Сессия 1: «Перспективы промышленного роста и стратегия ОАО «РЖД»
 А. Ретюнин: Начинаем нашу работу. Наша конференция называется "Металлургия - РЖД: стратегия взаимного успеха". Это второй форум, первый проходил в прошлом году. Сегодня мы попытаемся проанализировать весь комплекс вопросов, касающихся взаимодействия предприятий горно-металлургического сектора и российских железных дорог. 


Как вы знаете, существуют достаточно тесные связи. С одной стороны, наши горнодобывающие и металлургические предприятия являются одними из основных клиентов ОАО "Российские железные дороги". Доля в грузообороте составляет более 33%. Это где-то первое-второе место с угольной промышленностью. С другой стороны, ОАО "Российские железные дороги"  являются очень важным потребителем продукции металлургических предприятий.


В ходе сегодняшних сессий мы попытаемся обсудить наиболее важные вопросы, наиболее важные проблемы, которые существуют. В работе нашей конференции принимают участие руководители органов власти, осуществляющих государственное регулирование в этой сфере, руководители ОАО "Российские железные дороги", предприятий горно-металлургического комплекса, транспортных компаний, осуществляющих перевозки в этом сегменте рынка.


Хотел бы сказать вам, что если во время выступлений докладчиков у вас появятся вопросы, вы можете воспользоваться услугой "СМС-интерактив".


Наша первая сессия называется «Перспективы промышленного роста и стратегия ОАО "Российские железные дороги". Я хотел бы предоставить слово вице-президенту ОАО "РЖД" Вячеславу Григорьевичу Лемешко. Тема его выступления: "Перевозки грузов ГМК железнодорожным транспортом: итоги 2007 года и перспективы на ближайшие годы".


В. Лемешко: Уважаемые участники конференции, позвольте приветствовать вас от имени президента ОАО "Российские железные дороги" В.И.Якунина и от имени правления компании. 

Предваряя наш диалог, посвященный перспективам сотрудничества "Российских железных дорог" с предприятиями металлургического комплекса, уверен, что он будет весьма содержателен и полезен для всех присутствующих. Я хотел бы коротко обратиться к содержанию выступления президента нашей страны В.В.Путина на расширенном заседании Госсовета 8 февраля этого года, которое определяет основные задачи, связанные с долгосрочной стратегией страны до 2020 года. Это, прежде всего, масштабная модернизация существующих производств, изменений технологий и почти всего парка машин и оборудования, дальнейшее строительство новых и модернизация действующих дорог и систем коммуникаций. 


В этой связи считаю уместным отметить, что компания "Российские железные дороги"  готова к решению поставленных президентом страны задач. По сути, мы уже начинаем реализацию широкомасштабных инвестиционных мероприятий в соответствии с разработанной стратегией развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации до 2030 года, которая была одобрена правительством Российской Федерации и представлена президенту на железнодорожном съезде.


В первую очередь, предполагается коренная модернизация соответствующей инфраструктуры, в том числе железнодорожных коридоров, расширение сети железных дорог, обновление подвижного состава с исключением парка с истекшим сроком, развитие скоростного и высокоскоростного движения, формирование полигонов тяжеловесного движения и многое другое. Очевидно, что успех в достижении этих целей во многом будет зависеть от того, насколько эффективно будет выстраиваться взаимодействие с нашими партнерами, в том числе с металлургами.


"Российские железные дороги" уделяют пристальное внимание совершенствованию транспортного обслуживания предприятий горно-металлургического комплекса. На долю перевозок грузов металлургического комплекса в настоящее время приходится более 20% от погрузки всех грузов на сети железных дорог. Приведу лишь некоторые цифры, которые свидетельствуют о дальнейшем развитии нашего сотрудничества с металлургами в области грузовых перевозок. В целом, за последние 5 лет прирост перевозок железнодорожным транспортом составил по черным металлам свыше 25% и более 18% - по железной руде. Для бесперебойного вывоза коксующих углей, рудных грузов на железных дорогах создано и эксплуатируется свыше ста кольцевых маршрутов из полувагонов, думкаров и окатышевозов. Общий парк вагонов, задействованный в перевозках металлургических грузов кольцевыми маршрутами, составляет свыше 20 тыс. вагонов, в том числе 12 тыс. (60%) - это инвентарь, 8 тыс. (40%) - это из приватных вагонов.


С целью координации грузовой работы между "Российскими железными дорогами" и рядом металлургических компаний заключены и успешно действуют соглашения о сотрудничестве. Приведу лишь один пример – «Соглашение о железнодорожных перевозках и устойчивой работе железнодорожного транспорта при удовлетворении потребностей ОАО "Магнитогорский металлургический комбинат".


Железнодорожные перевозки грузов предприятий металлургического комплекса в настоящее время осуществляются ОАО "РЖД" с расчетом провозных платежей по единому для всех пользователей услуг железнодорожного транспорта по Прейскуранту №10-01. Действующим прейскурантом предусмотрено стимулирование перевозок грузов собственным подвижным составом. Учитывая, что транспортное обслуживание практически всех крупных металлургических предприятий осуществляется компаниями-операторами,  имеющими подвижной состав в собственности, можно сказать, что созданы условия для оптимизации транспортных расходов при осуществлении перевозок железнодорожным транспортом.


С введением в 2003 году нового прейскуранта реализована потребность предприятий промышленности России, в том числе металлургических, и снижение тарифной нагрузки при перевозке грузов на дальние расстояния. Принимая во внимание географическое размещение основных металлургических комбинатов, действующей системы тарификации перевозок грузов созданы условия для расширения рынков сбыта. Кроме того, для ряда направлений перевозки грузов металлургических компаний установлены исключительные тарифы.


Учитывая дальность экспортных перевозок черных металлов Западно-Сибирской железной дорогой, филиалом ОАО "РЖД", применялись понижающие коэффициенты к тарифам по перевозке черных металлов и прокату черных металлов со станций Западно-Сибирской железной дороги на экспорт через западные погранпереходы с Казахстаном. Скидка с тарифов составляет 21%. 


