Сессия 2: «Рынок транспортных услуг: цена, скорость, качество» 

А. Ретюнин: Во время первой сессии были, выражаясь современным языком, основные тренды, которые существуют во взаимоотношениях между металлургами и железными дорогами. Сейчас мы более детально попробуем поговорить о ситуации, которая сложилась на рынке транспортных услуг.


У нас шесть выступающих, поэтому большая просьба придерживаться регламента - 10-12 минут, чтобы осталось время на вопросы.


Я хотел бы предоставить слово заместителю генерального директора ОАО "Первая грузовая компания" Владимиру Анатольевичу Сосипаторову Тема выступления: "Коммерциализация железных дорог: как и для чего формируется рынок перевозчиков".


В.Сосипаторов: Очень рад присутствовать на такой конференции. Салман Магомедрасулович, к сожалению, не мог сегодня присутствовать, потому что мы рассматривали вопрос с представителями наших филиалов. Мы формируем уже филиальную сеть. Мое выступление не будет долгим. Вы знаете все основные параметры нашей деятельности и те планы, которые мы для компании выстраиваем. Я буду больше отвечать на вопросы в тех случаях, когда что-то непонятно в деятельности компании, или вопросы, которые будут возникать в другой плоскости.


Перевозки металлургии, конечно, одно из приоритетных направлений перевозок на железнодорожном транспорте в отличие от перевозок нефтяных грузов, где есть альтернативные условия для перевозок. Металлургические перевозки на комбинаты и готовой продукции, и сырья являются для нас, как и для других операторов, которые появились на рынке, приоритетными.


Сейчас металлургическая отрасль растет бурными темпами. Достаточно сказать, что на 13-15% к 2010 г. вырастет объем производимой продукции. За последние два года география перевозок в сфере металлургии и производства сырья резко изменилась. Связано это с тем, что у нас изменились объемы экспорта, появилось много внутренних перевозок. И  наша компания очень внимательно следит за этим рынком, хотя полноценно на нем не присутствует.


Компания создавалась, как вы знаете, в период рассмотрения модели реформирования железнодорожного транспорта, когда мы определялись, какие рынки все-таки должны быть приоритетными и какие будут рынки развиваться в ближайшее время на железнодорожном транспорте. Одним из таких рынков является рынок по предоставлению подвижного состава. 


Мы создали компанию за очень короткие сроки. Передача имущества состоялась по схеме внесения в основной капитал и передача обратно в аренду ОАО "РЖД", чтобы не было стрессовых ситуаций и сбоев технологических для потребителей услуг железнодорожного транспорта. То есть мы все эти процедуры прошли, и фактически 2,5 месяца мы занимаемся нормальной работой, то есть производственной деятельность по предоставлению подвижного состава.


Ввиду того, что структура того парка, который нам передан, достаточно широка, это и весь специализированный подвижной состав, за исключением части зерновозов, около 47 тыс., это все цистерны, это большой парк полувагонов. Все это имущество передано и сейчас осваивается путем заключения договоров, путем отладки наших схем с клиентами. Компания клиентоориентированная, поэтому для нас не всегда скорость развития на рынке является приоритетной, потому что мы все-таки за клиента отвечаем полностью, отвечаем вплоть до тех или иных санкций. Те преимущества, которые есть у компании, я имею в виду наличие большого количества парка, накладывают определенные сложности по его управлению, но дают возможность нам договариваться с клиентами таким образом, чтобы мы полностью гарантированно обеспечивали их подвижным составом. Причем как на основании краткосрочных, так и долгосрочных соглашений.


Что касается полувагонов, у нас перспективы тоже достаточно интересные. Мы закупаем подвижной состав до 15 тыс. в этом году, и в следующем году не будем снижать этих темпов. Соответственно, тот подвижной состав, который мы будем осуществлять реновацию и списывать изношенный и замещать его новым подвижным составом, позволит нам обслуживать крупных клиентов по принципу гарантированного вывоза всей продукции и завоза на комбинаты.


Работа эта непростая, потому что управление парком полувагонов достаточно сложное, накладывает определенные обязательства перед не только крупными, но и мелкими клиентами. Сейчас мы формируем сеть наших филиалов, она заработает до мая. Этот переходный период, когда компания в корпоративном смысле и в смысле производственном встанет на ноги, продлится где-то до мая. С мая у нас уже предполагается расширенная программа использования парка полувагонов - это порядка 25-30 тыс. вагонов в оперировании плюс около 2 тыс. платформ универсальных, которые мы тоже задействуем на этом рынке.


Те преимущества, я повторюсь, которые есть у компании, то есть в компании работают много бывших работников операторских компаний, опытных специалистов в железнодорожном транспорте, психология компании и отношения с клиентами отличается от той, которая была в РЖД, в пользу того, что мы все-таки отстаиваем интересы конкретных клиентов, а не решаем проблемы общие для всех клиентов в целом. Хотя сегодня те инновационные решения, которые мы реализуем в компании, они, с одной стороны, позволят нам упросить процедуру заключения договоров с клиентами и позволит управлять парком более эффективно, я имею в виду парком порожних вагонов, когда частично перейдем на автоматизированные системы и по заполнению перевозочных документов, и по направлению парка вагонов для удовлетворения нужд наших клиентов. Спасибо за внимание.


А.Ретюнин: Когда мы говорим о перевозках, одним из главных вопросов при любом раскладе являются вопросы тарифов. О тарифной политике в рассматриваемом нами сегменте расскажет Тамара Иванова Стебунова заместитель начальника Управления регулирования транспорта Федеральной службы по тарифам Российской Федерации.


Т. Стебунова: Позвольте поблагодарить за приглашение на столь важную конференцию. Вместе с тем хочу начать с того, что мне предложено в течение 10 минут рассказать о вопросах тарификации, хотя тема, на самом деле, бесконечна. Я попробую сейчас остановиться только на тех аспектах действующей тарифной системы и направлениях совершенствования государственной тарифной политики, которая, на мой взгляд, может быть наиболее интересна участникам именно этой конфернеции.


Прежде всего, хочу отметить, что работа по формированию государственной тарифной политики основывается на целом ряде принципов, к основным из которых можно отнести, во-первых, обеспечение баланса интересов организаций и субъекта регулирования или организаций транспорта и пользователей их услуг. Второй важный принцип - это компенсация экономически обоснованных затрат субъектов естественных монополий при повышении эффективности их деятельности. И третьим, одним из важных принципов является применение дифференцированных подходов к государственному тарифному регулированию, учитывающих специфику и особенности отдельных видов перевозок.


По-моему, совершенно очевидно, эффективность реализации государственной тарифной политики в области транспорта во многом зависит от того, насколько действующая тарифная система позволяет решать задачи, стоящие перед транспортом на определенном этапе структурной реформы. То есть насколько тарифная система адаптирована к тем задачам, которые в настоящее время должны решаться транспортом.


Действующий прейскурант 1001, который был введен в действие в августе 2003 года и действует на всей сети железных дорог Российской Федерации, на сети ОАО "РЖД", был сформирован на втором этапе структурной реформы. И основные задачи, которые ставились перед разработчиками данного прейскуранта, - это создание условий по формированию конкурентного рынка услуг операторов железнодорожного подвижного состава. Поэтому основной особенностью того прейскуранта, на основании которого сегодня тарифицируются все перевозки, явилось выделение в тарифах вагонной составляющей. 


Основной особенностью выделения схемы вагонной составляющей является то, что вагонная составляющая тарифа в прейскуранте 1001 не зависит от рода перевозимого груза и от условий перевозки грузов в конкретном типе вагона. И различается именно только по типу подвижного состава. Такое построение тарифа при различной доле вагонной составляющей в уровне тарифа в процентном отношении обеспечивает компенсацию равных затрат в абсолютном выражении для собственников конкретного типа подвижного состава. Вот такое построение тарифа было разработано с целью обеспечения равной эффективности применения при перевозках грузов в вагонах собственного парка независимо от рода и класса перевозимых грузов при равных условиях эксплуатации подвижного состава различной принадлежности.


Помимо этого основного нового принципа, заложенного в действующую систему тарификации, сохранился и был усовершенствован ряд других методологических принципов, которые тоже имеют важное значение для перевозки грузов металлургической отрасли. Прежде всего, мне бы хотелось сказать, что действующий прейскурант 1001 имеет различные виды дифференциации тарифов. Прежде всего, это дифференциация тарифов по видам сообщения. Сегодня прейскурант состоит из двух разделов. Это раздел второй, на основании которого тарифицируются перевозки во внутрироссийском сообщении и в сообщении через российские порты. И третий раздел, по которому тарифицируются перевозки в международном сообщении. Учитывая, что ставки третьего раздела были построены на базе международных тарифов, действующих на железных дорогах до 2003 года, уровень тарифов второго и третьего раздела значительно разделяется. 


Далее тарифы дифференцированы по дальности перевозок, по типам подвижного состава, по принадлежности подвижного состава, по роду груза, по загрузке вагона и т.д. То есть ставки действующего прейскуранта имеют различные виды дифференциации.


При этом мне бы сегодня хотелось остановиться очень коротко на двух основных видах дифференциации, которые прежде всего определяются наличие в тарифах перекрестного субсидирования. И в связи с этим именно эти два вида дифференциации являются предметом изучения государственных органов регулирования тарифов, потому что, на наш взгляд, наличие перекрестного субсидирования сегодня требует решения в самых различных аспектах.


