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ОТНОСИТЕЛЬНАЯ СТАБИЛИЗАЦИЯ 
К концу года ситуация в российских железнодорожных пе-

ревозках не кажется столь плачевной, как это представля-

лось еще весной. Отрасль, быстрее многих других рухнув-

шая с началом кризиса, начала понемногу восстанавли-

ваться (см. графики динамики грузоперевозок и грузообо-

рота). Отчетливо заметная стабилизация началась летом.

В июле падение, в январе составлявшее 34%, а весной

постепенно уменьшившееся до примерно 20%, составило

только немногим более 15%, в сентябре—октябре оно

уменьшилось до 12%. Эта тенденция в целом совпала с те-

ми, что наблюдаются у ключевых грузоотправителей. Тог-

да же, летом, об определенной стабилизации заговорили

металлурги. Конъюнктура на рынке стали начала восста-

навливаться, так же, как и объемы поставок продукции

черной металлургии — хотя и не до докризисных уровней.

Поддерживал все отрасли экспорт, что особенно четко

прослеживается по объемам железнодорожных перево-

зок. Фактически в них и не было кризисного падения. В но-

ябре впервые с начала кризиса железные дороги вышли

в плюс. Общий объем грузоперевозок в этом месяце по

сравнению с ноябрем 2008 года вырос на 5,5%, грузообо-

рот вырос на 4,8%.

В итоге руководство ОАО РЖД существенно улучши-

ло прогнозы по итогам 2009 года, рассчитывая перевез-

ти на 15% меньше грузов, чем в 2008 году, а не на 20%,

как это предполагалось еще в мае (см. интервью с прези-

дентом ОАО РЖД Владимиром Якуниным на стр. 22 и

со старшим вице-президентом ОАО РЖД Вадимом Ми-

хайловым на стр. 21).

Однако нынешний рост наблюдается уже относительно

низкой базы первых кризисных месяцев — в ноябре 2008

года перевозки ОАО РЖД упали на 20,1%. К докризисному

же ноябрю 2007 года снижение перевозок в ноябре 2009 го-

да составило 15,7%. В целом по январю—ноябрю пе-

ревозки на российских железных дорогах снизились на

16,9%, грузооборот — на 13,5%. Таким образом, чтобы вы-

полнить новый прогноз, железные дороги должны в де-

кабре перевезти на 12% больше грузов, чем в декабре 2008

года. По грузообороту в 2009 году ОАО РЖД рассчитывает

выйти на падение всего на 6,7% (до 2260,7 ткм).

Лучше рынка выглядят перевозки каменного угля, где

наблюдается снижение только на 7,9%. Угольщики пояс-

няют, что их во многом «вытянули» также экспортные

контракты, которые были годовыми, заключались еще,

по сути, до кризиса и строго выполняются иностранными

потребителями. Однако и в России основные потребите-

ли угля энергетические компании не слишком сильно сни-

зили производство в результате кризиса. Потребление

электроэнергии в стране снизилось всего на 6,5%. Одна-

ко в 2010 году, несмотря на общую стабилизацию, ситуа-

ция может ухудшиться: угольщики не ждут, что и на этот

раз им удастся сразу подписать потребителей на полные

годовые объемы.

Металлурги, несмотря на определенную рецессию, в

январе—ноябре снизили перевозки на 21%, то есть по-

прежнему чувствуют себя хуже рынка в целом. В то же вре-

мя перевозки железной руды и кокса, основных видов

сырья для черной металлургии, оживились и снижаются

всего на 8,9% и 10,1% соответственно. Примерно на том же

уровне идут производители минеральных удобрений, ко-

торые снижают перевозки своей продукции на 10,7%. За-

то существенное падение даже с учетом влияния провала

первых месяцев кризиса показывают производители лес-

ных и строительных грузов. У первых снижение перевозок

составило 28,9%, у вторых — вообще превысило 36%.

Именно последняя цифра дает президенту ОАО РЖД Вла-

димиру Якунину основания говорить о том, что даже до ус-

тойчивой стабилизации российской экономики пока дале-

ко, не говоря уже о ее восстановлении.

СМЕНА НАПРАВЛЕНИЯ При этом и специалисты

ОАО РЖД, и независимые эксперты отмечают, что кри-

зис не только повлиял на объемы перевозок по железным

дорогам, но и изменил структуру грузопотоков. В разных

регионах динамика существенно отличается. Так, напри-

мер, в сентябре хуже рынка (падение больше чем на 15%)
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В НОЯБРЕ ВПЕРВЫЕ С НАЧАЛА 
КРИЗИСА ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ 
ВЫШЛИ В ПЛЮС. ОБЩИЙ ОБЪЕМ
ГРУЗОПЕРЕВОЗОК В ЭТОМ МЕСЯЦЕ
ПО СРАВНЕНИЮ С НОЯБРЕМ 
2008 ГОДА ВЫРОС НА 5,5%, 
ГРУЗООБОРОТ ВЫРОС НА 4,8%

ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ 
ПОЕХАЛИ В ГОРУ РОССИЙСКИЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ

ТРАНСПОРТ НАЧАЛ ВОССТАНАВЛИВАТЬСЯ ПОСЛЕ КРИЗИСНОГО ПРОВА-

ЛА. В ЦЕЛОМ ПО ГОДУ ПЕРЕВОЗКИ СНИЗЯТСЯ НЕ НА 20%, КАК ПРЕДПО-

ЛАГАЛО ОАО РЖД ВЕСНОЙ, А ТОЛЬКО НА 15%. БОЛЕЕ ТОГО, ДОЧЕРНЯЯ

МОНОПОЛИИ ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ УДВАИВАЕТ ГРУЗОПОТОК.

В РЕЗУЛЬТАТЕ ХОЛДИНГ ОАО РЖД СНОВА ЗАНЯЛ БОЛЕЕ ПОЛОВИНЫ

РЫНКА. РЕНАТА ЯМБАЕВА, АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ, РОМАН АСАНКИН

ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА

➔

БЛАГОДАРЯ ЭФФЕКТУ НИЗКОЙ БАЗЫ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ 

БЫСТРО ОБОГНАЛИ ОБЪЕМЫ ПЕРЕВОЗОК ПЕРВЫХ 

КРИЗИСНЫХ МЕСЯЦЕВ

➔

ОСЕННЕЕ ОБОСТРЕНИЕ
Во время учебы в МГУ мы с при-

сущим студентам черным юмором

среди признаков весны и осени от-

мечали: «Мехматовцы из окон поле-

тели». Но сезонное обострение наб-

людают не только психиатры. Оно,

например, существует у российских

железных дорог. Весной это бывают

коррекции бюджета с учетом реалий.

Осенью — утверждение бюджета на

следующий год и, как правило, при-

нятие правительством тех или иных

решений по ходу реформы отрасли

со всей сопутствующей суетой.

Обычно ключевым месяцем ста-

новится ноябрь, но в этом году пра-

вительство, как и зима, припоздни-

лось, и нужное заседание прошло

только 10 декабря. Более того, те-

кущая лихорадка дискуссии между

ОАО РЖД, чиновниками и частными

операторами подвижного состава

по реформе грозит перейти в хро-

ническую — первый вице-премьер

Игорь Шувалов велел сторонам ос-

тыть и к весне все-таки договорить-

ся между собой.

Но беда в том, что противоречия

существуют не только между сторо-

нами, но и внутри каждой из них. ОАО

РЖД традиционно стоит раком меж-

ду необходимостью экономически

эффективной работы коммерческой

компании, многочисленными соци-

альными аспектами основного вида

транспорта страны и прочими зада-

чами государственной важности.

Минтранс формально должен занять

позицию «над схваткой», регулируя

рынок в целом и поддерживая част-

ников, но при этом не может игнори-

ровать интересы государственной

железнодорожной монополии. Тем

более что президент ОАО РЖД Вла-

димир Якунин не менее, а то и более

вхож к премьеру Владимиру Путину,

чем министр транспорта Игорь Леви-

тин. Частные операторы подвижного

состава, конечно, хотели бы жестко

отстаивать свои интересы, но в рабо-

те они каждый день полностью зави-

сят от ОАО РЖД, и идти на открытый

конфликт с монополией в такой ситу-

ации просто опасно. В результате ди-

скуссия превращается в кашу из вза-

имных выходов и реверансов.

При этом ни у одной из сторон,

похоже, сегодня нет ресурса, чтобы

разрубить этот узел и декларативно

поставить в истории точку. Соответ-

ственно, нет ни среди чиновников, ни

в отрасли фигуры, которая бы четко

распределила роли и ликвидировала

внутренние противоречия. Но мне

все-таки кажется, что сделать это

может только государство.
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была ситуация по перевозкам на Северной, Московской,

Северо-Кавказской, Приволжской, Южно-Уральской, За-

байкальской, Дальневосточной и Сахалинской железных

дорогах. От нуля до 15%, то есть несколько лучше рынка,

наблюдалось падение перевозок на Октябрьской, Юго-Во-

сточной, Куйбышевской, Свердловской, Красноярской и

Восточно-Сибирской железных дорогах. А Западно-Си-

бирская железная дорога даже показала результаты вы-

ше еще фактически докризисного сентября 2008 года.

Зато по грузообороту картина несколько иная. Сни-

жение его более чем на 15% наблюдается только на Мо-

сковской, Калининградской и Сахалинской железных до-

рогах. Остальные дороги Урала и Центральной России

удерживают снижение в диапазоне от нуля до 15%. Зато

в Сибири и на Дальнем Востоке наблюдается рост к по-

казателям 2008 года.

Вообще в целом грузооборот российских железных до-

рог восстанавливается быстрее грузопотока. Кроме того,

по этому показателю еще более существенно расходятся

тенденции во внутренних и экспортных перевозках. Экс-

портный грузооборот начал снижаться еще в мае—июне

2008 года, достиг дна в сентябре и затем, вопреки влия-

нию кризиса, устремился вверх. В ноябре экспортный гру-

зооборот превысил внутрироссийский, а снижаться он на-

чал только в январе 2009 года. Тем не менее в марте 2009

года экспортный грузооборот вслед за рынком в целом

снова поднялся и затем рос быстрее внутреннего вплоть

до августа, когда началось медленное снижение. При этом

экспортные грузопотоки оставались более или менее ста-

бильными, то есть изменение тенденций происходило в

первую очередь за счет изменения расстояний, то есть

направлений перевозок.

Глава агентства InfraNews Алексей Безбородов отме-

чает, что растут в первую очередь перевозки на дальнево-

сточные порты, а «до недавнего времени» — нефти в Ки-

тай. Параллельно, добавляет эксперт, снижались постав-

ки через порты северо-запада, то есть «экспортные рас-

стояния реально росли». В 2008 году, добавляет господин

Безбородов, происходило «то же самое, только наобо-

рот»: порт Восточный встал на ремонт, снизились пере-

возки металла через Владивосток, потоки пошли на При-

балтику, Петербург и Мурманск, что также увеличило рас-

стояния перевозок. «Кроме того, весь прошлый год энер-

гетики искали уголь подешевле и отказывались от газа,—

добавляет эксперт.— Это произошло по итогам отопи-

тельного сезона 2007–2008 годов. На железнодорожный

тариф меньше обращали внимания, и суммарный пробег

с грузом стал расти».

Источники BG в «Кузбассразрезугле», одном из круп-

нейших в стране производителей энергоугля, рассказы-

вают, что в начале года действительно наблюдалось па-

дение грузооборота по продукции компании. Причина в

том, что из 50 млн тонн угля к продаже контрактами бы-

ло подтверждено только 36 млн тонн. «Правда, уже в

феврале ситуация изменилась: законтрактовано было по-

рядка 46 млн тонн,— поясняет собеседник BG.—Соот-

ветственно, пошел рост».

Представители Новолипецкого меткомбината (НЛМК)

добавляют, что осенью 2008 года, с началом кризиса,

произошло резкое, более чем вдвое, падение спроса на

металлопродукцию в России. «Металлурги были вынуж-

дены переориентироваться на внешние рынки, где спрос

оставался относительно стабильным,— отмечают в ком-

пании.— Соответственно, увеличилась доля перевозок

в порты. Кроме того, по экспортным контрактам выпол-

нялись заказы лета, задержанные из-за кризиса, поэ-

тому замедление грузопотоков было не так заметно. Но

к концу года и на внешних рынках наблюдалось сниже-

ние спроса».

Восстановление грузопотока, рассказывают в НЛМК,

началось с марта 2009 года, что связано с ростом объе-

мов отгрузок металлопродукции и сырья на внешние рын-

ки, в особенности на рынки Юго-Восточной Азии. Летом

восстановились объемы производства на большинстве

металлургических предприятий за счет заказов с экспорт-

ных рынков, в свою очередь, произошло увеличение внут-

реннего грузооборота сырьевых ресурсов. Внутренний

рынок начал восстановление только со второй половины

года, добавляют в компании. В «Мечеле» тоже говорят о

восстановлении грузооборота во втором квартале 2009 го-

да «по мере заключения контрактов с азиатскими потре-

бителями». Внутренний спрос, отмечают в компании, на-

чал восстанавливаться с лета и к сентябрю достиг пример-

но 80–85% от уровня прошлого года, что увеличило внут-

ренний грузооборот.

Однако в конце 2009 года тенденция может изменить-

ся. В En+ Group, управляющей металлургическими, горно-

рудными и энергетическими активами «Базэла», отмеча-

ют, что осенью были введены конвенционные запреты и

ограничения на транспортировку угля в адрес ряда даль-

невосточных портов и в связи с этим «экспортеры вынуж-

дены работать на склад».

ВОЗВРАТ К МОНОПОЛИИ Еще одной «восста-

новительной» тенденцией второй половины 2009 года ста-

ло восстановление позиций на рынке ОАО РЖД с дочер-

ними компаниями. Доля перевозок в инвентарном парке,

то есть вагонах, которые остались у самой монополии, в те-

чение года почти не изменилась и по итогам января—ок-

тября составила 34,55%. Однако дочерние операторы ОАО

РЖД, в первую очередь Первая грузовая компания (ПГК),

укрепляли позиции на рынке. В результате если по ито-

гам первого квартала доля холдинга ОАО РЖД в общем

объеме перевозок упала ниже половины, до 48,6%, то в ян-

варе—октябре материнская компания только с учетом ПГК

снова занимала на рынке более 50% (53%).

Гендиректор ПГК Салман Бабаев отмечает, что по ито-

гам 2009 года компания должна увеличить перевозки бо-

лее чем вдвое по отношению к 2008 году. Причем, уверяет

топ-менеджер, это объясняется не только завершением пе-

ревода всего положенного ПГК парка в оперирование ком-

пании из аренды ОАО РЖД. «Мы в этом году приобрели

8 тыс. новых вагонов, а также арендовали с рынка и взяли

в операционный лизинг порядка 25 тыс. единиц»,— по-

ясняет господин Бабаев. На 2010 год столь существенного

роста ПГК уже не планирует — всего 4–5% к нынешним

объемам. Но и этого достичь будет непросто, признает Сал-

ман Бабаев — учитывая, что прогноз в целом по железно-

дорожным перевозкам предполагает рост на 3,7%, это зна-

чит, что ПГК придется увеличивать долю на рынке.

В финансовом отношении 2009 год оказался для ком-

пании менее успешным, чем прошлый, тем не менее она

получит около 2 млрд рублей прибыли — фактически

столько же, сколько ОАО РЖД. По словам Салмана Баба-

ева, реальные финансовые показатели будут соответство-

вать запланированным в начале года. «Главное, что в ус-

ловиях избытка подвижного состава, когда грузоотпра-

витель волен свободно выбирать на рынке партнеров, на-

ша компания имеет тысячи договоров, обеспечивает 37%

всего грузооборота российских железных дорог и 19% в

объемах перевозок, мы имеем самую высокую по отрас-

ли производительность вагона»,— уверяет глава ПГК.

По его словам, в 2010 году компания планирует получить

4 млрд рублей прибыли.

У частных операторов подвижного состава ситуация не

такая радужная, хотя многие из них показывают динами-

ку выше рынка. Крупнейший в отрасли Globaltrans в пер-

вом полугодии сократил грузооборот на 4% на фоне об-

щего падения на 21%. Как сообщают в компании, ее доля

в погрузке черных металлов и угля на всей сети железных

дорог выросла с 11% до 16% и с 1% до 2% соответствен-

но. По итогам января—сентября показатели Globaltrans

стали лучше. В третьем квартале грузооборот вырос на

9,8% при общеотраслевом снижении на 5,4%. Как поясни-

ли в компании, ей удалось увеличить грузооборот по чер-

ным металлам на 27,5%, по железной руде — на 148,3%,

по нефти и нефтепродуктам — на 4%. В целом за девять

месяцев Globaltrans вывел грузооборот на уровень 2008

года, тогда как в целом по России он упал на 16,9%. Под-

контрольная Globaltrans Новая перевозочная компания от-

мечает рост в полтора раза грузооборота по углю.

В «Балттранссервисе» (как и Globaltrans, входит в груп-

пу «Н-транс», в начале декабря было объявлено о консо-

лидации компаний) отмечают, что в январе—сентябре пе-

ревезли на 8% больше нефтепродуктов, чем за тот же пе-

риод 2008 года. По итогам 2009 года компания ожидает ро-

ста перевозок на 10%. Положительная динамика возник-

ла в апреле—мае, тогда как обычно в силу сезонных фак-

торов в это время перевозки нефти и нефтепродуктов сни-

жаются. В «Балттранссервисе» необычную тенденцию

связывают с ростом цен на нефть.