В 2005-2008 гг. тарифы на экспортные перевозки черных металлов через порты Дальнего Востока сохраняются на уровне 2005 года. Размер скидки с тарифов на перевозки черных металлов на экспорт через порты Дальнего Востока составляет более 47%.


Для создания условий по изменению структуры парка вагонов, используемых для перевозки грузов из Казахстана в Россию, установлен исключительный тариф в виде понижающего коэффициента 0,6 на возврат собственного подвижного состава из-под перевозки руды в порожнем состоянии на расстояние, не превышающие 300 км. В 2008 году тарифы на перевозки углей во всех видах сообщения проиндексированы на 12,5%. Переиндексация ставок тарифов второго раздела - на 14,8%. 


Учитывая конъюнктуру мировых рынков сбыта угля, к тарифам на экспортно-импортные перевозки через сухопутные погранпереходы коксующего угля, используемого в металлургической промышленности, применяется повышающий коэффициент 1,22. Эта мера создала условия для обеспечения потребностей российских металлургических комбинатов коксующим углем. При этом в 2008 году тарифы на такие перевозки сохранены на уровне 2007 года.


Принимая во внимание тот факт, что 80% экспортных железнодорожных перевозок черных металлов осуществляется в направлении российских и украинских морских портов, важной задачей также является четкая организация взаимодействия с портовиками. Для повышения эффективности перевозочного процесса внешнеторговых грузов за счет современного подвода грузов к морским портам, их выгрузки и возврата порожнего состава под погрузку ОАО "РЖД" проводится масштабная работа по внедрению логистических технологий. На Северо-Кавказской, Октябрьской, Калининградской и Дальневосточной железных дорогах созданы и развиваются логистические центры, работающие на принципах внутрипортовых процессов логистики. Широкое внедрение данных логистических технологий позволило в текущем году сократить количество брошенных поездов на припортовых железных дорогах.


По заданию ОАО "РЖД" разработан пилотный проект «Автоматизированной системы выполнения логистической технологии согласованного подвода грузов к крупным потребителям», которая сейчас находится в опытной эксплуатации. Эта технология позволяет прогнозировать развитие ситуации с перевозками внешнеторговых грузов на перспективу до 45 суток и принять верные управленческие решения, не допуская заторов перед морскими портами.


К сожалению, препятствием для широкого ее применения является то, что информационные системы железнодорожников, моряков, портовиков и грузовладельцев до сих пор разобщены. А без тесной интеграционной кооперации в транспортной сфере невозможно наладить настоящую эффективность взаимодействия по своевременной отгрузке грузов, их подвозу к портам, фрахтованию судов и организации грузовых операций в морских портах.


Важное место в нашей работе занимает вопрос рационального использования пропускных способностей железнодорожных линий и перерабатывающих возможностей технических станций в особо грузонапряженных припортовых транспортных узлах. Для его решения разработан порядок, в соответствии с которыми однородные массы грузов и в первую очередь рудно-металлургические, следуют с мест погрузки отправительскими и технологическими маршрутами в порты Новороссийск, Туапсе, Мурманск, Санкт-Петербург, Восточный, ряд других. Данная технология позволяет разгрузить дополнительные сортировочные работы припортовых станций и значительно сократить сроки доставки внешнеторговых грузов.


С целью оптимизации управления перевозками в графике движения грузовых поездов в 2008-2009 гг. рядом предприятий металлургического комплекса предусмотрена прокладка 34 твердых ниток в обоих направлениях для перевозки топливных и рудно-металлургических грузов отправительскими и технологическими маршрутами как внутри России, так и в адрес портов и погранпереходов.


Хочу особенно подчеркнуть, что Стратегией развития железнодорожного транспорта Российской Федерации до 2030 года и Генеральной схемой развития железнодорожной инфраструктурой на перспективу предусматривается поэтапное наращивание пропускной и провозной способности магистральных железнодорожных линий и участков по маршрутам транспортировки грузов, в том числе рудно-металлургического комплекса. 


Для ускоренного развития железнодорожной инфраструктуры Новороссийского транспортного узла и ближайших подходов к нему, ОАО "РЖД" начало работу над проектом строительства нового приемоотправочного парка станции Новороссийск. Рассматриваются варианты перспективного развития Крымского транспортного узла. Подготовлены материалы по проекту строительства с привлечением частных инвестиций в железнодорожную станцию Железный Рог и подъездов к ней на станции Вышестеблиевская Северо-Кавказской железной дороги для организации транспортного обслуживания строящегося крупного портового комплекса Железный Рог на Таманском полуострове.


С заинтересованными инвесторами ведутся переговоры по проектам развития железнодорожной инфраструктуры на подходах к строящемуся грузовому морскому порту Ломоносов, включая железнодорожную станцию Октябрьской железной дороги с портовым угольным комплексом на западном берегу Кольского залива и к портам Дальнего Востока, в том числе создаваемому логистическому центру "Южный Приморский терминал".


Важно отметить, что ОАО "РЖД"  стремятся к более активной координации собственных и привлечению инвестиций грузоотправителей с инвестициями со стороны морских портов. Для улучшения взаимодействия при развитии мощностей и технологий компанией анализируются возможности эффективного вхождения в уставные капиталы портовых комплексов во всех ключевых регионах - Северо-запад, Юг и Дальний Восток. К настоящему времени ОАО "РЖД" приобрели пакет акций ОАО "Компания "Усть-Луга". Советом директоров одобрено учреждение управляющей компании Мурманским транспортным узлом с участием ОАО "РЖД". Кроме того, "ТрансКредитБанк", который является дочерним обществом ОАО «РЖД», приобрел пакет акций Новороссийского морского торгового порта в дополнение к акциям этого порта, которые находятся в доверительном управлении ОАО «РЖД» с начала 2007 года.