Так вот еще один из очень важных видов дифференциации - это дифференциация тарифа по роду груза. Ставки второго раздела прейскуранта сегодня дифференцированы по роду груза. Вы знаете, что сегодня у нас все грузы разделены на три класса. Такая дифференциация была введена в 1995 году постановлением правительства РФ. И классификация на три класса предполагает отнесение к первому классу массовых сырьевых грузов, к которым относятся угли, руды, кокс. Грузы второго класса, базового, сюда относятся все социально значимые грузы со средним уровнем транспортной составляющей. И к третьему классу относится, как правило, продукция с низким уровнем транспортной составляющей. В частности, это перевозки черных и цветных металлов.


Так вот различие грузов по классам прежде всего и обусловливает различие в уровне тарифов. Для грузов первого класса у нас имеется снижение тарифа в зависимости от дальности перевозок. При этом я бы хотела сказать, что при введении прейскуранта нового в 2003 году вот эти преференции для грузов первого класса были значительно увеличены. Если раньше, например, снижение тарифа на перевозки до 1200 км составляло 10%, то в новом прейскуранте скидка для грузов первого класса составляет уже порядка 21%. А на расстояние от 5 тыс. км эти преференции увеличены с 30 до 40%.


Понятно, что такое снижение тарифов для массовых сырьевых грузов требует источника компенсации. И вот компенсация как раз осуществляется за счет повышения или применения повышающих коэффициентов к грузам третьего класса. В настоящее время для грузов третьего класса установлен повышающий коэффициент 1,74 по сравнению с базовым вторым классом. В результате уровень тарифов на перевозки грузов первого и третьего тарифного класса при сопоставимых условиях может различать до трех раз. То есть мы все понимаем, что исходя из этих данных совершенно очевидно, что сегодня, перевозя дорогие грузы третьего класса, осуществляется субсидирование перевозок наиболее массовых дешевых грузов первого класса.


Помимо дифференциации по классам груза в новом прейскуранте имеется дополнительно еще дифференциация по родам груза, когда в рамках уже каждого класса предусмотрено установление различных коэффициентов. Так, например, по грузам первого класса: для угля энергетического дополнительно действует коэффициент 9,906. Углей коксующихся - 0,997. Кокса - 1,032. То есть речь идет о том, что и внутри классов сегодня осуществляется дополнительная дифференциация тарифов.


Как я уже говорила, важным аспектом или важным методологическим принципом построения действующего прейскуранта явилось еще и более точное отражение изменения себестоимости перевозок с увеличением дальности. И поэтому в новом прейскуранте по сравнению с ранее действующими, изменена дегрессия тарифа с увеличением дальности. То есть принцип построения таков, что при абсолютном росте тарифа удельная величина затрат на полную километровую работу снижается. И если до введения нового прейскуранта удельный тариф при перевозке на 3 тыс. км составлял 70% от тарифа, который действует на расстоянии перевозки 500 км, то в новом прейскуранте такое соотношение 57,4%. А  при перевозке на расстояние около 6 тыс. км такое соотношение изменилось с 70% до 56%.


Кроме того, прейскурант с целью обеспечения конкурентоспособности перевозок целого ряда грузов на значительные расстояния предусматривает также дополнительное снижение тарифов с ростом дальности. Так, например, при перевозке углей на расстояние, превышающее 3,5 тыс. км, применяется дополнительно понижающий коэффициент 0,333. А при перевозке черных металлов на расстояния, превышающие 5 тыс. км, дополнительный понижающий коэффициент 0,45.


Таким образом, действующая тарифная система ориентирована на обеспечение конкурентоспособности перевозок с учетом географии перевозок по российским железным дорогам. Кстати, аналогичная система коэффициентов предусмотрена в прейскуранте и при пробеге собственного подвижного состава в порожнем состоянии.


Но надо сказать, что наличие этих основных признаков дифференциации, а именно по видам сообщения и по родам грузов во многом определяет направление совершенствования государственного регулирования тарифной политики. Что имеется в виду? Если дифференциация по родам грузов, которая была введена в 1995 году, сейчас вызывает много вопросов у пользователей. Надо отметить, что в настоящий момент только ставится задача о проведении анализа распределения грузов по классам. И при проведении этого анализа, возможно, будут выработаны какие-то рекомендации по совершенствованию этой системы с целью снижения перекрестного субсидирования, существующего в настоящее время по родам грузов.


А что касается другой системы дифференциации - по видам сообщения, то к этой проблеме подошли уже вплотную. И я думаю, многие знают, что работа по сокращению перекрестного субсидирования по видам сообщения в настоящее время идет достаточно активно. Прежде всего, я имею в виду ту работу, которая с 2005 года проводится по сближению уровня тарифов второго и третьего раздела прейскуранта 1001. Осуществляется она путем проведения ежегодной индексации тарифов, а именно введением дифференцированных индексов. Начиная с 2005 года сохраняется уровень тарифов на перевозки, осуществляемые по третьему разделу, и исходя из среднего уровня индексации, определяемого правительством Российской Федерации, определяется индексация тарифов на перевозки грузов в соответствии со вторым разделом.


В результате за этот период с 2005 года разницу в тарифах, которая по некоторым грузам составляла до 4-4,5 раза, удалось сократить примерно до 2 раз. Но при этом, имея в виду, что при построении тарифов третьего раздела применялся маркетинговый принцип построения тарифов, а именно учитывающий конкурентоспособность грузов, в настоящее время уже сложилась ситуация, когда по целому ряду грузов тарифы второго и третьего разделов примерно равны.


Учитывая такую ситуацию, с 2006 года ФСТ России принимает решения по унификации перевозок и отдельных родов грузов. Первое такое решение было принято в 2006 году и касалось перевозок угля. С 2006 года все перевозки угля независимо от вида сообщения осуществляются на "Российских железных дорогах" по ставкам второго раздела по единому тарифу. А учитывая опыт этой работы, с 2007 года была дополнительно проведена унификация на перевозки кокса, торфа, руд и концентратов цветных металлов, цветных металлов, автомобилей. 


При этом надо сказать, что вообще при введении унификации в 2006 году впервые была введена дифференциация на различные типы угля. И с 2006 года у нас тарифы на перевозку коксующегося угля и угля энергетического различаются.


Понятно, что разные по уровню тарифы на перевозку углей были установлены с учетом различной цены данного груза, с учетом разного уровня транспортной составляющей и, соответственно, с учетом конкурентоспособности данных грузов при реализации их на внутреннем и международном рынках.


Принцип этой дифференциации тарифов был продолжен и в 2008 году. При этом хотелось бы отметить, что в 2006 и 2007 годах, когда осуществлялась также дифференцированная индексация на те грузы, которые перевозились по унифицированному тарифу, устанавливался средний размер индексации тарифов. Если в целом ставки второго раздела, например, в 2007 году были проиндексированы на 10,9%, то индексация унифицированных грузов – угля, кокса была проведена в размере 8%. При этом важно отметить, еще и тот факт, что для сохранения абсолютного значения вагонной составляющей при перевозках данных грузов, уровень индексации вагонной составляющей обеспечивался на уровне индексации ставок второго раздела, то есть 10,9%. В результате складывалась ситуация, когда недоиндексировалась инфраструктурная составляющая тарифов при перевозке унифицированных грузов.


В 2008 году, применяя те же принципы дифференцированной индексации тарифов по родам грузов впервые было учтено и индексация была проведена таким образом, что был обеспечен и рост вагонной составляющей при перевозке унифицированных грузов, соответствующий росту ставок второго раздела. А что касается индексации инфраструктурной составляющей тарифа, то она была обеспечена на уровне средних параметров индексации, установленных правительством Российской Федерации.


Надо сказать, что эта работа по сближению тарифов проводится еще и в рамках предстоящего вступления России в  ВТО и в конечном итоге предполагается полная унификация тарифов на перевозке грузов независимо от вида сообщения. При этом по поручению правительства в 2007 году причастными федеральными органами рассматривался вопрос о возможных сроках проведения полной унификации тарифов. Рассматривая этот вопрос, ФСТ России совместно с Минтрансом, РЖД в принципе определили, что возможно проведение полной унификации для "Российских железных дорог" уже в 2009 году. При этом компенсация потерь доходов РЖД от перехода на единый размер унификации потребует дополнительной индексации тарифов, сверх установленного правительством, в размере 1,88%.

Однако тут, я думаю, все присутствующие понимают, что решение об унификации тарифов достаточно непростое. И если мы говорим о выравнивании или обеспечении доходной базы РЖД при унификации, то надо понимать, что при наличии такой разницы в тарифах в ставках второго и третьего раздела, безусловно, для принятия решения об унификации необходима оценка влияния этого решения как на экономику страны в целом, на экономику отдельных субъектов Российской Федерации, на экономику отдельных отраслей. И совершенно очевидно, что унификация тарифов приведет и к различному финансовому результату даже в пределах одной отрасли для различных предприятий. Поэтому, конечно, такое решение должно быть взвешенным, сбалансированным. И в настоящее время такая работа предположительно проводится МЭРТ и Минпромэнерго. Только при заключении данных федеральных органов исполнительной власти может быть принято окончательное решение по индексации тарифов.