У другого ведущего участника рынка, группы «Транс-

гарант» (входит в FESCO), в начале года на пике кризиса

объем перевозок падал на 30%, что сопоставимо с обще-

отраслевым снижением. Восстановление началось с ию-

ня. Раньше всего положительная динамика у «Трансгаран-

та» наметилась по углю, щебню, промышленным и продо-

вольственным товарам. По прогнозу исполнительного ди-

ректора «Трансгаранта» Алексея Грома, на докризисный

объем перевозок и грузооборота группа выйдет в декабре.

По итогам 2009 года объем перевозок ожидается на 15%

ниже 2008 года, то есть примерно на уровне общеотрас-

левого прогноза ОАО РЖД. Но уже начиная с третьего

квартала, уверяют в компании, она задействует свой парк

почти полностью. В 2010 году компания планирует пере-

везти 25–26 млн тонн грузов, то есть на 20% больше, чем

в текущем году.

Глава совета директоров Дальневосточной транспорт-

ной группы (ДВТГ) Раиса Паршина отмечает, что если ци-

стерны и полувагоны компании были задействованы даже

в январе и феврале, то контейнерные перевозки (больше

половины парка компании — фитинговые платформы)

практически остановились. Госпожа Паршина поясняет,

что железная дорога конкурирует за контейнерные грузы

в первую очередь с более дешевым морским транспортом,

куда и ушел и без того сжавшийся грузопоток. Поэтому,

добавляет глава ДВТГ, и восстановление этих перевозок

идет медленнее всего. Компания зафиксировала такую

тенденцию только в сентябре. «В ноябре и декабре мы

приближаемся к докризисным уровням, если состояние

мировой экономики не будет ухудшаться, то в 2010 году

мы должны выйти на показатели 2007 года»,— прогнози-

рует госпожа Паршина.

КОНЪЮНКТУРНЫЕ РАЗЛИЧИЯ На финан-

совые показатели железнодорожных компаний оказали

влияние не только объемы перевозок, но и в значитель-

ной степени рыночная конъюнктура. Цены на услуги пре-

доставления контейнерных платформ, по словам Раисы

Паршиной, увязаны с ценой морского фрахта. «Мы про-

даем своим клиентам преимущественно комплексную ус-

лугу экспедирования груза, включая морскую составля-

ющую, по сквозной ставке,— поясняет глава ДВТГ.—

Разумеется, мы вынуждены были снизить цену и на же-

лезнодорожном участке на 30–40%». Однако, несмотря

на все это, компания не намерена отказываться от своей

специализации на контейнерных перевозках, будучи уве-

ренной в долгосрочной перспективе развития этого сег-

мента рынка.

Однако, например, в Globaltrans отмечают, что цены

на услуги операторов подвижного состава в рублях сох-

ранились фактически на прежнем уровне. Так, в первом

полугодии средняя стоимость груженой отправки в рубле-

вом эквиваленте увеличилась на 1%, но в долларовом сок-

ратилась на 27%, до $590,2. По итогам января—сентября

стоимость выросла до $603,5, но по-прежнему была на

27% ниже, чем за тот же период 2008 года. В результате

доходы компании снизились на 36,8%, до $330,35 млн,

прибыль — в 2,7 раза, до $37,2 млн.

В «Балттранссервисе» уточняют, что «некоторым ком-

паниям» подняли ставки на перевозки нефтепродуктов.

Однако доходы компании в долларовом эквиваленте все

равно снизились на 18,65%, до $343,82 млн, прибыль до

налогообложения выросла на 19%, до $18,17 млн. В руб-

лях доходы выросли на 13,14%, до 11,44 млрд рублей,

прибыль — на 65,5%, до 604,53 млн рублей.

Алексей Гром отмечает, что на разных рынках ценовые

тенденции были разными. «Кроме того, ожесточилась кон-

куренция за клиента»,— говорит господин Гром. По его

данным, если в целом цены на предоставление полуваго-

нов операторами снизились в пик кризиса более чем на

50%, то, например, стоимость перевозок в цистернах прак-

тически не изменилась. Сейчас стоимость услуг на пере-

возку в основных типах вагонов медленно восстанавли-

вается, добавляет глава «Трансгаранта», но выход на уро-

вень 2008 года произойдет еще не скоро. ■
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BUSINESS GUIDE: Обрисуйте текущую финансовую ситу-

ацию в ОАО РЖД. Как компания заканчивает год?

ВАДИМ МИХАЙЛОВ: Хочу сразу уточнить, что приво-

дить все данные мы будем в соответствии с российской

отчетностью. Официальные цифры по МСФО будут го-

товы только к середине 2010 года. Все показатели по 2009

году, которые я называю, опираются только на данные

РСБУ. Со следующего года, я надеюсь, мы перейдем на

полугодовой формат МСФО и сможем давать соответст-

вующие прогнозы более оперативно. Сейчас в разрезе

МСФО я могу сказать только то, что ОАО РЖД закончит

год с прибылью.

BG: Вопреки достаточно негативным прогнозам, сделан-

ным в мае?

В. М.: Этот год ОАО РЖД, как и вся российская экономика,

начало очень тяжело. Но руководство компании еще в кон-

це 2008 года сделало весьма реалистичные прогнозы и, как

показало развитие событий, более чем адекватно оценило

ситуацию. Тогда был создан антикризисный штаб и при-

нята программа сокращения издержек на 173 млрд рублей,

позже увеличенная до 187 млрд рублей. В результате ком-

пания оказалась готова к резкому и глубокому падению пе-

ревозок в начале года. Потом рынок начал постепенно вос-

станавливаться. Уже в августе мы понимали, что выполним

прогноз по падению погрузки на 19%, а сейчас можно кон-

статировать, что падение будет меньшим — на 15%. Это

очень хороший результат, причем в доходной части он су-

щественно лучше наших ожиданий. Кроме того, в течение

года удалось добиться дополнительной экономии в плюс к

существовавшей программе сокращения издержек. Сама

программа, по последним сводкам за полугодие, выполне-

на более чем наполовину — на 100 млрд рублей. За девять

месяцев экономия уже достигла 143,2 млрд рублей. И по-

этому по итогам года мы выходим на безубыточный уро-

вень. Плановая чистая прибыль по РСБУ должна составить

не менее 2,1 млрд рублей.

BG: Но еще в мае специалисты ОАО РЖД говорили об опе-

режающем прогнозы росте затрат на электроэнергию, топ-

ливо и социальные расходы, а также существенном недо-

боре доходов к плану, в частности, из-за падения пасса-

жирских перевозок, которое не было учтено…

В. М.: Существенный вклад в рост доходов внесло то, что

уменьшились темпы падения объемов перевозок.

BG: Но между объемом перевозок и объемом доходов нет

прямой связи, доходность ведь может быть разная…

В. М.: Это правда, но план по доходной ставке выполняет-

ся, то есть прямая связь есть. В частности, нам помогло оп-

ределенное изменение структуры грузопотоков: активно

пошли грузы на Восток, в дальневосточные порты и на

Китай. Сейчас мы уже перевыполняем план по доходам,

утвержденный советом директоров 2 июня. Тогда была за-

ложена прибыль в 700 млн рублей, будет 2,1 млрд рублей,

а может, и больше. Погрузка превысит плановую почти на

5%. Доходы от перевозок планировались на уровне

1008 млрд рублей — будет 1034 млрд рублей; расходы

при плане в 1002 млрд рублей составят 1001 млрд рублей.

Тут нужно подчеркнуть, что у ОАО РЖД очень высока до-

ля постоянных затрат — порядка 80% от себестоимости

перевозки, которая не зависит от погрузки и ограничива-

ет возможности по сокращению доходов даже в условиях

падения объемов работ.

BG: Но дополнительных сокращений к объявленным ранее

не проводилось?

В. М.: Нет, идеология компании была в приоритетном вве-

дении неполного рабочего графика. В течение года у нас

порядка 500 тыс. человек ежемесячно находились в режи-

ме неполного рабочего времени, чтобы избежать масштаб-

ных сокращений. Но с учетом определенного восстановле-

ния объемов перевозок в следующем году мы начнем вы-

водить сотрудников на полный рабочий день. В целом за

2009 год было высвобождено 59 тыс. человек.

BG: Также предполагалось, что доходы ОАО РЖД уже в

2009 году вырастут за счет переоценки имущества, вно-

симого в Федеральную пассажирскую компанию, что

должно было добавить 22 млрд рублей.

В. М.: Создание ФПК отнесено на 1 апреля 2010 года, и, со-

ответственно, результат переоценки будут отнесены на

2010 год. Текущие прогнозы итогов 2009 года эти поступ-

ления не учитывают.

BG: За счет чего произошло сокращение расходов?

В. М.: Очень большая экономия была получена за счет пе-

реговоров с поставщиками о снижении цен на материалы

и услуги. Почти по всем позициям мы вышли на цены

2007 года. В результате за девять месяцев материальные

затраты удалось снизить на 31,1 млрд рублей, затраты

на топливо и электроэнергию — на 18,6 млрд рублей.

Расходы на амортизацию и налог на имущество умень-

шились на 28,8 млрд рублей. Для этого мы проводили

консервацию неиспользуемых основных средств. Расхо-

ды на оплату труда, с ЕСН снизились на 36,1 млрд руб-

лей. За счет падения объемов перевозок удалось сэконо-

мить 28,6 млрд рублей.

BG: Планировалось заморозить индексацию зарплат, это

произошло?

В. М.: С третьего квартала. В целом по году экономия со-

ставит 46 млрд рублей.

BG: Как корректировалась и выполняется инвестпрограм-

ма 2009 года?

В. М.: Исходно программа планировалась в объеме

252,2 млрд рублей, но в конце года была увеличена до

262,8 млрд рублей. Из этих средств 47,4 млрд рублей при-

ходится на олимпийские стройки, а 215,4 млрд рублей —

на собственные проекты компании. В том числе на закуп-

ку подвижного состава пойдут 60,4 млрд рублей. Кроме то-

го, 93,4 млрд рублей, в том числе 46,9 млрд рублей в хо-

зяйстве пути, будет потрачено на капитальные ремонты,

которые не включены в общий объем инвестпрограммы.

BG: Как изменится инвестпрограмма в 2010 году?

В. М.: Базовая часть инвестпрограммы вырастет на 3%,

до 270,5 млрд рублей. Но нужно учитывать, что эта циф-

ра включает 71,8 млрд рублей вложений в «олимпийские»

проекты. На собственные проекты компании пойдет

198,7 млрд рублей. Но в то же время мы существенно, на

35,5%, увеличиваем финансирование капитальных ремон-

тов — до 126,6 млрд рублей, в том числе 67,4 млрд руб-

лей будет потрачено на хозяйство пути. Также у нас есть

понимание, что все дополнительные доходы, которые уда-

стся получить в 2010 году за счет повышения эффектив-

ности деятельности, будем направлять на возможное уве-

личение инвестпрограммы.

BG: В приведенный вами объем инвестпрограммы вклю-

чены инвестиции дочерних структур ОАО РЖД?

В. М.: Нет. Это данные только по ОАО РЖД. В целом до-

черние компании ОАО РЖД планируют в 2010 году инве-

стиции на уровне свыше 64 млрд рублей.

BG: Более 40 млрд рублей инвестпрограммы ОАО РЖД на

2009 год было профинансировано из бюджета. Какую гос-

поддержку должна получить компания в 2010 году?

В. М.: В целом в качестве субсидий из бюджета предпо-

лагается выделить 81,3 млрд рублей. В эту сумму входят

50 млрд рублей компенсаций выпадающих доходов по

грузовым перевозкам, 28 млрд рублей — по пассажир-

ским перевозкам в дальнем следовании и 3,3 млрд руб-

лей — в пригородном сообщении. Еще 62,3 млрд рублей

взносов государства в уставный капитал ОАО РЖД пойдут

на олимпийские проекты (60 млрд рублей) и компенса-

ции в связи со льготным проездом школьников, учащихся

и студентов. И, наконец, 1,3 млрд рублей — это компенса-

ции по перевозкам пассажиров из/в Калининградской об-

ласти и перевозкам новых автомобилей на Дальний Во-

сток. Итого выходит 144,9 млрд рублей.

BG: Такая небольшая цифра покрытия убытков от приго-

родных перевозок откуда взялась?

В. М.: Столько регионы выделили на компенсацию по уже

подписанным договорам. Но полностью компенсировать

убытки по пригороду пока не получается. Мы ведем рабо-

ту с регионами в этом направлении.

BG: Почему часть дотаций оформляется как субсидии, а

часть — как взнос в уставный капитал?

В. М.: С точки зрения денежных потоков никакой разницы

нет. Но надо понимать, что выданные субсидии облага-

ются налогом на прибыль, приравниваясь к доходам ком-

пании. Зато они могут учитываться как доходы. Через

взнос в уставный капитал финансируются проекты, кото-

рые фактически являются приобретением или строитель-

ством актива. То есть государство, по сути, могло само

построить объект и передать ОАО РЖД.

BG: Как в целом выглядит финансовый план ОАО РЖД

на 2010 год? На базе каких прогнозов по перевозкам он со-

ставлялся?

В. М.: Если говорить об ОАО РЖД как о компании, а не о

холдинге, мы ожидаем роста погрузки на 3,7% к 2009 го-

ду, роста грузооборота — на 3,8%. По сравнению с 2008

годом это будет снижение на 11,7% и на 3,2% соответст-

венно. Пассажирооборот должен снизиться на 1,3% к 2009

году и на 12% к 2008 году. Мы заложили достаточно оп-

тимистичный рост. Потому что, например, Минэкономики

пока дает прогноз роста промышленного производства в

стране в 2010 году на 1,9%. Но прогноз ОАО РЖД нам ка-

жется более близким к реальности, поскольку основыва-

ется на конкретных данных по динамике погрузки в тре-

тьем и четвертом кварталах 2009 года. В результате с уче-

том выделения с 1 апреля ФПК доходы ОАО РЖД долж-

ны вырасти на 7,2%, до 1109,8 млрд рублей, чистая при-

быль — в восемь раз, до 17,1 млрд рублей.

BG: А если учитывать компании ОАО РЖД, какими будут

показатели в целом по холдингу?

В. М.: Мы предоставили на рассмотрение совета дирек-

торов консолидированную отчетность по 15 крупнейшим

дочерним структурам, которые вместе с ОАО РЖД пок-

рывают 98% активов холдинга. В сумме получаются до-

ходы в 1538,9 млрд рублей и чистая прибыль на уровне

22 млрд рублей.

BG: Как меняется кредитный портфель компании?

В. М.: В 2010 году он не изменится, только с учетом кур-

совых разниц вырастет на 2,6 млрд рублей, до 360 млрд

рублей. Совет директоров рекомендовал нам не наращи-

вать заимствования, и в 2010 году инвестпрограмма ОАО

РЖД реализуется исключительно за счет собственных

средств. При этом мы меняем структуру кредитного порт-

феля. Еще в начале года было принято три принципиаль-

ных решения. Во-первых, перевести валютные обязатель-

ства в рублевые, во-вторых, увеличить долю долгосроч-

ных обязательств и, наконец, заместить кредиты облига-

циями. И эти задачи успешно реализуются. Если на 1 ян-

варя 2009 года доля рублевых заимствований составля-

ла 68%, то на 31 декабря будет на уровне 80%. На креди-

ты сроком до года на 1 января приходилось 55% портфе-

ля, сейчас — всего 13%. Доля займов на срок более трех

лет увеличилась с 45 до 83%. К концу 2010 года доля об-

лигаций должна вырасти до 83,5%.

BG: То есть вы планируете новые выпуски облигаций?

В. М.: Да, с целью рефинансирования двусторонних кре-

дитов. Их доля в портфеле к концу 2010 года должна сни-

зиться до 5,6%. С начала 2009 года уже выпущены корпо-

ративные облигации на 130 млрд рублей. 9 декабря мы

впервые разместили биржевые облигации на 15 млрд руб-

лей с рекордной ставкой 9,4%. В 2010 году планируется

разместить рублевые облигации на 60–100 млрд рублей в

зависимости от ситуации на рынках и потребностей компа-

нии. Мы обсуждали, что в марте можем попробовать раз-

местить еврооблигации примерно на $1 млрд. Судьба это-

го выпуска также зависит от рыночной ситуации. При этом

размер кредитного портфеля не изменится.

Интервью взяла РЕНАТА ЯМБАЕВА
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МИХАЙЛОВ ВАДИМ ВАЛЕРЬЕВИЧ

Родился в 1969 году в г. Мичуринск Тамбовской области. Окончил

в 1992 году Государственную финансовую академию по специаль-

ности «финансы и кредит». В 1992–2003 годах работал в аудитор-

ской компании Arthur Andersen, где прошел путь от экономиста до

директора отдела банковского аудита. С 2003 по август 2009 года

работал директором, затем генеральным директором ООО «Эрнст

энд Янг — бизнес-консультирование». В августе 2009 года назна-

чен старшим вице-президентом ОАО РЖД. На этом посту сменил

Федора Андреева, который возглавил АЛРОСА.