В завершение своего выступления хотел бы коротко остановиться еще на одной важной сфере нашего сотрудничества с компаниями металлургического комплекса, а именно на поставках металла для нужд российских железных дорог. Основными нашими поставщиками в настоящее время являются предприятия, входящие в крупные холдинги, такие как "ЕвразХолдинг", «Объединенная металлургическая компания», «Магнитогорский металлургический комбинат», «Северосталь-групп», отношения с которыми строятся на базе долгосрочных соглашений.


Кстати говоря, буквально позавчера ОАО "РЖД"  и ОАО "Мечел" подписали соглашение о сотрудничестве на 2010-2030 гг. Этим соглашением устанавливается долгосрочное партнерство по обеспечению железных дорог России металлопрокатом, и в первую очередь - рельсовой продукцией. Объем поставок рельсов различных модификаций, в том числе для скоростного и высокоскоростного движения, достигает не менее 400 тыс. тонн в год. 
В 2007 году общая сумма централизованных закупок металлопродукции составит 44,6 млрд рублей, что на 24% превысило показатели 2006 года. При этом на долю указанных компаний пришлось 94% общей стоимости объема закупок. 


В связи с реализацией ОАО "РЖД" крупномасштабных проектов по реконструкции действующих и строительству новых железных дорог, а также по обновлению подвижного состава, что предусмотрено Стратегией развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации до 2030 года, в ближайшие годы продолжится динамичный рост закупок стального проката и литья, прежде всего рельсов, цельнокатаных колес, специальных метизов и стальных вагонных комплектующих.


К сожалению, отечественными производителями пока не выпускается продукция, которая удовлетворяла бы всем пожеланиям ОАО «РЖД», несмотря на заявления металлургических компаний о готовности осуществлять поставки такой продукции. Производителям важно понимать, что качество металлургической продукции должно быть повышено и соответствовать мировым стандартам.


Уважаемые коллеги, я хочу пожелать всем участникам конференции плодотворной работы, конструктивного обсуждения вопросов нашего взаимодействия и успехов в ведении бизнеса. Надеюсь на дальнейшее плодотворное сотрудничество.


А. Ретюнин: Спасибо. Вначале мы выслушаем наших выступающих, после этого будем задавать вопросы. Слово предоставляется Виктору Владимировичу Семенову, директору Департамента промышленности Министерства промышленности и энергетики Российской Федерации. Тема его выступления: "Гармонизация действий транспортных и промышленных компаний".


В. Семенов: Уважаемые участники конференции, наша встреча проходит в рамках инновационного, инвестиционного этапа развития промышленности и железнодорожной инфраструктуры. Я хочу заметить, что 2007 год был серьезным годом, ключевым периодом создания системной реорганизации экономики страны. В чем это выразилось? За прошедший период Министерством промышленности и энергетики создан и вынесен на рассмотрение правительства ряд стратегий развития отраслей. И этот комплекс стратегий позволил систематизировать и придать единонаправленный вектор развитию экономики и промышленности страны. 


В рамках нашего сегодняшнего форума хочу назвать три основных стратегии, которые координируют действие железнодорожников и нас, промышленников. Во-первых, это Стратегия развития транспортного машиностроения. Второе - это Стратегия развития металлургического комплекса. И что самое важное в нашей работе - все эти две стратегии скоординированы вместе со Стратегией развития железнодорожного транспорта Российской Федерации до 2030 года. Вот этот комплекс позволил нам скоординировать направление, технические решения, финансовые решения в целях снятия определенных инфраструктурных ограничений развития экономики, что явилось очень важным этапом в нашей работе.


Я должен сказать, что фактически работает система этих решений. Кроме того, в рамках современного понимания промышленной политики, обновления транспортного парка и модернизация магистралей дает серьезный импульс развитию и сопрягаемых отраслей. Сегодня Вячеслав Григорьевич четко сказал, что проблема развития инфраструктурных ограничений по инфраструктуре железнодорожного транспорта решается с помощью металлургии. Обновление парка железнодорожного транспорта решается развитием транспортного машиностроения. И в комплексе это позволяет всем другим отраслям снимать те вопросы, которые возникают в части перевозки их грузов.


Вот эта долгосрочная программа дает серьезный сигнал бизнесу о необходимости и возможности долгосрочных вложений в свои производства. Сегодня уже сказано было, что серьезно занимается развитием собственных предприятий под потребности железнодорожного транспорта и "ЕвразХолдинг". Сегодня мы говорим о том, что миллионы долларов готова вложить компания "Мечел" в развитие рельсового производства. И на многих металлургических комбинатах страны эта работа сегодня ведется.


Есть проблемы сегодня с качеством выпускаемой продукции. Но это одна из составляющих как раз той проблемы, о которой мы сегодня должны говорить. То есть долгосрочные системные движения, промышленная политика, которая формируется федеральными органами исполнительной власти, позволяет бизнесу планировать долгосрочные инвестиции в развитие собственного производства.


Таким образом, я хочу сказать, что наша взаимная и совместная работа предприятий железнодорожного транспорта и предприятий металлургического комплекса, предприятий машиностроительной отрасли дают достаточно серьезный мультипликативный эффект. Поэтому сегодня в рамках нашей конференции хотелось бы, чтобы мы обсудили более детально проблемы развития этих комплексов и определили те приоритеты, которые помогут нам и в дальнейшем сформулировать свою промышленную политику в курируемых нами отраслях.


А Ретюнин: Слово предоставляется Александру Владимировичу Фролову, председателю совета директоров и президенту "Евразгрупп СА". Тема выступления: "Стратегический заказ - лучший стимул рельсового производства". Это, я думаю, о "Мечеле"?


А. Фролов: "Мечела" я коснусь чуть позже. С чего бы я хотел начать? Еще раз напомнить, какое положение сегодня занимает "Евраз" в производстве железнодорожной продукции. Понятно, что рельсы, колеса, бандажи - это одна из основных позиций в нашем продуктовом портфеле - порядка 15%. Что важно и что поменялось за последний год: «Евраз» стал лидером в мировом производстве рельсов. Мы производим порядка 20% всего мирового объема, причем производим на сегодняшний день не только в России, но и в Соединенных Штатах. Почти полмиллиона тонн рельсов - это то, что мы поставляем на американские железные дороги. При этом, естественно, ОАО «РЖД» продолжает оставаться нашим крупнейшим партнером, крупнейшим потребителем - прежде всего в рельсовой продукции, колесах и по остальным позициям.