Вместе с тем я хотела бы отметить, что даже если сроки будут сдвинуты, то Федеральная служба по тарифам считает возможным продолжение дальнейшей работы по унификации тарифов в части унификации по отдельным грузам. И по оценке, которая была проведена нами в 2007 году, с 1 января 2009 года может быть рассмотрен вопрос об унификации тарифов на перевозки железной руды и об унификации тарифов на перевозку черных металлов. То есть на сегодняшний день разрыв в уровне ставок второго и третьего раздела позволяет говорить  том, что тарифы на перевозку этих грузов могут быть унифицированы независимо от вида сообщения.

При этом мне бы хотелось отметить еще один аспект унификации. Когда мы говорим об унификации, то прежде всего мы говорим об уровне тарифов. Для нас важно, чтобы сохранился уровень тарифов. Но вместе с тем ставки раздела 2 и 3 построены по разному принципу. И если мы ставки второго раздела и правила их применения устанавливали с учетом особенностей функционирования нашей железнодорожной системы и это не касалось перевозок за рубеж, то ставки третьего раздела, или правила применения тарифов третьего раздела, учитывают требования международного транспортного права СМГС. И поэтому, говоря об унификации, нельзя забывать, что это приведет, возможно, к ограничению или изменению части правил, которые сегодня мы применяем при перевозках внутри страны.

Такая практика уже есть. И те, кто занимался перевозкой угля на экспорт, столкнулись с этим уже в 2006 году. В частности, это изменение порядка расчета тарифов с учетом, например, использования вагонов и грузоподъемности. Это особенности применения маршрутных скидок. Это особенности применения скидок на групповую отправку. То есть при перевозках грузов в международном сообщении существуют совершенно определенные требования по возможности применения скидок на групповую или маршрутную отправку. И поэтому переход на применение внутренних тарифов при перевозке в международном сообщении, несмотря на то, что формально уровень тарифа будет выровнен, может привести к определенным вопросам для пользователей услуг. Поэтому эта работа должна проводиться достаточно серьезно и сбалансировано и направлена прежде всего, на то, чтобы не сложилось таких неожиданностей.

Одним из инструментов государственного регулирования тарифа  на перевозки железнодорожным транспортом является проведение гибкой тарифной политики. Я хотела бы прокомментировать несколько исключительных тарифов, которые действуют сегодня на перевозку грузов, имеющих непосредственное отношение к металлургической отрасли. Прежде всего это применение повышающего коэффициента на перевозку коксующихся углей при экспортно-импортных перевозках на экспорт со станций Западно-Сибирской железной дороги и при перевозках импортных коксующихся углей на станции РЖД и повышающего коэффициента 1,33 на перевозку кокса в экспортно-импортном сообщении.

Вообще, установление повышающих коэффициентов является достаточно редким явлением. Обычно, когда говорят об исключительных тарифах, речь идет о снижении тарифа. При этих коэффициентах оно было установлено с целью сохранения уровня тарифов, которые действовали на перевозки данных грузов до их унификации. То есть складывалась ситуации при унификации, когда в отдельных случаях происходило значительное снижение тарифа. В частности, было снижение тарифа на перевозку кокса в международном сообщении. И кроме того, на сегодняшний день действие этих повышающих коэффициентов повышает конкурентоспособность поставок этих грузов на внутренний рынок. 


И еще один вопрос, который очень непросто решался в этом году, - это вопрос о действии исключительных тарифов на перевозку металла через порты Дальнего Востока. Очень долго рассматривался вопрос, но вместе с тем Федеральная служба по тарифам приняла решение о сохранении в 2008 году системы исключительных тарифов при перевозке черных металлов на Дальний Восток, которые практически обеспечили сохранение тарифов на уровне 2005-2007 гг. То есть тарифы на перевозку черных металлов на Дальний Восток у нас уже значительное время сохраняются неизменными. При этом учитывалась не только удаленность данных портов от рынков сбыта, но еще и в значительной степени те условия конкуренции, которые сегодня на данном рынке встречает наша металлургия по сравнению с поставщиками Китая.


К сожалению, должна отметить, что если в этом году была изыскана возможность компенсации потерь в связи с действием этих тарифов через общий уровень индексации тарифов, то на будущее следует иметь в виду, что источник компенсации в виде общего уровня индексации тарифов или определения и переноса этой тарифной нагрузки на другие грузы практически уже исчерпан. Поэтому любой вопрос об установлении тарифа, который требует компенсации, должен решаться с учетом определения каких-то иных ее источников.


А.Ретюнин: Давайте договоримся, что мы милой женщине дали исключение, но все-таки придерживаться регламента в будущем. Слово предоставляется Александру Михайловичу Полянскому, генеральному директору ООО "УГМК - Сталь". Тема выступления: "Скорость перемещения обработки грузов – важнейший фактор производственного процесса".


А.Полянский: Здравствуйте, уважаемые коллеги, я здесь представляю Уральскую горно - металлургическую компанию. Хотел бы поблагодарить за возможность здесь выступить.


Весь прошлый год на федеральном уровне и в этом году активно обсуждаются различные аспекты развития России на долгосрочный период. И частью этого развития является принятие программы развития железных дорог до 2030 года.


Мы, металлурги, очень заинтересованы в принятии такой программы, потому что мы являемся той сферой, так же, как "Российские железные дороги", где инвестиции требуют долгой окупаемости. Это не год, не два, а 7-10 и более лет. Поэтому нам бы хотелось, чтобы планы и металлургов, и планы "Российских железных дорог" определенным образом совпадали.

На сегодня УГМК определяет более 40 предприятий, и мы являемся, скорее больше потребителем услуг ОАО "РЖД". И нашу компанию можно разделить на две части. Примерно 20 млн. тонн грузов в год – это металлургия, и 43 млн. тонн грузов – это энергетический уголь, так как в состав УГМК входит "Кузбассразрезуголь".

На сегодня практически ежегодно по металлургии у нас растут объемы. В частности, к прошлому году в этом году объем прироста будет составлять 3 млн. тонн. Это связано с тем, что появляются новые медные месторождения. 

Кроме того, решая проблемы экологии, например, на «СУМЗ» ,это Среднеуральский медеплавильный завод, у нас увеличивается выпуск серной кислоты, и соответственно большие объемы этой кислоты требуют определенного содействия железных дорог, со стороны тарифов на ее перевозку. Потому что основной потребитель этого сырья – это предприятия, производящие удобрения.

Также я хотел сказать, что если мы говорим про долгосрочную перспективу, то у нас планируется до 2020 года увеличить объемы грузоперевозок по металлургии с 20 млн. в прошлом году до 45 млн. в 2020 году. 

Если говорить про "Кузбассразрезуголь", мы планируем до 2020 года с 43 млн. тонн увеличить объем грузоперевозок до 57 млн. тонн в год. Это требует большого количества инвестиций, серьезной проработки инвестиционных проектов, для нас является немаловажным, как мы можем в этом вопросе сотрудничать с "Российскими железными дорогами".

На сегодня, мне кажется, с обеих сторон существуют определенные риски, которые заключаются в исторически сложившемся дефиците подвижного состава. В частности, мы сейчас начали заниматься приобретением, формированием собственного парка, здесь три направления: это приобретение цистерн для перевозки серной кислоты. На сегодня мы приобрели уже 600 цистерн и планируем дальше каждый год приобретать минимум по 100. Если говорить про "Кузбассразрезуголь", то мы приобрели в прошлом году 600 полувагонов, и планируем дальше приобретать от 300 до 600, может быть, и больше в год.

Если говорить про подвижной состав, то здесь проблемы какие: когда мы пытаемся действовать через заказ вагонов, пытаемся получить необходимое нам количество вагонов через линию РЖД, то, естественно, РЖД испытывало дефицит вагонов и мы испытывает дефицит получения вагонов для отгрузки, в частности угля. Пытаясь решить эту проблему собственными силами, мы натыкаемся на то, что существующие мощности производства железнодорожных вагонов, в частности полувагонов, ограничены и они все заняты заказами "Российских железных дорог". Мы вынуждены покупать на Украине. Это к вопросу о скорости грузооборота.

Далее одна из проблем – это пропускная способность наших магистральных железных дорог. Я надеюсь, что когда будет детально прорабатываться программа развития железных дорог до 2030 года, конечно, будут учитываться и перспективы развития предприятий, холдингов по увеличению объемов своего производства. Я хотел сказать, что на сегодня, кроме того, что с советских времен поменялись, конечно, и политические, и экономические составляющие в России, кроме этого, возникли холдинги, у которых поменялись совершенно по-разному грузопотоки. Я могу, в частности, сказать, что с учетом всех этих составляющих, например, наш медный завод на Урале раньше получал свое сырье из Монголии. И, естественно, потоки шли в этом направлении. Сегодня мы получаем свое сырье из Башкирии и из Оренбургской области. То есть это как пример изменения направления грузопотоков. То есть мы хотели бы, чтобы РЖД эти вопросы учитывало.

И третий аспект, который мы бы тоже хотели, чтобы РЖД учитывало: для расчета наших всех инвестиционных программ, направленных на то, чтобы наша продукция была конкурентоспособна, мы бы хотели получать от РЖД или от службы тарифов прогнозы, если это возможно, на 10-15 лет. Сегодня на 2-3 года прогнозы есть, они реальны. Но хотелось бы, чтобы и РЖД планировало рост тарифов или изменение их с учетом этой просьбы. Потому что это нужно в первую очередь для самих железных дорог.

