когда оплата  за доступ к инфраструктуре осуществляется по факту. Тогда мы должны признать, что в этом случае в перечень критериев, по которым может быть произведен отказ владельцем инфраструктуры в доступе перевозчикам, может быть расширен и должен быть расширен. Потому что у владельца инфраструктуры должна быть гарантия, что у вас есть, и это уже сейчас начинает прописываться в этом перечне критериев, который разрабатывается ОАО «РЖД», параллельно на рабочей группе на межведомственной комиссии Минтранс. Он будет существенно расширен. 
Следующим моментом является принятие порядка подачи ЖД подвижного состава независимо от его принадлежности ЖД путей необщего пользования на ЖД пути общего пользования и обратно. Существенное значение не придается вопросу расчетов при перевозках в международном сообщении. Сейчас система расчетов такова и международные договоры имеют такую структуру, которую предусматривает ведение этих расчетов только ОАО «РЖД», то есть если речь идет о том, что перевозчик получает право доступа к инфраструктуре сопредельного государства, то за эти перевозки он будет вынужден пока рассчитываться через ОАО «РЖД», потому что международная система не приемлет множественного характера расчетов между хозяйствующими субъектами. Там речь идет о том, что расчеты осуществляются через единый центр ЖД администрации. Поэтому сейчас разрабатывается концепция создания единого расчетного центра, который бы снимал фактор дискриминационного характера, связанный с тем, что один перевозчик будет вынужден рассчитываться через другого. При этом, второй может найти какие-то методы и способы, если они находятся в жесткой конкуренции, применять определенные дискриминационные условия. Следующим моментом, о котором тоже говорится мало, - это переработка системы пономерного учета подвижного состава, который включает в себя локомотивы, а также изменение порядка продления срока службы подвижного состава. Пока этим опять же занимается основной перевозчик и владелец инфраструктуры ОАО «РЖД». В настоящий момент подготовлен ряд правовых актов в Минтранс, которые бы устанавливали, что пономерным учетом и определением сроков службы будет заниматься ФАЖТ, которое не имеет каких-то коммерческих интересов в части перевозочной деятельности, соответственно будут применять ко всем равные условия, в том числе к ОАО «РЖД». Еще одним моментом является необходимость пересмотра системы работы института приемщиков, которые до сих пор ставят клеймы МПС, берут за это деньги. К этому вопросу еще только приступаем. Следующий момент - необходимость выполнения резолюции Европейского Комитета Министров транспорта, который еще в 2001 году Правительствам стран, которые входят в этот комитет, создание органа независимого, там правда не написано, что этот орган должен быть федеральным, но независимым, который бы в оперативном порядке вмешивался бы в работу инфраструктуры и имел бы право отменять его телеграммы и решения, приостанавливать те, которые связаны с ведением дискриминационных условий по доступу к инфраструктуре. Или в инициативном порядке обеспечивать принятие таких документов, которые обязательны для выполнения хозяйствующим субъектом. У нас сейчас вроде есть две структуры – это ФАС и ФСТ. Вы знаете, что там процедура такова, что это не оперативная работа, это работа по фактам, но в некоторых случаях, если речь идет о том, что конкуренция еще только развивается, зарождается, то за время принятия решения, даже если это будет один-два месяца, бизнес может просто рухнуть. Служба по контролю и надзору призвана осуществлять функции соблюдения законодательства, но опять же нет правовых механизмов прямого воздействия. Это запрещено. Мы  не можем дать распоряжение, обязательное для выполнения хозяйствующим субъектом. Поэтому надо будет думать дальше над этой моделью. И не боятся того, что у нас не модным является государственное регулирование, а в Европе, где существует устойчивая конкурентная среда, почему-то к этому вопросу возвращаются. 
Следующий момент – обязательная переработка документов ОАО «РЖД» и унификация правовой базы по доступу к инфраструктуре на всем пространстве СНГ. Эта работа уже ведется в рамках Евразийского экономического сообщества, единого экономического пространства. Правда последнее будет немного приостановлено, в связи с тем, что Украина начинает ориентироваться на другие ценности. Но Евразийское экономическое сообщество – это Белоруссия, Казахстан, я думаю, что рынки этих государств составляют серьезный интерес для всех перевозчиков, они идут по пути интеграции гармонизации нормативно-правовой базы в области доступа к инфраструктуре. Следующий момент – определение системы страхования - находится в стадии проработки. Возможность создания единой методологии формирования тарифов на услуги инфраструктуры транспорта общего и необщего пользования, потому что транспорт необщего пользования первым шагнул в реформу. Сейчас на стыке транспорта необщего и общего пользования возникает большое число проблем, в связи с тем, что там принципиально разные модели тарифообразования, отношения с клиентами, публичный договор или не публичный. Сейчас принято решение идти по пути унификации требований в отношении транспорта общего и необщего пользования и в частности в области тарифов, где должна быть такая методология, которая бы могла формировать сквозную ставку по пользованию инфраструктурой от цеха предприятия до потребителя. 

Вопрос: вы сказали, что видите путь к созданию конкуренции в сфере ремонтов подвижного состава через создание дочерних зависимых обществ, придания надлежащей им самостоятельности и придания им полноценного статуса юридических лиц со всеми последствиями, которые отсюда вытекают. Тем не менее, все понимают, что заводские ремонты – это лишь незначительная часть всех ремонтов, которые осуществляются в отношении подвижного состава как вагонов, так и локомотив. Какие вы видите возможности для создания полноценной конкурентной среды в сфере деповских ремонтов вагонов и локомотивов?

Ответ: здесь в части заводских ремонтов я сказал, что это один из способов решения вопроса, но в зависимости от того, какова будет структура концепций создания дочерних обществ. Если сейчас мы идем по пути создания огромного единого монстра, то смысла в этой деятельности, в этой модели я никакого не вижу. Появляется минимонополия локальная в конкретной сфере предоставления услуг. Поэтому нужно делить, дробить, создавать несколько, а лучше вообще каждый завод пустить на вольные хлеба. Деповские ремонты – здесь более сложно. Этот вопрос в какой-то части относится к ограничениям, связанным с возможностью акционирования элементов инфраструктуры. Сейчас мы знаем, что есть постановление Правительства или закон, который ограничивает существенно эти объекты в обороте. Сейчас принято решение пересмотреть этот вопрос и вместе с созданием законодательства в области концессионных соглашений, то есть передачей во временное оперативное управление с тем, чтобы частный инвестор, готовый вложить деньги в развитие того или иного депо получал это право. В этом, наверное, выход. Есть же еще система соглашений по мобилизационной подготовке, то есть любая компания может взять на себя, в том числе, какие-то договорные обязательства, этот вопрос может быть решен.  

Вопрос: мы не услышали от вас самого главного. Размытые сроки когда официально определится в своей концепции, как оно пойдет, в какой форме, какая схема будет принята. Это первое. Второе, на сегодняшний день нормативная база, которая есть, которой руководствуются все собственники подвижного состава, сегодня диктует ОАО «РЖД». Она их формулирует как ей нужно, хотя Федеральное агентство несет функцию, которая должна определять правила игры.

Ответ: вы меня провоцируете на крамольные антиправительственные заявления? Личное мнение, была допущена системная ошибка в ходе административной реформы. Сокращение оптимизации модели государственного управления адаптивно тогда, когда есть уже развитая нормативная база, есть устойчивая конкуренция в той или иной сфере деятельности. Если в отношении перевозок другими видами транспорта, даже если мы говорим где-то о недостатке нормативной базы, но о развитии конкуренции можно говорить вполне, она устойчивая и действуют законы саморегулирования, то в отношении ЖД транспорта была допущена ошибка. Там нет правовой базы, это еще только предстоит, нет устойчивой конкуренции, ее предстоит стимулировать и развивать. А в тоже время к функционированию органов государственной власти был применен общий штамп. В Федеральном агентстве вопросами ЖД транспорта занимается только одно управление инфраструктуры и перевозок. Там работают 20 человек. Вы можете себе представить, соотнести 3000 человек компании ОАО «РЖД» и 20 человек в Федеральном агентстве. В Минтрансе вообще нет профильного департамента, там есть департамент государственной политики в области морского, ЖД, речного транспорта. Там работают 40 человек, на все три эти транспорта разрываются. При такой модели нам, к сожалению, не уйти от того, что ОАО «РЖД» будет здесь играть решающую роль. 

Но мы, понимая эту проблему, решили пойти по другой модели, призывая бизнес, который стоит если не по ту сторону, то рядом с ОАО «РЖД», объединится в более-менее крупную организацию, сейчас такие организации появляются, но я рекламировать не буду, поэтому мы и у себя создали общественный совет при Федеральном агентстве ЖД транспорта, где есть целевая рабочая группа, но, к сожалению, еще не набрали темп. Поэтому выход я вижу только в одном, чтобы вы, как специалисты грамотные, не довольствовались в своей работе такими хорошими делами как конференции, круглые столы, а воплощали свои мысли, предложения в конкретные проекты нормативно-правовых актов, потому что коллега из МЭРТ заметил, что реальных предложений тоже нет. Мы приложим усилия, чтобы организовать процесс саморегулирования, но выход виден только в этом. 

Вопрос: вы упомянули о том, что у вас в Прейскуранте 10-01 завышенный тариф на коротких участках обслуживания, несколько понижены на дальних перевозках. Операторы или владельцы локомотивов будут в основном работать на коротких плечах. Примерно 250-500, максимум 600 км. Эти участки по тарифу уже завышены. У меня обращение к вам, как к Федеральному агентству. Почему молчите? Дальние перевозки за счет коротких.

Ответ: ущербность Прейскуранта по поводу перекрестного субсидирования, пытаются ответить. Те заявления, которые связаны с необходимостью формирования ставок только на основе себестоимости, не применяются практически ни в одной модели. Если повторяться то, что существует в западной модели, кстати, не везде тариф регулируется, в Финляндии он вообще не регулируется, нет никаких составляющих, там просто есть целевой налог на инфраструктуру, которое содержит государство. Есть система предельных ставок, которая учитывает себестоимость на основе какой-то нормативной рентабельности. Потом уже существуют системы договорных тарифов. Везде применяется подход формирования тарифов с учетом фактора эластичности спроса, сколько грузоотправитель может заплатить, столько он и платит. Идет приведение к равной нагрузке тарифа в стоимости продукции не по абсолютной цифре тарифа, а по показателю транспортной составляющей. Чтобы она не была как у нас сейчас где-то до 70 %, а где-то до несколько  запятых после 0, когда можно эту транспортную составляющую вычислить. По поводу дифференциации тарифов в зависимости от расстояния, то же самое, если мы примем систему, где не будет системы перекрестного субсидирования, то у нас грузоотправители, которые осуществляют перевозки на короткие расстояния, окажутся в очень привилегированном положении. А перевозки на дальние расстояния перестанут осуществляться, некоторые предприятия будут отрезаны от основных регионов сбыта. Поэтому это те факторы, которые невозможно не учитывать. Более того, когда мы говорим о том, что классы грузов нужно ликвидировать, на любое, например, металлургическое предприятие, если оно серьезно подошло к этому вопросу и просчитало экономические последствия унификации грузов 1, 2, 3 класса, то мы тогда такие расчеты сделали. Вы же не забывайте, что любой производитель дорогого груза получает сырье и платит за него. На одну тонну бумаги нужно 6 тонн леса. Если на лес и на бумагу установить одинаковые тарифы, то в целом у целюлозобумажного комбината издержки вырастут в среднем на 30 %, потому что лес возится в больших объемах. Увеличение тарифа на лес даст более отрицательный эффект, чем снижение тарифов на бумагу. Точно также на металлы. Снижение тарифа на металлы и увеличение тарифов на уголь и на ЖД сырье даст существенный прирост затрат в целом. К этому вопросу надо не то, чтобы осторожно подходить, а учитывать, что весь мир идет по этому. Нигде нет фиксации в нормативно-правовых документах. 

           Водопьянов Сергей Юрьевич, Заместитель начальника Дирекции по ремонту подвижного состава "Желдорреммаш" ОАО «РЖД»: «Техническое обслуживание и ремонт собственных и арендованных локомотивов. Проблемы материально-технического обеспечения ремонта».
Я, с вашего позволения, отойду от заранее подготовленного доклада, потому что, видимо, были предварительные разговоры, вопросы. Хотелось бы остановится на тех моментах, которые уже озвучивали, вопросах предыдущих выступающих в части недискриминационного доступа к ремонтным мощностям. 
На сегодняшний день практически все заводы по ремонту подвижного состава являются собственностью ОАО «РЖД». Загрузка мощностей по ремонту тепловозов на 2005 год – 74,38 %, по электровозам – 95,8 %. Таким образом, все заводы «Желдорреммаш» по ремонту тягового подвижного состава имеют право брать заказы от собственников подвижного состава. Динамика ремонтов за последнее время показывает, что у нас таких ремонтов все больше и больше. В 2004 году мы отремонтировали 67 единиц подвижного состава, а гарантированных заказов на 2005 год у нас уже 88 единиц. В этой части, на наш взгляд, нет особенных проблем. Если есть необходимость и потребность в ремонтах - с удовольствием будем этот ремонт осуществлять. Более того, в компании разработана достаточно жесткая система и регламент заключения таких договоров. Есть типовой договор, поэтому все наши филиалы, коими являются наши заводы, работают по единым правилам на единой правовой основе. В этом же контексте ведется работа плановая по нормативно-технической документации, регламентирующей проведение ремонта. На сегодняшний день полностью согласованы и будут введены в действие ремонтные руководства на средний и капитальный ремонт. В этих ремонтных руководствах разработаны нормы расхода материалов, которые прошли экспертизу в ВНИИЖТ. Надеемся, что до конца мая мы введем их в действие. Разработаны нормативы по трудозатратам на каждый локомотив, и к концу мая, видимо, будут через ценовую комиссию ОАО «РЖД» установлены цены на ремонт подвижного состава. Они будут действовать как для нашей компании внутри, так и для собственников. Разница будет составлять только нормы рентабельности, которые мы будем выставлять для компаний собственников, потому что для себя мы работаем по себестоимости. В рамках концепции реформирования заводов, мы уже на этом вопросе останавливались в прошлый раз, по программе реформирования предполагается создание дочерних обществ на базе локомотиворемонтных заводов. По вагонным заводам этот процесс достаточно далеко прошел, на май месяц планируется заседание совета директоров, на котором будет принято решение о создании 4 дочерних предприятий на базе вагоноремонтных заводов – Канажский, Барнаульский, Саранский, Рословский заводы. По локомотиворемонтным заводам по плану работ сама концепция должна быть рассмотрена на Правлении на Совете директоров в 4 квартале 2005 года. Какова будет концепция, сейчас сложно сказать, потому что идут рабочие проработки, будет ли это на каждом отдельном заводе лишь одно общество, будет ли это единый холдинг против которого многие выступают, будет ли это несколько холдингов – вопрос о целесообразности той или иной формы реформирования в процессе подготовки материалов. Единственно, я хотел бы остановится на одном очень существенном моменте, о котором вы безусловно знаете, что у нас каждый завод является узкоспециализированным предприятием. Он имеете возможность осуществлять ремонт подвижного состава одного типа. Небольшие исключения, при которых один или два завода имеют возможность выпускать несколько видов подвижного состава из ремонта. Касаемо электрических машин и прочего линейного оборудования и запчастей, то у нас практически все заводы универсальные. Поэтому в этой части конкуренция между ними будет обеспечена. Если говорить о том, что мы должны планировать реформирование ремонтной подотрасли с целью организации конкуренции между ними, тогда встает задача и вопрос о предварительной подготовке к такого рода деятельности, то есть универсализации. На наш взгляд, это тупиковый путь, он затратный, потом вся предыдущая история развития ЖД транспорта говорила о том, что специализация, снижение издержек за счет узкой специализации предприятий ведет к наиболее экономическим положительным, в том числе для собственников подвижного состава. Поэтому в этой части, видимо, разговор будет еще длительный в рамках подготовки концепции и согласования Советом директоров. Совет директоров – это представители различных органов государственной власти. В целесообразности направленности этой реформы будет обсуждаться и выносится на суд общественности. 