Здесь уже упоминалось, что «Евраз» ведет многолетнюю и достаточно последовательную работу по модернизации производства, по удовлетворению тех потребностей, которые перед нами ставит ОАО «РЖД». То, что произошло в 2007 году, касалось прежде всего второй очереди модернизации колесопрокатного цеха на НТМК. Была запущена новая нагревательная печь, две линии выходного контроля, линия ультразвукового контроля в бандажном цехе. Буквально на следующей неделе мы выпускаем вакууматор на НКМК, который позволит вакуумировать 100% рельсовой стали, которую мы на этом комбинате производим.


Что мы планируем делать в будущем? Я бы начал здесь с более простой темы. Это касается опять-таки колесо-бандажного производства. Мы приступили сейчас к третьей очереди модернизации. Основная цель ее - это полностью реконструировать участок термообработки, которая у нас в достаточно плачевном состоянии находится на Нижнем Тагиле. Я думаю, что в течение ближайшего года-полутора те инвестиции, которые мы здесь планируем сделать, позволят нам выйти практически на 6 тыс. колес по году с теми прочностными характеристиками, которые требует на сегодня ОАО "РЖД". Кроме того, линия финишной обработки позволит делать полнопрофильную обработку на весь этот объем.


Что касается нашей программы дальнейшего развития в рельсовом производстве в ближайшие два года - завершение всех этих мероприятий приходится на первый, максимум второй квартал 2011 года - мы хотим провести коренную модернизацию рельсового производства как на НКМК, так и в Нижнем Тагиле. Технологическая схема здесь показана. Она полностью включает в себя все необходимые составляющие для того, чтобы получить рельсы, соответствующие всем качественным параметрам, которые требуются как в ОАО «РЖД», так и по международным стандартам. Какие рельсы мы будем делать? Будем делать 25 метров на НКМК, потому что считаем, что потребность в этой позиции сохранится на достаточно длительную перспективу. В Нижнем Тагиле будем иметь возможность делать рельсы до 100 метров. Понятно, что это как 50, так и 100 метров. Примерно до полумиллиона тонн по году. Общее производство - будем иметь возможность производить практически 2 млн тонн.


Что касается альтернативных планов "Мечела" по производству примерно такой же продукции, я хотел бы обратить внимание на два момента. Прежде всего, те мероприятия, которые мы планируем, базируются на уже действующих технологиях. Мы не планируем какого-то снижения объемов материального в процессе этой реконструкции. И я считаю, что технологические риски для нас в данной модернизации практически отсутствуют. Даже то, что здесь написано в части дифференциальной закалки рельсов, этой технологией мы на сегодня обладаем в Соединенных Штатах, это технология "Ниппонстил", которая там используется уже порядка пяти лет. И у нас есть на сегодняшний день полная лицензия на распространение этой технологии на остальные предприятия Евраза. В этом смысле я считаю, что наличие здоровой конкуренции будет способствовать более правильному построению взаимоотношений между поставщиками рельсовой продукции и между ОАО "РЖД" как крупнейшим потребителем рельс и колес.


На что бы еще хотелось обратить внимание? Несмотря на то, что мы говорим о том, что мы планируем объемы, мы работаем над улучшением качества, мы планируем инвестиции. Одним из серьезных вопросов остается вопрос ценообразования. На слайде видно, что те цены, по которым мы реализуем рельсы на ОАО "РЖД" в течение последних пяти лет, существенно отстают от мировых цен. Одно из объяснений этому - сохраняющееся качественное отставание нашей продукции от того, что производят, например,  "Фестальпина", "Лукини" или "Ниппонстил". Одновременно с этим надо отметить, что работа по улучшению качества нами постоянно ведется, и это отражается на реальных характеристиках. Здесь показан средний пробег на кольце, видно, что он постоянно растет. Видно, что одновременно с этим сокращается отставание ценовое между тем, что мы имеем, и тем, что имеют мировые производители. Но, тем не менее, тенденция с нашей стороны, с точки зрения качества, скорее опережающая по отношению к тому ценовому тренду, который здесь показан. То есть мы считаем, что работа здесь построена достаточно продуктивно и в дальнейшем мы должны двигаться в направлении сужения 30-процентного зазора как со стороны качества, так и со стороны цен.


Последнее, на что хотел бы обратить внимание, и это уникальная ситуация, которая в этом году может сложиться. Видно, что за последние 4-5 лет, те цены, которые у нас были по рельсам, существенно отставали от тех цен, которые мы имели по сортовому прокату на внутреннем российском рынке. Мы понимаем, что во многом это отставание объясняется объективными причинами в том смысле, что ОАО «РЖД» - это большой заказчик, и в этом смысле мы готовы на скидки. Качественные показатели я тоже отметил. Но что сегодня нас беспокоит - и это то, о чем мы говорили с В.И.Якуниным на прошлой неделе - это то, что при очень существенном росте цен на сырье на мировом рынке и, соответственно, при очень существенном росте цен на сталь, мы сегодня несем реальные риски того, что нам просто экономически становится невыгодным производить рельсы даже по отношению не то что к сортовому прокату, а просто к полуфабрикату. И здесь, я считаю, что должна продолжаться взаимная наша работа с ОАО "РЖД" по выработке более долгосрочной ценовой политики, потому что сегодня цена у нас определяется на год. Этого явно недостаточно. Я думаю, что это проблема не только наша, но это проблема ОАО "РЖД". И если мы говорим о том, что мы переходим к какой-то более срочной перспективе, то не только вопрос объемов и качества должен быть решен, но и должен быть решен вопрос цены.


На этом я бы хотел закончить. В целом считаю, что то сотрудничество, то взаимодействие, которое на сегодня существует у нас, достаточно позитивно. И надеюсь, что сотрудничество продолжится в будущем.