Также я хотел затронуть тему вхождения России в ВТО. Уважаемая коллега сейчас затрагивала тему об унификации железнодорожных тарифов, нас этот очень вопрос беспокоит, учитывая такой объем грузоперевозок по углю. Мы бы хотели напомнить, что Россия сегодня единственный экспортер угля, который возит свою экспортную продукцию за многие тысячи километров. В Европе такого нет. Наверное, такого нет у Китая. А мы возим из Кемеровской области на Балтику уголь, возим дальше. Мы бы хотели сказать, что транспортная составляющая при сегодняшнем положении, при сегодняшнем прейскуранте составляет примерно половину экспортной цены угля. Любое изменение конъюнктуры на мировом рынке на экспортную цену угля, конечно, очень сильно бьет по угольщикам и по развитию того региона.

В завершении я хотел бы сказать, что также большая проблема именно по угольной составляющей – это перевалка угля, перевалка металлов в портах. Мы сегодня сталкиваемся с тем, что закрывают эти направления. Мы вынуждены нести убытки при погрузке наших грузов. Ясно, что и дорога несет убытки. Хотелось бы, что бы государство обратило внимание на работу портов, обратило внимание на требования к их работе. Хотелось, чтобы порты, может быть, с помощью господдержки смогли реализовывать свои обязанности очень качественно, быстро и в срок. Потому что иначе многие предприятия, особенно которые полностью зависят от экспорта, могут войти в коллапс.

Еще раз хотел бы сказать, что сегодняшняя конъюнктура цен на металлы, цен на нефть и т.д. показывает, что цены на металл растут. И мы уже лет семь имеем нормальную возможность для развития, для перевооружения наших предприятий. И мы это делаем очень активно. Хотелось бы, чтобы металлурги и железнодорожники воспользовались этой благоприятной конъюнктурой и реализовали поставленные перед ними цены, и во всех вопросах действовали, в том числе и когда будут приниматься тарифы, прорабатывать их в торгово-промышленных палатах, еще в каких-то объединениях металлургов, чтобы обе эти отрасли могли стопроцентно реализовать те конкурентные преимущества, которые дает нам сегодняшняя конъюктура.

А.Ретюнин: Слово предоставляется президенту ЗАО "Объединенная металлургическая компания" Владимиру Степановичу Маркину. Тема его выступления звучит, как рекламный слоган: "Будущее российских железнодорожных перевозок – за качеством выксунского колеса". 

В.Маркин: Уважаемые коллеги, разрешите приветствовать вас от имени Объединенной металлургической компании и от Выксунского металлургического завода – ведущего производства железнодорожных колес в России.

На сегодняшний день Выксунский металлургический завод является крупнейшим в мире производителем цельнокатаных железнодорожных колес из камерной стали собственного производства. На предприятии освоено свыше 140 типоразмеров для грузовых и пассажирских вагонов, локомотивов, электропоездов, метрополитена. 

В 2007 году колесопрокатный комплекс Выксунского завода выпустил 820 тыс. колес. Хочу заметить, что проектная мощность этого производства была 500 тыс. шт. колес в год. 

ВМЗ является не только самым крупным поставщиком колес, но и гарантом высокого качества производимой продукции. Железнодорожные колеса с маркой ОМК поставляются во многие страны мира. Но все равно крупнейшим покупателем в России являются "Российские железные дороги". Но география поставок колес очень широка. Это США, Канада, Иран, Болгария, Сербия, Индия, Словакия и другие страны. Среди традиционных покупателей колес с маркой ОМК – крупнейшие международные корпорации "Дженерал электрик" и "Самсунг".

Основным потребителем, как я уже отметил, является ОАО "РЖД". В 2003 году ОМК подписано с "Российскими железными дорогами" долгосрочный контракт на поставку до 2010 года 5 млн. колес. Сотрудничество «ОМК» с «РЖД» обеспечивает стабильный объем заказов и высокие требования к качеству продукции "Российских железных дорог", высокое качество изделий и комплектующих для "Российских железных дорог", разработка новых современных видов колес, на чем я более подробно остановлюсь позже.

Благодаря сотрудничеству с РЖД у Выксунского металлургического завода появилась возможность реализовать инвестпроекты по модернизации производства во многом благодаря заказам госмонополий.

Опираясь на подписанный контракт с РЖД, ОМК смогла разработать долгосрочную инвестпрограмму. Около 3 млрд. рублей уже вложено в реконструкцию колесопрокатного комплекса, и такая же сумма инвестиций будет освоена в ближайшие годы. Инвестиции в развитие производства позволяют ОМК гарантировать самые высокие стандарты качества колес и успешно выполнять задачи программы РЖД до 2030 года. 

В рамках программы по внедрению производства новых типов колес на Выксунском металлургическом заводе были реализованы инвестпроекты, подробно изложенные на слайде. Были введены в эксплуатацию печка? и вакууматоры, установка дробеметного упрочнения, пенный комплекс, и ряд других проектов, которые направлены на усиление контроля за качеством колеса. Подобные инвестпрограммы мы смогли разработать, лишь опираясь на долгосрочный контракт с РЖД. Инвестиции в развитие производства позволяют ОМК гарантировать самые высокие стандарты качества колес и успешно выполнять задачи программы РЖД до 2030 года.
Хочу остановиться на так называемом твердом колесе, которого уже поставлено РЖД более 2 млн. тонн. Все перечисленные инвестиции позволили нам перейти к промышленному производству твердых колес. Что такое твердое колесо. Это ресурс эксплуатации колес возрастает от 1,5 до 1,9 раза по срокам эксплуатации. 

Постоянно растущая российская экономика требует все больших грузоперевозок, в первую на его значимые части в железнодорожном транспорте. В связи с ростом объема железнодорожных перевозок и необходимостью увеличить ресурс колеса ВМЗ освоил колеса с твердым опытом, это с повышенным сроком эксплуатации. Совместно с РЖД были разработаны новые перспективные колеса, исходя из повышенных требований к безопасности в сочетании с экономичностью использования. Новые железнодорожные колеса обладают большим ресурсом эксплуатации и увеличенной нагрузкой на ось. Всего до настоящего было уже поставлено таких колес 2 млн. шт. 

Анализ официальной статистики показывает, что количество обточек с начала текущего года демонстрирует превосходство потребителя свойств колес с повышенной твердостью по сравнению с серийными колесами. Как вы можете увидеть, износостойкость твердых колес значительно превышает износостойкость обычных серийных колес. По некоторым характеристикам – в три раза, а по ряду других – даже в 15 раз. И в этой ситуации на реальном опыте эксплуатации твердые колеса убедительно доказывают свою эффективность. Они в несколько раз сокращают вероятность отцепки вагона по причине дефекта колеса. Это подтверждается статистикой. Сокращение ремонта – одно из конкурентных преимуществ этого вида колеса. Неудивительно, что потребление твердых колес растет от года к году.

По данным ВНИИЖТ, проведены расчеты, что закупка колес повышенной твердости в объеме 600 тыс. колес в год приносит экономии "Российским железным дорогам" 4 млрд. рублей ежегодно.

Но мы не остановились на месте. Кроме повышения срока эксплуатации, совместно с РЖД активно работаем над новым видом колеса, так называемым криволинейным диском. Что это дает? Это увеличенная нагрузка на ось. В 2007 году поставка этих колес российским вагоностроителям уже начата. С - образное колесо гарантирует сведение к минимуму возможность образования трещин и изломов, увеличение предела выносливости дисков, увеличение пробега колеса, повышение объема грузоперевозок за счет повышения осевых нагрузок на ось, снижение расходов на ремонт при эксплуатации.

Следующий вид, колеса который мы разрабатываем совместно с "Российскими железными дорогами". До настоящего времени для пассажирских и грузовых вагонов применялись колеса одинаковой конструкции. Однако с каждым годом растут запросы к скорости движения пассажирского поезда и соответственно повышаются требования к безопасности в сочетании с экономичностью использования этих колес. В марте 2007 года закончены пробеговые испытания новых видов колес для пассажирских перевозок. В настоящее время идет процесс сертификации. Внедрение таких колес позволит повысить эксплуатационный ресурс колес для пассажирских перевозок в 1,5-2 раза.

Качество выпускаемой продукции волнует ВМЗ не только на этапе производства, но и во время эксплуатации у потребителя. В настоящее время, чтобы действительно понять, как эксплуатируется колес, какие к нему предъявляются требования, какие возникают трудности при его эксплуатации, мы совместно с РЖД создаем систему учета и мониторинга колес производства Выксунского завода, находящихся в эксплуатации на сети железных дорог. Создаваемая система позволит в режиме реального времени проводить мониторинг жизненного цикла, потребительских свойств и условий эксплуатации железнодорожных колес. 

Но есть и проблемы. Все эти новые виды колеса разработаны, но их внедрение тормозится одним – это устаревшая редакция существующих норм безопасности. В результате практическое любое изменение относительно старых колес по ГОСТ приводит к противоречиям нормам безопасности. Поэтому необходимо скорейшее изменение норм безопасности на железнодорожном транспорте, быстрое принятие их новой редакции, которое решит все проблемы с разрешением производства новых видов колес.

Согласно принятой стратегии развития РЖД планируется провести полную модернизацию существующей железнодорожной системы до 2030 года. Реализация проекта потребует инвестиций в размере 10 трлн. рублей. До сих пор железные дороги так много не инвестировали. Причем эти значительные средства способны дать импульс развитию и другим смежных отраслям. Крупномасштабное реформирование железнодорожной отрасли прежде всего тесно связано с металлургией и транспортным машиностроением. Для осуществления задуманного РЖД необходимо получить от коллег-металлургов качественно новые виды продукции. 

