
А.Ретюнин: В нашей пресс-конференции принимают участие Вице - президент ОАО "Российские железные дороги" Вячеслав Григорьевич Лемешко, президент «Объединенной металлургической компании» Владимир Степанович Маркин и президент промышленной группы «МАИР» Виктор Николаевич Макушин.
Пожалуйста, вопросы.


Вопрос: Вячеслав Григорьевич, каковы были основные тенденции в сотрудничестве с металлургами в прошлом году? Чем эти тенденции отличаются от предыдущих лет и что вы ожидаете от сотрудничества с металлургами в нынешнем году?


В. Лемешко: Мне приходится доклад свой повторять? Я не понимаю. Сотрудничество развивается позитивно и с каждым годом приобретает новые направления и решения. Я об этом очень подробно говорил.


Еще раз говорю: мы основные потребители металлургов. Потому что наш объем в основном это металлоизделия – рельсы, колеса цельнокатаные, бандажи, автосцепки, литье тележек и т.д. Кроме того, мы потребляем не только для наших локомотивов и вагонов, мы большие потребители всевозможных металлических изделий, скреплений и для рельсоколеи, и для строительных организаций, и арматуры, поскольку мы работаем не только на перевозках. Вы знаете, что большие контракты заключены за границей, где мы будем участвовать в строительстве. Это Саудовская Аравия, Бахрейн. Поэтому, я думаю, что эта тенденция будет преобладать и развиваться.

То что я говорил: «Евраз» занимал основную долю в поставке для железнодорожного транспорта, об этом говорил и представитель компании «Евраз». Здесь конфликт вышел по ценовой политике. Мы не отвергаем «Евраз», мы с ним работали и будем продолжать работать. Мы заключили договора, я называл объемы, с "Мечелом", чтобы уравнять рынок. Конкуренция способствует двум направлениям: повышению качества и снижению ценовой нагрузки на железнодорожный транспорт.


К сожалению, мы не определяем свои тарифы, тарифы определяет нам государство. Тарифы по всем видам перевозок – грузовым, пассажирским. На пригородном определяют губернаторы. Вы видите из СМИ, что рост тарифов на железнодорожные перевозки значительно ниже, чем рост тарифов на нефтепродукты, на металлургию, на электроэнергию. Рентабельность не превышает 1,2% железнодорожного транспорта. Все же мы являемся коммерческой структурой, акционером которой является государство, и оно нам диктует свою политику. Тарифную политику диктует государство и создание условий для того, чтобы мы осуществляли эту политику и вносили определенную сумму в казну, тоже определяется государством. Поэтому сейчас решается вопрос о создании холдинга, сейчас идет третий этап реформирования железнодорожного транспорта. Будет создаваться структура управления перевозками напрямую с подчинением центра управления на местах и инфраструктурная составляющая. Цель и задачи инфраструктуры – создание нормальных условий для успешного обеспечения перевозки и оказания услуг грузоотправителям и пассажирам. Вот главная задача. Это третий этап реформирования, который предусмотрен правительством Российской Федерации.


Вопрос: Будет ли ОАО «РЖД» работать с иностранными производителями?

В.Лемешко: Я же тоже на этот вопрос отвечал. Для нас главное - качество продукции. У нас большое количество случаев, когда мы 6 тыс. полувагонов отставили в прошлые года от перевозки, и в этом году уже 3 тыс. полувагонов "Уралвагонзавода" отставлены по изломам боковины. Что такое излом боковины - это всегда сход подвижного состава. Слава богу, всегда заканчивается благополучно, сходит на свободную сторону, а если бы сходил в междупутье, где рядом поезда идут, - это катастрофа. Поэтому главная наша задача – содействовать развитию отечественной промышленности. Если вернуться к далеким истокам, когда министром путей сообщения был Н.Е.Аксененко, вы знаете, что мы почти на два года заморозили свои тарифы, чтобы дать возможность нормально работать промышленности. А сейчас мы развиваемся, работаем на тех же принципах, что нам определяет государство. А взаимодействие с нашими перевозчиками и портами, с которыми мы работаем, будут продолжать динамично развиваться. 

Другое дело, если качество продукции, которое не будет соответствовать тем стандартам, которые нам необходимы, поскольку это безопасность перевозки и, самое главное, безопасность перевозки пассажиров, ни для кого не является секретом, что мы везем такие грузы, что сами понимаете, последствия могут быть экологически очень тяжелые. Если качество не будет соответствовать требованиям, мы будем вынуждены обратиться к иностранным производителям, которые будут гарантировать качество. Если наш отечественный производитель гарантирует то качество, которое нам необходимо в соответствии с тем международным стандартом и ГОСТом, тогда мы будем работать с отечественным производителем.


Пока цены иностранных фирм значительно выше. Поэтому мы как один из вариантов рассматривали такой вопрос, но конкретных контрактов еще не заключили.


Вопрос: «Евраз» и ОАО "РЖД" очень долго работали по согласованной программе. И вдруг неожиданно возник разговор о дефиците рельсов и тогда возник новый потенциальный производитель – "Мечел". Может быть, появятся и другие, в том числе иностранные? Если такая ситуация возникнет с колесами и. кроме крупнейшего производителя колес «ОМК», появятся еще другие, как вы учитываете количественные потребности на будущее и как вы собираетесь реагировать?

В. Маркин: У нас не соглашение о сотрудничестве, а жесткий контракт, который мы заключили в 2003 году на семь лет по поставке ежегодно 605 тыс. колес, при этом 57,5 тыс. колес ежемесячно. И за это время у нас ни одного срыва серьезного ни по срокам, ни по количеству не было. Есть резерв в производстве. Если надо будет поставки увеличить, мы это сделаем. Что касается качества, то действует программа совместная. Пока ни по объемам, ни по качеству к нам претензий нет. Совместная программа выполняется.