«БОЛЬШАЯ ЭКОНОМИЯ БЫЛА 
ПОЛУЧЕНА ЗА СЧЕТ ПЕРЕГОВОРОВ 
С ПОСТАВЩИКАМИ О СНИЖЕНИИ ЦЕН
НА МАТЕРИАЛЫ И УСЛУГИ. ПОЧТИ 
ПО ВСЕМ ПОЗИЦИЯМ МЫ ВЫШЛИ 
НА ЦЕНЫ 2007 ГОДА» 

«ПРОГНОЗ ОАО РЖД 
КАЖЕТСЯ БОЛЕЕ БЛИЗКИМ К РЕАЛЬНОСТИ»
ЕЩЕ В МАЕ ФИНАНСОВАЯ СИТУАЦИЯ В ОАО «РОССИЙСКИЕ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ» (РЖД) КАЗАЛАСЬ

УГРОЖАЮЩЕЙ. МЕНЕДЖМЕНТ МОНОПОЛИИ ГОВОРИЛ ОБ ОТСТАВАНИИ ОТ УТВЕРЖДЕННОГО

В КОНЦЕ 2008 ГОДА ФИНАНСОВОГО ПЛАНА И УГРОЗЕ УБЫТКОВ ПО ИТОГАМ ГОДА. НО ТЕПЕРЬ

ОАО РЖД ЖДЕТ ЧИСТОЙ ПРИБЫЛИ В РАЗМЕРЕ БОЛЕЕ 2 МЛРД РУБЛЕЙ. ЗА СЧЕТ ЧЕГО УДАЛОСЬ

НА НЕЕ ВЫЙТИ, BG РАССКАЗАЛ СТАРШИЙ ВИЦЕ-ПРЕЗИДЕНТ ОАО РЖД ВАДИМ МИХАЙЛОВ.

ЭКСПЕРТНОЕ МНЕНИЕ

ЭКСПЕРТНОЕ МНЕНИЕ

➔



BUSINESS GUIDE: После происшедшего месяц назад

крушения «Невского экспресса» неизбежно придется

начать с проблем безопасности. Причем в разрезе тер-

роризма вопрос выглядит почти риторическим. Ведь

нельзя обнести все 85,5 тыс. км российских железных

дорог колючей проволокой. Как же тогда обеспечивать

безопасность?

ВЛАДИМИР ЯКУНИН: Обнести все колючей проволо-

кой нельзя, конечно. Мало того, что это невозможно, но

еще и чрезвычайно опасно. Больше людей поубиваем, чем

спасем. Мы серьезно занялись этим вопросом еще после

террористических актов в районе Минвод, когда в 2003 го-

ду взрыв в электричке унес 47 жизней, а более 170 чело-

век было ранено. И не только мы — законодатели, право-

охранительные и специальные службы. Пришлось потра-

тить очень серьезные деньги, чтобы обеспечить контроли-

руемый вход и выход к поездам. На том участке. Но это не-

большой участок и это одна линия. И это Кавказ.

BG: Ну и что же делать?

В. Я.: В целом безопасность на транспорте обеспечивает-

ся за счет нескольких факторов. Первое — собственно бе-

зопасность инфраструктуры и подвижного состава. Миро-

вая практика показывает, что железные дороги — самый

безопасный вид транспорта. За все 30 лет истории высо-

коскоростного железнодорожного движения, например,

погибло три человека — при аварии в Японии.

BG: Но это технологическая безопасность…

В. Я.: Да. Я несколько расширяю проблему и считаю это

правильным. Второе, безусловно, подготовленность пер-

сонала железных дорог к обеспечению безопасности. Речь

идет о путевых работниках, осмотрщиках вагонов, дежур-

ных по станции, начальниках и так далее. Вся система сос-

редоточена на обеспечении безопасной перевозки пасса-

жиров и грузов. Это принцип номер один, идеологема ор-

ганизации деятельности железной дороги — во всяком

случае, ОАО РЖД.

Третье — взаимодействие с правоохранительными ор-

ганами и спецслужбами по обеспечению безопасности пу-

тем предупреждения незаконного вмешательства в пере-

возки. Здесь я считаю, что нам нужно было быть настой-

чивее с внесением поправок в законодательные акты пос-

ле первого подрыва «Невского экспресса». Мы тогда выш-

ли в правительство с предложением ужесточить уголовное

преследование за незаконное вмешательство в деятель-

ность железных дорог. У нас не проходит месяца, чтобы

какие-то персонажи не попытались своровать кабель и

сдать его во вторсырье. И таким людям, если их задержат,

грозит в худшем случае штраф. А ведь это нарушает систе-

му автоматического управления движением поездов. Мы

подготовили предложения по ужесточению наказаний еще

два года назад. Сейчас вроде бы обещают, что законопро-

ект будет внесен.

Кроме того, существуют методы и силы правоохра-

нительных органов и спецслужб, направленные на предуп-

реждение террористических действий в отношении желез-

ной дороги, которые они используют в рамках своих соб-

ственных программ. Я знаю, что такие программы сущест-

вуют. Не моя вахта, как говорится, но знаю, что эта работа

ведется, потому что мы с ними сотрудничаем.

BG: Насколько эта работа активна и адекватна?

В. Я.: Она активна, а насколько адекватна — не мне су-

дить. Когда у ОАО РЖД возникают проблемы, я могу

снять трубку и позвонить любому руководителю правоох-

ранительных органов или спецслужб и обсудить те вопро-

сы, которые меня интересуют. Есть активность, есть доку-

менты, закрепляющие наше взаимодействие. Но мне ник-

то не давал права оценивать их работу, потому что я не

знаю, да и не должен знать, всех нюансов. Считаю ли я,

что все сделано, чтобы не допустить таких случаев?

Ну, раз произошло то, что произошло, значит, вероятно,

сделано не все…

BG: То есть все, что касается не технологических и не про-

изводственных вопросов, ОАО РЖД отдает полностью на

откуп силовикам и умывает руки?

В. Я.: Нет, не так. Есть специфические методы борьбы с

терроризмом — агентурные, оперативные, военные, мы

этим не занимаемся. Но наши работники, находясь в кон-

такте с правоохранительной системой и спецслужбами,

обязаны информировать, если появляются неустановлен-

ные лица в неположенном месте на инфраструктуре. Они

немедленно информируют соответствующего диспетчера,

это отработано.

BG: И относятся к этому серьезно?

В. Я.: Наши сотрудники относятся к этому очень серьез-

но. И такие сигналы регулярно поступают.

BG: А сотрудники силовых структур?

В. Я.: Нам об этом не рассказывают. Но сигналы про-

веряются на 100%. Слишком велика цена ошибки или

недогляда.

Еще один важный элемент обеспечения безопасности

— это профессиональная подготовленность сотрудни-

ков, техники, структур ОАО РЖД для работы в чрезвычай-

ных ситуациях. О крушении «Невского экспресса» я был

проинформирован через 20 минут. Вы представляете, где

это произошло, у меня мобильный телефон не работал

— и я получил сигнал, будучи в Петербурге, через 20 ми-

нут. Через 40–45 минут мы были на Московском вокза-

ле. Уже разворачивался штаб, давались инструкции об

информировании встречающих, подходила мотриса, на

которой мы вместе с начальником дороги, вице-прези-

дентами, другими сотрудниками, планировавшими уча-

ствовать в моем субботнем совещании, отправились на

место крушения. Восстановительные поезда выехали че-

рез 40 минут после сигнала. Первую помощь пассажирам

организовывали поездные бригады, в том числе встреч-

ного поезда. Они перевязывали, носили людей вместе с

несколькими пассажирами.

Вот этим пассажирам я должен отдать ну просто ве-

личайшую дань уважения. Представьте себе. Произош-

ло крушение. Темнота, не понятно, загорится или не за-

горится, стоны, плач, крики — черт знает что творится!

Нашли выход — через крышу. Никто не ломанулся ту-

да, давя друг друга. Три пассажира из второго вагона, ко-

торый слетел с рельсов, подошли к проводнику и вме-

сте отжимали алюминиевую полку, чтобы освободить и

вытащить человека, у которого пережало артерию. Они

не кинулись спасаться, по дороге затоптав слабых, ра-

неных или женщин. Безмерно восхищен и благодарен

этим людям. Поэтому последний элемент безопасности

— воспитание самого общества, понимание того, что тер-

роризм не где-то там, за горами. Обязанность граждан

— помогать государству с этим злом бороться. Не надо

хватать кирпич и идти на вооруженного автоматом бан-

дита. Достаточно снять трубку и позвонить.

BG: Вы уже пытались оценивать материальный ущерб ОАО

РЖД от крушения?

В. Я.: По предварительным оценкам, прямой ущерб ОАО

РЖД от крушения «Невского экспресса» составил почти

180 млн рублей. Это потеря трех вагонов и ремонт одно-

го, восстановление инфраструктуры, компенсации семьям

погибших и пострадавшим, подмена поездов… Но это, ко-

нечно, второй вопрос — в тот момент важнее было помочь

людям, восстановить движение, убедиться, что все зара-

ботало, а уж потом садиться и считать убытки.

BG: Последствия крушения полностью ликвидированы?

В. Я.: По непострадавшему пути мы с учетом работы след-

ственной бригады восстановили движение через 26 часов,

а если считать только чистое время, то были готовы к вос-

становлению движения по обоим путям через 10 часов.

Еще потребовалось окно для завершения работы по кон-

тактной сети. Я считаю, что работники железных дорог вы-

держали все нормативы, которые у нас существуют, и да-

же с перевыполнением плана работали. Никто не канючил,

никто не просился отдохнуть.

BG: Какова в целом ситуация с безопасностью железнодо-

рожных перевозок?

В. Я.: О терроризме мы сейчас не говорим? Конечно, слу-

чаются и аварии, сбои, хотя за шесть лет существования

компании количество разного рода происшествий умень-

шилось почти на четверть. Говоря о статистике, нужно еще

серьезно подумать над категориями событий, которые у

нас значатся как браки. Они разные бывают. Но если го-

ворить в целом, то у нас в этом году статистика событий,

связанных с браком в нашей работе, на 14% меньше, чем

в прошлом году, хотя и наблюдается некоторое увеличе-

ние браков по вагонному хозяйству, по грузовым вагонам

— это отцепки, это ремонт.

Вот, например, случай: в феврале на Западно-Сибир-

ской железной дороге произошла авария грузового по-

езда — с рельс сошли десять вагонов, был нарушен га-

барит соседнего пути. В результате схода повреждены

помимо вагонов 150 м пути, опоры контактной сети,

500 м контактного провода… Полный перерыв в движе-

нии поездов превысил восемь часов. Причиной же ава-

рии стал излом боковой рамы тележки вагона, изготов-

ленной ОАО «Азовмаш» в 2006 году. При этом выявить

трещину заранее было невозможно: осмотрщикам она не

видна. С проблемой некачественного подвижного соста-

ва мы сталкиваемся постоянно.

Отдельная головная боль — автомобильные переез-

ды. Вы даже не представляете себе, какое количество ава-

рий происходит. Не проходит и дня, чтобы на какой-нибудь

дороге пьяный водитель не выехал на переезд перед иду-

щим поездом. И тут, к сожалению, несмотря на то, что пе-

реезды оборудуются техническими средствами загражде-

ния, существенного улучшения пока не происходит. В этом

году в результате несоблюдения водителями Правил до-

рожного движения более 40 человек погибли, пострадав-

ших — более 100, а о нашем ущербе я и не говорю. При

этом при столкновении автомобилей с пассажирскими или

пригородными поездами ставится под угрозу жизнь мно-

гих тысяч пассажиров поездов.

BG: А статистика происшествий, подобных крушению

«Невского экспресса»?

В. Я.: К сожалению, например, в Махачкалинском отделе-

нии такое случается регулярно — ежемесячно, а то и каж-

дые две недели устраивается подрыв. Но там подрывают

так, что у нас не происходит реальных сходов. И тем бо-

лее нет тяжелых последствий. Не хотел бы сейчас пускать-

ся в рассуждения, зачем это делается, оставим это пра-

воохранительным органам.

BG: В бюджете ОАО РЖД есть отдельная строка расхо-

дов на безопасность?
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В. Я.: Важно понимать, что повышение безопасности на же-

лезнодорожном транспорте — комплексная программа,

которая решается в рамках всей инвестпрограммы ком-

пании. В частности, в нее входит капитальный ремонт пу-

ти и искусственных сооружений, закупка нового подвиж-

ного состава, приобретение средств автоматики, телеме-

ханики, сигнализации и многое другое. В каждой статье

производственного бюджета присутствуют элементы, нап-

равленные на обеспечение безопасности.

Кроме того, существует специальная программа по-

вышения безопасности движения, которая состоит из за-

купки диагностических комплексов для локомотивов, мо-

тивации сотрудников за обеспечение безаварийной рабо-

ты и других направлений деятельности. За годы сущест-

вования компании только в эту программу было вложено

более 28,7 млрд рублей. Всего же с момента образова-

ния ОАО РЖД на мероприятия, напрямую или косвенно

оказывающие влияние на безопасность движения, направ-

лено более 1,3 трлн рублей.

BG: И последний вопрос, имеющий отношение к «Невско-

му экспрессу»,— вы не наблюдаете возникновения каких-

то психологических проблем у пассажиров в отношении

поездок по железной дороге, причем на самой доходной

для ОАО РЖД линии Москва—Петербург?

В. Я.: Нет, не наблюдаем. Люди с нормальным разумом по-

нимают, что, если, например, оторвался карниз у входа

на станцию метро и, не дай бог, убил нескольких человек,

это не повод, чтобы в метро больше не ездить.

BG: Но в данном случае это не случайность, а целенап-

равленное действие террористов…

В. Я.: В сегодняшнем мире в этом смысле мало кто защи-

щен где бы то ни было, так что это тоже в некотором смыс-

ле случайность. В любом случае у нас нет падения пасса-

жиропотока между Москвой и Петербургом. В день ката-

строфы люди, естественно, приходили, узнавали, что про-

исходит задержка, и отказывались от билетов. В первые

дни мы фиксировали падение пассажиропотока где-то на

3%. Сейчас он восстановился, и никакой психологической

несовместимости с железнодорожным транспортом наши

пассажиры не демонстрируют.

BG: Переходя к ситуации в ОАО РЖД и экономике в це-

лом. Мы наблюдали летом, в июне, некую коррекцию

после быстрого падения грузопотока, и уже начали все

радоваться тому, что все восстанавливается. Нужно по-

нимать, что зафиксированный в ноябре помесячный рост

оценивается уже применительно к низкой базе первых

месяцев кризиса. Реально грузопотоки восстанавлива-

ются или нет?

В. Я.: Модель, которую мы положили в основу своего пла-

нирования на этот год, оказалась достаточно точной. Сна-

чала мы прогнозировали падение по отношению к прош-

лому году на 19% — до июля так и происходило. С августа

мы увидели тенденцию, которая говорила о стабилиза-

ции экспортных перевозок грузов, что позволило нам рас-

считывать окончательные параметры года исходя из то-

го, что общее падение перевозок для нас составит около

15–16%. Коррекция произошла в основном за счет экспор-

та в первую очередь руды, частично — черных металлов,

частично — угля и удобрений. Но беспокоит то, что не вос-

становился объем перевозки строительных грузов. То есть

инвестиционные региональные и федеральные програм-

мы не дают стимула для восстановления этой работы, за-

мерли инвестиции, стройка замерла. Это очень серьезный

показатель — значит, не создается новых предприятий,

новых домов, торговых и офисных центров. И мы это фик-

сируем по своим данным.

Мы никогда не поддерживали точку зрения, что проис-

ходит восстановление экономики. Мы говорили и говорим,

что произошла определенная стабилизация, и эта стаби-

лизация неустойчивая. Если говорить о внутренних пере-

возках, к сожалению, нет показателей, которые свидетель-

ствовали бы о том, что мы начали создавать и поддержи-

вать внутренний спрос, который вызывает, соответствен-

но, перевозки грузов и материалов. И это должно быть

предметом внимания соответствующих органов государ-

ственной власти.

BG: То есть, на ваш взгляд, восстановления российской

экономики нет?

В. Я.: Мы не считаем, что произошли события, которые

позволяют говорить о восстановлении. Меры, которые бы-

ли приняты правительством, позволили стабилизировать

ситуацию. По всей видимости, сейчас должны последо-

вать меры по стимулированию внутреннего спроса — он

означает внутреннее развитие экономики. Нельзя надеять-

ся только на экспорт. У нас огромная страна, огромный ры-

нок. Мы на этом рынке можем стабилизироваться само-

стоятельно — и надо это делать.

BG: Вторая волна кризиса возможна? Вы ее как-то в сво-

их планах учитываете или нет?

В. Я.: Я и год назад говорил, и сейчас говорю, что состоя-

ние неустойчивой квазистабилизации не исключает второй

волны кризиса. События, которые мы наблюдаем в ОАЭ,

к сожалению, подтверждают это опасение.

BG: Для ОАО РЖД правительство сделало все, что про-

сила компания?

В. Я.: Я считаю, что правительство сделало многое, но не

все, что планировалось. По всей видимости, обстоятель-

ства сложны для выполнения основного решения.

BG: Что именно вы имеете в виду?

В. Я.: Основное решение в том, чтобы постараться макси-

мально сохранить инвестиционную программу ОАО РЖД.

Этого сделать не удалось: ресурсов не хватило.

BG: Инвестпрограмма, которая сложилась на следующий

год, это что для вас? Поддержание нынешнего уровня,

латание дыр, хоть какое-то продвижение вперед?