          Мельничук Дмитрий Борисович, руководитель по развитию бизнеса с транспортными компаниями, предприятиями ПЖТ, Россия/СНГ компании «General Electric»: «Технологии повышения эффективности использования частного парка тепловозов в России»
По нашему мнению, рынок частных перевозок достаточно динамично развивается в России. Как сказал сегодня В.А. Гапанович, собственники, компании перевозчики уже имеют 260 тысяч вагонов. Некоторые из них уже думают о приобретении собственных локомотивов, кто-то уже в этом направлении сделал практические шаги. Мы считаем, что это связано с тем, что они задумываются о повышении эффективности своего перевозочного процесса. 
Несколько слов о нашей компании. Компания General Electric – крупная международная компания с оборотом 150 млрд. долларов. В настоящее время 50 % нашего оборота приходятся на операции, связанные с международными рынками. В настоящее время наша компания вовлечена в 11 видов бизнеса: сфера транспорта, энергетики, здравоохранения и другие. В своей работе мы исповедуем принцип:  «заказчикам и для заказчика». Это позволяет нам предлагать для него оптимальные решения, на основе которых он может получить дополнительную выгоду и ценность сотрудничества с нами. Более 12 лет мы работаем в России, достигли некоторых результатов, мы имеем здесь свой инженерный центр, который осуществляет необходимую техническую поддержку наших проектов. В отношении нашей деятельности в сфере ЖД, она представлена 4 видами деятельности: создание новых тепловозов, их сервисное обслуживание, модернизация, деятельность, связанная с составами СЦБ, ЖД тематики и телемеханика. Сервисное обслуживание мы осуществляем не только своих тепловозов, которые мы произвели на нашей собственной базе, но и тепловозов других производителей. В настоящее время таким образом мы обслуживаем 7,5 тысяч. 
Одним из важных факторов повышения эффективности перевозочного процесса для частных компаний – это наличие надежного тепловоза. Поэтому сегодня мы хотели бы представить вам небольшую информацию о той технологии, которая позволит вам избежать проблем, связанных с арендой тягового подвижного состава, обеспечит доставку ваших грузов в срок. Что из себя представляет наша модернизация. Безусловно, это интеграция технологий нашей компании, которая позволит улучшить характеристики существующего тепловоза. Технология называется «Комплексная модернизация тепловозов», которая позволит улучшить его технические и эксплуатационные характеристики, увеличить срок службы, получить необходимую экономию во время эксплуатации. Почему мы считаем, что наша программа модернизации будет успешна. Потому что, во-первых, мы имеем опыт модернизации тепловозов по всему миру. В настоящий момент мы модернизировали более 750 тепловозов по всему миру. Была бы ЖД на северном полюсе, думаю, мы и там бы приняли участие в модернизации. Кроме этого, мы также имеем опыт модернизации тепловозов советского производства. Начиная с 1997 года, мы модернизируем тепловозы модели Т114, М62, Т10 в Казахстане, в Монголии. Но не совсем модернизируем. Где-то модернизируем, где-то еще находимся в процессе модернизации. Благодаря содействию ОАО «РЖД», ВНИКТИ, ВНИИЖТ была создана, успешно прошла испытания, сертифицирована секция тепловозов Т10 с нашим комплектом модернизации. Хотелось бы использовать предоставленную возможность и поблагодарить от лица нашей компании специалистов, руководителей ОАО «РЖД» за оказанное содействие. 
Что же из себя представляет концепция программы модернизации тепловозов. Во-первых, это обновление существующего тепловоза, во-вторых, оснащение новым оборудованием. Наряду с тем, что мы меняем дизель, мы также заменяем генератор, секции холодильника, вентилятор, то есть практически все основное и вспомогательное оборудование. Кроме того, тепловоз оснащается микропроцессной системой PRIDE STAFF. Благодаря этим основным изменениям, характеристики модернизированного тепловоза сходны с характеристиками новых. Также немаловажным является то, что в кабине машиниста не происходит практически никаких изменений, кроме того, что появляется небольшой диагностический дисплей, который позволяет машинисту в режиме реального времени рассмотреть, оценить состояние систем тепловоза. Предлагаемая нами технология позволяет достичь уровня расхода топлива 190 грамм на киловатт в час, что подтверждено сертификатами Госстандарта России, испытаниями на полигоне в Щербинке, летними и зимними эксплуатационными испытаниями на Приволжской и Северной ЖД. Во время этих эксплуатационных испытаний мы привезли 567 тонн груза и совершили 222 пробега. В результате испытаний также установлено, что расход масла составляет 0,28 от расхода топлива. Микропроцессная система BYSTAR, которая применяется в нашей программе модернизации выполняет 3 важные функции. Первая, управление системами тепловоза. Второе, анализ эксплуатационных показателей. Третье, обеспечение защиты систем тепловоза, например, защита от буксования, тяговых двигателей от перегрева. Благодаря этому, повышаются эксплуатационные характеристики тепловоза. Кроме того, работу 4 локомотивов может выполнять 3. Как я сказал ранее, мы прошли все необходимые испытания и они подтвердили заявленные нашей компанией характеристики. В каких же моментах программа модернизации может дать преимущества частному собственнику? Бесспорно, это увеличение сцепных характеристик тепловоза, повышение его надежности и готовности, снижение трудоемкости в обслуживании. В любом случае это позволит собственнику тепловоза обеспечить более быстрый оборот вагонов, соответственно они меньше будут стоять. В чем же может быть экономия? Если мы посмотрим, то на одном только топливе мы получим 20% экономии. По расходу масла мы также будем иметь неплохую экономию – 61%. Наше техническое обслуживание тепловоза сократится вдвое. Соответственно уменьшится число отказов. Здесь мы сможем сэкономить минимум 29%. Мы повысим его коэффициент готовности. Данная программа модернизации подразумевает минимальное техническое обслуживание. Имеется в виду то, что раз в 180 дней придется осуществлять только необходимое теплообслуживание. Наиболее серьезный узел, который требует замены, это топливные форсунки, – вам придется заменить только через 3,5 года. В течение 20 летнего срока эксплуатации вы сможете иметь только один капитальный ремонт. Такое минимальное техническое обслуживание позволяет тепловозам дольше находится в эксплуатации. Поэтому мы можем гарантировать, что коэффициент готовности наших тепловозов будет не ниже 96%. В частности, возникает вопрос, а как наши тепловозы можно обслуживать в депо, ведь пока еще никто не готов это делать. Да, действительно, но наш опыт эксплуатации на Приволжской и Северной ЖД показал, что мы дополняем существующую систему обслуживания, то есть нашей поддержкой. Мы обеспечим обучение специалистов депо, обеспечим их необходимыми инструментами и деталями. В этом случае для сотрудников депо будет не важно, какой локомотив обслуживать, когда он пришел в депо, либо с нашей модернизацией, либо это тепловоз, который существует на наших магистралях. Можно выделить следующие основные моменты нашей программы модернизации. Это не капитальный ремонт, это комплексная программа модернизации, которая применяет более совершенные технологии, позволяющие улучшить характеристики тепловоза. В любом случае мы увеличиваем срок службы тепловоза на 20 лет. Это позволяет вам более эффективно использовать ваш парк. В каком плане? Либо вы больше возите грузов, либо меньшим парком возите тот же объем грузов. Для собственника немаловажно сокращение эксплуатационных расходов. Вы сможете этого достичь на основе сокращения расходов топлива, масла, за счет увеличения межремонтных интервалов. Существенный момент – это снижение объемов технического обслуживания. Производительность тепловозов также возрастет, сможем возить более тяжелые составы. Хотелось бы вам продемонстрировать пример, что из себя представляет модернизация, как она осуществляется в условиях реального депо на примере фотоальбомов по Казахским ЖД. Он представляет из себя в принципе весь комплект нашей модернизации и все основные узлы. Дизельный двигатель электронной системы впрыска топлива, который имеет наилучший показатель по расходу топлива. Мы используем достаточно мощный вентилятор, который охлаждает одновременно все 6 двигателей.  Наш комплект монтируется на одной раме, и сама рама является воздуховодом, которая позволяет доставить необходимое количество воздуха для каждого тягового двигателя. Достаточно сил нормального подъемного депо, чтобы осуществить эту модернизацию. В настоящее время мы ведем работы по организации проведения этой модернизации на территории России. Мы планируем начать модернизацию в этом году. Мы готовы и открыты к сотрудничеству, готовы встречаться, предоставить вам любую информацию. Стоимость тепловоза, которую вы получите от модернизации, она будет конкурентно способной со стоимостью нового тепловоза, который есть на рынке аналогичный.

Вопрос: в наличии есть машины готовые к продаже?

Ответ: у нас есть заказчик, который имеет машины готовые к модернизации. Мы имеем также возможность для вас сделать. В принципе, мы нашли машины, готовые к модернизации, также рассмотрели возможность изготовления нового кузова. 

Вопрос: сроки модернизации на одной машине?

Ответ: от 2 до 4 месяцев. Это в зависимости от того, когда мы сможем подписать контракт, материалы, оплата и так далее.. Дело в том, что вопрос с модернизацией связан со многими особенностями, потому что, например, где и как мы это будем делать, покупаете ли вы тепловоз. Исходя из этого и складывается наш срок.

Вопрос:

Ответ: это достаточно сложно оценить. В принципе мы видим для себя перспективы в несколько десятков тепловозов в ближайшей среднесрочной перспективе. Потому что, если помните, когда начинали создаваться наши операторские компании, это 2000 год, говорили все, что надо покупать вагоны, где-то 2 года тенденция была никакая, потом все пошло. Думаю, что с локомотивами будет такая же ситуация. Тем более, что выступающие коллеги из РЖД сегодня обозначили некоторые моменты, которые могут как и дать ход рынка частных операторов, так и могут притормозить его. В любом случае, есть четкое желание заказчика иметь свои локомотивы. Вопрос в том, чьи это будут локомотивы. Мы готовы в этом поучаствовать и достаточно серьезно.

Вопрос: насколько я знаю, ваша компания делает в США тепловоз с асинхронным тяговым двигателем. Почему здесь не сохраняется старая система?

Ответ: я думаю, что Дуглас Роквелл сможет дать более объективный ответ на этот вопрос.

Вопрос:

Ответ: представленные мною цифры и информация позволит заказчику самим провести эту объективную оценку. С Д49 не будет 20%, но мы говорим о том, что есть наиболее массовые пары тепловозов – это тепловозы Т10. Про это мы и говорим. А с Д49 все-таки этот вопрос остается на совести заказчика, кто-то выбирает модель 116, либо просто комплект модернизации. 

По поводу асинхронного привода.  В настоящее время рынок США также разделен на половину. Половина использует асинхронный тяговый двигатель, половина - двигатели коллекторные. Поэтому здесь нет каких-то четких рамок и ограничений. Все зависит от места использования и применения. В зависимости от тех требований, которые выставляет заказчик. Например, в России, когда мы начинали этот проект, когда еще бывшее МПС выставило требование по модернизации тепловозов серии Т10. На протяжении всего этого времени велись различные виды переговоров и обсуждений технического обслуживания локомотивов. Если в настоящее время будет проявлен интерес к асинхронным приводам, то, конечно, мы будем готовы представить. 

Вопрос: на какой базе делается эта модернизация, на каких мощностях?

Ответ: я сказал, мощности обычного депо достаточно, чтобы сделать эту модернизацию.

Вопрос: а у вас сейчас есть…

Ответ: мы вопрос с организацией в России сейчас прорабатываем и в этом году начнем это делать.

Вопрос: ОАО «РЖД» высказалось в пользу поддержки дизеля Т49. Реально были сравнения?
Ответ: интересный вопрос. Но мы не готовы сказать, что такие сравнения проводились. Если вы имеете в виду статью в журнале «Локомотив» за март, где написал главный инженер, мы не знаем о том, что такие испытания производились, официально мы не были об этом извещены. Поэтому мы не можем здесь парировать. Как я сказал, вот товарищ из «Балттранссервиса» задавал вопрос, мы готовы представить свои материалы, пожалуйста, представьте для сравнения, мы сравним, если хотите официально. В любом случае, в данной ситуации нет пока четкой ясности, этот вопрос пока на совести заказчика. Он принимает все решения – что будет лучше. В отношении того, что вы говорите про американский тепловоз, я думаю, здесь не совсем так. На самом деле, тепловоз наш, технология другая. И технология, которая решает вопросы эффективности, снижение издержек. Наш приоритет – это развитие производства в России. Поэтому то производство, которое будет поставлять эти двигатели и в Америку, и в другие части света, в том числе и в Россию. Поэтому от американского здесь останется только одно – бренд.

Вопрос: здесь говорится, что тепловоз наш, хотя технологии на самом деле General Electric. Та технология, которую General Electric не готова передавать российским производителям.

Ответ: почему вы считаете, что мы не готовы, что вы имеете в виду? Если мы организуем производство здесь, это значит, мы готовы.

Вопрос: понимаете, кузовное производство, сборочное производство здесь, это да.

Ответ: производство двигателя – это не кузовное производство.

Дуглас Роквелл: я хочу сейчас, чтобы всем было ясно, что на протяжении 3,5 лет мы ведем реальные переговоры с РЖД по обсуждению данного проекта, совместного проекта вместе с ними. Хочу, чтобы всем было ясно и понятно, что данная модернизация и технология данной модернизации подразумевает передачу технологии российским производителям. Более того, в наш план входит создание предприятий по производству дизелей по технологии компании General Electric в России и последующей ее передаче. Все эти обязательства, о которых я сказал, они были также напрямую выведены президенту Путину президентом компании General Electric. Более того, компания General Electric располагает на данный момент в России своими российскими партнерами-производителями, которые производят продукцию для двигателей серии МТЛ. Все эти компоненты идут на производственные мощности, которые расположены в США. Мы считаем, что четко следуем тем обязательствам, которые мы дали РЖД, в настоящее время наращиваем мощности и укрепляем свои позиции, привлекая в наше производство российские предприятия. Мы очень надеемся, что на основе такого сотрудничества с РЖД, мы также можем стать надежными и хорошими партнерами для частных операторов, сможем удовлетворить те требования, которые в настоящее время частные операторы испытывают. 

Конкуренция – это один из принципов бизнеса. Когда я сказал, что компания готова к сотрудничеству, вот главный принцип нашей работы. Поэтому мы здесь не говорим о конкуренции, мы говорим о кооперации. Тем более, я уверен, что вы знаете о той ситуации, которая сложилась с тяговым подвижным составом в нашей стране. Поэтому здесь места хватит всем, еще останется даже, в любом случае. 

Вопрос: какова цена на сервисное обслуживание? Потом нам говорили, что цена на виды ремонта будет равна РЖД. Сегодня мы имеем разные цены на ремонт в разных депо. Если вы говорите, можно сделать в условиях любого, то это далеко не так. У нас подъемочные депо еще не оборудованы диагностическим оборудованием, которое отвечали бы требованиям сегодняшнего дня. 