Есть такое колесное поколение, у которого срок износа колеса в 1,5-1,9 раза выше. Возможно, спад ожидается, но объем перевозок идет. 


Никаких ограничений демпинговых в Европе нет. Требования европейских потребителей не выше, чем российских. 


Вопрос: Тема прозвучала о сохранности грузов. А по остальному показателю работы железных дорог - объем перевозок, скорость доставки грузов -  Вы, как крупный грузовладелец, какую динамику видите?


В. Макушин: Мы работаем с железной дорогой 15 лет. Я могу сказать, что было несколько периодов. Сейчас железная дорога работает лучше, чем прежде. Но бывают отказы – это правда. Бывает вопрос, что ты имеешь груз и не можешь его отправить, потому что тебе вагоны не ставят. Это стало чаще. Лет 6-7 назад такое гораздо реже случалось. Хорошо, что появилась программа "Этран". Мы работаем в нескольких странах. По сравнению с другими странами здесь надо еще работать и работать по взаимодействию. Хотя динамика положительная.


Вопрос: Скорость возрастает?


В. Макушин: Взаимодействие становится более четким, но хотелось бы, чтобы это движение было быстрее, особенно, что касается электронного взаимодействия, сохранности грузов. К сожалению проблемы еще остались.


А.Ретюнин: Одной из целью конференции как раз является то, чтобы сотрудничество углублялось и становилось боле четким.


Вопрос: В сложившейся ситуации возможна ли, оправдана ли контейнеризация перевозок?


В.Макушин: Я могу сказать, что во многих странах, например, в Индии только контейнерами и возят металлолом. И в Европе все чаще. Я думаю, что если года через 3-4 металлолом еще в 1,5 раза вырастет в цене, то, наверное, контейнерами будет выгоднее. Сегодня пока выгоднее вагонами было бы. Пока на грани.


Вопрос: В результате замены железнодорожного полотна не превратится ли ОАО «РЖД» в крупного ломопереработчика, ведь сколько рельсов высвобождается?


В.Лемешко: Дело в том, что у нас есть перепрофилирование рельсов разных категорий. И нет такого, что срок истек, допустим, на линиях первой категории и их надо в металлолом сдавать. Мы направляем наши рельсосварочные поезда, где обрабатывают эти рельсы и можно их использовать на линиях второй, третьей категории и на приемоотправочных путях. А обрезь и дефекты, конечно, мы сдаем в металлолом. Бизнес делается. Ведь задача в том, чтобы рельс был упрочнен и служил дольше. Потому что есть такая проблема: взаимодействия колесо-рельс. Это одна из проблем, над которой работают наши научно-исследовательские институты. Все должно соответствовать друг другу. Если жестче колесо, больше износится мягкие рельсы. Почему мы говорили, что мы предъявляем особые требования к качеству рельсовой продукции, чтобы она соответствовала тем стандартам, которые нам необходимы. А объемы - отвечая на вопрос предыдущего товарища, сейчас развивается несколько коридоров – Кузбасс-Североазовское Черноморье, Кузбасс-Северо-Запад, инфраструктура развивается, строятся вторые пути, регулируется работа сортировочных станции для того, чтобы создать условия для успешного пропуска вагонов с продукцией. И задача не только нашей компании – мы должны сравнивать рынки. Потому что транспортные коридоры выгодны для любого государства. Вы видите, какая идет борьба. Китай предлагает одно направление, Азербайджан. Грузия, Иран – другое направление. И мы не должны отстать в этой ситуации. Мы должны предлагать более выгодные условия. Поэтому мы в концессии с Армянской железной дорогой. А в связи с тем, что у нас предстоят большие объемы - в ближайшее три года перевезти 1,5 млн. кубов железобетона (это условно, потому что это связано со строительным грузом для олимпийских объектов), то проблема на направлении Сочи соответствует тому транспортному коридору, который мы развиваем через Котельниково. Выход - развитие станции для того, чтобы обеспечить и те перевозки, которые сейчас существуют, и выполнить те объемы, которые необходимы для объектов олимпиады 2014 года.


Вопрос: Качество производимого колеса соответствует мировому уровню?


В. Маркин: Да, соответствует. Мы выходим на североамериканский рынок, в Европу. Мы входим в 2% поставщиков "Дженерал электрик". Мы поставляем уже 7 или 8 лет. 


Вопрос: В связи с тем, что цены на материал выросли, у вас цены на продукцию возросли? 


В.Маркин: Да, североамериканский рынок немножко просел по ценовым показателям. Но европейский рынок сейчас очень хороший. Поэтому нет проблем. 

В.Лемешко: Вы должны понимать, что если мы ставим задачу упрочнения колеса и рельса, это не говорит о том, что тем самым у нас упадут объемы закупок. Я еще раз рекомендую внимательно почитать стратегическую программу развития железнодорожного транспорта, и вы увидите, какие объемы строительства, в том числе и на государственной основе, и частно-партнерские планируются. Плюс программа развития регионов: Средний Урал, Пермская область. Значит, не только железные дороги, но и наши партнеры, субъекты Российской Федерации являются заинтересованными сторонами, которые работают на этом рынке. 


В.Маркин: Сейчас мы работаем над новым колесом для пассажирских перевозок. Мы готовы, ждем, когда подтянутся другие поставщики. Мы не боимся, что мы будем не востребованы.