А. Ретюнин: Слово предоставляется Виктору Николаевичу Макушину, президенту промышленной группы "МАИР". Тема выступления: "Практика взаимодействий промышленной компании с ОАО "РЖД".


В. Макушин: Я являюсь не только президентом промышленной группы "МАИР", но еще и президентом координационного совета ломоперерабатывающей промышленности. Поэтому могу выступать и от имени ломовщиков. 


Уважаемые коллеги, перевозка черного металлолома в стране осуществляется на сумму примерно 200 млрд рублей ежегодно железной дорогой. Железная дорога получает около 30 млрд рублей за перевозку лома каждый год, то есть более миллиарда долларов. Проблем, которые есть у переработчиков металлолома с железной дорогой, несколько. Мелкие проблемы скоро, наверное, будут устранены по мере того, как железная дорога будет переходить на современную систему управления. Я очень надеюсь, что скоро мы все-таки сможем взаимодействовать с железной дорогой не факсами и не какими-то бумагами, а только по электронной почте, потому что сегодня все-таки конкретную заявку вагона на станцию нужно нести руками или посылать факс. А у нас фирма большая. Мы работаем со 150 станциями. И на каждую станцию ходить - это проблематично. И, к сожалению, мы уже года три с железной дорогой об этом говорим, пока не можем эти вопросы решить. Но, наверное, это решится как-нибудь.


Есть еще проблема монополизма ППЖТ. То есть доставка на станцию вагонов, подача и уборка вагонов. Здесь многие начальники станции выкручивают нам руки, видимо, имея какой-то интерес. И постоянно здесь происходят конфликты, завышаются тарифы, заставляют какие-то доплаты делать ломовщиков. Это тоже повсеместно. Наверное, и это можно решить. По крайней мере, это не такая для нас страшная проблема, как третья.


И вот третья, главная проблема - воровство на железной дороге. На разных направлениях. Например, на ростовском направлении, в среднем 13% по прошлому году воровалось металлолома. Вы можете представить, что это такое. То есть примерно 10 -15 млрд рублей в год воруется металлолома на железной дороге. Это вот наша оценка. Есть направления типа южных портов или перед Липецким комбинатом, или перед границей на Украину на переходах под Брянском, под Белгородом - там есть повышенное - там 15-20% металлолома воруется. Но в среднем где-то мы оцениваем 4-5-6% от всего металлолома разворовывается на железной дороге.


Почему это происходит? Как можно это решать? Мы пытались это решать, но столкнулись с рядом юридических проблем. С одной стороны, согласно положению ст. 796 Гражданского кодекса РФ «перевозчик несет ответственность за несохранность груза или багажа, происшедшую после принятия его к перевозке, если не докажет, что утрата (недостача) произошли вследствие обстоятельств, которые перевозчик не мог предотвратить и устранение которых от него не зависело». Вроде, все хорошо, все правильно: железная дорога должна отвечать за сохранность груза. Но на практике применение данного пункта затруднено. Почему? Потому что согласно правилам составления актов при перевозке грузов железнодорожным транспортом, утвержденным приказом МПС от 18 июня 2003 года № 45, для подтверждения обстоятельств, являющихся основанием для возникновения ответственности перевозчика при осуществлении перевозок железнодорожным транспортом требуется составление коммерческого акта по форме КУ-4. Ну а дальше, вы понимаете, что железнодорожники эту форму КУ-4 отказываются составлять потому, что в соответствии со ст. 118 федерального закона от 10 января 2003 г. № 18-фз "Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации" перевозчик освобождается от ответственности за утрату, недостачу или повреждение, порчу принятого для перевозки груза, грузобагажа в случае "отсутствия признаков, свидетельствующих о несохранности груза, грузобагажа". Ну, правильно, лом там навален, и железнодорожники, естественно... Что лом, что угольщики тоже жаловались. Железнодорожники говорят: я не вижу явных признаков. Понятно, полвагона лома исчезло, но явных признаков я, говорит, не вижу и поэтому не будут составлять акт КУ-4.


Все это приводит к тому, что по приходу полувагона на станцию назначения представители ОАО «РЖД» не производят фактическую проверку веса поступившего груза, не составляют коммерческий акт, а указывают по приходу вагона на отсутствие видимой недостачи. Далее передают вагон на путь пользования грузополучателя, например, Череповецкого комбината. А Череповецкий комбинат говорит: ребята, я получил на 20% - или бывает и хуже случаи - металлолома меньше, чем то, что железная дорога приняла где-то у вас на станции Заметчино или на станции в Пензе, например. Вот такое, к сожалению, постоянно происходит.


Мы пытаемся судиться. Я вам приведу выписку из суда, правда, это Северо-Кавказский суд. Здесь указывается: «обращаясь к перевозчику с предложением о проверке массы, грузополучатель ссылался на его недостачу». Это я цитирую. Отказываясь от проверки груза и от составления коммерческого акта железная дорога сослалась на отсутствие признаков недостачи и т.д. То есть в судах железная дорога заявляет: а я не видела признаки недостачи и поэтому никакой ответственности не несу.


Таким образом, идет колоссальное воровство. Только по металлолому до полумиллиарда долларов каждый год воруется металлолома. Это только по металлолому, не говоря уже о других грузах. Но меня лично интересует металлолом.


Что нужно делать? Наша фирма работает в нескольких странах, мы работаем активно на Украине, в Польше. В Польше этих проблем нет, потому что там железная дорога все взвешивает, перевешивает и берет полную на себя ответственность за сохранность груза. В Польше вообще этих проблем не существует. На Украине проблема такая была, но год назад украинцы сделали очень правильную вещь, я считаю: они сделали обязательной охрану металлолома. Правильно, потому что сегодня вагон металлолома - это 500 тыс. рублей средняя цена. Ведь схема воровства очень проста. На многих станциях транспортная милиция совместно с железнодорожниками организовали так называемые преступные сообщества. Останавливают поезда с этим металлоломом или вагоны, подгоняют краны и снимают 2-3 тонны лома, а это уже тысяча долларов. Например, на Ростовском направлении это делается целенаправленно, целыми бандами орудуют. Это уже много лет. И транспортная милиция, я откровенно могу сказать, связана с этим. Но где-то это какие-то цыгане, которые дают взятку машинисту, потом набрасываются и сбрасывают этот металлолом кучами. 20 минут работы, и каждый цыганенок заработал себе по тысяче долларов. 