Ответ: в отношении сервисного депо я не готов это с вами обсуждать. Опять же, это отдельный вопрос. Наша политика такова. Это по выбору заказчика. Он может обратиться к нашим услугам, тогда мы предлагаем ему контракт на конкурентной основе. Либо он ищет, кто сможет обслуживать этот тепловоз. В отношении того, как вы сказали проводить техническое обслуживание. В Казахстане же тоже нет диагностического оборудования. Однако депо проводят эту модернизацию, дальше будут обслуживать, поэтому я не совсем с вами здесь согласен. Мы обучим специалистов, покажем все, там не требуется какого-то суперсовременного оборудования. Все просто и надежно. Если есть желание, то мы можем вам представить дополнительные материалы именно по системе технического обслуживания, чтобы у вас было полное представление. В полном объеме не готов ответить на ваш вопрос, потому что здесь нужно обращение к нашим специалистам.

           Леонов Александр Ерофеевич, заместитель начальника службы локомотивного хозяйства Октябрьской ЖД по ремонту тепловозов и дизельных поездов : «Опыт взаимодействия Октябрьской железной дороги с приватными локомотивами».
Самый тепловозный из всех дорог на сети. Все считают, что это линия Санкт-Петербург – Москва, но это не так, это одно лишь направление. Каждый день на линии находится во всех видах движения пассажирских, грузовых, маневровых до 900 тепловозов. Основные грузовые серии локомотивов является тепловоз 2Т116 собственности ОАО «РЖД». Также мы работаем с компаниями операторами, которые также имеют у себя, например, «Трансойл», «Балттранссервис», у которых имеется в собственности порядка 50 тепловозов 2Т116. Мы были первыми, кто начал работать с этими компаниями на сети таких масштабов. Ремонт организован у нас в двух депо – депо Санкт-Петербург-сортировочный-Витебский и локомотивное депо Великие Луки. Виды ремонта, которые мы производим, это пока ТО2, ТО3, ТР1. Есть уже необходимость в следующем году у части машин производства ТР2, ТР3. 
Какие проблемы, с которыми мы столкнулись. Мы не были готовы сразу к тем требованиям, которые к нам предъявляют компании-собственники. Это касается качества выполняемых работ, качества обслуживания, соблюдения правил технической эксплуатации нашими локомотивными бригадами.  В добавление к этому, пользуясь случаем, хочу принести извинения компании «Трансойл» от лица службы локомотивного хозяйства за тот случай крушения, который был допущен по вине локомотивной бригады депо Санкт-Петербург-сортировочный-Витебский. К сожалению, еще раз подтверждаю тот факт, что пока гаечный ключ в руках у индивидуума и за рулем сидит его такой же соплеменник, 100% поражений не удастся избежать, но все можно свести к минимуму. Сейчас, находясь на совещании, вспоминая, когда же в последний раз авария случилась вследствие низкого качества ремонта, не припоминаю. Везде люди, везде бригады, везде человеческий фактор. Поэтому больше беспокоят не проблемы с обслуживанием, а проблемы с организацией и эксплуатацией локомотивными бригадами. Здесь говорилось о том, как компании-собственники будут привлекать рабочую силу, конечно же у нас не всегда хватает квалифицированных кадров, чтобы удовлетворить требования, которые предъявляют компании. 
Как организована работа? ТО2 локомотивов, если взять компанию «Трансойл», зарождение маршрутов по станции Кириши до тупикового типа. Однако там подавляющее машин, которые проходят ТО2, это машины компании «Трансойл». Там же находится склад топлива, где производится экипировка. Мы с нетерпением ждем, когда будет приведена в соответствие нормативная база. Это помогло бы компании «Трансойл» вложить деньги в реконструкцию, поскольку в нашей компании нет смысла делать капитальные вложения, поскольку в основном обслуживаются машины компании «Трансойл». Как загружены площади депо Санкт-Петербург-сортировочный- Витебский – загрузка составляет практически более 90%, близка к максимальной. Локомотивное депо вынуждено было организовать работу круглые сутки, чтобы избежать перепробега между главными видами ТО и ТР. В начале нашего пути это были массы машины в перепробегах. Что полезного во взаимодействии с двумя этими компаниями?  У нас в этих двух депо, которые обслуживают компанию «Трансойл», доля отказов собственных машин гораздо ниже, чем в тех депо которые не завязаны на обслуживании  компании-собственника. Чем это вызвано? Наверное, тем, что дисциплинирует эта работа. Берем депо – Великие Луки, депо Санкт-Петербург- сортировочный-Витебский. Если локомотивное депо Великие Луки на миллион километра пробега число отказов достигает 14 случаев, то локомотивное депо Санкт-Петербург-сортировочный-Витебский этот показатель в два раза ниже. Хотя локомотивы одни и те же. Это нас подстегивает, заставляет заниматься новыми технологиями внедрения средств диагностики. Да, конечно, не оснащены мы еще на 100%, но есть плановые работы. К следующему году эта комплексная конструкция локомотивных депо, знаете какие там работы проводятся. И будут проводиться дальше. На очереди также депо Санкт-Петербург-сортировочный-Витебский и локомотивное депо Великие Луки. Если на существующих площадях какой-то резерв ТР2, ТР3 у нас есть, то по людским резервам у нас его нет. 

Вопрос:

Ответ: понимая это, определенная работа проведена, прием численности разрешен. Люди сейчас набираются. Порядка 20 человек. Частники отправлены на курсы, чтобы обучаться. 

Вопрос: когда будет так, что ремонтный сектор перейдет в конкурентную сферу развития? Мы сегодня готовы отдать Ржев, Цирков, то есть мы готовы отдать базу, которая имеется и не востребована нами. Поэтому не надо говорить о том, чтобы создать какие-то препоны. Пожалуйста, забирайте, организуйте собственные ремонтные производства в любом виде. Препон этому нет. Притом эти объекты из-за числа ограниченных в обороте по мобилизационным условиям выведены. Сейчас сказали, что еще ряд объектов выводят из ограничений. Если у кого-то назревает ремонтный бизнес по ремонту локомотивов, то есть свободные площади, которые готовы передать в установленном Правительством порядке. 

Вопрос: я не совсем понял ваше выражение. Вы говорите про депо Дно, что оно на 90% заполнено заказами компании «Трансойл» и поэтому…то есть 90% это частные локомотивы?

Ответ: нет, это общая загрузка. Локомотивы ОАО «РЖД» и «Балттранссервис». Получается по элементарному парку 2/3 парк собственных ОАО «РЖД», 1/3 машины «Балттранссервис». То Кириши – это машины 90% «Трансойл»

Вопрос: просто часто слышал такой подход, когда говорится и по ремонтным базам и вагонным. Просто хотелось узнать вашу позицию. Если депо загружено собственником, то почему РЖД говорит, что не видит смысла вкладываться в это депо?
Ответ: у ОАО «РЖД» основные инвестиционные средства направлены на развитие инфраструктуры. Вы знаете, самой реформой предусмотрено, что мы придем к третьему этапу и будем все мы перевозчики, будет одна компания государственная обладать инфраструктурой. Поэтому ОАО «РЖД» отдает приоритет в инфраструктуру, но не в те предприятия, которые могут быть переданы в конкурентную сферу, и где может быть привлечен частный капитал перевозчиков. Такая позиция ОАО «РЖД». 

Вопрос: комментарий по отельным передачам тех депо, которые вы назвали. Это депо, которое в основном загружено заказами «Балттранссервис» и «Трансойл», которое почти полностью загружено, почему не идет речь о том, что…

Ответ: вы не правильно говорите, он вам называл полную загруженность, а благодаря тому, что туда пришел «Балттранссервис» загрузка поднялась до 90%. А фактически там 75% локомотивы ОАО «РЖД» ремонтируются, оставшееся ремонтируется для приватных локомотивов. 

Вопрос: хотелось бы услышать, локомотивные бригады по какому договору работают, во что обходится это «Балттранссервису»?

Ответ: договор заключен между Санкт-Петербург-Витебским отделением Октябрьской дороги и «Балттранссервисом». По результатам 2004 года депо понесло убыток 7 или 8 млн. рублей от передачи депо. Завтра едем на Октябрьскую ЖД разбираться с этими грехами. 

Комментарий: я бы в выступлении Александра Ерофеевича его извинение убрал бы, так как если наши бригады такие плохие, то зачем их брать у нас. Что же вы себя-то ставите в такие условия? Я считаю, что мы готовы дать любые бригады. Какая вам нужна квалификация, какие вы хотите, такие и выбирайте. Скажите Иванов, Петров, Сидоров, этих пятерых забираю. Только забирайте их от нас на определенный срок на тех условиях, которые мы вам предложили. И далее они ваши, как они будут работать, какой график, когда их надо подменить, не мой это вопрос. Где они будут отдыхать – в гостиницах пятизвездочных или в доме отдыха локомотивных бригад тоже не мой вопрос. Я вам как перевозчику должен отдать высококвалифицированного специалиста, знающего с необходимыми документами, способного водить эти поезда. Как вы будете руководить, организовывать работу и использовать – это не мой вопрос. Вот так надо ставить вопрос, на равных. 

Волков Андрей Николаевич, заместитель руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта России: «Требования «Правил технической эксплуатации железных дорог РФ» к допуску локомотивов к работе на инфраструктуре ОАО «РЖД». Нормативы технического обслуживания. Лицензирование».
Сегодняшняя тема моего выступления не касается лицензии. Всех сегодня волнует вопрос недискриминационного доступа локомотивов приватных на пути общего пользования. Мне сложно сегодня сориентироваться, потому что я не участвовал с самого начала, Федеральное агентство уже выступило, многие представители РЖД, кто-то даже покритиковал службу за то, что она ничего не делает в части выпуска локомотивов и так далее.. Хочу обратить внимание тех людей, кто критикует на знание законов. Есть указ, где четко прописаны полномочия, кто, чем занимается. ФСНСТ осуществляет государственный контроль и надзор за соблюдением действующего законодательства. Мы не издаем, мы их контролируем. Этим занимается департамент государственного регулирования в области ЖД, морского, внутреннего водного транспорта. Мы понимаем, что сегодня департаменту и министерству очень непросто, сложно и поэтому нас привлекают к этой работе в том плане, что мы даем предложения для создания таких документов. Я хочу сказать, что немало делается и нами, и ФАЖТ. В том плане, что сегодня я на руках имею постановление Правительства. Оно было сделано не без участия. Может вы его еще не видели. Но работа еще ведется. Это постановление Правительства РФ от 18 апреля 2005 года № 233 «О правилах примыкания к ЖД путям общего пользования строящихся, новых или восстановленных ЖД путей общего и необщего пользования и закрытых ЖД путей общего пользования, в том числе малых интенсивных линий участка и ЖД станциях». Такой документ есть, он получил силу. Теперь совместно с ФАЖТ и ведется работа по подготовке документа в части контроля за багажным составом, получением пономерного учета. Потому что сегодня сложности такие существуют. Далее готовится законопроект, который будет рассматривается после праздников. Это документ о продлении сроков службы подвижного состава и вопрос по клеймению. Потому что многие предприятия, которые сегодня осуществляют техническое обслуживание и ремонт подвижного состава, в том числе тягового подвижного состава, они сегодня этот вопрос задают. Здесь немаловажно посмотреть как этот вопрос решается нашими коллегами в Аэрофлоте. Сегодня вопрос о лицензировании, я хочу сказать, что мы несколько раньше, я тогда срок объявлял 1 апреля, мы приступили к выдаче лицензий уже на бланке. Единая форма утверждена, со всеми категориями защищенности, но у нас нет средств для того, чтобы сейчас всю эту массу 2000 бланков разослать. Это документ строго учета. Поэтому кто заинтересован, я прошу передать такую информацию и самим принять к сведению. Пожалуйста, приезжайте или направляйте людей с доверенностью и мы сразу окончательно выполним здесь свои функции. Я хочу сказать, что сегодня в ФСБ рассматривался вопрос по лицензированию. В субботу министр транспорта проводил совещание ФСНСТ, заслушивал отчеты всех заместителей по отраслевым видам транспорта. Вопрос был задан. Сегодня отдельные руководители в ОАО «РЖД» позволяют себе переложить проблемы с  больной головы на здоровую. Например, вагонники могут так ответить Президенту компании, когда им задают вопрос, в чем же дело, почему провал в вагонном хозяйстве, они говорят: «что это ФСНСТ налево и направо раздает лицензии. У нас теперь ремонтируют вагоны, а мы не знаем кто и что». Привели пример Очевского машиностроительного завода Пензенской области. Пришлось переговорить с представителями вагонного главка. Видимо, господин Порядин не знал о том, что заместитель начальника Свердловской ЖД господин Сайфранов представил рапорт на имя начальника департамента вагонного хозяйства Фурцева с просьбой предоставить клеймо этому предприятию и написал о том, что предприятие полностью соответствует техническим условиям и лицензионным требованиям и в состоянии даже самостоятельно производить формирование колесных пар. Сегодня я не успел переговорить с представителем ООО «Уралкалий», это к тому случаю схода подвижного состава, который был допущен 21 числа на Западно-Сибирской ЖД, что позволило начальнику этой магистрали сказать «Геннадий Матвеевич, там вагон был в таком ужасном состоянии, что к нему было страшно подойти, мы не знали с какой стороны подойти к этому вагону». Я могу сказать, что я четко и объективно представляю в каком состоянии находится приватный парк, он по прежнему в лучшем состоянии, нежели подвижной состав РЖД, хотя бы только потому, что он имеет своего хозяина. Вам хотел сказать, как операторам, которые имеют свой подвижной состав, нужно более четко отстаивать позиции и интересы своей компании при расследовании в таких вот случаях. Конечно, чтобы не ругаться с РЖД, нужно взять этот брак на себя – сход одного вагона. Но такая тенденция негативно в дальнейшем будет сказываться на всех, кто эту предпринимательскую деятельность осуществляет на ЖД транспорте. В п. 12.1 сказано о том, что в составы не должен ставиться подвижной состав, который не соответствует требованиям, установленным в ПТЭ и инструкциях. Поэтому поставили вагон, но к нему страшно подходить, но как он в состав поезда попал, прошел массу ПТУ, прошел массу приборов безопасности, которые не зафиксировали его отклонения. Он в порожнем составе при следовании поезда сошел. 
Что касается выпуска локомотивов на пути общего пользования. В ПТЭ сегодня, которое по прежнему легитимно, в статье 16 закона «О ЖД транспорте» четко сказано о том, что все технические средства должны быть сертифицированы, а тот подвижной состав, который выходит на пути общего пользования должен соответствовать требованиям ПТЭ. Хотел бы сказать, что сегодня прозвучало, что РЖД готово предоставлять услуги операторским компаниям, на примере компании «Трансойл». Там тоже локомотивные бригады ОАО «РЖД», они работают на условиях договора об аренде, на собственных локомотивах осуществляют перевозки груза. При участии в расследовании крушения, которое было допущено на Октябрьской ЖД. Опять таки подходы однобокие в том плане, что РЖД делает техническое заключение о том, что причиной крушения явился проезд из-за сна локомотивной бригады на рабочем месте. Надо понять одно, сегодня локомотивные бригады приписки локомотивное депо Санкт-Петербург-сортировочный-Витебский. Бригады там приходят на работу, там проходят медосмотр, знакомятся с материалами по безопасности, только осуществляют перевозки на приватных локомотивах и за это компания выплачивает им  заработную плату. Я хочу сказать, что РЖД зафиксировало причину – сон. Когда я стал разбираться, я сверил маршрутные листы этой локомотивной бригады, а потом, чтобы убедится, что это не единичный случай, а системный, я проверил еще одного машиниста выборочно, проверил маршрутные листы и скоростномерные ленты на время отправления и прибытия. Время не соответствовало. То есть идут сплошные приписки, бригады добираются далеко. По станции Кириши приходят на работу, это удаленный участок, я их называю «медвежьи углы». Явка ему ставится не сразу, а только по мере готовности поезда. Поездной диспетчер в центре управления перевозками Октябрьской ЖД вместе с руководством локомотивной службой дороги не видят накладного времени локомотивной бригады, подготовительного, заключительного, в результате бригада, которая работает по такой какой-то потужной системе неделю подряд. В течение 6 дней режим непрерывной работы у них достигал 22  часов в сутки. Потому что бригада от момента явки официально. Бригада приезжает, у нее заканчивается время на промежуточной станции останавливаются, дальше едут в течение 3-4 часов пассажиром. Естественно это время они себе нигде не отмечают. Обратно едут, отдыхают буквально 3 часа чистого времени, едет пассажиром обратно на станцию, принимает локомотив на путях. В таком режиме они работают, потому что им невыгодно показывать. Потому что если он полностью покажет свое рабочее время, тогда вынуждены ему будут представить отдых 16 часов, а ему это не выгодно, потому что он пришел зарабатывать. Здесь РЖД надеется на то, что контроль будет осуществлять «Трансойл», «Трансойл» надеется, что все-таки у бригады РЖД все в порядке. В результате мы имеем сегодня то, что имеем. Кроме того, при  заключении договоров, я обратил внимание, руководитель департамента локомотивного хозяйства сетует на то, что между пробегами локомотива между техническими обслуживаниями, а я задаю вопрос, кто производит ремонт, техническое обслуживание подвижного состава. Ваше локомотивное депо. Это вами разрабатывается и утверждается график постановки локомотивов и ремонта. В случае если локомотив развалится, это случится у вас на путях, на вашей инфраструктуре. Поэтому когда будет разбирательство, будут задавать вопросы, кто все-таки больше несет ответственность. Тот, кто выехал или тот, кто допустил? Поэтому здесь вопросов очень много. Сегодня проверили очень много в Оренбургской области, несколько предприятий промышленного ЖД транспорта. Там есть свои локомотивы, которые на пути общего пользования выходят. Машины выработали свой срок службы. Есть установленный срок службы, есть ПТЭ, который четко обговаривает, но машинам капитальный восстановительный ремонт с продлением срока службы не проведен. Поэтому было принято решение, мы запретить эксплуатацию не можем, а вот запретить выезд на пути общего пользования мы вправе. Что нами и сделано. Пожалуйста, пусть на ваших путях будет работать, хоть сто лет этому тепловозу. На пути общего пользования до выхода соответствующего технического регламента ему выход запрещается. По-прежнему, пока нет такого постановления Правительства, нормативного акта о порядке выхода локомотивов, мы должны работать по тем условиям, нормативам, которые установлены ПТЭ. Если машина соответствует требованиям ПТЭ, то, пожалуйста, на условиях совместного договора она вправе выходить и, я считаю, что большинство руководителей ЖД предприятий эту проблему решают. 