В. Я.: Это модель попытки стабилизировать ситуацию в на-

циональной экономике. Инвестпрограмма у нас пример-

но на уровне прошлого года. И это было непросто, имея в

виду, что государство вновь пошло на компенсацию убыт-

ков ОАО РЖД от регулирования тарифов ниже экономиче-

ски обоснованного уровня.

BG: То есть субсидии в 50 млрд рублей все равно недоста-

точно?

В. Я.: Ну, это то, что касается непосредственно тарифов.

Да, этого недостаточно, чтобы восстановить инвестпрог-

рамму в том объеме, который планировался еще в ноябре

2007 года. Но это бюджет, который позволяет нам произ-

вести необходимую работу по модернизации, капремонту

и содержанию инфраструктуры. Позволит нам на уровне

прошлого года закупить локомотивы, пассажирские ва-

гоны, моторвагонный подвижной состав, совершенство-

вать систему сигнализации, централизации, которые тоже

необходимы, систему управления. Да, мы по одежке про-

тягиваем ножки — это факт. Да, нам нужно было бы боль-

ше, ориентируясь на будущие периоды. Но бюджет, эконо-

мика — вещи строго математические, поэтому будем ис-

ходить из того, что в наших силах.

BG: Была информация, как раз в ходе подготовки финан-

совой инвестпрограммы,— отчасти официальная, отчасти

полуофициальная — об определенных и местами доволь-

но существенных разногласиях между вами и Минтран-

сом. Складывалось впечатление, что в определенный мо-

мент конфликт был действительно острым. Потом показа-

лось, что противоречия несколько сгладились. Но после

последнего публичного обсуждения целевой модели рын-

ка сложилось впечатление, что конфликт снова разгорает-

ся. Откуда возникли эти разногласия с Минтрансом?

В. Я.: Дискуссия — вещь совершенно необходимая, по-

тому что было бы странно, если бы мы присвоили себе пра-

во истины в последней инстанции. Мы далеки от этого.

Но мы ежедневно работаем на рынке грузоперевозок. Мы

действительно честно и ответственно пытаемся выполнять

ту задачу, которую перед нами поставили,— осуществлять

модернизацию и реформирование железнодорожной от-

расли в соответствии с программой, утвержденной пра-

вительством, и при этом обеспечить стабильность и эф-

фективность ОАО РЖД как компании во всех видах дея-

тельности. Мы за это отвечаем.

Подчас попытки Минтранса представить себя как един-

ственного защитника рыночного развития железных до-

рог, защитника конкуренции на самом деле несерьезны.

Во-первых, это невозможно сделать в одиночку. Во-вто-

рых, ОАО РЖД — такой же элемент рынка, который надо

защищать и развивать. И в-третьих, сегодня нет системы,

которая способна самостоятельно выполнить ту миссию

железнодорожного транспорта, которая прописывается во

всех программных документах.

Что касается рынка и рыночных отношений, я уже не-

однократно говорил: рынок — это инструмент повышения

эффективности. И этим инструментом тоже нужно уметь

пользоваться. У меня было несколько очень серьезных

разговоров с весьма либеральными представителями биз-

неса Франции, Германии, США. Они удивляются тому, что

у нас происходит в энергетике. Удивляются, когда я им

рассказываю, в какие условия ставят нашу компанию. Мо-

дель развития рынка, которую мы предложили, направле-

на не на консервирование существующего состояния дел.

Это наше выверенное мнение относительно того, что необ-

ходимо и полезно для развития отрасли и железнодорож-

ного рынка. Рынка в целом, а не только конкретных част-

ных операторов подвижного состава или только ОАО РЖД.

Поэтому ответ на поставленный вопрос заключается в том,

что у нас есть принципиальные разногласия.

BG: Можете их как-то обозначить?

В. Я.: Они заключаются в том, что сейчас невозможна и

неправильна попытка отделения инфраструктуры от пере-

возки. Мы считаем, что неправильна и попытка задержать

создание Второй грузовой компании. Задержка с созда-

нием Первой грузовой компании уже нанесла экономиче-

ский ущерб ОАО РЖД, а это значит — и государству. По-

тому что ПГК задержали на семь месяцев, и за это время

некоторые коммерческие предприятия, объявив о выхо-

де на IPO (речь идет о состоявшемся в апреле 2008 года

публичном размещении акций Globaltrans, входящей в

группу «Н-транс».— BG), смогли собрать эти сливки. А мы

попали в режим кризиса, потому что нам нужно было год

отработать, чтобы представить баланс для выхода на IPO.

Сейчас наблюдается тенденция консолидации операто-

ров опять-таки для предложения акций инвесторам. А нам

опять пытаются сказать — если ВГК возникнет, это обру-

шит рынок. Это неправда, потому что стоимость перевоз-

ки будет по рынку определяться спросом и предложением.

И если вагонов будет много и работать они будут эффек-

тивно, то цена, как это сейчас происходит, будет падать. А

если вагонов будет не хватать, то цена на перевозку будет

расти. Это закон экономики. Сегодня вагонов больше, чем

нужно. Поэтому цена у всех: у ПГК, у любых частных опе-

раторов — ниже установленного государством Прейску-

ранта 10–01. Но я в своих инвентарных вагонах не могу се-

бе этого позволить. И может быть, кому-то хотелось бы, что-

бы такое положение сохранилось навсегда. А мы считаем,

что это несправедливо по отношению к грузовладельцу.

BG: Сохранение монополии ОАО РЖД как перевозчика

на локомотивную тягу остается острым моментом?

В. Я.: Мы принципиально стоим на позиции, что сегодня

локомотивную тягу от перевозки отделять нельзя. Услуги

локомотивной тяги нет ни в одной стране мира, кроме Ка-

захстана, да и там, помучившись, ее собираются ликвиди-

ровать и вернуться к общепринятому понятию перевозчи-

ка с локомотивом. У нас при создании такой услуги возник-

нет дефицит локомотивов.

Сегодня ни один оператор не хочет брать на себя ответ-

ственность публичного перевозчика. Они хотят работать

только на специально выделенных и эффективных участках

инфраструктуры с наиболее выгодными и технологичны-

ми отправками. Мы говорим: пожалуйста, если принимает-

ся решение, что любой приходит и называется перевозчи-

ком, то и принимает на себя публичные обязанности пере-

возчика, и берет на себя всю нагрузку, связанную с этим.

Принимайте решение — вы государство. Так этого же

не происходит! Говорят: вот у меня есть выгодный марш-

рут, я на нем хочу поставить еще свой локомотив и сам

буду здесь работать, но по среднесетевой локомотивной

составляющей тарифа. Это называется перекладывание

денег из общественного кармана в частный карман. Я счи-

таю, что это неправильно. Кроме того, для создания тако-

го института непубличных перевозчиков нужно менять все

законодательство, включая Гражданский кодекс.

BG: Как эти противоречия можно урегулировать?

В. Я.: Путем дискуссий. Мы никуда не убегаем, мы свою по-

зицию отстаиваем, выходим на публичные площадки, сов-

местно с Минтрансом, кстати, выходим. Пытаемся.

BG: Сколько может это длиться? Дискуссия идет давно, но

складывается ощущение, что никто никого не слышит.

В. Я.: Нет, почему? Мы же принимаем компромиссные ре-

шения. Но последнюю точку в этой дискуссии поставит

правительство.

BG: Вы рассчитывали, что хотя бы какие-то решения по ре-

форме будут приняты на заседании правительства 10 де-

кабря, однако тогда были рассмотрены только бюджет и

инвестпрограмма ОАО РЖД. Вопросы по реформе в целом

и модели развития рынка грузовых перевозок отнесены на

следующий год. Какими могут быть последствия очеред-

ной задержки в принятии решений?

В. Я.: Ничего хорошего в том, что в очередной раз перено-

сится принятие решений по дальнейшим преобразовани-

ям в отрасли, конечно, нет. Всегда лучше как можно рань-

ше увидеть цель. Но, согласитесь, лучше отложить при-

нятие решения, если нет консолидированной позиции. На-

до понимать, что существует программа структурной ре-

формы, принятая правительством, сроки и результаты, как

и ключевые мероприятия которой давно определены. И

для реализации принятых и уже согласованных решений

в рамках этой программы никаких задержек не будет.

Уже зарегистрирована и с 1 апреля начнет перевозки

Федеральная пассажирская компания, продолжается ак-

тивная подготовка к созданию ВГК — до конца года мы

должны окончательно согласовать ее конфигурацию. Мы

проводим работу по выделению в дочерние общества не-

скольких имущественных комплексов, не связанных с пе-

ревозками. В 2010 году завершится создание пригород-

ных пассажирских компаний. В ближайшее время совет

директоров ОАО и правительство утвердят программу про-

дажи акций дочерних обществ на ближайшие три года. По-

этому мы и говорим, что все ключевые структурные преоб-

разования компания проведет до завершения третьего эта-

па реформы.

Но на нынешнем этапе важно получить согласован-

ное всеми видение будущей модели рынка грузовых и

пассажирских перевозок, потому что только тогда можно

будет понять, какие изменения понадобится внести в за-

конодательство, нормативную базу, технические регла-

менты и подготовить, например, план конкретных мероп-

риятий на ближайшие два года. Поэтому сегодня мы в об-

щем-то ждем только появления согласованной целевой

модели рынка грузовых перевозок до 2015 года — по

дальним пассажирским перевозкам и развитию конкурен-

ции в этой сфере на основе механизма «франшиз» кон-

цепция согласована еще в прошлом году. Несмотря на те-

кущую дискуссию, я не сомневаюсь в том, что к весне бу-

дущего года все заинтересованные стороны консенсуса

достигнут и все необходимые для дальнейших шагов ре-

шения правительство примет. 

Интервью взяла РЕНАТА ЯМБАЕВА
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ОАО «РОССИЙСКИЕ

ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ»

(РЖД)

Учреждено постановлением

правительства от 18 сентября

2003 года. Начало работу 1 ок-

тября 2003 года. Сформирова-

но путем внесения в уставный

капитал по балансовой стоимо-

сти активов 987 организаций

федерального железнодорож-

ного транспорта. Уставный

капитал — 1,54 трлн рублей.

На 100% принадлежит государ-

ству. Эксплуатирует 85,2 тыс.

км железных дорог, обеспечи-

вает 43% общего грузооборо-

та (с учетом трубопроводов)

и более 41% пассажирооборота

транспорта России. Располагает

11,1 тыс. грузовых, 5,9 тыс. ма-

невровых и 2,7 тыс. пассажир-

ских локомотивов, 624,9 тыс.

грузовых вагонов (с учетом

дочерних компаний). 24,1 тыс.

пассажирских вагонов дальне-

го следования и 15,6 тыс. при-

городных поездов.

«МЫ НИКОГДА НЕ ПОДДЕРЖИВАЛИ
ТОЧКУ ЗРЕНИЯ, ЧТО ПРОИСХОДИТ
ВОССТАНОВЛЕНИЕ ЭКОНОМИКИ. 
МЫ ГОВОРИЛИ И ГОВОРИМ, 
ЧТО ПРОИЗОШЛА ОПРЕДЕЛЕННАЯ
СТАБИЛИЗАЦИЯ, И ЭТА СТАБИЛИ-
ЗАЦИЯ НЕУСТОЙЧИВАЯ»

ЭКСПЕРТНОЕ МНЕНИЕ

ЭКСПЕРТНОЕ МНЕНИЕ

➔
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ПЕРЕД ДЕДЛАЙНОМ Наступающий год для же-

лезных дорог может стать самым интересным и богатым на

события с момента начала структурной реформы отрасли,

начатой в 2001 году. Согласно постановлению правитель-

ства № 384, в 2010 году заканчивается третий этап преоб-

разований — «формирование развитого конкурентного

рынка железнодорожных перевозок». Проблема в том, что

четвертого этапа программа не предусматривает.

По идее чиновников уже сейчас рынок должен был

быть почти готов к самостоятельной работе на сети неза-

висимых железнодорожных перевозчиков со своими ва-

гонами и локомотивами, а уровень конкуренции позво-

лил бы отказаться от государственного регулирования та-

рифов. Правительственные реформаторы к концу этого

этапа предполагали снова собраться и, внимательно пос-

мотрев на то, что у них получилось, задаться вопросом:

возможно ли теперь полностью организационно отделить

перевозочную деятельность от услуг по предоставлению

путевой инфраструктуры?

Не нужно быть большим железнодорожным экспер-

том, чтобы увидеть, сколько мероприятий в ходе первого

и второго этапа реформы не были выполнены, а если и вы-

полнены, то с большим опозданием и не совсем так, как

планировалось изначально. Министр транспорта Игорь

Левитин на одном из совещаний прямо признал, что наи-

большее отставание в реформе допущено по грузовым пе-

ревозкам. В то же время целый ряд важнейших структур-

ных преобразований на железной дороге все же прошел,

причем, как кажется большинству участников рынка, они

повлекли за собой необратимые последствия.

Предвидя, что решения по дальнейшей реформе в 2010

году неизбежно появятся в повестке дня правительства,

ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) поспешило

предложить свое видение итогов и дальнейшего хода

структурных преобразований на железнодорожном транс-

порте. Так в октябре появился программный документ под

названием «Целевая модель рынка грузовых железнодо-

рожных перевозок до 2015 года», подготовленный специ-

алистами монополии с помощью консалтинговой компании

McKinsey. Большинство из его ключевых положений выз-

вали неоднозначную реакцию и у чиновников, ответствен-

ных за реформу, и у независимых участников рынка.

НЕОТДЕЛИМАЯ ИНФРАСТРУКТУРА
Прежде всего авторы модели дают отрицательный ответ на

вопрос о возможности отделения инфраструктуры от пере-

возок. В ОАО РЖД настаивают, что это существенно снизит

технологическую эффективность работы железнодорож-

ного транспорта, не создаст поля для конкуренции перевоз-

чиков и увеличит риск прекращения обслуживания мел-

ких и средних клиентов. В Минтрансе в ответ отмечают,

что время для рассмотрения этого вопроса еще не приш-

ло и даже по программе структурной реформы планирует-

ся лишь по завершении третьего этапа. «На сегодня у нас

нет ни опыта работы перевозчиков на инфраструктуре ОАО

РЖД, ни понимания того, как формировать нормативную

базу этого процесса, учитывая особую специфику нашей

страны,— поясняет глава департамента по правовым воп-

росам Минтранса Алексей Дружинин.— Этот вопрос нель-

зя считать закрытым, как предлагается в модели, его реше-

ние следует отнести на тот момент, когда такие технологи-

ческие возможности будут более очевидны».

Большинство опрошенных BG частных операторов так-

же не считают вопрос актуальным. Но, например, предсе-

датель совета директоров Дальневосточной транспортной

группы (ДВТГ; оперирует более 12 тыс. вагонов) Раиса

Паршина выступает за то, чтобы реформа железнодорож-

ного транспорта шла в соответствии с изначальными це-

левыми установками: операторы подвижного состава

должны эволюционировать в железнодорожных перевоз-

чиков. «В свое время мы даже получили лицензию пере-

возчика, но потом эти документы были почему-то отме-

нены»,— вспоминает она.

В модели ОАО РЖД и McKinsey прекращение дейст-

вия лицензий объяснено тем, что существующие операто-

ры не способны «выполнить все требования, предъявля-

емые к общесетевому перевозчику» и поэтому не могут

выполнять перевозки. В итоге единственным железно-

дорожным перевозчиком в полном юридическом смысле

остается ОАО РЖД.

Салман Бабаев, в недавнем прошлом вице-президент

монополии, а ныне гендиректор крупнейшего дочернего

оператора ОАО РЖД Первая грузовая компания (ПГК; опе-

рирует 200 тыс. вагонов), защищает позицию своего акци-

онера. «Мировой опыт подобных реформ свидетельству-

ет, что расходы грузоотправителей на железнодорожные

перевозки вырастут на 30–40%»,— отмечает он, ссыла-

ясь на исследование Института проблем естественных мо-

нополий (ИПЕМ), в котором потери возможного отделения

инфраструктуры от перевозок оценены в 223 млрд рублей.

Публикуя пресс-релизы об этом исследовании, ИПЕМ

не указывает, что расчеты были проведены на основе фи-

нансовой информации ОАО РЖД за 2007 год, но руководи-

тель отдела исследований железнодорожного транспорта

института Владимир Савчук уверен в актуальности цифры

и сегодня. Он заверил BG, что данные были «очищены от

эффектов мероприятий, происшедших в последующие два

года», хотя и не пояснил, как это было сделано.

ТУПИКОВЫЕ ПЕРЕВОЗЧИКИ Между тем этот

на первый взгляд чисто философский постулат о нераз-

делимости инфраструктуры и перевозок привел авторов

модели к видению совершенно новой структуры рынка.

Вместо предполагавшейся на начальном этапе реформы

конкуренции перевозчиков на магистральных маршру-

тах ОАО РЖД предложило построить модель конкурен-

ции так называемых локальных перевозчиков. Раз отде-

лить инфраструктуру от перевозок нельзя, авторы кон-

цепции считают возможным передать желающим участ-

никам рынка в аренду небольшие участки путей общего

пользования, в основном «тупиковые» ветки длиной

200— 700 км, в пределах которых они будут осуществ-

лять все виды грузоперевозок собственными локомо-

тивами и вагонами и платить ОАО РЖД арендную плату

за инфраструктуру. В этом случае операторы будут кон-

курировать между собой на стадии проведения тендера,

а работать — в качестве перевозчика-монополиста по

регулируемым тарифам.