И здесь я хотел бы особо отметить принципиальную позицию руководства РЖД. Компания не стала искать продукт за рубежом, а сделала свой выбор в пользу отечественного производителя. Конечно, если этот производитель выполняет требования по качеству, по объемам и по срокам поставки. 

Внедрение колес повышенной прочности и колес нового поколения для высокоскоростных магистралей отвечает интересам наших обеих компаний. Это одна из ключевых успешной реализации программы РЖД. А углубление сотрудничества с ОМК идет в русле этой уже показавшей свою успешность стратегии опережения. В целом сотрудничество с РЖД является для ОМК отличной школой для отработки новейшей технологии и создания уникальной
 продукции высочайшего качества.

А.Ретюнин: Спасибо. Слово предоставляется Ивану Владимировичу Чубыкину, генеральному директору ОАО "Металлоинвесттранс". Тема его выступления: "Эффективная логистика – важнейший элемент успешного развития бизнеса".

И.Чубыкин: Уважаемые коллеги, компания "Металлинвесттранс", которую я представляю, входит в состав холдинга "Металлинвест", который является крупнейшим горно - металлургическим холдингом в России. В его состав входят ведущие предприятия отрасли Лебединский, Михайловский горно-обогатительный комбинат, Оскольский металлургический комбинат и "Уральская сталь". Общая грузовая база – 3,5 млн. тонн груза в месяц.

Раз тема моего выступления – успешное развитие бизнеса, соответственно холдинг "Металлинвест" который видит свое развитие в повышении капитализации за счет эффективного развития входящих в него предприятий. Соответственно он и организует свою структуру. Один из принципов, который сейчас реализован, - это дивизионная структура, которая реализована в нашем холдинге. То есть бизнес, мягко говоря, поделен на горный и металлургический. В состав металлургического холдинга входят Оскольский электрометаллургический комбинат, и "Уральская сталь" и Лебединский и Михайловский ГОК – в состав горного бизнеса.

Имея такую грузовую базу, необходимо развивать транспорт, потому что это безопасность собственно предприятий и выполнение контрактных обязательств, которые требуют серьезного подхода. В связи с этим в 2003 году была создана компания транспортная под названием "Металлинвесттранс". Компания перевозит преимущественное железнодорожное сырье и металлы для предприятия нашего холдинга, а также сторонних организаций – Новолипецкий металлургический комбинат, "Мечел", Магнитогорский металлургический комбинат, "Евразхолдинг", металлургические комбинаты Восточной Европы, а также вольные разрезы и щебеночные комбинаты.

Критическое состояние рынка транспортных услуг в сегменте перевозок полувагонов заставляет нас очень активно приобретать полувагоны. На сегодняшний день мы оперируем вагонами порядка 8 тыс., которые в основном полувагоны. Они в основном новые, и для того, чтобы их эффективно использовать, необходимо постоянно уделять внимание их ремонту, содержанию и эксплуатации. Вот здесь возникает очень узкое место, которое необходимо совместно с ОАО "РЖД" отследить и поправить. 

На сегодняшний день ремонтная база, которая представлена РЖД, мягко говоря, не соответствует тем требованиям, которые мы бы хотели. Например, полувагон заходил под деповской ремонт, гарантия на него должна быть в течение года, случаи отцепов происходят постоянно. То есть мы вынуждены его отцеплять в отцепочный ремонт и практически делать ему по сложившейся практике еще 1,5 ремонта. Это выпадает из доходной части эксплуатации вагона и заставляет нас думать, а что нам делать. Зачастую депо не имеют достаточного запаса запасных частей. Вот, про колесо коллега сказал. За колесо, кстати, спасибо. Если 2-3 года назад мы за ним бегали, то сейчас колеса в достаточном количестве. 

Вторая позиция – это крупнотоннажное литье. Зачастую новое литье наших предприятий по современной технологии не отвечает требованиям, которые предъявляются литью. Литье старшего возраста, например 1985-1987 гг. лучше себя зарекомендовало на повторном использовании, чем современное литье. И те новые вагоны, и те тележки модифицированные, которые нам предлагает "Уралвагонзавод", ОАО "РЖД" на себе это испытало, когда вынуждено было практически 100% это литье пересмотреть и делать ревизию, чтобы уйти от вопросов безопасности движения.

Говоря о компании, что мы перевозим на рынке, железо – 76%, металл – 16%, уголь – 5%, щебень – 3%. Собственным парком мы перевезли в прошлом году 45 млн. тонн. Если себя рекламировать – имеем представительства по всей сети дорог, имеем неразрывную связь с ОАО "РЖД". И особенно ей спасибо за систему "Этран", которая позволяет нам вкупе решать все вопросы и видеть все наши стоящие вагоны, видеть планирование, объемы перевозимых грузов. 

Говоря о ремонте, я хочу вернуться, что мы вынуждены, имея недозагруженные мощности ОАО "РЖД", строить собственное депо. Почему? На сегодняшний день, я уже сказал, нет достаточного количества запасных частей, отсутствие качества ремонт. Например, обыкновенная проблема – затрафаретить, покрасить вагон. Имея 6 тыс. вагоны, практически надо каждые три года красить вагоны и обновлять трафарет. Это практически сделать невозможно. И мы вынуждены тратить более 1 млрд. рублей для того, чтобы построить депо и выполнять эти виды работ. Что мы там предусматриваем? Мы планируем ввести в эксплуатацию в конце 2009 года ремонтное депо на 7 тыс. вагонов в год, в том числе 6 тыс. деповских, 200 тыс. капитальных и 200 тыс. случаев отцепочных ремонтов. На наш взгляд, это позволит эффективно управлять качеством на месте ремонтов и убрать отцепочные простои. Потому что если мы обратимся к практике отцепочных простоев, например, на Дальнем Востоке и Сибири, мы увидим, что там для того, чтобы вагон прошел отцепочный ремонт, необходимо 18-20 суток. Если мы обратимся к нормативам РЖД, мы увидим, что это составляет 18-20 часов. То есть запас по времени здесь, конечно, капитальный. Если мы провели деповской ремонт, мы можем управлять качеством на месте издержками. Почему? Потому что если будет отцепочный ремонт по вине депо, конечно, мы вынуждены принимать меры для того, чтобы некачественный ремонт устранить. Конечно, мы не ставим целью стопроцентного ремонта вагонов в своем депо, это нам сделать не удастся, но тем не менее жизнь заставляет это делать. И имея такой парк вагонов и капитализацию компании, все эти издержки необходимо учитывать.

Что касается той системы "Этран", которую я упомянул, если кто работает на южные порты, порт Новороссийск, мы увидим, что в августе-сентябре мы не увидим ни одних суток, где бы не было конвенционного запрещения. Если мы вернемся на 10 лет назад, то, ну, были конвенционные запрещения – неделю, 10 дней. Здесь практически стояли две недели. Что произошло? Грузить можно. То есть конвенционное запрещение на общий парк объявляется, но разрешается грузить в собственном подвижном составе. То есть, принят план, вы сами понимаете, объявляется конвенционное запрещение, практически свернут бизнес, например, транспортной компании, и потом надо будет прекращать все перевозки, например, там, где мы законтрактовались, и идти на перевозки там, где был принят план ОАО "РЖД". Конечно, по два месяца конвенции – надо эти вещи смотреть.

И говорить о развитии бизнеса транспортного как такового. Надо смотреть, что является главным сдерживающим фактором. Два горных предприятия, которые находятся в Курской магнитной аномалии, Бинский ГОК и Михайловский ГОК планируют до 2012 года в 1,5 раза увеличить объем перевозок. Соответственно станции примыкания, которые там есть, их надо развивать. Думать совместно с Юго-Восточной и Московской железными дорогами, как принять этот объем груза. Особенно это касается Юго-Восточной железной дороги, там рядом находится Столинский ГОК, цементный завод. И увеличить с 2 тыс. вагонов, которые обрабатываются сегодня на этой станции, например, до 3 тыс. – требуется развитие как от нас, металлургов, так и от дороги.

Но давайте посмотрим, что происходит сейчас. Дорога просит погрузку. 200 тыс. тонн есть груза, который мы можем грузить. Но грузить не можем. Восточная Европа – постоянные конвенции. Глубоководных портов в России нет. И в то же время, мы планируем в 1,5 раза увеличить объемы погрузки. Для этого необходимо решение на уровне правительства, Минэкономразвития для того, чтобы посмотреть украинские переходы, порты, где нас груз будет присутствовать, и как эти переходы развивать. Без этого мы те декларации, которые мы по объему заявили, просто не выполним, и объемы перевозок ОАО "РЖД" не возрастут, и у нас не вырастет объем контрактов.

А.Ретюнин: Спасибо. У нас последнее выступление Игорь Владиславович Алексеев, заместитель генерального директора по корпоративному строительству и стратегическому развитию ЗАО "РусСпецСталь". 

И.Алексеев: Я имею удовольствие представлять компанию "РусСпецСталь" на вашем форуме. Постараюсь вписаться в регламент.

Мне хотелось бы начать с того, что на данный момент компания "РусСпецСталь" имеет гораздо большее отношение к половине темы сегодняшней встречи – металлургии и гораздо меньшее отношение ко второй теме – железные дороги. Я этого коснусь чуть далее. Мы рады участвовать в сегодняшнем диалоге. 