Вопрос: пока будет решаться опрос о порядке доступа…Что вы как государственная структура, а не было как обвинение, что РЖД капризничает – этот возьму, а этот не возьму. Право такое не имеет. Такой порядок у нас существовал  в свое время порядок в МПС, только теперь эти полномочия пробиты в лице РЖД. 

Ответ: вопрос не новый, он звучит одинаково на всех уровнях. Как бы пробить, как бы разрешить государственные функции. С упразднением МПС и созданием ОАО «РЖД» работники компании утратили полномочия по проверке предприятий, не входящих в состав этой компании.
 Теперь дальше, полномочия Федеральной службы – мы выдаем лицензии на право лицензируемых видов деятельности. Дальше лицензиат, который готов не только выполнять техническое обслуживание, ремонт собственного подвижного состава, но и готов оказывать услуги ОАО «РЖД». Он в поисках объемов работы приходит в ОАО «РЖД и говорит, что имеет лицензию, мощности, все необходимое оборудование, готов оказывать услуги. Тогда в нормальной ситуации заключается договор, на основании которого, если будет прописано в договоре об осуществлении каких-то проверок, то на основании такого договора вы вправе проверить это предприятие. 

Вопрос: я немного о другом, порядок доступа локомотива на пути общего пользования. Им надо направлять, когда появляются новые локомотивы сейчас собственные, а их с каждым днем все больше и больше, направлять к вам, чтобы давали заключение о доступе к путям общего пользования, или будут наделены какие-то наши подразделения, которые тоже будут иметь право произвести осмотр данного локомотива.

Ответ: все-таки это два хозяйствующих субъекта – один лицензиат, другой – это филиал ОАО «РЖД», какое-то предприятие. Они осуществляют свою деятельность на основе договора. Если ко мне пришли и сказали, что мы готовы осуществлять технический обслуживание и ремонт локомотивов, значит я должен убедится в том, что ваше предприятие даст качественный ремонт. Почему не оговорить это условие в договоре? Сегодня пока порядок выхода локомотивов пока не изменился. Те машины, которые к вам выходят на пути общего пользования, мы их также проверяем. И локомотивные бригады у вас проходят испытание, если они не арендованы. Поэтому в чем проблема, я понять не могу? Какие еще вам надо полномочия? Вы пытаетесь сохранить какое-то доминирующее положение над всеми. Вам говорят, что? Коллеги мы уже год проработали, надо как-то охладится. 

Вопрос: вы меня опять не поняли. Мы дадим заключение, но мы сами понимаем, что права такого не имеем, но мы это делаем. Так вот появился локомотив 2Т116 номер такой-то, просится на линию, мы должны к вам его направить или пригласить вас, чтобы вы осмотрели и сказали, соответствует ли срок службы или нет, можно выезжать на пути общего пользования, или кто-то другой будет этим заниматься. А то мы начинаем на себя брать, говорить, что мы забыли. 

Ответ: тепловоз сам не просится на пути ОАО «РЖД».  Я хочу выехать на ваши пути. Мне к кому обратиться к РБ дороги или к Волкову в Федеральную службу? Выводит сначала, наверное, руководство этой компании, которое хочет своим локомотивом осуществлять перевозку, оно обращается к руководителю дороги, к начальнику дороги. Начальник говорит, что нужно пройти все службы сначала, заключи с ними договор, потом мы дадим тебе такое право. Когда люди начинают ходить по кругу, по управлению дороги, им говорят, у вас машина соответствует ПТЭ. Да, соответствует. И так далее.... А прибор безопасности есть? Да, купили за свой счет. Я не знаю как. Не надо их к нам направлять, мы свою миссию выполнили, мы выдали этому предприятию лицензию на право осуществления технического обслуживания и ремонта подвижного состава, если у него база позволяет. Если у него база соответствует, мы выдаем лицензию на право осуществления перевозки грузов ЖД транспортом. Дальше мы ему дорогу не прокладываем. 

Вопрос: поясните ситуацию с лицензированием, используя инфраструктуру. 

Ответ: я поднимал вопрос на совещании под председательством министра транспорта. Говорил, что сегодня мы не в состоянии в полном объеме выполнить функции, возложенные на нас постановлением Правительства 398, которое утвердило виды деятельности. Я приведу пример, сегодня существует ОАО «ЖД Якутии». Генеральный директор Дудников А.Н. еще в прошлом году, когда в августе месяце мы пустили пассажирское движение на участке, он сказал, что какой-то правовой вакуум. Я могу подтвердить, что раньше был такой вид лицензирования – перевозка пассажиров и грузов, сегодня его нет, сегодня перевозка просто пассажиров. Одно уже отменили, а по другому нет положения, которым было бы утверждено постановление Правительства. Сегодня там присутствовал заместитель министра транспорта Аристов С.А. Эта тема не новая, она очень сложная. Поэтому все законопроекты Правительства внесены, с поправками, в ближайшее время мы ждем. Единственно, я попросил и сказал, что мы дали все необходимые предложения департаменту с просьбой максимально постараться, все действующие ныне виды лицензий. Потому что сегодня погрузо-разгрузочная деятельность – это 70-85% всей лицензируемой деятельности. Сегодня все виды лицензирования, которые существуют, это реальный механизм воздействия на хозяйствующий субъект. Если сегодня РЖД говорят и просят дать полномочия проверить предприятия, у них там подвижной состав, они гробят его. Сегодня в Орехово-Зуево 5 вагончиков есть, никакой компании, к сожалению, рядом нет, на кону списывают. Почему-то забывают про сортировочные горки. Там точно также подвижной состав бьется. Но если все-таки мы бы имели реальную информацию от лицензиатов о том, что где-то приватный парк при погрузке-разгрузке, то действительно мы могли бы реально через лицензирование на все это воздействовать. Последний пример, когда мы проводили совещание по результатам проверки Азарова -  Нижнеуральская промышленная компания, Оренбургского филиала «Газпромтранса», ООО «Уралсталь» - там были приняты запретные действия в части ограничения действия лицензии. Лицензию выдали, приехали, Оренбургский филиал «Газпромтранса» возглавляет Бахарев А.П., посмотрели, а у него базы нет. Ремонтирует он подвижной состав в локомотивном депо Южноуральской ЖД. Зачем ему лицензия нужна? В виде работ прописал техническое обслуживание в объеме ТО3, а там не то, что депо нет, там даже гаража нет. Там все машины постоянно в работе. Поэтому мы приостановили действие этой лицензии, то есть сам самостоятельно не вправе проводить. В том числе  ограничена была лицензия на техническое обслуживание, ремонт технических средств, используемых на ЖД транспорте. Если у него все имеется для того, чтобы осуществлять своими силами текущее содержание и ремонт пути, то ремонт устройств СЦБ в тех условиях - это незаконная предпринимательская деятельность. Поэтому мы ограничили действие и этой лицензии. 

Лапидус Борис Моисеевич, вице-президент ОАО «РЖД»: «Влияние второго этапа реформирования ОАО «РЖД» на развитие рынка локомотивных услуг. Перспективы приватизации и выделения локомотиворемонтных депо из ОАО «РЖД».