Поэтому я считаю, что это проблема, которую необходимо решать быстро, срочно решать, потому что это приводит к тому, что грузы не сохраняются и добросовестные ломопереработчики, предприниматели несут колоссальные потери. Я бы хотел, чтобы эта проблема, на нашей конференции возникнув, не просто возникла, а нашла какое-то быстрое решение, как на Украине, например. Там стоило нам только выдвинуть эту проблему, через три месяца ее уже решили. Я очень надеюсь, что здесь, в России будет не хуже. 


А. Ретюнин: У нас есть вопросы. Каково место металлургов среди прочих перевозчиков генеральных грузов? Если я правильно понимаю суть этого вопроса, я бы его перефразировал и адресовал Вячеславу Григорьевичу. Вячеслав Григорьевич, как можно сегодня оценить уровень технологического взаимодействия ОАО "РЖД" и компаний-операторов, о которых Вы упомянули в своем докладе и какие здесь есть нерешенные проблемы?


В. Лемешко: Я говорил, что 20% от всех перевозок составляют металлургические. Основные сферы сотрудничества тоже изложены. Кроме  перевозки металлургического сырья, мы главные потребители металлургических заводов, холдингов, предприятий, фирм, это поставка рельсов, цельнокатаных колесных пар, бандажей, боковин тележек и т.д. Я думаю, что это главный вопрос, по которому мы будем сотрудничать с металлургическими компаниями.

А вторая часть - это перевозка продукции металлургов на экспорт, о чем тоже было сказано в моем докладе.


А. Ретюнин: Все-таки в развитие этой темы: как можно оценить уровень взаимодействия с компаниями-операторами при перевозке металлургических грузов?


В. Лемешко: Я считаю, что уровень у нас успешно развивается, и взаимодействие на высоком уровне. Если возникают какие-то серьезные проблемы, то они решаются и президентом компании. Вопросы оперативного характера решаются вице-президентами. Так что уровень взаимный для решения всех проблем. На высоком уровне работаем.


А. Ретюнин: Второй вопрос: назовите основные сферы сотрудничества ОАО «РЖД» с иностранными металлургическими компаниями.


В. Лемешко: Целевая задача, которую проводит компания ОАО "Российские железные дороги" - чтобы главным партнером "Российских железных дорог" все же оставался отечественный производитель. Потому что такая задача поставлена президентом страны, такую политику проводит В.И.Якунин - чтобы нашими основными партнерами были отечественные производители. А с иностранными компаниями мы будем взаимодействовать только на условиях, если ценовая политика по сырью, которое мы получаем от металлургов, у иностранных партнеров выйдет на тот же уровень. Но главным критерием в этих условиях будет оставаться качество произведенной продукции. Поэтому я, выступая, говорил, что нашим металлургам надо уделять особое внимание качеству произведенной продукции. Вы знаете проблемы, с которыми мы столкнулись в 2007 году, когда оставляли полувагоны трещин в боковинах, а это угроза безопасности движения. Наверное, специалистам не нужно объяснять, что такое поезда массой 6 т. и более идут со скоростью 80 км и рядом пассажирские поезда, какие последствия могут быть. Необходимо, чтобы рельсовая продукция тоже соответствовала мировым стандартам. Если это будет достигнуто отечественными производителями, мы будем работать только с отечественными производителями.


А. Ретюнин: У меня вопрос к В.В.Семенову: как Минпромэнерго сегодня может оценить в среднем или конкретно по отраслям качество продукции, выпускаемой российскими металлургами?


В. Семенов: Во-первых, номенклатура продукции достаточно широкая. Мы говорим в широком смысле - промышленность. В основном это достаточно высококачественная продукция, поскольку темпы роста экспорта и темпы роста производства промышленной продукции сегодня имеют высокую динамику. В мировой практике, когда темпы роста производства 25-30% - это уже супервысокая. Но очевидно - не по всей номенклатуре. И хочу дополнить Вячеслава Григорьевича: взаимоотношения промышленности и железнодорожного транспорта - очень серьезный и важный вопрос. Если брать рынок продукции для железнодорожного транспорта, то это рынок, очевидно, монопольный. Мы его с вами видим. Я говорил о долгосрочных договорах и говорил о стратегиях. Суть-то ведь в том, что о стратегии я говорил не в смысле документа. Ведь созданию этих стратегий предшествовала значительная взаимная работа, достаточно сложный переговорный процесс о взаимоувязках положений этих документов, комплексов мер по исполнению всех мероприятий по развитию отраслей как транспортной системы России, так и промышленности.

Поэтому взаимосвязь достаточно тесная, работа идет непрерывно. И качество продукции нашей промышленности я оцениваю достаточно высоко. Заверяю вас: мы обладаем технологиями, обладаем возможностями выпускать высокотехнологичную продукцию и экспорт у нас достаточно велик. Хотя очевидно, что технологическое отставание и провалы у нас во многих отраслях есть. Но в данном случае вы видите на примере ЕвразХолдинга, что миллиарды вкладываются в развитие производства под конкретные долгосрочные программы под ОАО «РЖД».


Да, были срывы качества. Я лично ездил на "Уралвагонзавод", который поставил тележки для ОАО «РЖД»№. Но хочу подчеркнуть нюанс: это был экспериментальный по долгосрочному договору заказ - производство тележек большой грузоподъемности, до 25 тонн. И на сегодня все эти вопросы решены и сняты.


А. Ретюнин: У меня вопрос к А.Фролову: ваши заводы в США и ваши заводы в России - можно сравнить качество выпускаемой продукции?