Пожалуй, есть смысл сказать, кто такие "РусСпецСталь", и есть смысл начать с описания той ситуации, которая породила нашу компанию. Производство специализированных сталей для гражданского и военного назначения по состоянию на 2005 год в России находилось на уровне, далеко не соответствующем требованиям современной металлургии, как в развитых, так и в развивающихся странах. Этому были объективные причины. Пожалуй, их объяснять не стоит. Но по факту, по некоторым оценкам производство спецсталей по отношению к общему объему производства стали в России составляло всего 2,5%. Цифра, которая в развитых странах превышает 8%. Это по объему. 

Так же и по качеству, которое определялось и определяется неадекватной технической оснащенностью предприятий. Помимо объективных условий, дополнительную сложность создавала и субъективная ситуация. Это формы собственности, в которых оказались предприятия спецметаллургии, достаточно разрозненные. Очень часто акционерная ситуация характеризовалась большой нестабильностью, а во многих случаях и недобросовестностью. Для нормальной работы, особенно технического перевооружения предприятий, ситуация была менее чем благоприятной как объективно, так и субъективно.

Но, возвращаясь к моменту 2005 года, объективная ситуация начала демонстрировать некую тенденцию более благоприятную – как общий рост экономики, который отражался на некоем подъеме машиностроительного сектора, так и всем хорошо известные государственные целевые программы, направленные на развитие технологической отраслей, неминуемо подняли вопрос состояния сектора спецметаллургии. Большинство предприятий металлургических, которые ранее производили спецметаллургию, в силу разных причин, в том числе и которых я коснулся, перешли на выпуск рядовых марок стали. И возникла идея о том, что консолидация производителей спецстали и спецсплавов была бы очень насущна. И формой реализации этой идеи и стало создание компании "РусСпецСталь". Ключевым учредителем нашей компании выступил "Рособоронэкспорт", но теперь по наследственности госкорпорация "Ростехнологии". Компания была создана в 2006 году, и фактически существование ее началось с приобретения первого актива в марте 2006 года – это волгоградский завод "Красный Октябрь".

С тех пор уже произошла еще одна сделка. Мы верны нашей стратегии консолидации, быстрой консолидации отрасли. И в состав холдинга в начале этого года вошла уже Ступинская металлургическая компания. Я коснусь обоих предприятий вскоре. Но не надо забывать наши общие задачи. Помимо консолидации, это вывод предприятий на современный технологический уровень. Большой аспект имеет как военное, так и общего назначения машиностроение как потребитель нашей продукции. Производство сталей и сплавов для атомной энергетики, химической промышленности, нержавеющих марок стали. Я не буду перечислять. Это широкий сложный срез металлургии, с которым вы, я полагаю, все знакомы.

В настоящее время я коснусь того, что стало публичной информацией. Ведутся разговоры о приобретении компании "Русполимет", более известной как Кулибакский металлургический завод, завода "Электросталь". Ведется работа по включению в состав холдинга и металлургической части производственного объединения "Баррикады".

Хотелось бы дать краткую характеристику того, кто мы есть на сегодняшний момент. При реализации этой программы наш холдинг будет обладать общим объемом реализации продукции порядка 1,5 млрд. долларов. Завод "Красный Октябрь" – наш первенец – составляет значительную долю, это основной стальной сегмент. СМК и Кулибаки будут составлять большую часть продукции уже третьего передела и спецславов. 

Я перейду к теме нашего сегодняшней встречи. Предприятия нашего холдинга уже на сегодняшний момент в определенной степени обеспечивают потребность в металлопродукции предприятий и организаций РЖД или предприятий, связанных с РЖД будучи их поставщиками, ремонтными предприятиями, связанными с производством и ремонтом подвижного состава, локомотивов, энергетических установок и т.д. Например, завод "Красный Октябрь" является постоянным поставщиком продукции для нужд железнодорожного транспорта. С первых дней своего основания – заводу сейчас 110 лет – завод производил продукцию по заказам железных дорог. Вначале это были поставки литья, небольшого количества проката. Со временем количество и сортамент усложнились и увеличились.

К 2007 году мы поставляли около 7 тыс. тонн стали по заказам железных дорог или связанных с ними предприятий. Есть тенденция к росту. Уже в 2008 году – увеличение порядка 25-30%. 

Ступинская металлургическая компания обеспечивает потребность тепловозостроительных, электровозостроительных, вагоностроительных заводов. В паковках ответственного назначения – шестерни, зубчатые колеса, ступицы, фланцы и т.д. из легированных марок стали, полуфабрикаты из алюминиевых сплавов, профили и листы, трубы, штамповки из алюминиевых сплавов. В 2007 году СМК "Ступинская компания" поставила для железной дороги продукции на сумму свыше 320 млн. рублей. "Русполимет" в 2007 году поставлял вагоностроительным предприятиям около 2,5 тыс. вагонного швеллера.

Что хотелось бы отметить. Что мы далеко не удовлетворены объемами наших поставок для нужд железных дорог. Например, ОАО СМК могло бы более чем удвоить производство продукции, но при условии более равномерного графика загрузки нашего оборудования. "Русполимет", который выпускает, полуфабрикаты и изделия для аэрокосмической, авиационной промышленности, уж, наверное, мог бы справиться с продукцией более ответственного назначения, чем ограничиваться поставками вагонного?

Хотелось бы закончить приблизительно следующим. Темы, которые были подняты на сегодняшней панели, в частности, улучшение ремонтной базы, повышение эксплуатационных качеств подвижного состава железной дороги подчеркивают актуальность сотрудничества с металлургами не только как металлургами, пользующимися вашими услугами, но и вашими поставщиками. Здесь есть очень большая сфера для сотрудничества, в которую мы всех присутствующих и приглашаем.

А.Ретюнин: У нас по регламенту должен быть обед, но я предлагаю еще 10 минут времени посвятить ответам на вопросы.

Первый вопрос к вам, Владимир Анатольевич: кто из металлургов заключил договоры с нами на сегодняшний момент?

В.Сосипаторов: Заключен договор с "Металлинвесттрансом". Мы эксплуатируем совместно определенный парк подвижного состава. Ведутся переговоры со всеми крупными металлургическими и угольными холдингами. Сейчас в основном приоритет нашей деятельности направлен на формирование компании и адекватность ее в отношении клиента, следовательно, выполнение всех обязательств, взятых на себя в отношении клиента. Поэтому мы построили для себя внутренний график взаимодействия и выхода на рынок перевозок черных металлов.

У нас есть договоры с операторскими компаниями, которые помогают нам в работе с холдингами. Самый наш первый контракт – это был контракт с "Мечелом", который мы стараемся сделать образцовым с точки зрения нашего клиента и стремимся к этому. Мы открыты для взаимодействия, и вся последующая деятельность будет направлена на удовлетворение большего количества клиентов тем парком, который у нас имеется. И, разумеется, с ценовой политикой, которая позволит соблюсти баланс и наших интересов, и интересов металлургических компаний.

Я вообще хочу сказать, что с той программой закупки подвижного состава, мы можем за ближайшие 2,5 года снять напряженность, связанную с наличием подвижного состава и тем самым снизить ту транспортную нагрузку, которая в перспективе и сейчас является значимой долей в цене продукции. Мы ее будем стремиться снижать.

А.Ретюнин: Спасибо, Владимир Анатольевич, у меня вопрос следующий, который, наверное, волнует достаточно большое количество операторских компаний. Ваши договора на сегодняшний момент на пользование инфраструктурой РЖД идентичны тем, что существуют у частных операторских компаний, или есть отличия?

В.Сосипаторов: Мы имеем два договора с РЖД. Один договор на расчет и другой – на информационный обмен. Те договоры, которые имеет любой оператор и грузоотправитель, работающий на рынке.

Мы, конечно, хотели бы большего взаимодействия с РЖД, но не с точки зрения получения каких-то преференций, а с точки зрения технологичности при эксплуатации большого парка, все-таки у компании, у которой к концу года будет около 100 тыс. вагонов, и управлять парком сложно, прецедентов таких не было. Поэтому мы думаем над этим. У нас был эксперимент с цементовозами, когда мы в рамках РЖД управляли ими путем программных средств, и это дало определенный эффект. Учитывая специфику собственников подвижного состава и необходимость оформления перевозочных документов на порожние вагоны, эта проблема несколько сложнее, но мы ее будем решать обязательно и надеемся на то, что к нам присоединятся другие операторы железнодорожного подвижного состава.

А.Ретюнин: В связи с деятельностью "Первой грузовой компании" вопрос к представителям ОГМК, ВМК, "Металлинвесттранс". В редакции участника конференции это звучит так: почему не заключаете договора на перевозки с "Первой грузовой компанией". Насколько я понимаю, агентский договор с "Металлинвесттранс" существует. Я бы его перефразировал таким образом: что для вас изменилось с появлением "Первой грузовой компании"?

А.Полянский: Я бы сказал, что на сегодняшний день этот вопрос в стадии изучения. Мы традиционно работали с другими операторами, это понятно. И учитывая, что компания молодая, мы этот вопрос прорабатываем, изучаем. Не исключено. Почему бы и нет? Рынок.

В.Маркин: Мы провели первую контактную встречу с "Первой грузовой компанией". Но на данный момент получается так, что на сегодня у нас 50% с Выксунского завода везем вагонами РЖД, а не Первой грузовой, и 50% - вагонами собственников. В первоначальном парке у "Первой грузовой компании" нет необходимого парка для перевозки труб. Поэтому, я думаю, мы выйдем на этот договор, когда у них появится больше специализированных вагонов.