Хорошая площадка, которая у нас формируется для обмена мнениями, связанными с развитием рынка. Руководство РЖД является в двух лицах, с одной стороны, проводником реформы, развития конкуренции, с другой стороны, является гарантом обеспечения государственных интересов, общественных интересов в перевозках. Поэтому очевидно, что все решения, связанные с развитием конкурентного рынка, в том числе и локомотивной тяги, осуществляется нами в рамках революционных подходов, семь раз отмерив и взвесив риски и последствия, которые могут быть. Причем сразу скажу, что риски и последствия естественно не для компании РЖД, а для рынка в целом и государства. Приведу пример. Казалось бы, что за годы промышленности ЖД, которые являются сегодня потенциально конкурентным рынком, представляют собой сумму предприятий, обеспечивающих ремонт и модернизацию подвижного состава, казалось бы это действительно потенциально конкурентный рынок, его можно вывести, сформировав конкуренцию, пожинать плоды на рынке в виде снижения цен и повышения качества оказываемых услуг. На деле все происходит совершенно не так. Прежде всего, из-за того, что в течение многих лет 1992 года по понятным всем причинам, одна из которых то, что объем перевозок до 1996 года упал более, чем в два раза на ЖД транспорте накопился избыточный парк и вагонов, и локомотивов, а тарифы очень жестко ограничивались за весь период, и в течение этого периода задачи по обновлению подвижного состава просто не стояло в связи с падением объема перевозок. Была принята стратегия сократить инвестиционную составляющую в тарифе, практически исключить все потребности в средствах на расширенное производство, и даже в течение многих лет та  амортизация, которая требовалась на обновление действующих основных фондов и то полностью не выбиралась и не компенсировалась полностью тарифом. Я понимаю, что у каждого из вас есть собственное представление, но поверьте, что объективно это именно так и было. Тем не менее объемы начали восстанавливаться с 1998 года с сентября месяца, но процесс старения парка подвижного состава и тягового подвижного состава является процессом объективным и необратимым, также как и течет время. В связи с этим достаточно быстро была накоплена критическая масса износа подвижного состава и тягового подвижного состава прежде всего, и эта проблема начала требовать к себе совершенно другого отношения. Мы начали прогнозировать и планировать меры, связанные с обновлением производственной базы и подвижного состава. Когда готовилась концепция реформирования и первая в 1998 году, особенно вторая 2000 года, которая была утверждена постановлением Правительства 384 2001 года, то одной из главных целей этого реформирования являлось формирование условий для притока инвестиций в отрасль ЖД в целом. Государство предполагало и планировало, что одним из источников инвестиций будет привлечение частных инвесторов в подвижной состав. Два года активной реформы, работы по второму этапу показывают, что это правильное решение. Капитал пошел в подвижной состав, вагоны, грузовые вагоны. В тарифе выделена вагонная составляющая, каждый потенциальный молодой ЖД бизнесмен может просчитать бизнес-план, определить сферу своего бизнеса и получать соответствующее вознаграждение для развития своего бизнеса далее. Цифры можно приводить, но, я думаю, что мы их часто называем. Сегодня уже за 30% объемов перевозок осуществляется в подвижном составе, не принадлежащем РЖД. Это много с той точки зрения, что к 2010 году целью является выравнивание РЖД и частного подвижного состава. Как это происходит, переток капитала в эту сферу бизнеса тоже не тема семинара. Но большинство вас знает, что переток туда, где больше норма рентабельности. Поэтому максимальное количество парка образуется в сферах перевозок грузов 3 класса, как правило нефтепродуктов. К большому удовлетворению, есть тенденция и по грузам 1, 2 класса, для которых используются перевозки полувагонами. С локомотивами ситуация происходит несколько иная. Во-первых, локомотив многократно является более сложной технической системой и содержание локомотива и его увязка в технологию перевозок не может происходить, когда оторвана от общей, единой технологии перевозочного процесса. В этом есть сложность и трудно себе представить, что в ближайшие годы у нас появятся, которые обладают собственным локомотивным парком, которые могут занять нишу на больших полигонах. Никаких препятствий для того, чтобы Транссиб обслуживала какая-то частная компания, не существует. Но существует понимание того, что для того, чтобы Транссиб обслуживать, нужно через каждую тысячу километров иметь пункты технического обслуживания, пункты смены локомотивных бригад, готовится свои локомотивные бригады, иметь свои депо через каждые 3 тыс. километров и так далее.. Когда мы анализировали такие модели, где же может быть перспективной сфера применения локомотивного бизнеса, пришли к выводу, что перспективной для бизнесменов, для государства в целом является участие частного капитала в обслуживании локомотивной тяги на конкретных маршрутных плечах. Там где маршрутное плечо оборота локомотива замыкается с грузовым плечом груженым и порожним. Если кто-то из вас всерьез собирается заниматься локомотивным бизнесом, я думаю, иначе бы не приходили на круглые столы, во всяком случае компании, которые вы представляете, подбираются к этой проблеме. Я думаю, начинать нужно именно с этого. Надо определять те полигоны, которые могут дать законченный продукт. Такими полигонами могут быть от рудников до металлургических комбинатов, от разрезов и шахт опять таки до металлургических комбинатов, обогатительных фабрик и так далее. В этой схеме можно представить себе, что может быть частное локомотивное депо с частными локомотивными бригадами, с частной ремонтной базой, обслуживающей 500 – 1000 км., здесь можно организовать технологию. Наверное, на таких полигонах прорыв частного капитала в ЖД локомотивную тягу может дать синергетический эффект с точки зрения влияния на экономику ЖД транспорта и на экономику страны. В чем идея развития частного бизнеса в локомотивной тяге, в вагонном парке? Идея в том, что деньги должны привлекаться в новый подвижной состав. Не покупать у РЖД, которые постепенно эту долю свою будут снижать за счет выбытия локомотивного или вагонного парка до нормативной, которая определена стратегией нашей, а покупать новые. То, что сейчас происходит с вагонным парком. Такая же ситуация должна быть и с локомотивной тягой. Если РЖД раздаст по приказу любого большого начальника, который имеет это право делать, локомотивный парк частным компаниям, ничего кроме потерь не будет для государства. Потому что вымоется огромный мультипликативный эффект, который получает любая крупная компания, то есть эффект масштаба, который дает снижение удельных издержек на единицу работы. Поэтому главным направлением является заинтересовать частный бизнес в приобретении нового подвижного состава и через новое качество обслуживания, содержания составить конкуренцию издержек компании РЖД. Хотя скажу, что сделать это не так просто. Трудно себе представить, нельзя допустить, чтобы частный бизнес, хотя такие попытки уже есть, мне самому приходится несколько проводить такие переговоры с убеждением, что этого делать нельзя. На том же Транссибе существуют участки, где очень низкая себестоимость. Это электровозные высоконапряженные по размерам движения участки, с электрической тягой. Себестоимость низкая. Было несколько предложений о том, чтобы взять участок, купим у вас депишко это плохенькое, отреставрируем. А зачем нам это депишко, оно у нас умирает, оно обслуживает у нас 2000 км, а вы хотите 1000 км только обслуживать, причем вырвать самый низкозатратный участок. Такого конечно нельзя делать, это не в интересах будет государства. Поэтому то предложение, с которого я начал, оно является самым идеальным. Если вы действительно хотите войти в этот бизнес, я думаю, нужно направить свои взгляд именно в те полигоны, которые формируют законченный ЖД продукт. В целом если говорить о локомотивном парке, несколько цифр. Электровозов сегодня изношено 65%, а тепловозов на 73%. На самом деле 1-2% надо добавить к этим цифрам, потому что статистика на начало 4 квартала 2004 года.  Это много, несмотря на то, что это цифры бухгалтерские и они реально не отождествляют физический износ тяги, но это похоже, что это близко к физическому износу. К 2010 году, если ничего не предпринимать, около 70% грузовых электровозов постоянного тока, 37% электровозов переменного тока, 90% грузовых тепловозов выработают свой ресурс. Нужна мощнейшая замена, вливание. Здесь две проблемы – недостаток капитала, который в конечном счете решается, мог бы решится и в рамках РЖД, но главная проблема – это отсутствие мощностей, необходимых для наших машиностроительных заводов. Поэтому мы в течение последних 3 лет мощнейшие стимулы проявляем в развитии мощности наших машиностроительных заводов. Это Коломенский завод, Новочеркасский завод. Речь идет не только о возобновлении темпов поставок, прежде всего, грузовых локомотивов, да и пассажирских тоже. Но и получение нового качества. Мы, как стратегический дивизион компании, формируем очень четкий критерий нового подвижного состава. Мы считаем, что нельзя отдаваться на волю производителей техники, мы формируем условия, которые нас могут устроить. А условия такие, каждая техника должна давать прирост тяговых свойств на 15%, снижение удельных издержек на 10%, снижение ремонтных издержек на 22%. Если их перемножить как коэффициенты, мы увидим, что практически мы должны получить 50% эффект нового подвижного состава. Отсюда нужно понимать, что часть этого эффекта должна уйти в цену. Просто так не возможно. Поэтому было бы оптимальным, если бы производитель предложили нам тяговый подвижной состав с такими требуемыми характеристиками по цене менее чем на 50% больше, чем базовые модели. К сожалению, пока это не удается, та техника, которая сегодня дублирует предыдущие поколения, это электровоз грузовой, который мы начали выпускать на электровозостроительном заводе в Новочеркасске, на самом деле это ВР85, который выпускался 20 лет назад. Тем не менее, цена растет гораздо в больших темпах, чем я вам назвал. Вы должны это учитывать при вхождении в этот бизнес. Причем, как только каждый 3, которого этот семинар убедит идти рисковать в этот бизнес, сделать заявку, что он хочет становиться владельцем подвижного состава, цена возрастет еще в 1,5 раза. То, что мы увидели на вагонах. Вагоны держались у нас в течении 10 лет вокруг 16-20 тыс. долларов, сегодня он далеко за 30. когда появляется рынок потребителя, не производителя, а потребителя. Правда последующий шаг как реакция на развитие рынка потребления появляются производители, начинают подключаться заводы к производству вагонов. Но это очень длинная песня, так как эта реакция дорого нам всем обойдется, поскольку мы вынуждены будем платить дополнительные инвестиционные ресурсы. Поэтому, входя в этот бизнес, мы с вами можем понимать, что мы можем с вами легко сделать. Мы можем легко увеличить цены на подвижной состав. Производители мечтают об этом времени, когда они от этого противного заказчика МПС или РЖД, который проверяет калькуляции, проверяет накладные в каждой цене, придут к такому состоянию, когда они будут котировать цену, никто туда не залезет, вот хочу столько, потому что ты у меня за такую цену купишь. Думаю, что это плохо. Поэтому всячески надо стремится создать условия для организации новых центров транспортного машиностроения, особенно по тяге. Не секрет, что в транспортном машиностроении, несмотря на то, что существует достаточно много заводов, владельцев становится все меньше. На самом деле, крупнейший холдинг «Трансмашхолдинг» владеет, наверное, 80-85% мощностями. Вот вам и рынок. Замена одного монополиста другим. Куда смотрят антимонопольный орган. Тем не менее, нужно двигаться в  этом направлении, думаю, что здесь серьезную квазиконкуренцию машиностроительным транспортам составляет наша ремонтная собственная база, которая мы не возражаем, чтобы она стала акционерной. Мы возражаем, чтобы это только привело к росту цен. А пока все показывает, что не избежать, даже если создавать дочернее предприятие, не избежать 30% роста стоимости капитального ремонта. Сегодня это филиалы, которые не платят налоги, НДС не образуется от их деятельности. Сразу же появится НДС в отношениях между РЖД и ремонтными заводами, как только они ими станут, даже дочерним предприятием. Потом очевидно, что все наши заводы не проинвистированы. Потому что в течение многих лет по той же причине, потому что у нас был избыточный парк локомотивный. Он и сейчас избыточный. Мы не докладываем в развитие ремонтных мощностей, потому что пользовались возможностями, используя избыточный парк локомотивов, как базовых запасных частей и оборудования. Грубо говоря, так. То есть нам не нужно было производить капитальный ремонт дизелей, мы за счет деповского ремонта дизелей с трех тепловозов выпускали два новых. Мы разработали проект модернизации всего нашего парка. Закладываем существенные объемы модернизации. Около 45% парка к 2010 году должна пройти модернизацию. Причем модернизация по электровозному парку продление срока службы осуществляется при сохранении практически базовых параметров. По тепловозной тяге уменьшается базовый параметр, потому что ставится современный дизель с хорошими характеристиками. Таким образом, обновление парка и поддержание технических возможностей к росту объема перевозок и ускоренного роста экономики, который провозглашен в нашей стране до 2010 года. Должно способствовать резкому увеличению закупок подвижного состава где-то 1000 локомотивов в год и около 1,5 тыс. секции тепловозов мы должны закупать, начиная с 2007 года. Потом эти темпы поддерживать в течении как минимум 10 лет. Тогда  будет нормально у нас с локомотивной тягой. Мы считаем, что вполне реально на тех принципах, один из которых я назвал – принцип организации полигонов частного обслуживания локомотивной тяги, нам представляется, что 15% тягового подвижного состава к 2010 году могут эффективно работать на инфраструктуре РЖД без ущерба для устойчивости макроэкономических показателей. Это в базовых сегодняшних условиях. Хорошо если появятся новые условия, появится больший капитал, который вложится в создание подвижного состава, да и в инфраструктуру тоже. Кстати, мы очень хотели бы вкладывать максимально свои ресурсы в содержание инфраструктуры, но жизнь пока не позволяет. Нам приходится вкладывать в подвижной состав, поскольку локомотивная тяга неотъемлема сегодня от инфраструктуры с точки зрения обеспечения устойчивости ЖД. Есть одна тема, в которой нам нужна поддержка государства… Перекрестное субсидирование пассажирских перевозок осуществляется в нашей стране за счет грузовых тарифов. Оно полуправное. На самом деле, правда состоит в том, что перекрестное субсидирование осуществляется за счет инвестиционной составляющей, которой на ЖД транспорте в течение 15 лет нет. В то время, как во всех нормально развивающихся компаниях инвестиции закладываются сверх амортизации, сверх прибыли, которые можно на эти цели направить. Поэтому мы считали бы, что если бюджет сумеет взять на себя к 2010 году убытки от пассажирских перевозок, то все эти средства, которые будут высвобождаться, должны быть направлены на модернизацию государственной инфраструктуры, то есть той инфраструктуры, которая принадлежит государству в лице ОАО «РЖД». Если этого не будет сделано, может произойти, что при бурном росте экономики РЖД начнет быть узким местом уже за 2012 год. Это может произойти, потому что очень изменчивая мировая коньюктура. Она меняется таким образом, что огромные грузовые потоки, которые в одном периоде должны поддерживаться в одном направлении, в следующем периоде должны реализовываться в совершенно противоположном. Европейский, американский рынок появляется у нас. Если раньше стабильные потоки позволяли пропускные способности держать в сложившихся направлениях, то сегодня резервы нужно держать во всех альтернативных направлениях с тем, чтобы не сдержать развитие экономики нашей страны. Мы должны быть готовы, взорвался китайский рынок, мы должны развернуть и поехали туда. Сегодня мы понимаем, что мы развернули, но нам нужно через погранпереходы проехать Забайкальск, туда нужно вколотить 1,5 млрд. долларов для того, чтобы  проехать с 30 млн. тонн груза. К этому надо было быть готовыми заранее. Тоже самое может произойти на европейских направлениях. Подчеркиваю, на северном направлении, на которые поглядывает американский рынок, мы думаем, что самое перспективное окно в ближайшие годы станет Мурманск, Архангельск, те северные порты, к которым можно подъехать только на ЖД. Поэтому надо вкладывать в инфраструктуру, нам нужны повышение осевых нагрузок для того, чтобы снижать себестоимость, а для этого нужно укладывать более тяжелые рельсы, более тяжелые основания. Тем не менее, рынок ЖД локомотивной тяги складывается, есть большой интерес. Я вам хочу сообщить информацию, которая носит корпоративный характер, но, я считаю, что я ее имею право вам называть, поскольку мы с этим явлением боремся, а борьба должна быть совместной. Это явление называется низкое качество ремонта на наших заводах, предприятиях, депо. То есть низкое с нашей точки зрения не равное качество. Нам хочется, чтобы качество ремонта улучшалось, тем самым мы экономили бы средства на себестоимости и могли бы вкладывать в развитие инфраструктуры. Мы сделали анализ показателей качества и показателей себестоимости ремонта локомотивов за несколько лет. Показатели качества характеризовались анализом вне плановых ремонтов после проведения плановых ремонтов. Такая градация подходит. Высокое качество на предприятиях – Куйбышевской, Юго-Восточной, Северо-Кавказской, Южно-Уральской ЖД. Отклонения от среднесетевого в положительную сторону, то есть более чем на 10% качество ремонта локомотивов лучше, чем в среднем по сети. Среднее качество, на уровне среднесетевой – Приволжская, Красноярская, Дальневосточная, Западно-Сибирская, Горьковская, Восточно-Сибирская, Московская дорога. Низкое качество, качество которых более чем на 10% отклоняется от среднесетевого качества – Октябрьская, Свердловская, Северная, Забайкальская ЖД. Знайте, что если вы будете отдавать ремонтировать на эти ЖД, нужно более жесткие требования предъявлять к качеству. Другая составляющая – это себестоимость, приведенная единица работы. Понятно, что сделать анализ себестоимости ремонта локомотива на ЖД транспорте, задача даже с научной точки зрения очень сложная. Так как десятки серий, почти 10 видов ремонта в каждой серии, поэтому сделать оценку очень трудно. Тем не менее у нас есть методика соответствующая, которая по трудозатратам нормативным приводит эту себестоимость к единым измерителям. Я про тепловозы говорю. Средняя себестоимость – Южно-Уральская, Восточно-Сибирская, Северно-Кавказская, Свердловская, Северная, Юго-Восточная ЖД. То есть дороги, которые обеспечивают нормальные, на наш взгляд,  средние показатели стоимости ремонтных работ. Низкая – Приволжская, Горьковская, Московская, Куйбышевская ЖД. Высокая себестоимость – Красноярская, Дальневосточная, Октябрьская, Забайкальская, Западно-Сибирская ЖД. На эти ЖД отклонения от себестоимости к среднесетевой более 10%. А далее мы интегрируем эти показатели для определения конкурентоспособности ремонтных предприятий, выводим соответствующие индикаторы. Дальше я вам сообщаю сведения, которые нужно иметь в виду и помогать нам бороться за повышение качества. Высокая конкурентоспособность, на наш взгляд, тепловозоремонтных предприятий – Куйбышевская, Горьковская, Северо-Кавказская, Юго-Восточная, Приволжская, Южно-Уральская, Восточно-Сибирская ЖД. Они имеют интегральный показатель и по качеству и по себестоимости. Средний показатель конкурентоспособности – Красноярская, Московская, Дальневосточная, Западно-Сибирская. Низкий – Свердловская, Северная, Октябрьская, Забайкальская ЖД. Влияние качества значительно выше здесь, чем влияние себестоимости. Те дороги, которые наихудшим образом показали по качеству, из четырех три благодаря этому показателю вошли в эту группу. Мы работаем над повышением качества ремонта, будем работать. Я как экономист вижу эту задачу и как системную задачу по повышению качества менеджмента, мотивации. Здесь не достаточны административные рычаги, пора нам развивать экономические методы, которые стимулировали бы. Эта задача очень сложная. Мы сегодня находимся в очень сложной задаче управленческой, поскольку наши предприятия не обладают правом юридического лица, не формируют законченный экономический продукт, точнее финансовый результат, исходя из этого рычаги управления на повышение качества продукции и даже рост объемов достаточно ограничены. Я думаю, мы посвятим решению этой задачи 2005, начало 2006 года. Сформируем эффективную систему мотивации и заинтересованности коллективной и индивидуальной предприятий в повышении качества ремонтных работ. 

Вопрос: я как представитель «Трансмашхолдинга» выскажу некоторые слова, с учетом того, что коснулась тема нас. Не знаю случайно или умышленно.

Ответ: я не прав по поводу процентов?

Вопрос: давайте вспомним, как покупалась техника в 90-х годах. НЭВЗ, который сегодня чаще всего упоминался, в 90-х годах производил 5-10-15 единиц электровозов. Все потому что на самом деле закупок не было. Что происходило с заводом? Завод просто терял свои мощности. Происходило выбытие, люди увольнялись…Терялся научно-производственный потенциал и так далее. Дальше на завод пришли мы. Мы уже третий год увеличиваем объем производства на НЭВЗе более чем…

Ответ: потому что мы заказ сделали до 2010 года, все понятно. Чего об этом говорить? Но для чего вам на НЭВЗе понадобился Коломенский завод, Брянский завод, Тверской никому не будет понятно.