Частные операторы в целом считают идею «интерес-

ной», но отмечают, что каждый такой участок будет обла-

дать своими уникальными особенностями и далеко не

всегда будет привлекателен для их бизнеса. «Здесь реше-

ние должно быть тщательно продумано, чтобы не получить

неконтролируемый рост транспортных издержек и образо-

вание новых, пусть и небольших, монополистов»,— пояс-

няет глава «Трансгаранта» (входит в транспортную группу

FESCO, оперирует более 14 тыс. вагонов) Алексей Гром.

В любом случае таких перевозчиков появится слишком ма-

ло (ОАО РЖД готово выделить им в аренду не более 3%

путей), и это не является первоочередной задачей для

рынка, считает большинство участников рынка.

ТЯГА К ПЕРЕВОЗКАМ Гораздо больше заинте-

ресовал операторов вопрос о судьбе локомотивной тяги в

России. В своей модели, основываясь на принципиальной

невозможности отделения инфраструктуры от перевозок,

авторы приходят к выводу о невозможности выделения в

отдельную услугу локомотивной тяги, поскольку она не-

разрывно связана с деятельностью перевозчика. Из это-

го неизбежно следует вывод, что практику работы на путях

ОАО РЖД собственными поездными формированиями,

которую благодаря реформе научились реализовывать не-

которые операторы с собственными вагонами и локомоти-

вами, следует если не отменить, то уж точно не развивать

как минимум до 2015 года.

Несмотря на то что в собственности операторов на 1 ян-

варя находилось уже 536 локомотивов, в том числе 172 ма-

гистральных, разработчики документа считают, что это не

привело «к сколь-нибудь значимому притоку в частный ло-

комотивный парк» и при этом снизило рентабельность тя-

гового парка ОАО РЖД. Кроме того, в монополии отмеча-

ют, что такие операторы никогда не смогут работать на уча-

стках, где происходит смена типа тяги, например, с тепло-

возной на электровозную (всего на сети порядка 500 таких

переломных точек), а использование тепловозов на элект-

рифицированных участках противоречит эффективности.

Между тем крупнейший частный оператор подвижного

состава Globaltrans (оперирует парком более 26 тыс. ва-

гонов) в декабре провел демонстративную сделку по пог-

лощению контрольного пакета самого известного опера-

тора собственных поездных формирований «Балттранс-

сервис» за $250 млн (7,5 млрд рублей). А глава ДВТГ Ра-

иса Паршина жалуется, что выход на рынок новым опера-

торам собственных поездов монополия и так давно забло-

кировала. «Есть технология, есть тарифный инструмент,

но получить согласование ОАО РЖД на осуществление та-

кой перевозки мы не можем уже четыре года»,— расска-

зывает госпожа Паршина (ДВТГ владеет тремя магист-

ральными локомотивами — трехсекционными тепловоза-

ми 3ТЭ10МК — и намеревается использовать их на неэ-

лектрифицированных участках Дальневосточной дороги).

При этом Раиса Паршина не видит ни технологических,

ни юридических проблем для работы частных локомоти-

вов на магистральных путях. «Даже в советское время по
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магистральным путям ходили локомотивы, принадлежав-

шие крупным предприятиям, и перевозили различные

строительные грузы. Нам нужно фактически то же са-

мое»,— говорит она. Обслуживание и снабжение локомо-

тивов обеспечивается подписанием соответствующих до-

говоров со всеми ремонтными депо на пути следования,

ровно такие же договоры есть сейчас у каждого частного

оператора по вагонам. Госпожа Паршина не видит проб-

лем также и с арендой у ОАО РЖД локомотивных бригад

или с допуском к работе на путях общего пользования ма-

шинистов частных операторов, если они обучены и имеют

квалификацию по принятым в железнодорожном транс-

порте стандартам. «Разумеется, имея в парке всего три

тепловоза, я не пойду с ними на сложные участки, в том

числе с переломом тяги, но если позволить таким перевоз-

кам развиваться, то мой парк локомотивов будет расти и

в конце концов в нем могут появиться и электровозы, по-

чему нет?» — считает глава ДВТГ.

Раиса Паршина также готова поспорить с ОАО РЖД и

об эффективности инвентарных локомотивов, приводя в

пример Дальневосточную дорогу. «Здесь всегда была

нехватка тепловозов, зачастую их перегоняют на сотни ки-

лометров с соседних отделений ОАО РЖД. Но этих зат-

рат не видно: локомотивы ОАО РЖД используют инфра-

структуру, а тариф не платят»,— указывает госпожа Пар-

шина. В то же время, добавляет она, в тарифе для частно-

го локомотива все пройденные расстояния строго опла-

чиваются, что приносит доход инфраструктуре и одновре-

менно заставляет частника думать о повышении эффек-

тивности работы собственного локомотива.

Алексей Гром из «Трансгаранта» готов согласиться с

тем, чтобы локомотивная тяга осталась внутри инфраст-

руктурной монополии, но при одном условии: в этом слу-

чае ОАО РЖД должно предоставить операторам четкую

программу по инвестициям в тяговый подвижной состав.

«Нам нужны гарантии того, чтобы, допустим, в 2020 году

наши вагоны не остались вообще без локомотивов»,— го-

ворит он. Сегодня же, по данным господина Грома, перс-

пективы очень тревожные, поскольку темпы износа локо-

мотивного парка превышают возможности его строитель-

ства на российских заводах.

Гендиректор ПГК Салман Бабаев также считает, что

не стоит спешить с выделением локомотивной тяги в от-

дельную услугу, но совсем по другой причине: локомотив

является основой деятельности перевозчика, и его нельзя

у него отнимать. «При таком подходе можно и перевод

стрелок тоже назвать отдельной услугой, и составление

поездов, и работу оператора на горке» — все это часть де-

ятельности перевозчика, которую можно делить на состав-

ляющие бесконечно, считает господин Бабаев.

В Минтрансе по этому вопросу занимают осторожную

позицию. По словам Алексея Дружинина, еще на стадии

подготовки Устава железнодорожного транспорта право-

вой статус локомотивной тяги не был определен, и теперь

не ясно, относить ли ее к перевозочной или к инфраструк-

турной деятельности. Однако сейчас Минтранс полон ре-

шимости исправить эту ошибку — «определить право-

вой статус локомотивной тяги» с той целью, чтобы все-

таки попытаться найти способы направить частные инве-

стиции в локомотивный парк.

БЕСЦЕННЫЙ ПОРОЖНЯК Самые жаркие спо-

ры после опубликования целевой модели вызвало пред-

ложение монополии обязать операторов заключить типо-

вой договор с ОАО РЖД, куда войдет право перевозчика

самостоятельно перемещать частные вагоны в целях бо-

лее эффективного управления движением. Особенно это

станет актуально, когда с планируемым выведением ин-

вентарного парка во Вторую грузовую компанию перевоз-

чик останется без вагонов. По словам представителей ОАО

РЖД, уже сейчас компания не может правильно распре-

делять ресурсы по сети из-за невозможности прогнозиро-

вать перемещение вагонов операторов, что создает су-

щественные сложности в организации движения, особен-

но на участках с низкой пропускной способностью.

Раиса Паршина полагает, что реформой правил диспет-

черизации и регулирования деятельности операторов под-

вижного состава должно заниматься государство в лице

ФАС и ФСТ. «РЖД — это коммерческая организация, уча-

стник рынка. Почему она считает себя вправе кому-то дик-

товать условия, например, в отношении движения наших

вагонов, при том что за их передвижение или простой мы

платим полный тариф»,— говорит госпожа Паршина. Гла-

ва «Трансгаранта» согласен, что операторы не должны ме-

шать ритмичной работе инфраструктуры, для чего нужно

разработать четкие правила. Он предлагает ОАО РЖД для

начала отработать эту систему на своих дочерних компани-

ях ПГК и «Трансконтейнер» и затем предлагать схему ча-

стным операторам. «Если это окажется выгодно, то опера-

торы сами встанут в очередь на заключение договора с пе-

ревозчиком»,— полагает господин Гром.

Он отмечает, что операторы в не меньшей степени, чем

перевозчик, заинтересованы в росте общей эффективно-

сти эксплуатационной работы отрасли, а договор с пере-

возчиком — благо для оператора, если кроме дополни-

тельных обязанностей он получит больше прав требовать

от железной дороги четкого выполнения ею своих обяза-

тельств. «Сейчас, поскольку договор перевозки заключа-

ется между перевозчиком и грузовладельцем, в случае

срывов сроков доставки груза, например, из-за некачест-

венной работы морского порта, грузополучателя или са-

мой железной дороги они могут правильно разделить

между собой ответственность. Но оператору спросить не

с кого, хотя он тоже понес потери из-за простоя своих ва-

гонов»,— отмечает глава «Трансгаранта». Салман Баба-

ев приводит обратный пример: в случае происшествий по

вине оператора или его вагона отвечать перед ОАО РЖД

все равно будет грузоотправитель, заключивший от свое-

го имени договор перевозки.

ВАГОН ВОЗМОЖНОСТЕЙ В целом частные опе-

раторы настаивают, что договор не должен носить обяза-

тельный характер, и допускают возможность взаимовыгод-

ного сотрудничества с монополией. По словам Раисы Пар-

шиной, в диспетчерской ОАО РЖД обладают информаци-

ей обо всех вагонах и погрузках, в том числе и небольших,

в то время как вагоны частных операторов нередко вынуж-

дены идти без груза в попутных направлениях. «В таком

случае я вполне готова заключить с РЖД договор, в кото-

ром будут обозначены ставки на мои вагоны и направления,

в которые их можно отправлять»,— предлагает Раиса Пар-

шина, добавляя, что проекты подобных договоров уже под-

готовлены, а установленные в ОАО РЖД информационные

системы позволяют автоматизировать процесс.

Алексей Гром говорит, что «Трансгарант» уже пред-

ложил ОАО РЖД проект, предполагающий оперирование

монополией его окатышевозами на перевозках инертных

грузов для строительства олимпийских объектов в Сочи.

«Этот подвижной состав в условиях ограниченной пропу-

скной способности инфраструктуры способен гораздо бо-

лее эффективно работать на этих маршрутах за счет ради-

кального сокращения времени на разгрузочных операци-

ях»,— рассказывает топ-менеджер.

Кроме того, по мнению Алексея Грома, решению проб-

лемы излишних перемещений вагонов должна послужить

реформа существующей тарифной системы, в рамках ко-

торой следует унифицировать тарифы на проезд порож-

них вагонов. Как минимум это ликвидирует уже распрост-

ранившуюся порочную практику «отмывки» вагонов: что-

бы не везти на дальние расстояния вагон из-под «доро-

гого» груза третьего тарифного класса, вагон перевозит на

короткое расстояние песок или щебень и возвращается

на длинном плече уже по низкому тарифу. С ним соглас-

но большинство операторов, причем они понимают, что

для такой реформы необходимо будет пересматривать и

систему тарифов на груженые вагоны. «Так или иначе,

этим придется заниматься, но вопрос поднимается уже три

года, в том числе и самими представителями ФСТ, но до

сих пор рынку ничего нового не предложено»,— говорит

Алексей Гром.

ВТОРАЯ ОТСТАЮЩАЯ Еще одним ключевым мо-

ментом реформы, по которому у частных операторов, чи-

новников и ОАО РЖД радикально разошлись позиции,

стал проект монополии по созданию ВГК. ОАО РЖД то-

ропится не только потому, что ликвидация понятия «инвен-

тарный парк» была запланирована еще на втором этапе ре-

формы. По словам вице-президента ОАО РЖД Валерия

Решетникова, уже через год порядка 60–70 тыс. вагонов

выйдет из эксплуатации по сроку службы и страна на вы-

ходе из спада перевозок окажется в ситуации дефицита

вагонов. Но Минтранс использует этот аргумент против

ВГК. «Если за два года из работы выйдет около полови-

ны парка, то зачем его вносить в уставный капитал компа-

нии?» — говорит источник 
”
Ъ“ в министерстве.

Подавляющее большинство опрошенных BG частных

операторов предлагают провести приватизацию инвентар-

ного парка путем продажи вагонов. По мнению Алексея

Грома, создание еще одной дочерней структуры приведет

к росту накладных расходов ОАО РЖД и, соответственно,

себестоимости перевозок. «Мы, например, в том числе и

из-за кризиса, реорганизовали дочернюю компанию

”
Трансгарант-Восток“, переведя их перевозки в материн-

скую компанию. Сократили издержки на избыточный пер-

сонал и два офиса»,— рассказывает он.

Одной из мотиваций Минтранса в дроблении инвентар-

ного парка на две равновеликие компании было стремле-

ние не допустить монополизма на рынке. Но, например, Ра-

иса Паршина в конкуренцию между двумя дочерними ком-

паниями одного холдинга не верит. Глава ДВТГ подозре-

вает, что, создавая ВГК ОАО РЖД, наоборот, стремится

«снова подобрать под себя» перевозки, проигранные част-

никам. Салман Бабаев по-своему интерпретирует смысл

создания ВГК, призывая не забывать об интересах ОАО

РЖД. «Ведь очевидно, что от продажи готового и успеш-

ного бизнеса можно выручить гораздо больше средств, чем

от продажи вагонов, а следовательно, больше средств

можно направить на развитие инфраструктуры»,— отме-

чает он. В конечном итоге, добавляет глава ПГК, все эти ва-

гоны выйдут из-под контроля ОАО РЖД, когда акции до-

черних компаний будут проданы. Конкуренции со стороны

ВГК Салман Бабаев не боится, хотя и признает, что сейчас

борьба за грузоотправителя серьезно ужесточилась.

Сегодня уже ясно, что до конца года правительство не

рассмотрит ход структурной реформы — слишком расхо-

дятся мнения, велики сталкивающиеся в спорах силы, а так-

же риски нарушить работу железных дорог. В середине де-

кабря на совещании у вице-премьера Игоря Шувалова Ми-

нэкономики и Минтрансу, другим ведомствам, ОАО РЖД и

частным операторам была дана отсрочка до марта 2010 го-

да — чтобы выработать консолидированную позицию. ■
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Операторы вагонов только в этом го-

ду объединились в НП «Совет рынка

операторов железнодорожного под-

вижного состава». Об их консолидиро-

ванной позиции по главным вопросам

структурной реформы BG рассказал

исполнительный директор партнерст-

ва, советник старшего исполнитель-

ного вице-президента ОАО «СИБУР

Холдинг» ДМИТРИЙ КОРОЛЕВ.

BUSINESS GUIDE: Какова по-

зиция «Совета рынка» по воп-

росу об отделении железно-

дорожной инфраструктуры от

перевозок и выведения локо-

мотивной тяги в самостоя-

тельный вид деятельности?

ДМИТРИЙ КОРОЛЕВ: Наше

партнерство видит рассмотре-

ние этих вопросов не раньше

2013 года. Но нужно четко отметить, что

практика управления собственными магист-

ральными локомотивами показала себя ус-

пешной, это хорошо видно на примере

«Балттранссервиса», акции которого недав-

но высоко оценены фондовым рынком. Сто-

имость транспортно-логистических издер-

жек грузовладельцев при перевозках собст-

венными поездными формированиями ни-

же, чем при перевозках ОАО РЖД, а ритмич-

ность и скорость доставки груза у частных

операторов значительно выше. Особенно это

важно для экспортеров, которые фрахтуют

суда под погрузку и любое ожидание груза в

порту оборачивается дополнительными рас-

ходами. Поэтому не только операторское со-

общество, но и грузовладельцы будут под-

держивать сохранение на рынке такой фор-

мы работы, и не нужно препятствовать раз-

витию этого успешного опыта.

BG: Интересна ли операторам идея ОАО

РЖД о создании «локальных перевоз-

чиков»?

Д. К.: По-сути, на рынке уже есть аналоги

— предприятия промышленного железно-

дорожного транспорта (ППЖТ). Там объе-

динены инфраструктура и локомотивная

тяга, они обеспечивают доставку вагонов от

станции до фронтов погрузки и выгрузки

на предприятиях. Они выполняют функции

по перемещению вагонов, но, конечно, не

являются перевозчиками — это либо са-

мостоятельные юридические лица, либо

дочерние зависимые общества в структуре

грузовладельцев, или железнодорожные

цеха крупных предприятий. Многие из них,

хорошо понимая важность вопросов про-

мышленной безопасности, готовы инвести-

ровать в необходимую им инфраструктуру.

Более того, сейчас крупные операторы под-

вижного состава, прежде всего входящие

в структуру крупных производственных

холдингов, входят в управление крупны-

ми ППЖТ, и это является уже частью их

бизнеса, например Независимая перево-

зочная компания, «СИБУР-Транс». Если

ОАО РЖД предложит им формировать со-

став собственным локомотивом до бли-

жайшей сортировочной станции, эти фор-

мы работы будут только приветствоваться.

Нам нужно, чтобы было больше различных

возможностей для развития бизнеса опе-

раторских компаний. Необходимо разви-

вать и институт локальных перевозчиков, и

перевозки собственными поездными фор-

мированиями, вопрос лишь в достижении

консенсуса по тарифному регулированию.

BG: Каковы предложения операторов?

Д. К.: Мы полагаем, что нужно унифици-

ровать ставки на пробег порожних вагонов.