А. Фролов: Я думаю, что если в целом сравнивать качественные характеристики, требования, которые предъявляются ОАО "РЖД", на самом деле, выше, чем те требования, которые мы должны удовлетворить, поставляя на американский рынок. Это в целом.


То, что касается дальнейших планов, то, естественно, что и на том, и на другом рынке существуют тенденции, которые направлены, прежде всего, в сторону увеличения длины рельсов и в сторону увеличения других качественных характеристик. Этот процесс присутствует на американском рынке тоже. Может быть, он чуть менее выражен.


А. Ретюнин: И у меня к Вам еще один вопрос: Вы высказали совершенно бесспорный тезис, что в условиях роста мировых цен надо стимулировать производство продукции с высокой добавленной стоимостью и предложили как один из вариантов решения этого вопроса заключение долгосрочных ценовых соглашений, в частности, с ОАО «РЖД». Нет ли здесь противоречия с учетом меняющейся конъюнктуры рынка? Каким образом Вы в долгосрочной перспективе можете определить цену своей продукции?


А. Фролов: Я думаю, что основной вопрос состоит в том, чтобы договориться о принципах. Мне кажется, принципы достаточно простые. Мы говорим о том, что мы готовы поставлять продукцию по качественным характеристикам сравнимую с той продукцией, которая может быть импортирована, и одновременно с этим мы готовы это делать по более низкой цене. Это, на мой взгляд, основные базовые принципы, которые должны в договоренности быть заложены. Каким образом считать эти скидки, каким образом привязываться к мировой цене - мне кажется, это технические вопросы, которые могут найти решение. Это не проблема.


А. Ретюнин: Вячеслав Григорьевич, к Вам очередной вопрос. Я так понимаю, что вы Виктору Николаевичу уже попытались прокомментировать, но давайте сделаем это для всей аудитории. Прокомментируйте, пожалуйста, ту часть выступления В.Н.Макушина, которая касалась хищений на железных дорогах


В. Лемешко: Я думаю, что проблема не только в том, что железная дорога виновата в воровстве. Видимо, это социальная проблема, которая пока еще существует в стране. Потому что я бы тоже мог назвать сумасшедшие цифры убытков, которые несет железнодорожный транспорт от хищения основного оборудования железнодорожного транспорта. Беда даже не в хищениях и убытках, а в том, что это составляет угрозу безопасности движения, поскольку все наши устройства обусловлены на электрической централизации, и когда в это вмешиваются посторонние лица, это ведет к тяжелым последствиям.


Мы с Виктором Николаевичем договорились о встрече, потому что нельзя сравнивать Украину и "Российские железные дороги". У нас нет ведомственной охраны, она перешла под эгиду Министерства транспорта Российской Федерации. Министерство транспорта определяет перечень грузов, которые подлежат охране, и объектов железнодорожного транспорта. У нас договор с ведомственной охраной Министерства транспорта. Мы платим за это деньги. Металлолом, к сожалению, не попадает в этот перечень. Как эту решить проблему? Мы договорились с Виктором Николаевичем встретиться. Есть ряд решений, в том числе и пакетирование металлолома, что затруднит хищение с железнодорожного транспорта. Можно оговорить договор, и если такие убытки - 0,5 млрд долларов - перейти на договорные отношения с ведомственной охраной Министерства транспорта. Тоже одно из решений вопроса. Нужно совершенствовать статьи правил перевозок Гражданского кодекса. Здесь достаточно большое поле деятельности. В ближайшее время - в понедельник-вторник - встретимся со специалистами, пригласим представителей Минтранса и обсудим этот вопрос, чтобы снять эту проблему.


Но, к сожалению, я говорю, что это проблема социальная, она в такой же мере бьет и по железнодорожникам, причем в очень больших объемах. 


Вопрос еще: как быть, если отгрузка чугуна в Калининградский порт около 10 вагонов в сутки, а план подтверждается только маршрутами?


Вы знаете, что создана «Первая грузовая компания», и в будущем все будет направлено на то, чтобы главным критерием работы железнодорожного транспорта будет договорная основа по скорости доставки грузов потребителям. Мы над этой проблемой сейчас работаем.


А 10 вагонов отправлять - какая эффективность? 10 вагонов должны пройти 10 сортировочных станций. И оттого, что они пять суток простоят и накопятся до полного маршрута, наверное, более эффективно, чем с переработкой следовать 12 и более дней. А конкретно кто задал этот вопрос: давайте встретимся и обсудим эту проблему.


А. Ретюнин: Еще один вопрос. Рост промышленного производства значительно превышает рост объема перевозок. Как привести эти показания к равенству?


В. Лемешко: Это закономерность объективная, потому что железнодорожный транспорт не является единственным перевозчиком. У нас перевозчиками являются и автомобильный транспорт, и речной, и морской флот, и авиаперевозки. Мы же не единственные, кто работает в сфере перевозок. Но закономерная тенденция примерно сохраняет паритет тех отношений, что если растет рост производства, то автоматически растет и рост перевозок, которые выпадают на долю железнодорожного транспорта. Самый большой грузооборот пока еще за железнодорожным транспортом. Хотя стратегией развития страны, вы знаете, предусмотрено и строительство трубопроводного транспорта - сейчас осуществляется знаменитая программа Восточная Сибирь -Тихий океан. Строится трубопровод, который будет обеспечивать перевозку нефтепродуктов. Хотя с точки зрения ОАО «РЖД», мы в состоянии были обеспечить тот объем перевозки самостоятельно железнодорожным транспортом.


Вы знаете, что подписаны многие межгосударственные соглашения о строительстве трубопроводного транспорта, так называемый "южный вариант" через Черное море с выходом в Грецию, и далее на Италию и через Венгрию на Австрию. Северный вариант, который осуществляется с Германией, строительство трубопровода через Балтийское море в Германию для обеспечения углеводородным сырьем Западной Европы. 