Вопрос: Коломенский еще не наш завод.  

Ответ: хорошо, извините, раскрыл военную тайну.

Вопрос: стратегически не правильный сам посыл о том, что заводы должны быть раздроблены. Что не должно быть некой консолидирующей структурой, которая их объединяет. Посыл абсолютно не правильный. Как показывает мировой опыт, мы видим, в каждом регионе есть один консолидированный производитель – Аль Стоун, SIEMENS, HITACHI, GENERAL ELEСTRIС, BOMBARDIE и так далее. Именно им отдается предпочтение по заказам в страны, где они присутствуют. В своих определенных регионах они доминируют, все закупки делаются только через них. Именно они борятся между собой на рынках недоразвитых стран. Хотим ли мы повторения такой ситуации в России? А  мы видим последствия такой ситуации в Восточной Европе. Тоже необходимо изучать такой опыт. Надо посмотреть Румынию, Венгрию, другие страны. Посмотреть, что случилось с локомотивостроением в этих странах, где были заводы, которые обеспечили потребности национальные, которые выпускали продукцию на экспорт, что с ней произошло.

Ответ: и опять виноваты мы, потому что мы не стали заказывать в Чехии, а заказали в Новочеркасске. 

Вопрос: я расскажу как было на самом деле. Государство не поддерживало ЖД машиностроение. В итоге там подержанные западноевропейские локомотивы, все локомотивостроительные мощности скуплены или банкроты, прекратили существование или привлечены в сборочные ремонтные производства Аль Стоуна и других корпораций. То есть, по сути, отрасль прекратила свое существование. Это уже придаток определенных западных корпораций. Мы не Румыния, у нас 80% грузооборота ЖД транспорт. 40% - пассажирооборот. 95% - воинских перевозок, извините, ракеты наши ездят.

Ответ: вы тут только это не рассказывайте, мы лучше вас знаем…

Вопрос: вы прекрасно знаете про устройство маршрутизации на иностранных локомотивах, которые на спутник передают информацию. Устроит ли наше оборонное ведомство такая ситуация? Конечно не устроит, они об этом высказывают свое мнение. Тот самый мультипликативный эффект, о котором вы рассказывали, он же выражается в том числе и в производстве техники, не только в перевозках. Тот самый эффект масштаба, который позволяет координировать в рамках некой консолидированной структуры  производство, снабжения, научной разработки, также создаем систему профессионально-технического образования на предприятия. Тоже все было раздроблено, прекратило свое существование. Реально, конечно, чтобы увеличить мощности в разы, это требует нагрузок, повышения цены. Тем не менее цена достаточно конкурентоспособная по отношению к западным производителям. С учетом всего этого рынок диктует такую ситуацию. От того, что будет больше спрос, это только лучше будет. Это не обязательно прямо повлияет на повышение цены. 

Ответ: Маркс с детства нас еще научил, что если будет так, то цена будет расти. Все знают об этом. Если производитель один, а потребителей много, цена не расти не может. 

Вопрос: мы знаем, что производитель должен быть один на ЖД машиностроении.

Ответ: вы зря так думаете. Нет такого мирового опыта. Потому что все Аль Стоун, SIEMENS и так далее, о которых вы говорили, работают на едином экономическом пространстве. Практически с едиными техническими условиями. 

Вопрос: давайте изучим опыт как Франция делает заказы для своих ЖД.

Ответ: мы знаем. Игорь Александрович, вы вправе отстаивать свою точку зрения, но я свою не изменю никогда. С той точки зрения, что страна заинтересована не в едином производителе, а в наличии нескольких точек роста транспортного машиностроения. И мне кажется странным, что эффективно работающие ЖД монополии в нашей стране раздербанивают…

Вопрос: государство, заметьте.

Ответ: да, и сквозь пальцы смотрят как обеспечивающая эту монополию отрасль формируется сегодня как монопольное машиностроение. Неправильно. 

Вопрос: потому что органы государственной власти, может быть, не совсем разделяют вашу позицию, РЖД тоже не совсем разделяет. 

Ответ: я согласен.

Вопрос: а теперь опять же инфраструктура и ремонтные заводы. Понятно, что РЖД прежде всего должно вкладываться в инфраструктуру. Так как инфраструктура остается в РЖД. Тем не менее РЖД вкладывает большие средства в ремонтные заводы, не достигая по большому счету цели повышения качества и так далее. Но наращивая объемы модернизации экономически неэффективных, об этом есть соответствующая статистика. Почему опять же не происходит привлечение частных инвестиций?

Ответ: будут привлечены, но не по  той схеме, Игорь Александрович, которую предложил «Трансмашхолдинг». Раз пошел откровенный разговор, скажу сейчас, что «Трансмашхолдинг» предлагает отдать им все наши ремонтные заводы, чтобы он не только владел заводами, которые производят локомотивы, но и  которые ремонтируют. Согласны, голосуем за это?

Вопрос: а что предлагаете вы?

Ответ: мы предлагаем постепенно выводить, но не одному отдавать.

Вопрос: предшественники, которые сейчас сидели, они как раз рассказывали объективные цифры о том, что каждый завод узкоспециализирован. Таким образом компании А, Б, С, Д, Е, она же останется монополистом де факто. Она будет ремонтировать конкретный вид тепловозов. 

Ответ: в этом есть задача высшей математики в реформе ЖД транспорта по арифметике: эти заводы должны были быть выведены из МПС одновременно с созданием компании. Вот тогда действительно эти монополисты закрепили бы свое положение. Сегодня есть возможность развить хоть может квази рынок. Не спорю, что может совершенный рынок мы наверное не сделаем. Но тем не менее, мы в состоянии в течение 3-5 лет модернизировать таким образом заводы, чтобы их продажа в частные руки была безболезненна для  не только РЖД, но и для частных компаний. 


Вопрос: мы же не говорим о формировании, мы говорим о совместных предприятиях. У вас есть возможность контролировать нашу деятельность и цену через ценовую комиссию.

Ответ: доказывайте, доказывайте расчетами, гарантиями. Интересная ситуация. Вы говорите, что не надо РЖД вкладывать, а у вас откуда деньги? У вас деньги с тех же тепловозов, электровозов, которые вы у нас возьмете за новый электровоз, сформируете свою инвестиционную составляющую и будете вкладывать в завод. И будете говорить, что вы вложили свои деньги. Не правильно. 

Комментарий: тем более договором было определено, вы далии 13% повышения цены на инвестиции. О чем мы спорим?
Ответ: в общем есть проблема. Ваша точка зрения абсолютно имеет право на существование. Действительно формируется новая форма управления целым комплексом. Но я думаю, сделать частное министерство транспортного машиностроения – это не современно и не своевременно. Мне кажется так. 

Вопрос: в вашем выступлении говорится о том, что увеличение приватного парка должно происходить за счет покупки новых локомотивов. Вместе с тем мы в настоящее время наблюдаем картину, когда на рынке практически не существует предложений по покупке электровозов. У РЖД существуют электровозы, которые фактически находятся не в рабочем парке и требуют значительных капиталовложений в ремонт и продления срока службы. Хотелось бы понять ваше видение, предлагаются ли такие электровозы для продажи и частных инвестиций?

Ответ: теоретически да. Практически это означает, что мы этот локомотив… По вагонам мы это делаем. То же самое мы можем сделать и по локомотивам. Я думаю, здесь нет правовых и даже экономических препятствий. Но нужно сначала определится где и каким образом вы будете его эксплуатировать. Вы заинтересованы в материальном плане, а мы не заинтересованы в плане безопасности создать много компаний, обладающих плохим, старым, неисправным подвижным составом. Поэтому если у вас есть бизнес-план, полигон, который вы хотите взять, есть реальная оценка ваших возможностей, я думаю, мы можем вести переговоры. То есть парк, который можно модернизировать, сегодня больше, чем возможности его модернизировать. 

Шмелев Александр Владиславович, заведующий лабораторией ВНИИЖТ: «Тарификация перевозок грузов собственными поездными формированиями. Локомотивная составляющая тарифа: быть или не быть? Порядок расчета тарифа при смене тяги в пути следования»
Надо сказать, что и в старой, и в новой системе, во всяком случае, при перевозках во внутригосударственном сообщении, имеющийся набор тарифных схем позволяет тарифицировать все возможные варианты проезда и перевозок по инфраструктуре как для собственных локомотивов, так для собственных вагонов, так и для локомотивов с собственными вагонами. Вариантов там много. Проблем с формальной тарификацией не существует. При этом хотел бы отметить, что в новом Прейскуранте значительно улучшены тарифные условия для собственников вагонов, в первую очередь для собственников универсальных вагонов. Естественно при условии, что показатели их использования будут не хуже, чем показатели использования вагонов парка РЖД, если они будут лучше, то собственник может очень хорошо заработать и свои капитальные вложения окупить за 2-3 года. Действующая в настоящее время система тарифов за использование инфраструктуры РЖД или ее еще называют за пробег собственных поездных формирований п. 2.17, она была введена в 1998 году и при разработке нового Прейскуранта, введенного в действие 28 августа 2003 года, она практически не пересматривалась. То есть, мы сегодня живем с системой тарифа образца 1998 года. Суммарная провозная плата складывается из оплаты пробега локомотива, то есть тарифная схема за тепловоз и электровоз, и каждого груженного и порожнего вагона в составе поезда. У нас получается, тариф в части за тепловоз или за электровоз включает в себя условно постоянные расходы, можно сказать тариф за нитку графика, за предоставление вам возможности проезжать по инфраструктуре, а тариф уже за вагоны – это по существу тарифы за пропущенный тоннаж, то есть это переменная часть издержек, которая связана с пропущенным тоннажом. На наш взгляд, большим преимуществом было в тарифной схеме 1998 года то, что раньше чем больше вагонов в составе поезда, тем меньше стоимость в расчете на один вагон. То есть, если вы в составе поезда повезете один вагон, этот тариф у вас будет в 50 или в 100 раз дороже, чем если вы этот один вагон пропустите с локомотивом РЖД в составе технического маршрута. Если же вы повезете 60-70 вагонов, если такое будет возможно, то у вас издержки резко сократятся, вам может быть даже выгоднее возить такие поезда, но с учетом всех прочих условий, чем с локомотивом РЖД. Надо сказать, что действующая тарифная система, такой подход, заложенный в нее, отражает стоимость перевозки собственных поездных формирований, в зависимости от вида тяги, числа груженных и порожних вагонов в составе поезда и так далее. И представляется принципиально более правильным, чем финансирование собственника локомотива, а так называемой локомотивной составляющей в общем тарифе, которая бы устанавливалась в расчете на вагон, исходя из среднесетевых условий эксплуатации подвижного состава. О многом говорит, что надо выделять в тарифе локомотивную составляющую для того, чтобы собственник локомотива мог тарифицироваться. Такая локомотивная составляющая выделена в разделе 3 Прейскуранта 10-01, что касается перевозок в международном сообщении. Там все очень просто сделано. Там установлено к тарифу за собственный вагон, если он идет с собственным локомотивом соответственно коэффициентом 0,8 и 0,85 в зависимости от рода тяги. Это классическая локомотивная составляющая в ее виде. Что у нас получается, если сравнить такой подход с нашим подходом, со второй частью тарифного руководства? Он полностью не зависит от технологических условий перевозки, состава поезда и так далее. Получается, что если вы везете один вагон вместо 60 в вашем поезде, вы заплатите в 60 раз меньше. В то время как себестоимость будет условно говоря в 2 раза меньше такого поездного формирования. Выделение локомотивной составляющей из общего тарифа полностью искажает конкретные условия перевозки вашего поезда. Я говорю от лица ВНИИЖТ, мы являемся категорическим противником такой практики выделения локомотивной составляющей, также как и многих других составляющих. Для любого собственника должна быть установлена своя тарифная система. Тогда вопросов не будет и изменение его условий перевозок подвижного состава и она будет соответствовать изменениям себестоимости. Что в действующем Прейскуранте нас не устраивает? Сегодня наверное исполнился год как направлен новый Прейскурант за использование инфраструктуры в ФСТ, но будет ли по нему принято решение, я затрудняюсь ответить. Сроки не короткие рассмотрения документом. Какие проблемы? С действующим п. 2.17, по которому до сих пор идет тарификация перевозок собственных поездных формирований. Тут имеется следующее юридическое несоответствие: если на инфраструктуру выходит собственник локомотивов и вагонов, то есть он приобретает статус перевозчика, то это означает, что он должен нести расходы и в части начально-конечных операций по всем тем операциям, связанным с оформлением документов. То есть, эти расходы должны быть исключены из тарифа. У нас есть статья расходов приема-выдачи грузов. Эти расходы приема-выдачи грузов перевозчик должен брать на себя. Сегодня в тарифе раздела 2.17 расходы приема, выдачи грузов заложены в этом тарифе. Это первое такое формальное несоответствие, по которому этот тариф не вполне корректно применять для перевозчика. Это был просто тариф за пропуск поездных формирований, понятие «перевозчик» тогда еще просто не существовало. Имелись ввиду технологические перевозки, которые выходят на магистральную сеть ЖД. Второе, с точки зрения интересов РЖД. Расчеты показали, что перевозки собственных поездных формирований по действующему тарифу на средних и дальних расстояниях не обеспечивает РЖД рентабельность перевозок, сопоставимую с рентабельностью при перевозке в подвижном составе парка ЖД. Что делает такие перевозочные технологии для нас экономически не выгодными. Простой пример, тариф при перевозке грузов 2 класса на расстоянии 1400 км в собственных поездных формированиях ниже себестоимости на 15%. В то время как перевозки таких же грузов 2 класса в вагонах с локомотивом РЖД, а также в собственных вагонах с локомотивом РЖД, обеспечивает рентабельность на уровне 18-20% к расходам. То есть, сегодня компания как коммерческая структура должна всячески саботировать перевозки по этому тарифу. Нам невыгодно их возить. 
Третье, этот недостаток проявился особенно после более глубокой дифференциации тарифной системы по классам грузов с 1 августа 2001 года. Раньше у нас был 1,26 коэффициент на грузы 3 класса, сейчас он стал 1,74. Он уже 4 года как стал таким. Дело в том, что у нас провозная плата в части за тепловоз и электровоз тарифицируется независимо от того, какие вагоны идут в составе поезда, грузы какого класса перевозятся в составе поезда, а локомотив тарифицируется во всех случаях по 2 тарифному классу. Это проще сделать. Это приводит к нарушению принципа равновыгодности использования собственного подвижного состава при перевозках грузов различных классов и наименований, заложенных в новом Прейскуранте. Например, сегодня собственник тепловоза при среднесетевых условиях эксплуатации за один полный рейс в расчете на вагон при перевозке грузов 1 тарифного класса получает доход в размере 6 тысяч рублей за вагон, при перевозках грузов 2 тарифного класса – 10 тысяч рублей, при перевозках грузов 3 тарифного класса – свыше 2О тысяч рублей за вагон. Естественно, сейчас все собственники при действующей тарифной системе заняты почти исключительно перевозкой груза 3 тарифного класса. Что не есть хорошо. Если распространить применение коэффициента по классовому наименованию грузов на тариф в части платы локомотив, то есть, если будет груз 1 класса, то и за локомотив 1 класс, 3 класса – то и за локомотив 3 класса, то эти диспропорции все равно сохранятся, но они существенно будут в меньших размерах. То есть, если при  действующем тарифе доход собственника локомотива при перевозке грузов 3 тарифного класса превышает доход от перевозки грузов 1 класса в 3,5-4 раза, то при дифференциации платы за локомотив в соответствии с тарифным классом этот разрыв сократится до 2,3-2,4 раза, но все равно эта диспропорция останется. Поэтому возникла необходимость дополнительного введения раздела Прейскуранта, так называемого 4 раздела, включающий тарифные схемы непосредственно для перевозчика, владеющего собственными вагонами и локомотивами. Такая работа была выполнена, разработаны предложения и в ФСТ было направлено довольно давно предложение по дополнению Прейскуранта «Правила применения тарифов за услуги по использованию инфраструктуры РЖД при пробеге поездов, сформированных из вагонов и локомотивов, принадлежащих на праве собственности или ином праве перевозчику». Новый тариф обеспечивает для РЖД равную экономическую заинтересованность в использовании подвижного состава различной принадлежности. Исключена из тарифа часть начально-конечных операций, расходы по начально-конечным операциям, связанные с приемом и выдачей грузов, и на тариф в части за тепловоз и электровоз распространены классные коэффициенты, соответствующие классу перевозимого груза. У нас получаются результаты, если сравнить старый тариф с новым тарифом. При тепловозной тяге для грузов 1 тарифного класса на расстоянии до 500 км тариф снижается. 500 км остается примерно на уровне действующего с снижением на 1%. На расстоянии 250 км – снижается на 14%, на расстоянии 50 км – снижается на 34%. На грузы 2 тарифного класса тоже тепловозной тяги – снижение идет до 200 км. То есть на 50 км идет снижение на 17%. 200 км примерно также. Дальше начинается рост. А для  грузов 3 класса рост происходит на всех расстояниях перевозки на 20-90%. Примерно такое же изменение касается и электровозной тяги. Тут принципиальных различий нет по динамике изменения тарифа. На что я хотел бы обратить внимание. В новом Прейскуранте предусмотрена льготная оплата холостого пробега собственного локомотива. То есть по ставкам снижено в несколько раз. Если в тарифе в п. 2.17 исключение, что если это технологическая перевозка на расстоянии до 50 км, там приводится льготный тариф. Я по памяти не помню все условия предоставления льгот. По предлагаемому Прейскуранту льготный тариф будет распространяться во всех случаях, когда ваш локомотив идет без вагонов. Здесь будет довольно существенный выигрыш по регулировке локомотивов. ВНИИЖТ на сегодня разработана методика расчета ставок договорных плат за предоставление ОАО «РЖД» услуг локомотивной тяги независимым перевозчикам. Это порядок как устанавливать цену, если вы идете своим локомотивом, своим поездным формированием, на каком-то участке ваш локомотив заменяют локомотивом ЖД. На сегодняшний момент порядка оплаты услуги со стороны ЖД нет. Сейчас такая методика разработана, она будет обсуждаться, я поэтому не хочу предвосхищать события и подробно о ней рассказывать. Если она будет, поскольку это не публичный договор, утверждаться на стадии руководства РЖД. Возможно она не будет блуждать по всем кабинетам регулирующих органов. Возможно она будет в  достаточно короткие сроки утверждена и вы сможете на законных основаниях работать с локомотивами РЖД на каких-то участках. Наверное, это будет все-таки как исключение, вряд ли на всем маршруте следования будет такая практика применяться. Тем не менее, возникнет ряд случаев, когда это будет разумно и РЖД и вам. 