Это не значит, что мы предлагаем отказать-

ся от системы тарифных классов на гру-

женые вагоны, поскольку это существует

во всем мире. Но в связи с ликвидацией ин-

вентарного парка, чего давно ждут частные

операторы, тарифную систему все равно

придется кардинально реформировать,

поскольку услуга предоставления вагонов

будет фактически дерегулирована. Мы по-

лагаем, что в результате создания Второй

грузовой компании тарифная нагрузка на

грузоотправителя вырастет, причем в

большей степени на владельцев грузов

первого класса и мелкого, среднего отп-

равителя. Как мы помним, выйдя на рынок

перевозок угля, Первая грузовая компания

сформировала 20-процентную надбавку к

инвентарному тарифу за свои вагоны, и

грузоотправители вынуждены были согла-

ситься, поскольку из-за больших объемов

перевозок не смогли без нее обойтись. Го-

сударство должно учитывать это при при-

нятии решения о дальнейшей реформе.

BG: Но ведь создание ВГК обусловлено

стремлением создать конкурента ПГК?

Д. К.: Существующие в любом едином хол-

динге механизмы внутрикорпоративного уп-

равления препятствуют созданию конкурен-

ции между дочерними компаниями. Конку-

ренция между ВГК и ПГК возможна, когда

состоится продажа контрольного пакета ак-

ций сторонним инвесторам. Но мы считаем,

что продажа существенной части инвентар-

ного парка операторам, которые не имеют

общих акционеров, позволит усилить кон-

куренцию между операторами за увеличе-

ние своей доли рынка. Расширяя парк под-

вижного состава, операторы будут заинтере-

сованы найти ему работу, что расширит вы-

бор для грузовладельцев и грузоотправи-

телей. Чтобы повысить удовлетворенность

клиентов и выиграть за него конкурентную

борьбу, операторы будут стремиться подго-

товить для них лучшие маркетинговые и ло-

гистические предложения, что только поло-

жительно скажется на развитии отрасли.

BG: Как вы видите регулирование переме-

щения порожних вагонов частных операто-

ров на сети?

Д. К.: Обезличивание и массовая передача

частных вагонов в управление ОАО РЖД

приводит к возникновению, по сути, аренд-

ных отношений, которые в конечном счете

будут рассчитываться исходя из доходно-

сти в рублях за вагоно-сутки. Но инвести-

ционная нагрузка на вагон у каждого опе-

ратора разная, сейчас этот разрыв еще

сильнее ввиду недавнего обвала цен на ва-

гоны почти втрое. Принимая во внимание,

что ОАО РЖД является объектом госрегули-

рования и должно предоставить всем рав-

ные условия на рынке, невозможно устано-

вить единую справедливую для всех опера-

торов расчетную ставку доходности. В то же

время у ОАО РЖД есть уникальное конку-

рентное преимущество: оно обладает всей

картиной и полнотой информации о грузо-

потоках. Это может стать основой для фор-

мирования со стороны ОАО РЖД выгодно-

го для части операторов предложения по уп-

равлению частным подвижным составом, и,

соответственно, часть операторов будет за-

интересована в заключении такого рода до-

говора на добровольной основе.

Интервью взял АЛЕКСЕЙ ЕКИМОВСКИЙ

«НАМ НУЖНО БОЛЬШЕ ВОЗМОЖНОСТЕЙ»

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА



МЕДЛЕННЫЙ РАЗГОН Понятие «высокоскоро-

стной железнодорожный транспорт» довольно условное

и определяется для конкретного исторического периода, а

термины «высокоскоростное движение» и «высокоскоро-

стной поезд» использовались еще в начале XX века. В на-

стоящее время в мире сложилась следующая градация: со

скоростями до 140–160 км/ч движутся поезда на обычных

железнодорожных линиях, движение со скоростями

160–200 км/ч называется скоростным и осуществляется

на реконструированных линиях, более 200 км/ч развива-

ют поезда на специально построенных высокоскоростных

железнодорожных магистралях.

История регулярного высокоскоростного железнодо-

рожного сообщения началась в Японии в 1964 году, когда

была введена в эксплуатацию первая в мире высокоско-

ростная магистраль Токио—Осака, получившая название

«Синкансен» («Новая линия»). Линия была рассчитана на

скорость до 210 км/ч. В Европе первыми переняли эста-

фету французы, где благодаря поддержке президента

Жоржа Помпиду в 1969 году была открыта первая ветка

скоростной железной дороги RER, а в 1981 году — ли-

ния Париж—Лион, названная TGV (train a grande vitesse

— «скоростной поезд»). Расстояние между Лионом и Па-

рижем поезд преодолевал за два часа, двигаясь со ско-

ростью 260 км/ч. В дальнейшем поезда TGV получили

распространение в ряде стран Европы во многом благо-

даря совместимости с бельгийскими, швейцарскими и

британскими стандартами.

Сегодня как в Европе, так и в Японии скорость дви-

жения высокоскоростных поездов доходит до 350 км/ч.

В настоящее время в число стран с высокоскоростным

железнодорожным движением входят: Япония, Герма-

ния, Швейцария, Франция, Испания, Италия, Великобри-

тания, Финляндия, Китай, Северная Корея, Бельгия,

Швеция, Турция.

Россия отстает от этой мировой тенденции на десятки

лет, хотя еще в СССР шла работа по увеличению скорости

пассажирских поездов. Создание собственного высоко-

скоростного электропоезда было начато в 1965 году. В

1973-м опытный ЭР-200 покинул цеха Рижского завода.

На постоянную нитку в графике движения по маршруту

Москва—Петербург он был поставлен в 1984 году. Кон-

струкционная скорость поезда ЭР-200 составляла

200 км/ч. Однако с тех пор какого-либо существенного

продвижения в этом направлении не произошло.

«Причин этому много,— поясняет старший вице-пре-

зидент ОАО РЖД Валентин Гапанович.— Одна из проб-

лем, которая до сих пор ограничивает рост железнодорож-

ных скоростей в России,— отсутствие законодательной

базы. Согласно существующим нормативам, скорость на

нашей железной дороге может быть доведена только до

200 км/ч. Но мы активно работаем в этом направлении и

планируем, что в ближайшее время в нормативную базу

будут установленным порядком внесены изменения, кото-

рые позволят электропоездам 
”
Сапсан“ развивать эксплу-

атационную скорость до 250 км/ч». Вторая причина, до-

бавляет топ-менеджер, в том, что скоростные, пригород-

ные и грузовые поезда в России до сих пор курсируют по

одной и той же инфраструктуре. Средняя скорость грузо-

вого поезда — менее 50 км/ч. Поэтому в процессе разра-

ботки расписания и графика движения приходится это учи-

тывать. В той же Франции инфраструктура высокоскоро-

стных пассажирских перевозок отделена от грузовых, и это

в том числе позволяет развивать скорость до 350 км/ч.

В России пытались сделать то же самое на линии Мо-

сква—Петербург. В 1991 году было создано РАО «Высо-

коскоростные магистрали», 87,38% акций которого полу-

чило Росимущество, 4,779% — власти Петербурга, ос-

тальные бумаги были распылены между администрация-

ми других субъектов федерации. Проект предполагал соз-

дание железнодорожных путей, транспортно-коммерче-

ского комплекса и скоростного (до 350 км/ч) поезда «Со-

кол». Общие вложения в проект оценивались в $5 млрд.

Однако в 2000 году от него было решено отказаться. В 2003

году был закрыт проект «Сокола». Вместо этого создан-

ное в 2003 году ОАО РЖД начало две менее радикальные

скоростные программы — Москва—Петербург и Петер-

бург—Хельсинки на базе существующей инфраструкту-

ры. Оба проекта предполагают работу с иностранными про-

изводителями подвижного состава — с Siemens в первом

случае и Alstom во втором.

ЧТО ЗА ПТИЦА «САПСАН» Разработка высоко-

скоростного проекта ОАО РЖД и Siemens началась еще в

конце 2004 года при прежнем президенте российской ком-

пании Геннадии Фадееве. В апреле 2005 года на ярмарке

в Ганновере он подписал с Siemens соглашение о совме-

стной разработке и производстве семейства электропо-

ездов на базе Inter City Express (ICE-3) с максимальной ско-

ростью до 300 км/ч. Тогда утверждалось, что реализация

проекта обойдется Siemens более чем в €150 млн, а ОАО

РЖД — примерно в €2 млрд, из которых €1,5 млрд пой-

дут на закупку почти 60 новых поездов. Предполагалось,

что выпускаться поезда будут в России на специально соз-

данном СП. Однако очень быстро параметры проекта из-

менились. Уже в конце сентября 2005 года (в июне ОАО

РЖД возглавил Владимир Якунин) руководство россий-

ской монополии объявило, что планирует приобрести в

рамках данного контракта всего шесть поездов.

Условия соглашения были определены к маю 2006 го-

да — Владимир Якунин и президент Siemens Transporta-

tion Systems Group Ханс Шаберт объявили, что «достигли

окончательных договоренностей». Речь шла о приобре-

тении у Siemens восьми поездов за €276 млн. Сервисный

контракт еще на €300 млн сторонам удалось подписать

только через год. О выпуске поездов в России уже никто

не упоминал. Поезд назвали Velaro RUS, основой для не-

го стала «платформа 5» немецких Velaro (на базе нее стро-

ился и ICE-3). Предполагалось, что Velaro RUS будет на

33 см шире ICE-3. Длина поезда — 250 м, он состоит из

десяти вагонов и рассчитан на 600 пассажиров. Вложе-

ний ОАО РЖД в разработку Velaro RUS не предполагалось.

Но компания уже профинансировала подготовку техзада-

ния и проекта. В апреле 2005 года сообщалось, что стои-

мость первого этапа составит €42 млн. При этом в итоге по-

езда для ОАО РЖД подорожали — каждый стоил

€34,5 млн вместо предполагавшихся примерно €25 млн.

Тогда стороны предполагали, что первый поезд ОАО

РЖД получит в конце 2008 года и тогда же можно будет

начать его сертификационные испытания. Завершить ис-

полнение контракта Siemens планировал в конце 2009 —

начале 2010 года. Владимир Якунин рассчитывал, что тог-

да же первый поезд встанет на линию.

Несмотря на пессимистические прогнозы экспертов, в

целом график был выдержан. В течение 2009 года поезда,

получившие русское название «Сапсан», проходили ис-

пытания на участке между Москвой и Петербургом, а так-

же на экспериментальном кольце в Щербинке под Моск-

вой и скоростном полигоне Белореченская—Майкоп Се-

веро-Кавказской железной дороги. В мае на перегоне Оку-

ловка—Мстинский мост специалисты ОАО РЖД разог-

нали поезд до 281 км/ч. Это был абсолютный рекорд ско-

рости на отечественных железных дорогах.

Для адаптации под российские условия производите-

лями были внесены существенные изменения в основные

узлы состава. Также наряду с европейскими нормами для

поезда должны соблюдаться и российские стандарты. Так,

в России эксплуатация поезда должна быть возможной

при температуре окружающей среды до –40°C без каких-

либо ограничений. В связи с этим многие компоненты

пришлось доработать. При производстве были примене-

ны специальные, пригодные для эксплуатации в таких тем-

пературных диапазонах материалы, что позволяет обхо-

диться без дополнительного обогрева. Также российские

нормы более строги к предельным значениям электромаг-

нитной совместимости, чем европейские.

Кроме того, в России машинист, находящийся в каби-

не более трех часов, должен иметь возможность управлять

стоя. В поездах Siemens предусматривалось управление
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только сидя, а высота кабины составляла 1,45 м. Приш-

лось изменить конструкцию головной части поезда, чтобы

им мог стоя управлять машинист ростом 1,9 м. Дополни-

тельно в кабине были созданы условия для одновремен-

ной работы двух человек, как это принято в России. Еще

ряд технологических доработок касался ходовой части и

ее адаптации под российскую ширину колеи 1520 мм.

Обслуживание поездов «Сапсан» производится в мо-

торвагонном депо «Санкт-Петербург-Московское» Ок-

тябрьской железной дороги на станции Металлострой. Де-

по было открыто в мае 2000 года, а с 2005 года в нем про-

водились работы по реконструкции для обслуживания вы-

сокоскоростных поездов производства Siemens. 30 июля

2009 года депо было открыто для приема и обслужива-

ния поездов. Как сообщили в компании, инвестиции в стро-

ительные работы и оснащение депо современным обору-

дованием составили более 3 млрд рублей.

Кроме того, основной задачей ОАО РЖД была адапта-

ция инфраструктуры к более высоким скоростям. Глава

департамента пассажирских сообщений монополии Ген-

надий Верховых уверяет, что трасса между Москвой и Пе-

тербургом полностью готова к высокоскоростному движе-

нию. Все работы были завершены в ноябре. Линия под-

верглась значительной модернизации. В общей сложно-

сти компания направила на эти цели порядка 15,4 млрд

рублей. В 2006–2009 годах на протяжении всей трассы

шло строительство станционных путей, реконструкция кон-

тактной сети, земляного полотна и верхнего строения пу-

ти, укладка высокоскоростных стрелочных переводов,

спрямление кривых малого радиуса. «Несмотря на то что

железная дорога, связывающая Москву с северной столи-

цей, едва ли не самая загруженная в стране, нам удалось

на протяжении всего периода строительства и реконструк-

ции не вносить больших изменений в график движения

на этом направлении»,— добавляет Геннадий Верховых.

МЕЖДУ НЕБОМ И ЗЕМЛЕЙ Пассажиропоток

между Москвой и Петербургом по итогам 2008 года со-

ставил 6,46 млн человек, или 21% от годового объема пе-

ревозок в дальнем следовании в целом. Объем перево-

зок скоростными поездами — «Авророй», «Невским

экспрессом» и ЭР-200 — в прошлом году составил

741 тыс. пассажиров, или 11,5% от общего объема пере-

возок на линии. За 11 месяцев 2009 года пассажиропоток

между двумя столицами составил 5,46 млн человек, ско-

ростными поездами было перевезено 566 тыс. человек,

или 10,36% от общего объема.

«Сапсан» — первый поезд, для которого ОАО РЖД

разработало специальную тарифную систему, во многом

перекликающуюся с предложениями авиаперевозчиков.

Для самого быстрого поезда в России установлены индек-

сы сезонности и коэффициенты, меняющиеся в зависимо-

сти от дня недели и времени отправления. Система гибко-

го тарифного регулирования на проезд в поездах дальне-

го следования, действующая в России с 2003 года, коэф-

фициенты которой дифференцированы лишь в зависимо-

сти от периода поездки, к этим поездам не применяется.

«Мы изучили ценовые предложения ведущих авиа-

перевозчиков, а также тарифы на высокоскоростные же-

лезнодорожные перевозки в других странах,— поясня-

ет вице-президент ОАО РЖД Михаил Акулов.— Их си-

стема расчета стоимости билета учитывает большое чис-

ло различных факторов и дает на выходе много вариан-

тов цен. Используемая сейчас ОАО РЖД система гиб-

кого тарифного регулирования не может применяться в

неизменном виде к высокоскоростным поездам, пото-

му что это совершенно новый вид перевозок. Очевид-

но, что для пассажира высокоскоростного поезда, кото-

рый преодолевает сотни и сотни километров за два-три

часа, большое значение имеет не только день отправ-

ления, но и время. И мы ему предлагаем большой выбор

по цене, классу и часу поездки».

«Сапсаны» курсируют, как говорят в ОАО РЖД, зер-

кальным графиком, отправляясь из Петербурга и Моск-

вы в одно и то же время и прибывая на Ленинградский и

Московский вокзалы также одновременно. Время отправ-

ления — 6.45, 13.00 и 19.00. Дневные поезда делают ос-

тановки в Твери, Бологом, Вышнем Волочке и Окуловке.

Время в пути утреннего и вечернего поездов — 3 часа 45

минут, дневного, из-за остановок,— 4 часа 15 минут. Те-

оретически за день можно совершить поездку из Москвы

в Петербург и обратно.

Индекс сезонности с 26 декабря по 15 апреля соста-

вит 0,9. Базовый тариф для бизнес-класса (или первого)

— 5300 рублей, для экономического (или второго) —

3000,02 рубля. Таким образом, самый дешевый билет от

Москвы до Петербурга в экономическом классе будет на

поезд, отправляющийся в среду, независимо от времени.

Его цена составит 2405 рублей. Самый дешевый билет биз-

нес-класса тоже в среду в любое время — 4763,7 рубля,

в цену включено горячее питание.

Еще одно нововведение, которое предлагает ОАО РЖД

для этих поездов,— скидка 10% при одновременной по-

купке билета «туда и обратно». Это тоже взято из практи-

ки авиакомпаний, широко использующих подобную систе-

му. При покупке билета «туда и обратно» выигрывает и

пассажир, и перевозчик. Первый платит меньше, второй

быстрее получает деньги. В результате самый дешевый

билет в обе стороны в экономическом классе стоит 4329

рублей, в бизнес-классе — 8885,8 рубля. Билеты «туда и

обратно» оформляются не на одном бланке, а на двух, но

купить оба со скидкой, а затем один из них сдать нельзя.

«Мы предлагаем прозрачную систему расчета стоимости

билетов — так, чтобы каждый пассажир смог без особых

усилий ею воспользоваться и сократить расходы на поезд-

ку. Вместе с тем мы хотим, чтобы и пассажир был чест-

ным с нами и соблюдал правила fair-play»,— отмечают в

пресс-службе ОАО РЖД.