Хотя больший грузооборот выполняет по объему железнодорожный транспорт, но это чисто географически так сложилось, что основа всех перевозок на сети железных дорогах России все же основа железнодорожный транспорт. А речной носит временный характер, они в основном только в летний период, когда навигация открывается. Автомобильный транспорт тоже рынок завоевывает. Поэтому здесь соотношение нормальное, а равенство не может быть достигнуто, это естественный процесс. Поскольку конкурентов очень много. Наша главная задача - максимально создавать условия для того, чтобы привлекать партнеров к перевозке железнодорожным транспортом. И те высказывания в наш адрес, которые были высказаны с этой трибуны о недостатках, в том числе и о необходимости перехода на электронную почту - мы работаем над этой проблемой сейчас. Сейчас уже эта система отрабатывается, пилотный проект работает. Безусловно, к этой системе работы мы перейдем, когда откажемся от всей бумажной технологии. Здесь ряд проблем связан с федеральными органами, такими как таможня, ветнадзор, погранпереходы. Надо совершенствовать всю структуру межведомственных отношений, которая существует в Российской Федерации, находить общие точки соприкосновения и решать эту проблему в пользу производителя продукции.


А. Ретюнин: Наша технология СМС-голосования пользуется среди участников конференции достаточной популярностью. Вячеслав Григорьевич, извините, следующий вопрос снова к Вам. Вы говорили о сумме закупок ОАО «РЖД» металлургической продукции. Назовите, пожалуйста, объем закупок в прошлом году и какова динамика по сравнению с 2006 годом.


В. Лемешко: Я называл при выступлении 46 млрд закупки по 2007 году с ростом к уровню 2006 года. Это отчетные данные. И поскольку у нас стратегическая программа развития, теперь мы работаем не по годовым планам, а с учетом трехгодичного планирования. Уже определены главные инвестиционные задачи и задачи капитального ремонта для ОАО "РЖД" на 2008-2010 гг. Я могу сказать, что инвестиции этого года уже превышают 400 млрд рублей. В том числе, разумеется, в связи с тем, что растут объемы закупки подвижного состава, локомотивов, рельсовой продукции, изделий металлургии для нужд ОАО "РЖД". Соответственно, эти объемы в 2008 году будут такими темпами развиваться, что и соотношение 2007 к  2006 году.


А. Ретюнин: Я хотел бы отметить, что выступающими будет называться достаточно большое количество цифр. Не все можно уловить на слух. Я хочу сказать, что в одном из ближайших номеров журнала "РЖД-Партнер" будет опубликован целый блок материалов с этой конференции, где мы дадим и обширный статистический материал.


Вопрос к А.В.Фролову: предстоящая реконструкция РБЦ будет базироваться на освоенных нами технологиях. Две основные технологии в России отсутствуют: прокатка рельсов замкнутых калибров, термообработка с использованием тепла прокатного нагрева. Прошу прокомментировать.


А.Фролов: Я бы не уходил в техническую дискуссию. Я могу точно сказать, что я не являюсь настолько полноценным специалистом, чтобы давать здесь пояснения. В целом я бы просто дал общий комментарий, который я уже дал чуть раньше. Мы не собираемся применять никаких принципиально новых технологий при модернизации. Все, что мы будем делать, мы будем делать на базе того технологического опыта, который у нас уже есть. Как в России, так и в Соединенных Штатах.


А. Ретюнин: И последний вопрос к В.Г.Лемешко. Не принимаются заявки на перевозку грузов прямым назначением. Насколько это законно?


В. Лемешко: Я даже вопрос этот не понимаю. Суть его. Куда конкретно не принимаются заявки? Пусть пояснит, кто его задал.

Вопрос: Сегодня на согласовании, допустим, висит Череповцу 17 маршрутов несогласованных.


В.Лемешко: У нас есть определенные ограничения, связанные с перевозкой на дороги Украины, на дороги дальнего зарубежья, на морские порты. Заявка не может приниматься, если не обеспечивается перевозка сопредельными странами или морскими портами - только в этом случае. Остальные заявки принимаются все.


Вопрос: То есть это незаконно?


В.Лемешко: Я не знаю, что законно, что незаконно.


А.Ретюнин: Давайте два вопроса с места и будем заканчивать.


Вопрос: Здесь прозвучала проблема производства рельсов повышенной длины - 100 метров. Насколько я представляю, это проблема непростая. Хотелось бы узнать, насколько производители в лице Евраза готовы технически перейти к производству рельсов. Аналогичный вопрос поднимался и в соглашении с "Мечелом" ОАО "РЖД". И насколько заказчики, то есть железнодорожники, готовы к потреблению этих рельсов? Насколько я понимаю, там тоже есть проблемы транспортировки, складирования. Причем, насколько я понял, это уже будет в ближайшие годы - стометровые рельсы пойдут в наши железные дороги. Вопрос и Фролову, и Лемешко.


В.Лемешко: Я не думаю, что у нас есть какие-то проблемы. У нас существуют рельсовозы-вертушки, которые возят плети длиной 800 и более метров. Так что для нас это не проблема - создать сцеп и перевозить стометровые рельсы. Для этого есть специалисты, которые рассчитают технические условия перевозки. Если мы являемся заказчиками, значит, мы все это предусмотрели.


А то, что стометровые рельсы нужны, это естественно. Вы понимаете, что у нас не везде путь обеспечен плетями, и чем меньше стыковки, меньше разрушение пути и плюс плавность хода. Поэтому это чисто технологически для создания нормальных условий для пропуска как грузовых, так и в основном пассажирских поездов.


А.Фролов: Я не вижу больших технологических рисков, как я уже сказал. Необходимая техническая документация сегодня разрабатывается. Я думаю, что в те сроки, которые я указал, - максимум 2-3 года - мы эту продукцию сможем выпускать.


А. Ретюнин: Все, спасибо. Я думаю, что целый ряд конкретных проблем, которые здесь были указаны, как сказал Вячеслав Григорьевич, найдут свое решение в самое ближайшее время. Через 10 минут в зале "Библиотека" - пресс-конференция для журналистов.