Вопрос: правильно ли понимать ваше последнее утверждение, что ценообразование на услуги инфраструктуры будет выведено из государственного регулирования?

Ответ: ценообразование на услуги по предоставлению локомотивной тяги независимым перевозчикам. Это наши договорные отношения не связанные с централизованным регулированием. 

Вопрос: как в таком случае есть такой компонент в пассажирском сообщении есть тоже вагонная, вокзальная, тяговая составляющая. Там тоже будет такой порядок?

Ответ: там немного другая система. Здесь мы говорим только о предоставлении локомотивной тяги. Там сегодня пока я понимаю этот вопрос совершенно не решен. 

Вопрос: есть ли какие-либо перспективы еще чуть-чуть развития этого вопроса, понимаю, что не решен, моторовагонная, как вы понимаете, подвижной состав, он обладает характеристиками и тягового подвижного состава, и вагонной составляющей, думаете ли вы, что такая специфика будет и в этой области? Будет ли это публичный договор или именно как вы сказали вне сферы государственного регулирования? Хотя сами перевозки регулируются.

Ответ: на мой взгляд, в монопольном сегменте, если будет признано, что он рассматривается при перевозке моторовагонной тяги, это является монополией, там все взаимоотношения должны регулироваться. Я имею ввиду взаимоотношения РЖД и перевозчика. Но предоставление услуги тяги – это не монопольный сегмент. Раз вы перевозчик, вы все вопросы можете решать своей тягой.

Вопрос: предусматривается ли введение новой тарифной схемы, где собственный локомотив будет владеть вагонами РЖД?

Ответ: она сегодня существует. 30% скидки с тарифов.

Вопрос: допустим на короткие плечи, если я везу своим локомотивом, потом он у меня останавливается. Могу ли я взять у РЖД?

Ответ: в тарифной системе такой пункт есть. В п. 2.17 сказано, что при перевозке своим локомотивом вагонов РЖД, вы оплачиваете по полному тарифу с коэффициентом 0,7.

Вопрос: речь идет о выполнении в пути следования. Повышают весовую норму на каком-то участке, прицепляют 20 вагонов общего парка. Как рассчитать?

Ответ: я понял, здесь я считаю, должно быть по соглашению сторон за рамками тарифной системы, мне кажется. Но в принципе такой тариф, наверно, можно разработать. Надо юридически решить, надо ли это в Прейскуранте отражать или же это надо в рамках договорных отношений с РЖД.

Вопрос: в рамках договорных отношений пока не получается.

Ответ: я понимаю, значит, если такой вопрос стоит реальный, я думаю, можно разработать тариф. 

Вопрос: не кажется ли вам, что….возможно ли говорить о субсидировании, только не дальних расстояний короткими, а о том, что один хозяйствующий субъект, владелец вагонной составляющей, и владелец инфраструктуры получается друг друга перекрестно субсидируют. Вы говорили возникает дисбаланс. Дисбаланс в данном случае показывает какой высокий уровень вагонной составляющей или наоборот локомотивной составляющей в общем тарифе МПС, когда вы выстраиваете так на уровне себестоимости, вам приходится корректировать это коэффициентами, изменять классы грузов для того, чтобы вы не то, чтобы несли убытки, а дополучали прибыль от предоставления инфраструктуры. 

Ответ: я скажу про вагонную составляющую. В сегодняшнем тарифе вагонная составляющая сделана с одной целью. На нее не распространяется тариф по классам грузов. Такой подход сделан не для того, чтобы кого-то финансировать по этой вагонной составляющей, это просто способ расчета тарифа, чтобы у собственника вагона была равная заинтересованность возить грузы любого тарифного класса. Эта вагонная составляющая преследует только одну цель. Если вы посмотрите разницу после того, как мы распространили на порожний пробег тот же тариф по классам грузов и выделили вагонную составляющую без применения к ней коэффициентов, если вы посчитаете тариф за вагон парка МПС по любому классу и тариф за собственный вагон по любому классу, то эта маржа с учетом того, что вы применяете вагонную составляющую при расчете тарифа за перевозки в вагонах парка РЖД, она будет по всем грузам одинакова. Вот для чего была сделана вагонная составляющая. В локомотиве у вас она в любом случае будет разная по грузам. Просто этот разрыв он будет поменьше. Он будет не в 4 раза между 1 и 3 классом, а, условно говоря, будет априори разная и зависеть от класса груза. Мы не сможем ее как по вагонам сделать одинаковой. Это нужно какую-то очень сложную тарифную систему придумать. Это общая система тарификации по классам, она основана на том, что каждый груз приносит разный доход. Что собственнику инфраструктуры, что собственнику локомотива, за исключением собственника вагона. Но это счастливое исключение. 

Вопрос: произошло за последний год изменение, связанное с определением универсального вагона в части переноса тарифа за универсальные платформы, оборудованные навесным съемным оборудованием в разряд специализированного подвижного состава. Чем вы можете это объяснить?

Ответ: это решает ЦФТО, это надо  Рогачевой задать этот вопрос.

Меерзон  Юрий Маркович, исполняющий обязанности директора Проектно-конструкторского бюро локомотивного хозяйства - филиала ОАО "РЖД": «Повышение надежности, тяговых качеств, экономичности и пожарной безопасности тягового подвижного состава. Разработка технических средств и приспособлений для обучения персонала локомотивных депо. Разработка норм расхода запасных частей и материалов на техническое обслуживание и ремонт тягового подвижного состава»
Если вы станете владеть локомотивом, то вам надо знать какие параметры, где, как ремонтируются, как поддерживаются его характеристики. Самое основное направление, которое вам надо будет сейчас обеспечивать – это безопасность движения. Составляющих тут три: своевременная модернизация локомотива, ремонт, обучение персонала. Всеми тремя составляющими занимается проектно-конструкторское бюро локомотивного хозяйства, которым я сейчас руковожу. По модернизации хотелось бы остановится на том, что здесь звучало уже, это модернизация с продлением срока службы года 3 назад, и чем оно закончилось.  Такой модернизации были подвергнуты локомотивы ЧС2, ВЛ10,ВЛ11 и готовится ВЛ80С. К сожалению, организация работ по проведению модернизации была сделана достаточно спешным порядком. Качество поэтому страдало. Очень тяжело прошла постановка «на крыло» этих локомотивов. Первым заработал ЧС2К. Модернизация заключалась в том, что заменили цепи управления на цепь с линейными контактами, применили микропроцессорное управление. Безусловно улучшили дизайн и кабины, и самого локомотива. Это сказалось в лучшую сторону на его ходовых качествах. Время от начала занятия с первым был 2003 год январь. К сегодняшнему дню я могу сказать, что эти локомотивы нормально живут, показывают характеристики выше, чем ЧС2. Сейчас полностью обеспечена ремонтная и эксплуатационная документация. Это нормальные локомотивы, цель модернизации которых достаточно успешно достигнута. 
По ВЛ10К, который делают в Челябинске, туда завод вложил действительно вложил свою душу. Опять по тем же причинам, плохая подготовка конструкторско-инженерная. Достаточно сложно внедрялся в те же по сути сроки. Было много изменений схемы. Но как показали последние наши мониторинги, мы еще проводим мониторинг работы таких локомотивов, на самом деле цель потихонечку, но достигли. Помимо тех же изменений, которые были у ЧС2К, здесь есть еще одно хорошее качество. Его можно объединять в 3, 4, то есть каждая секция ВЛ10 стала самостоятельной. Это позволит нам уже сейчас водить 9000 поездов с системой, о которой говорил господин Гапанович. 
По ВЛ10М, примерно такая же машина, но выпущена в одном экземпляре Челябинским заводом, сейчас будет осваиваться на Екатеринбургском заводе. Я думаю, она пойдет как по протоптанной тропе. ВЛ11 повторяет ту же схему, уже все машины, я думаю, будут достаточно успешными. ВЛ80ТК – до сих пор еще нормально не заработала. Большое количество выхода тягового двигателей и машина еще не доведена. Это по модернизации. Что еще мы заметили. Вот ВЛ80 – было несколько пожаров. Горят потому, что неправильно рассчитаны пускотормозные резисторы, тряски много, плохое соединение, качество ремонта опять же. Плохо подключили кабель, плохой контакт, начинает гореть изоляция, пожар. Поэтому по приказу МПС № 11 от 27.04.2000 года и протокол Центральной пожарной технической комиссии МПС ЦУОП 1/24 от 20.08.2002 года было предусмотрено обеспечить разработку кодов и оборудования на копостную систему пожарной сигализации и пожаротушения и оборудования данной системой всей серии ТПС. Что дало внедрение этой системы? За период с 1999 года по 2004 год по данным ведомственной охраны на ЖД России произошло 605 пожаров в электропоездах. В 2001 году было 97 случаев, в 2004 – 11 случаев. Это уже практически все электрички были оборудованы этой системой. Сейчас на данный момент ПКБ разработало документацию по электропоездам. По электровозам по комплексной системе пожаробезопасности фирмы «Интерсити», это ЧС2Т, ЧС6, ЧС7, ВЛ10, ВЛ11. ЧС2К – это фирма «…Экспресс». ВЛ всех индексов – фирма «…..» . Реализация по проекту выполняется на Ярославском, Ростовском, Улан-Удевском, Новосибирском заводах. Сейчас, чтобы закончить эту работу, в 2005 году мы разрабатываем документацию на ЧС4, ЧС4Т, ЧС8, ЧС200, по тепловозам на Т18, 2Т10. программа полностью закрыта и, я думаю, что вопросов по пожарной системе, то есть надежности этих систем, не вызовет. 
Второй вопрос – это ремонт. С 2002 года по сегодняшнее время достаточно интенсивно по программе переоснащения базовых локомотивных депо (52 локомотивных депо) и базовых ПТО велась программа поставки технологического оборудования для обеспечения ремонта. Если до этих пор, все таки это было достаточно спонтанно и внепланово, то для обеспечения этой программы ПКБ разработало вначале технологии, потом регламенты технологического оборудования каждого цеха, в соответствии с этими регламентами заполнялись эти базовые депо. Начиная с этого года деньги, если раньше это шло централизовано через ПКБ, контролировалось качество, то сейчас деньги отданы на дорогах, но технологический контроль остался за ПКБ. Для этого что сделано. Частные дороги. Часто дороги брали и покупали по программе переоснащения аппаратуру и оборудовали честно говоря другие депо. До конца этого года будет разработан паспорт локомотивного депо, где мы сможем контролировать качество оборудования и готовности локомотивного депо проведения определенных видов ремонта. Это позволит и главку экономить деньги, а нам самое главное обеспечить контроль и качество ремонта на сети ЖД. Качественно сама эта программа оснащения, чем отличалась? Если раньше лишь бы заполнить технологическую ветку, то сейчас была разработана испытательная станция локомотивов, которая установлена и на локомотиворемонтных заводах, и сейчас уже более чем в 25 основных депо. Проверяются все основные системы локомотива: тормозная, система безопасности, радиостанции, система управления, изоляция и развеска. Тоже очень важный параметр, который достаточно долго не проверялся, что приводило к тому, что локомотивы ездили с разницей на одну ось до 11% в весах. Также это приводило к тому, что остроконечный накат, рельсы сходят. Это мы надеемся сейчас уменьшить. Для того, чтобы контролировать качественный ремонт в депо, сейчас разрабатывается система менеджмента качества. В этом году будет внедрено на двух депо, и дальше по плану будем внедрять во всех остальных. Головным предприятием является ПКБ ЦТ, ВНИИЖТ, МАТИ, такая тройка, которая помогает, думаю, что в таком менеджменте заработаем уже в конце этого года. По обучению локомотивных бригад тоже подход остался тем же, что и по ремонту.  То есть мы в начале достаточно спонтанно разрабатывали системы, обучающие программы. Сейчас разработан регламент оснащения  школ и учебных классов. По этому регламенту работаем и по нему же разрабатываем обучающие программы, заготавливаем тренажеры. 
По обучающим программам сейчас, что они позволяют делать. Во-первых, если просто изучить картинку, работу схемы как управления, так и силовых схем локомотива, потом в масштабе времени произвести поэтапно набор позиций, то есть сбор этих схем, как они работают, изучить на каждой позиции. Можно вносить повреждения. То есть не сработало реле защиты, что делать, к чему приводит. …замену у машинистов, которые обучаются с помощью данных обучающих программ. Сейчас разработано у нас по электровозам по тормозным схемам 15 серий, по тепловозам 10, по электрическим схемам, к сожалению, не было финансирования, сделали по электровозам одну серию ВЛ10, по тепловозам 3 и электрички одну тоже. Кроме этого, сделаны обучающие программы по тормозным устройствам локомотивов. Берется работа машиниста в являемом масштабе времени и пошаговым, показано как работает данное устройство для изучения. По устройству безопасности программы. И программы по автомонтировке – это для машинистов. Сейчас заканчиваем разработку обучающих комплексов по изучению тормозных схем грузового и пассажирского поездов. Это компьютерные аналоги тормозных станций.  Если раньше в депо приходилось делать полный аналог тормозной схемы локомотива и 20-30 вагонов, то теперь это все регулируется на компьютере. Также можно вносить, если в отличие от тормозной станции тяжело было внести какие-либо поломки, то здесь это совершенно спокойно можно делать, принимать экзамены у машинистов. По тренажеру машиниста кроме нас еще Екатеринбургская фирма тоже занимается. Сейчас мы разработали по электровозам ВЛ85, ВЛ10, по тепловозам 2Т10У, 2Т116, электропоезда 2Р, 2М…Представляют собой реальный пульт машиниста, перед ними экран, можно все то, что я говорил. На экране снимается специально с выездом реальные пути для обучения конкретного машиниста на конкретном участке, можно вносить режимы «день/ночь», «с плохой погодой/видимостью», «дождь». Все это учитывается программой и соответственно, если ты затормозил на мокрых рельсах, то увеличивается тормозной путь. То есть это сложное устройство, которое очень эффективно помогает обучать машиниста. Почему мы сейчас будем развивать именно электронные методы обучения? За последние 15 лет мы проверили депо, практически исчезли плакаты по работе схем, устройств работы, систем нет сейчас пока. Литература тоже уже потрепалась или исчезла. Локомотивному главку необходимо 27 млн. для того, чтобы, все это восстанавливать, такие суммы затрат, чтобы хотя бы сделать неэлектронную часть. Поэтому электронным сейчас будет отдано предпочтение, именно программным продуктам. Все, что хотел сказать вам. 