В.Сосипаторов: Объединенная металлургическая компания – это первая компания, с которой мы обсуждали совместную деятельность еще до государственной регистрации нашего предприятия. Потому что парк большой переходит в нашу собственность, и взаимодействие с точки зрения обеспечения РЖД и нас как потребителей продукции Выксунского завода, конечно, интересовало. Мы продолжим это взаимодействие. Где-то к концу весны реализуем этот проект.

И.Чубыкин: Объем груза для нас, конечно, очень важный. И тот объем, который готовая перевезти "Первая грузовая компания", для нас является приоритетом. Мы отдаем приоритет крупным собственникам вагонов. И взять, например, тысячу вагонов у одного собственника или по 20-50 вагонов у 20 собственников, эффект управления от этого, конечно, повышается. И для нас очень важно с точки зрения поставленных задач по вывозу груза сотрудничать с крупным представителем, каким является "Первая грузовая компания".

А.Ретюнин: А по уровню сервиса, по каким-то другим параметрам она конкурентоспособна? Владимир Анатольевич говорил о клиентоориентированности компании. Как вы это видите?

И.Чубыкин. Не секрет, что не самые плохие вагоны переходят в "Первую грузовую компанию" по качеству. Первое. Значит, вагоны по коммерческой части кузова хорошие, а это, конечно, потери груза. Второе. Тот персонал, который сейчас представлен в "Первой грузовой компании", - это либо люди, проработавшие долгое время в РЖД либо в операторской компании. И совокупность вот этих факторов – бизнеса транспортного и ОАО "РЖД", я считаю, это конкурентное преимущество "Первой грузовой компании". Нет смысла подвергать сомнению их профессионализм.

А.Ретюнин: Владимир Анатольевич, к вам еще один вопрос, который многие задают грузовладельцы и некоторые компании-операторы: как Вы считаете, с развитием вашей клиентской базы, с увеличением числа вагонов, которыми будете оперировать, роль ЦФТО будет меняться и как?

В.Сосипаторов: Я не думаю, что роль ЦФТО должна меняться в данном случае, потому что на рынке появилась еще одна компания, по принципам работы своей мало чем отличающаяся от других, за исключением масштабов. Поэтому роль ЦФТО, я думаю, сохранится в том виде, в котором сейчас существует, либо после реализации моделей рынка и создания дирекции по перевозкам и дирекции по инфраструктуре. Потому что с точки зрения функций выполняемых, конечно, в ЦФТО и в этой системе сосредоточены и функции владельца инфраструктуры, и функции перевозчика 

Еще бы хотел вернуться касательно сервиса. Действительно, мы только формируемся. И я как человек, отвечающий за сервис в каком-то смысле, признаю, что он недостаточный, он будет постоянно повышаться. Повышаться и на местах, повышаться и в отношении с клиентами. Мы много над этим работаем внутри компании. Мы не выносим эти проблемы на сторону, но здесь есть над чем работать. И я думаю, вы скоро увидите, как компания может меняться в лучшую сторону за короткий промежуток времени.

А.Ретюнин: Тамара Ивановна, к Вам вопрос: Ваша служба делала какой-либо мониторинг, анализ последствий унификации тарифов по тем родам грузов, где она была проведена – уголь, целый ряд номенклатур. Если да, то какие последствия – стимулирование роста производства, рост перевозок, улучшение технологического взаимодействия?

Т.Стебунова: При принятии решения по унификации мы руководствовались тем же принципом, которым руководствуются все врачи: не навреди, главное. Поэтому, говоря об унификации угля в 2006 году, мы считаем, что для этого были все предпосылки. В каком плане? У нас перевозки углей на экспорт в течение длительного времени осуществлялись по исключительным тарифам, уровень которых практически соответствовал уровню ставок второго раздела. Поэтому переход на унифицированный тариф никаких революционных изменений в уровне тарифа не принес. Поэтому сам процесс по углям прошел достаточно спокойно.

Единственное, я уже говорила, возникли проблемы. Например, если раньше перевозка через погранпереходы, или расчет тарифа осуществлялся по фактической загрузке вагона на отдельных направлениях, то при переходе на второй раздел вступило в действие правило, что расчет тарифа определяется в соответствии с грузоподъемностью вагона. То есть произошло техническое изменение уровня тарифа.

Многие предприятия столкнулись с проблемой формирования маршрутов при перевозке через погранпереходы. То есть если третий раздел раньше предусматривал скидку 10% стандартную на массовые грузы, перечень которых определен, то при переходе на второй раздел все столкнулись с требованиями международного транспортного права по организации перевозок маршрутами. И прежде всего это согласование перевозки маршрутами всеми участниками перевозки, в том числе и за рубежом. И поэтому формирование маршрутов стало невозможно, если, скажем, польская сторона не согласовывает вам прием одновременно этого маршрута. То есть никто не повезет маршрут, если он будет стоять потом где-то на погранпереходе, занимая пути.

Вопросы были такого плана. При этом я считаю, что те проблемы, которые имели объективную причину и которые очевидны и решение их было логичным, нашли свое решение. 

Провели мы еще унификацию, например, на перевозки автомобилей. Тут мы столкнулись с определенными вопросами, особенно при импорте автомобилей. Когда у нас существует правило расчета тарифа после перегруза груза из одного вагона в другой на погранпереходе. Столкнулись с тем, что, например, за рубежом сейчас появились новые типы вагонов, фактически это сдвоенные и строенные вагона, а существующее правило приводит к тому, что расчет тарифа осуществляется по первоначальному перевозочному документу с учетом действующих правил. И тут, можете себе представить, что физически невозможно из вагона, который равен длине трех, перегрузить в один российский и тариф при этом получить за один вагон. Тут уже РЖД несло потери. 

Поэтому есть определенные проблемы, хотя, на мой взгляд, многие из них решаемы. А что касается проблем, которые сегодня не могут быть решены, то тут надо быть очень осторожными и до принятия решения подстраховаться и продумать какие-то откорректированные правила игры

А.Ретюнин: Я хотел бы уточнить такую вещь. Несколько лет назад, когда реально унификация стала проводиться с 2006 года, было объявлено, что этот процесс будет завершен в 2009 году. В прошлом году была инициатива Минтранса о том, чтобы эти сроки отодвинуть несколько. Из Вашего выступления я так и не понял: эти сроки обозначены или нет?
Т.Стебунова: Я еще раз повторюсь, но мне нечего сказать. В прошлом году прорабатывался вопрос об уточнении сроков. Минтранс выражает определенную озабоченность в связи с этим сроком унификации, предполагаемым на 2009 год, потому что, совершенно естественно, что отвечая за загрузку и за работу наших российских портов, есть опасения, что выравнивание тарифных условий приведет к переориентации грузопотоков на порты иностранных государств. 

Поэтому мы и говорим, что с точки зрения экономической, финансовой, оценивая последствия унификации для ОАО "РЖД", этот вопрос может быть решен в 2009 году. Что касается влияния на экономику страны в целом - и на отдельные отрасли и в том числе на крупнейших потребителей транспортных услуг, то тут, конечно, всеми причастными органами должна быть проведена дополнительная оценка. И решение должно приниматься очень аккуратно.

А.Ретюнин: Александр Михайлович, скажите, пожалуйста, а что у вас изменилось после унификации тарифов на уголь?

А.Полянский: Что касается именно по углю, здесь мы опасаемся только одного – что какие-то угольные месторождения находятся в более привилегированном положении по отношению к границам. Я говорю при этом про экспорт. И может быть дифференциация доли тарифа в экспортной цене. Я только это имел в виду – чтобы более внимательно отнестись, чтобы доля тарифа не превалировала в самой цене угля.

Конечно, то, что произошла унификация, - это благо. Но то, что хорошо для Европы, не всегда хорошо для нас.

А.Ретюнин: Но у вас же произошло какое-то перераспределение грузопотока? Я так понимаю, в Силомяе? Вы возили, в Балтию? Везти стало легче?

А.Полянский: Все так, конечно. Есть определенное облегчение, и считать стало проще. Но все равно – что касается угольной отрасли, высокая доля тарифа все равно по нам бьет больнее, чем по каким-то другим отраслям. И поэтому мы считаем, что если говорить не в целом про подход, как подсчитать тариф, мы говорим, что в целом надо обратить внимание на его размер. Что касается именно экспортных перевозок по углю. Не про методологию установления тарифа, а просто про размер.

А.Ретюнин: Иван Владимирович, у меня к вам вопрос. Вы сказали о том, что хотели бы везти на Украину, но есть проблемы. Эти проблемы носят тарифный характер в связи с тем, что унификация еще не проведена или это вопрос провозных способностей с украинскими погранпереходами?

И.Чубыкин: Да, здесь тариф ни при чем. Он объявлен четко и действует. Это, конечно, ограничение мощности именно по украинским переходам. И здесь стратегия государства должна быть направлена не на наращивание мощностей на погранпереходы по перегрузу, а заходы нашей широкой колеи, например, на предприятия Восточной Европы для того, чтобы эти мощности повысить. Иначе территориально привязанные к Восточной Европе наши комбинаты, наращивая мощность, не смогут сбывать свою продукцию и выполнять контракты.

А.Ретюнин: Наверное, к вам вопрос, Тамара Ивановна, возможен ли рост популярности бартерных отношений между перевозчиками и грузоотправителями?

Т.Стебунова: Наверное, сам вопрос требует комментария.