Согласно рекламным предложениям авиакомпаний,

сегодня цена билета из Москвы в Санкт-Петербург начи-

нается от 1000 рублей в экономическом классе и от

5000–6000 рублей в бизнес-классе. Но это цена без тари-

фов и сборов. С учетом всех накруток ОАО РЖД и авиаком-

пании предлагают примерно одинаковый уровень цен —

2500–3000 рублей за билет в один конец. В борьбе за биз-

нес-класс вперед вырывается поезд — у авиакомпаний

билет стоит 7000–10 000 рублей.

При этом в ОАО РЖД уверяют, что внутренней конку-

ренции между разными поездами самой монополии не бу-

дет. «Между Москвой и Петербургом курсируют десятки

поездов, разнящихся как по стоимости билетов на них,

так и по времени отправления,— поясняет Геннадий Вер-

ховых.— И мы не считаем, что есть риск перетекания пас-

сажиров с ночных поездов на 
”
Сапсан“. С другой сторо-

ны, если такое и произойдет, ничего страшного не случит-

ся. Мы просто внесем коррективы в существующий график

движения. За высокоскоростными поездами будущее, и

опасаться того, что пассажир предпочтет прогресс, по

меньшей мере странно. Мы же вводим их для удобства

пассажиров». Топ-менеджер добавляет, что в любом слу-

чае говорить об изменении структуры пассажиропотока на

направлении Москва—Петербург можно будет не рань-

ше чем через полгода-год.

ОАО РЖД позаимствовало у авиакомпаний не только

систему тарифообразования, но и принципы подготовки

персонала. Все поездные бригады высокоскоростных по-

ездов прошли обучение в учебном центре «Аэрофлот»

— занятия по психологии человека, урегулированию

конфликтных ситуаций, правилам встречи и размещения

пассажиров, сервису в пути, основам первой помощи. Учи-

тывая популярность направления Москва—Петербург у

иностранных граждан, все проводники также прошли эксп-

ресс-курс английского языка.

Все машинисты и помощники машинистов имеют сер-

тификаты для управления высокоскоростными поездами.

Обучение проводили специалисты Siemens; часть локомо-

тивных бригад прошла обучение в Германии, остальные

— в России. Всего укомплектовано 40 локомотивных бри-

гад. Каждый рейс поезда обслуживают 20 человек: ма-

шинист, помощник машиниста, бортинженер, начальник

поезда, девять проводников, семь стюардов (четыре стю-

арда обслуживают два вагона бизнес-класса, бармен и два

официанта — вагона-бистро, обслуживающие пассажи-

ров при помощи мобильного бара-тележки).

В 2010 году высокоскоростные «Сапсаны» начнут

обслуживать направление Москва—Нижний Новгород.

Сейчас ОАО РЖД заканчивает подготовку инфраструкту-

ры для скоростного сообщения между этими городами,

в результате чего скорость движения на отдельных уча-

стках будет повышена до 140–160 км/ч. Общая стоимость

реконструкции составляет около 9,5 млрд рублей. Отк-

рыть скоростное движение на этой реконструированной

трассе железная дорога планирует летом 2010 года. Вре-

мя в пути сократится с нынешних 5 часов 17 минут до 3

часов 55 минут.

КУРС НА ЗАГРАНИЦУ Второй высокоскорост-

ной проект, совместный с Финляндией и Alstom, должен

стартовать на год позже российско-немецкого. Пасса-

жирское сообщение между Россией и Финляндией —

самая интенсивная международная линия ОАО РЖД. В

2008 году пассажиропоток в российско-финляндском

сообщении составил 432 тыс. человек, что на 8,4% боль-

ше уровня 2007 года. По прогнозам ОАО РЖД, в 2009 го-

ду между Россией и Финляндией будет перевезено по-

рядка 356 тыс. человек.

Однако с учетом объемов грузоперевозок пропускные

способности участка подходят к пределу, поэтому проект

по сокращению времени хода пассажирских поездов по

территории России напрямую связан с необходимостью

выноса грузового движения на новую линию и реализует-

ся одновременно. Скорость движения пассажирских поез-

дов на участке Петербург—Бусловская будет увеличена

до 200 км/ч, время хода от Петербурга до Хельсинки сок-

ратится с 5 часов 50 мин до 3 часов 30 мин.

ОАО РЖД реализует проект в соответствии с подписан-

ным в сентябре 2001 года Владимиром Путиным (тогда

президентом России) и президентом Финляндии Тарьей

Халонен соглашением о совместной организации скорост-

ного движения между Петербургом и Хельсинки. В финан-

сировании проекта участвует Инвестфонд РФ. Общий

объем инвестиций, в том числе и на вынос грузового дви-

жения, оценивается в 79,7 млрд рублей, 28 млрд рублей

из которых — средства Инвестфонда.

Ввод участка скоростного движения Петербург—Бус-

ловская запланирован на вторую половину 2010 года. Под-

вижной состав, который будет курсировать между Росси-

ей и Финляндией, выпустит французский концерн Alstom.

Контракт на поставку четырех двухсистемных поездов Pen-

dolino Sm6 был подписан в сентябре 2007 года между рос-

сийско-финским предприятием Oy Karelian Trans Ltd и Als-

tom. В поездах будут одновременно реализованы нацио-

нальные стандарты обоих государств — России и Финлян-

дии. В связи с эксплуатацией поездов на международном

маршруте пограничный и таможенный контроль будет про-

ходить во время движения. Открыться линия должна в

конце 2010 года. ■
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ВРЕМЯ В ПУТИ УТРЕННЕГО 
И ВЕЧЕРНЕГО «САПСАНОВ» — 
3 ЧАСА 45 МИНУТ. ТЕОРЕТИЧЕСКИ 
ЗА ДЕНЬ МОЖНО СОВЕРШИТЬ 
ПОЕЗДКУ ИЗ МОСКВЫ В ПЕТЕРБУРГ
И ОБРАТНО

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

➔

В ХОДЕ ПЕРЕГОВОРОВ С SIEMENS

ПОЕЗДА ДЛЯ ОАО РЖД 

ПОДОРОЖАЛИ — КАЖДЫЙ 

СТОИТ €34,5 МЛН ВМЕСТО 

ПРЕДПОЛАГАВШИХСЯ ПРИМЕРНО

€25 МЛН

«САПСАН» — ПЕРВЫЙ ПОЕЗД, ДЛЯ КОТОРОГО ОАО РЖД 

РАЗРАБОТАЛО СПЕЦИАЛЬНУЮ ТАРИФНУЮ СИСТЕМУ, 

ВО МНОГОМ ПЕРЕКЛИКАЮЩУЮСЯ С ПРЕДЛОЖЕНИЯМИ 

АВИАПЕРЕВОЗЧИКОВ
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ОЛИМПИЙСКИЙ ПОДХОД Счастливое лицо ми-

нистра транспорта Игоря Левитина на церемонии выбора

столицы проведения зимней Олимпиады-2014 показали все

телеканалы. Искренняя радость главного транспортника

России отражала не только гордость за страну, которая в те-

чение многих лет добивалась этой возможности, но и удов-

летворение тем, что роль его отрасли будет иметь решаю-

щее значение для проведения игр.

Узкая полоска земли на берегу Черного моря, где растя-

нулись курортные километры Большого Сочи,— одно из са-

мых напряженных в стране мест с точки зрения транспор-

та. Круглосуточные пробки на единственной на побережье

автомобильной дороге и медленно ползущие вдоль кром-

ки воды поезда составляют часть городского ландшафта.

Казалось, что решить эту проблему невозможно в принци-

пе, да и не нужно. Если бы не Олимпиада.

При стоимости проведения Игр $6,2 млрд расходы толь-

ко на железную дорогу до Красной Поляны составляют

$6,1 млрд. Однако, как отметил в мае глава координацион-

ной комиссии Международного олимпийского комитета

(МОК) Жан-Клод Килли, прочие затраты, в том числе на

транспорт, «относить к стоимости Олимпийских игр некор-

ректно». Зато корректным будет сравнение, что расшивка

сочинской транспортной проблемы уже стала настоящей

«олимпиадой» для железнодорожников и дорожников.

Практически сразу после объявления Сочи олимпийской

столицей ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) при

поддержке из федерального бюджета приступило к проек-

тированию новых объектов железнодорожной инфраструк-

туры вдоль береговой линии и на горных курортах. На за-

седании правления ОАО РЖД по итогам 2008 года прези-

дент компании Владимир Якунин говорил: «Задачи, связан-

ные с транспортным обеспечением Олимпийских игр в Со-

чи, решались в приоритетном порядке». К началу 2009 го-

да здесь уже вовсю развернулись работы, и в настоящее

время идет строительство шести различных объектов.

В первую очередь олимпийским строителям пришлось

решать вопрос доставки стройматериалов к возводимым ле-

довым дворцам, гостиницам, вокзалам, тоннелям и дорогам.

По статистике ОАО РЖД, в январе—сентябре для олимпий-

ских объектов в Сочи было доставлено порядка 6,5 млн тонн

грузов: цемента, нефти, строительных и лесных материалов,

черных металлов. Всего же, по оценкам ГК «Олимпстрой»,

объем поставок по железной дороге в период с 2009 года

по 2013 год превысит 70 млн тонн. Причем на этот вид транс-

порта придется львиная доля перевозок, общий объем кото-

рых, по оценке губернатора Краснодарского края Александ-

ра Ткачева, составит порядка 100 млн тонн.

Стартовым объектом Олимпиады, представленным ши-

рокой публике в конце 2008 года, стал грузовой двор «Рос-

сельхозакадемия» в районе аэропорта Адлер. Всего в Име-

ретинской низменности к концу года будут действовать два

новых грузовых двора ОАО РЖД, и как сообщили в компа-

нии, их общая стоимость составила 3,8 млрд рублей. Пер-

вый двор мощностью 11 млн тонн в год, или 448 вагонов в

сутки, предназначен для нерудных материалов, таких, как

щебень, песок и инертные материалы, отмечает вице-пре-

зидент ОАО РЖД Олег Тони. Грузовой двор номер два мощ-

ностью 3,7 млн тонн в год, или 170 вагонов в сутки, предназ-

начен для приема контейнеров, конструкций и цемента. К

концу ноября его готовность оценивалась на 90%, плани-

руется, что объект будет сдан в декабре.

ОЛИМПИЙСКИЙ БЮДЖЕТ Возрастающий

объем грузовых перевозок и возложенная на железнодо-

рожников ответственность по доставке гостей Олимпийских

игр потребовали модернизации и усиления протянувшей-

ся вдоль черноморского побережья железнодорожной

инфраструктуры. Сейчас стокилометровый участок желез-

ной дороги от Туапсе до Адлера большей частью является

однопутным, а существенная часть искусственных сооруже-

ний магистрали была построена до 1925 года.

Институты и подрядные организации строительного

комплекса ОАО РЖД разработали «Проект усиления линии

Туапсе—Адлер» стоимостью порядка 20 млрд рублей.

Предполагалось, что проект будет финансироваться за счет

средств от дополнительного увеличения с 1 апреля 2008 го-

да тарифа на грузовые перевозки на 1%. Фактически на

олимпийские транспортные стройки скинулись все россий-

ские грузоотправители.

Однако, поясняют источники BG в ОАО РЖД, средств

от доиндексации тарифов на линию Туапсе—Адлер, грузо-

вые дворы и железную дорогу в аэропорт Адлера не хвата-

ет. В результате монополии придется вкладывать в эти про-

екты дополнительные собственные средства.

По данным BG, в конце августа правление ОАО РЖД

приняло решение об увеличении инвестиционного бюдже-

та компании на 5 млрд рублей для покрытия дефицита по

ряду проектов. Из этих средств на олимпийские стройки

должно было пойти 1,4 млрд рублей. Они предназначались

для проекта «Организация грузовых дворов для обеспече-

ния поступающих грузов для строительства олимпийских

объектов» (700 млн рублей) — для обеспечения ввода в

эксплуатацию в текущем году в соответствии с разработан-

ной проектно-сметной документацией грузовых дворов

«Россельхозакадемия» (строительство очистных сооруже-

ний и прокладку внешних сетей водопровода грузового дво-

ра) и «Сочинский» (монтаж оборудования, противопожар-

ного резервуара воды и насосной станции для хозяйствен-

но-питьевых нужд грузового двора).

На проект «Организация интермодальных перевозок

на участке Сочи—Адлер—аэропорт Сочи» предназнача-

лось 400 млн рублей, в том числе на проект «Усиление инф-

раструктуры железнодорожной линии Туапсе—Адлер» —

300 млн рублей на разработку проектно-сметной докумен-

тации. В целом в 2009 году ОАО РЖД потратило на олим-

пийские стройки 7,3 млрд рублей собственных средств (с

учетом тех, что поступают от доиндексации тарифов). В ин-

вестпрограмме 2010 года на эти цели заложено 11,8 млрд

рублей собственных средств, в 2011 году запланировано

потратить 10,7 млрд рублей, в 2012 году — 11,5 млрд руб-

лей (см. график).

Государство, впрочем, потратит на железнодорожные

олимпийские проекты гораздо больше. Строительство сов-

мещенной (автомобильной и железной) дороги Адлер—

Красная Поляна финансируется напрямую из бюджета че-

рез внесение средств в уставный капитал ОАО РЖД. В бюд-

жете 2008 года на это было выделено 24,6 млрд рублей,

2009 года — 16,9 млрд рублей. В 2010–2011 годах ОАО

РЖД должно получить из бюджета по 60 млрд рублей, а в

2012 году — 71,4 млрд рублей. Общий объем средств, пре-

дусмотренный проектом инвестиционного бюджета ОАО

РЖД на 2010–2012 годы на проект дороги Адлер—«Аль-

пика-Сервис» составит 191,4 млрд рублей.

ОЛИМПИЙСКИЕ ЛИНИИ По словам Олега Тони,

после реконструкции линия Туапсе—Адлер сможет провез-

ти до 21 млн тонн грузов в год, ее пропускная способность

увеличится с 54 пар поездов до 70 пар поездов в сутки. В

значительной мере повысится безопасность железнодо-

рожного движения, уверяет вице-президент ОАО РЖД, в

том числе благодаря комплексной защите линии от природ-

ных явлений: штормов, обвалов, оползней и селей. В ком-

пании отмечают, что реализация этого проекта позволит

снизить риски транспортной изоляции столицы будущих

зимних Олимпийских игр.
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ДОЛГАЯ ДОРОГА В СОЧИ ОЛИМПИАДА-2014 В СОЧИ РИСКУЕТ ПОПАСТЬ

В КНИГУ РЕКОРДОВ ПО СТОИМОСТИ ПРОВЕДЕНИЯ. ОДНАКО УЖЕ СЕЙЧАС МОЖНО УТВЕРЖДАТЬ,

ЧТО САМЫЙ АМБИЦИОЗНЫЙ СПОРТИВНЫЙ ПРОЕКТ СТРАНЫ ВЗЯЛ УВЕРЕННОЕ ЗОЛОТО 

ПО СТОИМОСТИ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ. ИЗ 235 ОЛИМПИЙСКИХ ОБЪЕКТОВ В СОЧИ

ВСЕГО 45 — ТРАНСПОРТНЫЕ, НО ИХ БЮДЖЕТ ПРАКТИЧЕСКИ РАВЕН ОБЪЕМУ ОБЩИХ ЗАТРАТ

НА СПОРТИВНЫЕ КОМПЛЕКСЫ. АНАТОЛИЙ КАЛИНИН

ПРИ СТОИМОСТИ ПРОВЕДЕНИЯ ИГР
$6,2 МЛРД РАСХОДЫ ТОЛЬКО
НА ЖЕЛЕЗНУЮ ДОРОГУ ДО КРАСНОЙ
ПОЛЯНЫ СОСТАВЛЯЮТ $6,1 МЛРД.
НО ГЛАВА КООРДИНАЦИОННОЙ
КОМИССИИ МОК ЖАН-КЛОД КИЛЛИ
СЧИТАЕТ, ЧТО ОТНОСИТЬ ИХ 
К СТОИМОСТИ ОЛИМПИЙСКИХ ИГР
«НЕКОРРЕКТНО»

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

➔

ТУАПСЕ

АДЛЕР

СОЧИ

МАЦЕСТА

ХОСТА

ОЛИМПИЙСКИЙ ПАРК

МАМАЙКА

ДАГОМЫСЛОО

ЯКОРНАЯ ЩЕЛЬ

ЧЕМИТОКВАДЖЕ

ЛАЗАРЕВСКАЯ

ШЕПСИ

Совмещенная 
(автомобильная 
и железная) дорога 
Адлер — горно-
климатический курорт 
«Альпика-Сервис»

Спальный корпус 
на 49 номеров 
негосударственного 
учреждения здраво-
охранения «Санаторий
Мыс Видный» 
в Хостинском районе 
города Сочи

Пассажирские 
терминалы 
железнодорожных 
станций Дагомыс, 
Сочи, Мацеста, 
Хоста

Железнодорожная 
линия Туапсе-Адлер

Железнодорожная 
линия от Адлера 
до аэропорта Сочи

Железнодорожные 
грузовые дворы 
Имеретинской 
низменности

Ч Е Р Н О Е  М О Р Е

СТАРТОВЫМ ОБЪЕКТОМ ОЛИМПИАДЫ, ПРЕДСТАВЛЕННЫМ

ШИРОКОЙ ПУБЛИКЕ В КОНЦЕ 2008 ГОДА, СТАЛ ГРУЗОВОЙ

ДВОР «РОССЕЛЬХОЗАКАДЕМИЯ» В РАЙОНЕ АЭРОПОРТА АДЛЕР
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Третьим олимпийским инфраструктурным объектом

стала железная дорога из Сочи, мимо Адлера к Олимпий-

скому парку, расположившемуся в Имеретинской долине.