Евпаков Виктов Васильевич, начальник отдела ФАС:

Выступление Бориса Моисеевича меня немного удивило. Такое впечатление, как будто он не знает, почему у нас развалилось локомотивостроение, вагоностроение, машиностроение и вообще страна. Развалилось, значит мы этого хотели, если так говорить по-простому и жестко. Чего надо делать? Сейчас «Трансмашхолдинг» признался, что он монополист в локомотивостроении и очень хочет еще захватить ремонтные заводы. Это довольно трудно сделать, потому что выделение заводов, вообще-то говоря, вагоноремонтных и локомотиворемонтных, оно все запланировано. Но то, что потом это будет находиться в руках «Трансмашхолдинга», это большой вопрос. Потому что здесь данная операция вступает в противоречие с антимонопольным законодательством. Уведомление нам пришлют обязательно и я не очень уверен в его положительном решении. Так что опасения РЖД или владельцев локомотивов не должны быть очень сильными. 
Теперь что касается локомотивов. Это моя предыдущая работа, когда я работал в Министерстве транспортных проблем Госплана СССР. Тогда мы тоже все эти проблемы разрабатывали. Где-то 25-30 лет назад, когда разрабатывался типаж, но там больше тепловозов, так как я тепловозник, меня это больше интересовало. Было поручено это выполнить Коломенскому тепловозному институту. Тогда мы его зарубили. Почему? По одной простой причине, что наши тепловозы, то, что они тогда предлагали, и то, что сейчас нам рассказал господин Гапанович в 2-3-х секционном исполнении тепловоза, электровоза, они не отвечают требования перевозочного процесса. Здесь получается так, что веса поездов нужно подгонять под мощность локомотива. Тогда Коломна тоже выдвинула идею о том, что нужен такой локомотив, который будет тащить все поезда на полигоне обслуживания. Полигоны обслуживания с отменой прикрепленной езды выросли. Они теперь больше 1000, где-то по 2000. Сами понимаете, когда одна машина работает в таком полигоне, то она полностью не соответствует расчетным подъемам и весам поездов, которые по ним проходят. Мои расчеты, которые я сам делал, проработки ВНИИЖТ показали, что рельса поездов практически вне зависимости от направления, я лично брал Москва Сортировочная – Орехово Московской ЖД, специально поезда формировались супертяжелые поезда шли сюда на Москву. У меня был хороший товарищ - начальник депо Москва Сортировочная, он мне дал все эти цифры. Я посмотрел и ахнул. Практически на любом участке сети, в том числе и здесь, гистограмма определения весов поездов практически нормальный закон имеет. То есть, наши локомотивы по номиналу, по норме охватывают примерно 5-7% весов поездов. Все остальное перемоторено. Не вдаваясь в длительные рассуждения, когда мы посчитали, у нас оказалось по теории, но в жизни может немного поменьше, получилось 30,5% у нас с вами избыточного локомотивного парка. Что делать? Есть два пути решения локомотивной проблемы. Один европейский, где веса поездов небольшие, сами вы знаете, там станции небольшие, где-то 2200-2500. В основном такие веса поездов, почти предельные. Естественно создавались шестиосные двигатели постоянного тока, асинхронный тяговый двигатель для тепловозов и электровозов, немцы, французы. Правда, они помучались вначале. Там синхронные посмотрели, они перешли на четырехосные машины, потому что по тяговому свойству эти машины полностью обеспечивают потребности тяги для таких небольших весов поездов. Есть второй американский способ. Надо отдать предпочтение американскому, они молодцы в этом отношении. Они тоже попытались сделать одну машину, сверхмощную. Были там 4-х, 6-тиосные, потом сделали 8-миосные машины. И достаточно быстро поняли, что эта машина тоже не отвечает требованиям перевозочного процесса. Сейчас у них действует, ну в основном поставки осуществляют две фирмы GENERAL ELEСTRIС, GENERAL MOTORS. У GENERAL MOTORS большая пока доля в парке с 4-хосными дизелями. GENERAL ELEСTRIС 4-хосными дизелями потихоньку отвоевывают парк у 2-хосных дизелей. Так вот у них 2/3 парка 4-хосные секции, и это соотношение не меняется, 1/3 6-тиосных. Что это дает? Во-первых, 6-тиосная машина менее удобна в эксплуатации по ширине, потому что получается 6 осей по кратности мощности. То есть, веса поездов меняются, если у нас будет такая кратность, а когда она 4-хосная или 6-тиосная, то мы формируем для нее, вернее они формируют, нам хотелось бы это делать, они формируют оптимальную тяговую мощность для любого поезда. Они разработали систему слежения за местом нахождения каждого локомотива. В наше время и в России в принципе не представляет  проблему. Если мы отслеживаем для японцев, для корейцев, для кого угодно по контейнерному мосту Восток-Запад место нахождения каждого контейнера в пути следования, буквально в реальном времени можем определять для локомотивов такие вещи. Сделать это никакого труда не представляет. В силу того, что у нас достаточно серьезно развалено локомотивостроение, в этом есть даже какой-то плюс. Потому что нужно начинать с нуля. Сейчас надо нашим работникам локомотивного главка, РЖД, но больше надежда на вас. Подумаешь какие-то затраты на тягу, на топливо, потом грузоотправитель все это дело оплатит. Вы четче, живее ощущаете эту копейку. Так что надежда на вас определенная. Другое дело, что у вас, например, у «Балттранссеврис», «Трансойл» недостаточно средств, объединяйтесь.  Давайте заказ тому же Новочеркасску, Брянску. Правда, у нас настоящего тепловозостроительного завода нет. Луганск ушел, своего ничего нет. Брянск, Коломна конечно эти вещи не потянут.  Правда у меня еще надежда имеется, что когда мы выведем локомотиворемонтные заводы, и электровозо- тепловозоремонтные заводы из состава РЖД. Это не за горами. Видимо они вначале поремонтируют, а потом начнут производить. Здесь появится определенная конкуренция «Трансмашхолдингу». Это будет то, что нужно нашей с вами стране. Что дает сочетание 4-хосных,  6-тиосных тепловозов?  Расчеты показали, что 18-22% сокращения расхода топлива на единицу перевозочной работы. Ведь там же происходит, тоже данные, правда 10-15 летней давности, но тогда за период 10 лет просчитывал, получали тогда хорошую информацию, там получалось так, что у них примерно в году 75-73 расход топлива на лесоперевозочные работы был хуже, чем на наших тепловозах. Они занялись серьезно этой проблемой. И очень быстро перегнали наши тепловозы и активно приближали к расходу к нашим электровозам. Та динамика, которая тогда просматривалась, потом произошел обрыв всего остального, наш институт развалили в том числе. Они активно приближали, по-моему, уже должны были перещеголять наши электровозы. Если мы будем продолжать заказывать 3-хосные, о которых нам Валентин Александрович говорил, то естественно мы с вами эффект получим отрицательный. Кстати, вы тоже можете посмотреть по своим данным, каждая новая машина большей мощности, давала худшие топливно-энергитические характеристики на единицу перевозочной работы. Я когда в свое время эти данные посмотрел, просто был ошарашен. Что касается самих мощностей, здесь ничего не надо забирать. В свое время сделан тепловоз 8-миосный, да еще плюс 9-тый был поддерживающий ось, то есть это был какой-то кошмар. Я к этому тепловозу даже не подошел. Что это такое поддерживающая ось? Надо было шестититысячный дизель на пятитицилиндровый втащить на тепловоз. Втащили, что получили – выброшенные деньги. Так вот я говорю, данные, исследования МИИТА, ВНИИЖТ, точно было просчитаны расчетные скорости, совершенно точно была известна нагрузка на ось. Практически известны все коэффициенты сцепления. То есть практически мы точно можем сказать, какая должна быть мощность локомотива. Понимаете? А мы начинаем все время гнать свою эту мощность.  Пытаемся сделать 3000-3800, за 4500 тысяч лошадиных сил в секции. Ну не арендуют такую мощность. Зачем избыточную мощность вводить.  Это же будет суперфорсированная машина, которая по надежности будет очень даже плохой. Так что, когда будете покупать какой-нибудь новый тепловоз или электровоз, смотрите еще и по этим параметрам. Одним словом, я полагаю, что будущие перевозчики тут правильно говорили, что не надо покупать б/у тепловозы, б/у электровозы. Надо покупать новые. То, что произошло в вагоностроении. Фадеев сделал чего, он перестал сдавать в аренду, вы пошли в новые вагоны. Сразу произошло обновление не только вашего парка, но и промышленности. Кстати, там вагоноремонтные предприятия начали делать свои вагоны, появилась конкуренция. То же самое, я ожидаю, в нашем локомотивостроении, чтобы ремонтные заводы наконец-то проснулись, им дадут возможность это делать, и тогда у нас с вами цена будет снижаться, характеристики будут улучшаться, потому что один монополист «Трансмашхолдинг» будет действовать только в своих интересах.

Шмаров Петр Павлович, заместетель генерального директора ЗАО «Отраслевой Центр Внедрения новой техники и технологий»:

Как раз вопрос этот поднимался, эффективность деятельности локомотивных депо. Оказалось, что было выполнено услуг на стороне операторов, время отчетное составило 250 млн. за 2003 год. И рентабельность вроде неплохая - 19,9%. Но в реальности оказалось, что есть косвенные расходы, которые должны быть пропорциональны списанным, оплаты труда на этот вид деятельности, они локомотивное депо не списывались. А оставляли. 4 квартал, который мы проанализировали на 2004 год, 155 млн. где-то вписали на услуги на сторону, при прибыли за весь год 252 млн. То есть это неправильное формирование себестоимости единицы услуг в локомотивном депо, неправильный учет, неправильное списание затрат. Пока депо у нас такие есть. Мы по каждому депо и в целом по дороге просчитали программу  по видам технического обслуживания и ремонта. Интересные данные. Эта программа по видам технического обслуживания и ремонта сложилась следующим образом: 40,4 приходится на техническое обслуживание, из них ТО2 составило 25,9%, 49 – это текущие виды ремонта, 10 – средний и капитальный ремонт. По видам локомотивов 53,1 – это электровозы, тепловозы – 40,9 для секций 5 и 7, и 3 – это 10 поезда. Три вида локомотивов на сети ВЛ80, ВЛ10, 2Т10 практически занимали половину программы технического обслуживания и ремонта – 46,6%. Мы просчитали себестоимость низкообслуживаемого ремонта. Она составила за 2003 год 57972 рубля, и  колеблется по дорогам. На Северо-Кавказской самая низкая - 37862, а на Дальневосточной - 103088. По составу себестоимости 52,5% - это затраты, связанные с оплатой труда, а остальная часть это материальные расходы. На дороге, в целом по сети сделали два варианта организационно-функциональной модели локомотивного хозяйства. Первая модель, это мы все локомотивные депо разделили на эксплуатационные и на ремонтные, то есть как бы выделили ремонтную базу, прежде всего. Второй вариант, мы выделили на каждую дорогу базовые ремонтные локомотивные депо. По первому варианту, что у нас получилось: по тем предложениям, которые дали дороги. У нас 82 локомотивных депо, получается 248 всего будет локомотивных депо, из них 130 – эксплуатационные, 116 – ремонтные, одно останется смешанным, одно депо по путевой технике. По показателям, грубо говоря, в ремонтную сферу будет отнесено 1/3 от всей численности расходов. 85% где-то уйдет в сферу эксплуатации, потому что подвижной состав будет у нас числиться в этой эксплуатации. По расходам 1/3 общих расходов будет отнесена к ремонтным депо. 85% будет в эксплуатационных, а 15% в ремонтных. Эксплуатация больше всего электроэнергии, прочие затраты больше. А вот косвенные расходы приблизительно пополам поделятся – 50 в эксплуатацию, 50 в ремонтную сферу. Что здесь изменится, это прежде всего, перераспределение косвенных расходов, а это, как правило, общие расходы на содержание инфраструктуры, локомотивной инфраструктуры, которая больше имеет тяги к ремонтной сфере, если бы мы ее поделили по заработной плате, посчитали себестоимость, которую я вам назвал, мы в этих локомотивных депо порядка 100 статей затрат косвенных расходов поделили по каждому своему показателю. А для того, чтобы найти свой показатель, мы поделили численную эксплуатацию на ремонт, основные средства, зарплату, общие расходы, то есть на каждую статью поделили по своему показателю. У нас  получилось, что себестоимость, как в реальности она выглядит, если поделить на две сферы, что себестоимость по эксплуатации локомотива должна уменьшится на 5%, а себестоимость ремонта локомотива должна увеличиться на 20%. Именно при распределении косвенных расходов дает правильную экономику, если бы чисто работала эксплуатация отдельно и чисто работал ремонт.  По парку локомотивного депо: таких  у нас набралось базовых локомотивных депо, которые дороги предложили, 57, при этой схеме, где учитывается, что ремонт выделяется, создается 57 эксплуатационных локомотивных депо, 101 останется смешанное локомотивное депо. Интересно, что очень велика разница  средней себестоимости в этих базовых локомотивных депо. 29 будет баз локомотивных депо по ремонту электровозов, а в 30 базах планируется вести ремонт серии тепловозов. Но из них два депо, которые будут производить отдельно тяжелые виды ремонта электровозов и тепловозов. Но себестоимость весьма различна, самая низкая в базовом депо составит 32913 рублей (Тимошовская)….
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