А.Ретюнин: Я так понимаю, что в отношениях между металлургами и РЖД речь идет о том: мы вам рельсы, вы нам – перевозки?
Т.Стебунова: Я думаю, что решение этого вопроса должно проходить в рамках действующего законодательства, в том числе и налогового. Здесь присутствуют руководители, они прекрасно понимают, как должны проводиться данные операции.

А.Ретюнин: И два конкретных вопроса по поводу тарифов к Вам. Скажите, пожалуйста, как формируются тарифы на перевозки труб большого диаметра?

Т.Стебунова: Эта проблема сейчас очень остро стоит. Я знаю, что на одном из последних заседаний правительства даже рассматривался этот вопрос. И в частности, рассматривался вопрос установления льготных тарифов на перевозки под крупные строящиеся трубопроводные системы, ВСТО в частности.

Тарифы на перевозку труб устанавливаются точно так же, как на все остальные перевозки. Принцип действует затратный при установлении тарифа. Но тут вступает в силу то, о чем я уже говорила. Не надо забывать, что трубы у нас относятся к грузам третьего класса, и поэтому уровень тарифа на перевозку труб большого диаметра формируется с учетом той самой дифференциации грузов по классам грузов, которая сегодня имеет место в прейскуранте. Поэтому трубы относятся к грузам третьего класса. И как раз тот уровень тарифа, который сегодня есть и который, возможно, не устраивает производителей или потребителей этой продукции, как раз и является результатом того перекрестного субсидирования по родам грузов, которое имеет место сегодня в действующей тарифной системе.

Кстати, возвращаясь к вопросу об установлении исключительных тарифов на перевозку труб. Мы имеем протокол правительства, мы имеем позицию Минпромэнерго по этому вопросу. Но сама система или регламент рассмотрения вопроса об установлении исключительных тарифов определен постановлением правительства 787-м, он достаточно прост и понятен. И он очень хорошо отработан, апробирован и широко реализуется. Поэтому за провозглашением той идеи о том, что тарифы на перевозку труб достаточно высоки и неконкурентоспособны - для того, чтобы от этого лозунга перейти к конкретным решениям, я тут, пользуясь случаем, хотела сказать, что заинтересованным сторонам, видимо, надо этот вопрос проработать в соответствии с теми требованиями к рассмотрению вопроса об исключительных тарифах, потому что на сегодняшний день наш ответ правительства был таковым: что при поступлении заявлений, при поступлении соответствующих материалов этот вопрос может быть рассмотрен в установленном порядке. Потому что для того, чтобы решить этот вопрос, надо понимать, а какой он должен быть, уровень тарифа. Потому что просто говорить, что он должен быть снижен – это непонятная постановка вопроса.

А.Ретюнин: И еще вопрос, касающийся алюминиевых вагонов.

Т.Стебунова: Вопрос: будет ли система тарификации стимулировать перевозки грузов в алюминиевых вагонах, масса которых на 8 тонн меньше стальных?

Что я могу сказать? Действительно, себестоимость перевозок зависит от загрузки вагона или в конечном итоге от нагрузки на ось. Ученые вывозят какую-то очень интересную зависимость износа колесной пары, износа рельса в зависимости от загрузки. Но это выводы ученых. И, безусловно, вот эта нагрузка на ось получает отражение и в тарифах. Я говорила сегодня, что у нас тарифы сегодня дифференцированы в зависимости от типа вагона. Но при этом я могу сказать следующее: что тарифные схемы, которые сегодня установлены, установлены не для каждого типа вагона, а для определенных групп вагонов. И параметры, которые выводятся в каждой тарифной схеме отдельно, все-таки сориентированы на средние показатели вагонов, которые объединены в какую-то конкретную группу. Поэтому зависит ли себестоимость от массы тары вагона – я на этот вопрос могу сказать: да, зависит. Будет ли сегодня при выпуске такого вагона и при внедрении его в эксплуатацию тариф ниже? Нет, стандартная схема тарифная сегодня не предполагает. То есть сегодня есть группа, если это будет универсальный полувагон, он попадет в стандартную тарифную схему. Разработка тарифной схемы,  обновление вагонного парка и введение в действие новых типов вагонов – параллельные процессы, они не всегда пересекаются. Но при разработке тарифного руководства или концепции нового тарифного руководства, безусловно, проводится анализ вагонного парка, проводится формирование существующего вагонного парка по группам, производится какая-то систематизация их объединения.

Поэтому на сегодняшний день я могу сказать, что при выпуске такого вагона автоматически тариф ниже не будет. Этот вагон попадет в какую-то действующую тарифную схему. Если потребность такая есть, есть ощущение, что этот тариф должен быть ниже, наверное, нужно на этапе разработки уже работать в том числе и с отраслевой наукой, определять какие-то закономерности снижения себестоимости в зависимости от такого снижения массы тары. И тогда это все возможно. Потому что в принципе методологически зависимость есть.

А.Ретюнин: Давайте в режиме блиц короткие ответы. ОГМК и ВМК – планы развития собственных железнодорожных путей?

А.Полянский: Конечно, мы развиваем свой промстранспорт и промышленные подъездные пути развиваем. Но пока речь у нас о строительстве магистральных путей не шла. Подъездные мы строим, развиваем. Недавно в Тюмени построили примыкающий путь 4,5 км к новому заводу металлургическому. Если говорить про "Кузбассразрезуголь", то у нас есть подписанная программа с администрацией Кемеровской области и РЖД – мы за 2006-2007 гг. вложили в развитие этого направления 1 млрд. 100 тыс. рублей. В текущем году планируем вложить 800 млн. рублей. А в целом до 2012 г. мы планируем вложить с учетом этого 2,5 млрд. рублей в развитие этого направления.

В.Маркин: Мы провели модернизацию нашего путевого хозяйства. Программа была совместно с "Российскими железными дорогами". На Выксунском заводе рост объемов перевозок за пять лет был превышен в три раза. Планируется увеличение производства труб до 2,5 млн. тонн, поэтому потребовалось строительство новой практически станции Выкса промышленная. Из-за того, что еще пускается литейно-прокатный комплекс с выпуском рулонного проката до 3 млн. тонн в год, поэтому мы эту реконструкцию сделали. Получилась маленькая узловая станция. Но программу до станции сделали вместе с РЖД, они усилили пути и пропускную способность.

А.Ретюнин: Про расширение колесопрокатного производства вы говорили, а на последний вопрос попытаюсь ответить я, если позволите: Кто-нибудь просчитывал пропускную способность инфраструктуры РЖД, сколько еще можно создать транспортных компаний, с каким объемом парка с учетом, что каждый из них работает отдельно, занимая инфраструктуру в своих собственных интересах?

Мне кажется, что если будут созданы условия для нормальных рыночных отношений в этом сегменте, то рынок и определит, сколько их нужно, с каким объемом и т.д. 

В.Сосипаторов: Проблема действительно серьезная, потому что 350 тыс. вагонов собственников, выходит компания еще 200 тыс. вагонов. Вагоны идут по полным перевозочным документам, то есть регулировки парков, уже на самом деле и об эффективности пропускной способности здесь уже вопросы. Ухудшается пропускная способность действительно. Тут нужны нестандартные решения. Именно по управлению порожними вагонами собственников. Потому что собственники на местах объединяются. Так называемое "обезличивание" парка, когда одно предприятие обслуживается несколькими собственниками и это позволяет пропускную способность увеличить. Но этого недостаточно, потому что сплошь и рядом идут встречные потоки порожних вагонов, что, конечно, нехорошо.

О.Валинский (заместитель начальника Октябрьской железной дороги по перевозкам): Можно попытаться ответить на последний вопрос. Во-первых, на каждой дороге и во ОАО "РЖД" в целом известны пропускные способности каждого направления. Пропускные способности определяет так называемый коэффициент пропускных способностей. Для двухпутных линий он составляет 0,83. Для однопутных, если я не ошибаюсь, 0,91. С учетом предоставления окон и прочих технологических ремонтов.

Я бы, наверное, трактовал вопрос несколько по-другому. Если касается, что надо делать для того, чтобы увеличивать пропускные способности, когда появляется новый собственник, когда появляется новая транспортная компания, когда изменяется корреспонденция грузов. На это существует институт. Он называет протранстэи который является подрядчиком ОАО "РЖД" в данном вопросе и определяет схему развития. В частности, по Октябрьской дороге они не так давно сделали схему развития северо-запада. Это касается подходов к портам ко всем, это касается подходов к погранпереходам на Европу и страны Балтии. 

Чтобы ответить на второй вопрос: основная проблема сегодня – даже «Гипротранстэи» не может просчитать ту корреспонденцию грузов, потому что та информация, которая идет от грузовладельцев, от транспортных компаний, мягко говоря, в периодах времени колеблется в разы. На сегодняшний день Октябрьская дорога никак не может сделать техусловия на развитие Мурманского узла, потому что пляшет грузоперерабатывающая способность порта Мурманск от 20 млн. до 44 млн. последних, которые были заявлены.

Поэтому, если отвечать буквально, то есть «Гипротранстэи», и все заявки на свои желания можно адресовывать им в том случае, если у вас появляется желание куда-то что-то возить в больших объемах. И факт тот, что по северо-западу, конечно, дефицит пропускных способностей сегодня огромен.

А.Ретюнин: Спасибо, мы передержали время, но во всяком случае мы ответили на все вопросы. Были достаточно интересные выступления, интересная дискуссия. Давайте попробуем уложиться в 45 минут, и затем продолжим работу нашей конференции.