По проекту, представленному экспертам МОК Олегом Тони,

здесь протянется сплошной двойной путь с тремя тоннеля-

ми общей протяженностью порядка 3 км.

Железнодорожникам предстоит уложить 30 км пути, ре-

конструировать станцию Сочи, построить новую станцию и

пассажирский терминал Олимпийский парк и остановочный

пункт Имеретинский курорт. К осени 2009 года на отдель-

ных участках уже проложено несколько километров вто-

рых путей, возводятся два путепровода и мост, на 90% вы-

полнены работы по подготовке строительной площадки

комплекса тоннелей.

Однако эта дорога пока вызывает вопросы у местных

жителей. Как пояснил Олег Тони, в зону строительства по-

падает целый ряд частных построек, трасса тоннелей пере-

секает множество городских коммуникаций и не исключено

их переустройство. Логистическая схема доставки строи-

тельных материалов и вывоза грунта крайне сложна, пото-

му что затрагивает Курортный проспект Сочи, и без того заг-

руженный трафиком. А близость прилегающих жилых стро-

ений требует серьезных проработок, исключающих просад-

ки и обрушения этих зданий. «Все же существует техниче-

ское решение, которое позволит обойти вопрос с отселени-

ем жителей»,— считает вице-президент ОАО РЖД. По его

словам, в настоящий момент ведутся соответствующие про-

ектные работы.

Реконструированный Сочинский аэропорт к началу

Олимпийских игр должен стать полноценным мультимо-

дальным транспортным узлом за счет строительства здесь

железнодорожного терминала. Железнодорожная линия от

Адлера до аэропорта Сочи длиной 2,8 км с двумя тоннеля-

ми общей длиной 503 м сможет обеспечить перевозку 60%

всех авиапассажиров, или более 86 тыс. человек в сутки. Эта

линия соединит железную дорогу Сочи—Олимпийский

парк с воздушными воротами Олимпиады.

Линия Адлер—Аэропорт должна быть введена в строй

уже в ноябре 2012 года. Сейчас здесь активно ведутся стро-

ительные работы. В нескольких метрах от аэровокзала воз-

водится железобетонный каркас будущей железнодорож-

ной станции, завершены работы по бетонированию фунда-

мента остановочного павильона, ведется проходка тоннелей.

Вслед за XXII Олимпийскими зимними играми Сочи при-

мет XI Паралимпийские игры, что вынуждает сочинские вла-

сти адаптировать городскую инфраструктуру для исполь-

зования лицами с ограниченными физическими возможно-

стями. Аналогичная работа ведется и ОАО РЖД, которое

за три года планирует соответствующим образом реконст-

руировать пассажирские терминалы железнодорожных

станций Дагомыс, Сочи, Мацеста, Хоста.

По оценкам Олега Тони, на данный момент реализация

всех олимпийских проектов ведется без отставаний, к кон-

цу года завершится строительство всех временных зданий

и сооружений: 37 км временных дорог, десяти временных

мостов через реку Мзымта, подъездных дорог к производ-

ственным базам и строительным площадкам, к карьерам и

отвалам грунта. Уже возведены пять вахтовых поселков, в

которых живут строители. В основной производственной ба-

зе поселка Веселое закончено строительство двух общежи-

тий, каждое из которых рассчитано на 282 человек, админи-

стративно-бытового корпуса и столовой. Ведутся работы по

прокладке инженерных сетей, строительству цехов, монта-

жу оборудования.

ОЛИМПИЙСКАЯ ВЫСОТА Самым сложным

инфраструктурным объектом Олимпиады станет совмещен-

ная автомобильная и железная дорога Адлер—горнокли-

матический курорт «Альпика-Сервис». Закладка нулевого

километра трассы состоялась в мае при участии вице-пре-

мьера Дмитрия Козака и президента ОАО РЖД Владими-

ра Якунина. Именно по этой дороге будет организована до-

ставка зрителей и участников соревнований на горные ста-

дионы Красной Поляны и к ледовым дворцам Олимпийско-

го парка Имеретинской низменности. Пропускная способ-

ность железной дороги составит до 8,5 тыс. пассажиров в

час, автомобильной — до 11,5 тыс. в час.

За пять лет в горах предстоит построить 48 км электри-

фицированной однопутной железной дороги с двухпутны-

ми вставками и двумя новыми станциями Эсто-Садок и Аль-

пика-Сервис, 46,5 км автомобильной дороги второй и тре-

тьей категории с многоуровневой транспортной развязкой

с федеральной автодорогой М-27. Проект включает шесть

тоннельных комплексов, состоящих из восьми железнодо-

рожных тоннелей общей длиной 12,3 км, три автодорожных

тоннеля общей длинной 7,6 км, три сервисно-эвакуацион-

ных тоннеля общей длинной 9,5 км. Общая стоимость про-

екта оценивается в 270 млрд рублей.

«Все шесть тоннельных комплексов уже находятся в

процессе строительства, на пяти из них начата проходка тон-

нелей и штолен,— рассказывает Олег Тони.— При этом ра-

боты на штольнях тоннельных комплексов 1 и 5 ведутся со

значительным опережением графика». К началу ноября

длина штольни тоннеля № 5 достигла 1000 м и темпы про-

ходки составляли 400 м в месяц. Длина штольни тоннеля

№ 1 достигла 493 м.

ОЛИМПИЙСКАЯ ЭКОЛОГИЯ Одним из глав-

ных обременений для строителей олимпийской инфраст-

руктуры является обязательное выполнение компенсаци-

онных природоохранных мероприятий. Совмещенная до-

рога пройдет по территории Сочинского национального

парка, и внимание общественности приковано к вопросам

экологической безопасности. На последнем совещании по

вопросам строительства дороги Дмитрий Козак утвердил

частичное изменение проекта из экологических соображе-

ний. Для сохранения реликтовой самшитовой рощи рядом

с местом строительства тоннельного комплекса № 2 вме-

сто планировавшейся ранее насыпи будет возведена ки-

лометровая эстакада. По оценке Дмитрия Козака, приро-

доохранное изменение проекта обойдется бюджету в

183 млн рублей.

«При осуществлении проекта соблюдаются нормы, ус-

тановленные действующим природоохранным законода-

тельством, разрабатываются и проводятся все необходи-

мые компенсационные мероприятия,— уверяет Олег То-

ни.— Было оптимизировано пространственное размеще-

ние дорог, на экологически чувствительных участках пре-

дусмотрен преимущественно тоннельный способ строи-

тельства или строительство на эстакадах».

Для минимизации последствий строительства в непос-

редственной близости от крупных месторождений питьевых

вод намечены сбор и очистка всех видов сточных вод и обо-

ротное водоснабжение. На отдельных строительных пло-

щадках реализуется принцип «нулевого сброса». Разрабо-

таны мероприятия по управлению отходами, к транспорту

и спецтехнике предъявляется требование «Евро-3».

Выполнение компенсационных мероприятий по пере-

садке растений занесенных в Красную книгу, привело да-

же к переносу сроков начала работ по тоннельному комплек-

су № 2. Всего же к ноябрю ООО «Стройдор-А» совместно с

ФГУ «НИИ 
”
Горлесэкол“» высадили 12 тыс. растений игли-

цы шиповатой, 35 тыс. растений самшита колхидского в Ве-

селовском лесничестве.

ОЛИМПИЙСКИЕ ТЕМПЫ Сложность в строитель-

стве совмещенной дроги, по словам Олега Тони, заключа-

ется в строго фиксированном сжатом сроке реализации, ог-

раниченном пятью годами. Из-за этого отсутствует возмож-

ность использования последовательной экономичной схе-

мы строительства линейных объектов. Учитывая сжатые

сроки реализации проекта, проектирование и строительст-

во ведется параллельно.

Разработка стадии «Проект» будет завершена до кон-

ца года. Экспертизу планируется проходить поэтапно с за-

вершением в феврале-марте 2010 года и получением раз-

решения на строительства в мае 2010 года. Управление та-

ким масштабным проектом потребовало создания в Сочи

специализированного подразделения ОАО РЖД — служ-

бы заказчика «ДКРС-Сочи».

По рекомендации экспертов МОК строители заключи-

ли договор со швейцарской компанией Amberg Enginee-

ring Ltd. Швейцарские специалисты раз в три месяца прово-

дят мониторинг строительных объектов и готовят свои ре-

комендации в виде отчета по анализу рисков. Кроме того,

инженерное сопровождение осуществляют специалисты

группы компаний Lavalin, которая управляет транспортны-

ми проектами зимней Олимпиады-2010 в Ванкувере. Эф-

фективность управления проектом, поясняют в ОАО РЖД,

достигается через «оперативное решение управленческих

вопросов на основе постоянного мониторинга за ходом про-

ектирования и строительства объекта».

«К ноябрю работы развернуты на фронте 48 км на тер-

ритории общей площадью более 500 га, поэтому для конт-

роля за ходом строительства применяются современные

технические средства»,— добавляет Олег Тони. Беспилот-

ный летательный аппарат с фотовидеокамерой позволяет

оперативно оценивать статус выполнения работ.

Одним из основных рисков реализации проекта в срок

остаются вопросы изъятия земельных участков под строи-

тельство. Олег Тони приводит в качестве примера нерешен-

ный вопрос с земельным участком на южном портале тон-

неля № 3 на участке Сочи—Алиан, который, в свою оче-

редь, препятствует развертыванию работ по автодорожно-

му тоннелю на полную мощность. «Реализация инвестици-

онно-строительного проекта — это единый цикл, начиная

с отвода территории под строительство и заканчивая вво-

дом в эксплуатацию»,— поясняет Олег Тони.

По графику начало работ на горных станциях Эсто-Са-

док и Альпика-Сервис запланировано на ноябрь 2009 — ян-

варь 2010 года. Но выполнение графика будет зависеть от

сроков предоставления земельных участков для строитель-

ства этих станций. ■
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СЛОЖНОСТЬ В СТРОИТЕЛЬСТВЕ 
СОВМЕЩЕННОЙ ДРОГИ ЗАКЛЮЧА-
ЕТСЯ В СТРОГО ФИКСИРОВАННОМ
СЖАТОМ СРОКЕ РЕАЛИЗАЦИИ 
В ПЯТЬ ЛЕТ. ИЗ-ЗА ЭТОГО НЕВОЗ-
МОЖНО ИСПОЛЬЗОВАТЬ ПОСЛЕ-
ДОВАТЕЛЬНУЮ ЭКОНОМИЧНУЮ 
СХЕМУ СТРОИТЕЛЬСТВА ЛИНЕЙНЫХ
ОБЪЕКТОВ

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

➔

САМЫМ СЛОЖНЫМ ИНФРАСТРУКТУРНЫМ ОБЪЕКТОМ 

ОЛИМПИАДЫ СТАНЕТ СОВМЕЩЕННАЯ АВТОМОБИЛЬНАЯ 

И ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА АДЛЕР—ГОРНОКЛИМАТИЧЕСКИЙ КУРОРТ

«АЛЬПИКА-СЕРВИС»
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«ТРАНСМАШХОЛДИНГ» ВЫЕХАЛ 
НА ЛОКОМОТИВАХ Рынок железнодорожного ма-

шиностроения четко делится на две части с точки зрения

структуры спроса. Производители грузовых вагонов более

чувствительны к рынку, продавая свою продукции как раз-

ным частным операторам подвижного состава, так и до-

черним операторам ОАО РЖД сейчас это прежде всего

Первая грузовая компания (ПГК; см. таблицу). У пассажир-

ских вагонов есть только один потребитель — само ОАО

РЖД. На рынке локомотивов царит двойная монополия:

ОАО РЖД и здесь является, по сути, единственным потре-

бителем, но и производитель только один: все локомоти-

востроительные заводы в России принадлежат «Транс-

машхолдингу» (акционеры — структуры Искандера Мах-

мудова, Андрея Бокарева, компания «Трансгрупп» и ОАО

РЖД). На рынке пассажирских вагонов локомотивной тя-

ги, несмотря на формальное существование конкуренции,

«Трансмашхолдинг» тоже занимает фактически моно-

польное положение. Тверской машиностроительный за-

вод (ТВЗ), который компания контролирует на паритет-

ных основах с ОАО РЖД, по собственным данным, зани-

мает более 90% рынка.

Такая монополия несет в себе определенные риски,

ставя заводы «Трансмашхолдинга» в серьезную зависи-

мость от единственного потребителя. Но во время кризи-

са это компании, наоборот, помогло. В «Трансмашхолдин-

ге» признают, что снижение объемов продаж в 2009 году

произошло прежде всего «по видам продукции, сбывае-

мой на коммерческом рынке,— маневровым тепловозам

и грузовым вагонам». Входящий в холдинг Брянский ма-

шиностроительный завод, например, снизил производ-

ство вагонов на 91% (см. таблицу). При этом выпуск ма-

гистральных тепловозов и электровозов заводами холдин-

га, по его прогнозам, в 2009 году снизится всего на 19,2%.

В начале года технический директор «Трансмашхолдин-

га» Владимир Шнейдмюллер говорил, что падение объе-

ма заказов РЖД составляет 30%. Но летом первый вице-

президент ОАО РЖД Вадим Морозов объявил, что сниже-

ние заказов у «Трансмашхолдинга» не превысит 20%.

Впрочем, это гораздо меньше объема, на который рас-

считывали машиностроители. Планы по закупкам локомо-

тивов ОАО РЖД снизило на 47%.

В самом тяжелом положении среди предприятий

«Трансмашхолдинга» оказался ТВЗ, имевший относи-

тельно высокую долговую нагрузку. В марте, когда сниже-

ние объемов грузовых перевозок начало медленно ста-

билизироваться, пассажирские перевозки только ускори-

ли падение. В начале апреля президент ОАО РЖД Влади-

мир Якунин объявил, что закупки пассажирских вагонов у

ТВЗ в 2009 году будут сокращены на 44%, что уже грози-

ло заводу массовыми сокращениями.

Предприятие пришлось спасать премьеру Владимиру

Путину, который спустя неделю подписал постановление

правительства о выделении ОАО РЖД прямой целевой

субсидии на 3,1 млрд рублей специально для закупки ва-

гонов ТВЗ. Но кардинально ситуацию с заказом продукции

ТВЗ это не изменило: сейчас в «Трансмашхолдинге» рас-

считывают, что падение продаж завода в 2009 году со-

ставит примерно 40%.

Инвестпрограмма ОАО РЖД на 2010 год, утвержден-

ная правительством 10 декабря, предполагает, что в сле-

дующем году затраты госмонополии на обновление локо-

мотивного парка снижаться не будут. Закупки на приоб-

ретение тягового подвижного состава должны даже выра-

сти на 2,8%, до 365 единиц.

ФРАНЦУЗСКИЙ АКЦЕНТ Параллельно с борь-

бой за заказы ОАО РЖД руководству «Трансмашхолдин-

га» в начале года пришлось заниматься не менее трудным

процессом — согласованием сделки по продаже блокпа-

кета своих акций иностранному инвестору. В 2008 году

основным претендентом на 25% плюс одну акцию компа-

нии был канадский концерн Bombardier, с которым акцио-

неры холдинга, и в первую очередь глава ОАО РЖД Вла-

димир Якунин, вели переговоры с 2007 года. Но в сентяб-

ре 2008 года канадцы вышли из переговоров — как объяс-

нял тогда Владимир Якунин, их не устроила слишком вы-

сокая оценка актива в $2,9 млрд.

Тогда акционеры «Трансмашхолдинга» обратились к

альтернативным покупателям — конкурентам Bombar-

dier французскому Alstom и немецкому Siemens. Уже в

октябре 2008 года холдинг подписал меморандум о стра-

тегическом партнерстве с Alstom. Переговоры о структу-

ре возможной сделки на фоне прогрессирующего в ми-

ре экономического кризиса шли еще полгода, и только в

конце марта 2009 года стороны подписали соглашение о

намерениях по продаже Alstom блокпакета «Трансмаш-

холдинга».

Соглашение предполагает, что Alstom купит 25% плюс

одну акцию холдинга у Искандера Махмудова, Андрея Бо-

карева и «Трансгрупп» (у них на всех останется 50% минус

две акции), а пакет ОАО РЖД (25% плюс одна акция) ос-

танется неизменным. В рамках сделки «Трансмашхол-

динг» должен получить доступ к технологиям и базам дан-

ных Alstom. Оценка, которую холдинг получил в ходе сдел-

ки, не раскрывалась, известно было лишь, что Alstom зап-

латит $75 млн аванса, а остальная сумма будет зависеть

от прибыли холдинга в 2008–2011 годах.

Но и этого аванса акционеры «Трансмашхолдинга» по-

ка не получили: сделка, о которой договорились еще в мар-

те, до сих пор не закрыта. На момент подписания предпо-

лагалось, что она будет завершена до конца года. Предста-

витель «Трансмашхолдинга» (ТМХ) сказал BG, что процесс

завершения сделки пока «продолжается», не уточнив, бу-

дет ли выдержан срок. Только 7 декабря ТМХ получил

одобрение ФАС на консолидацию 50% ООО «Сапфир»,

владеющего 50,65% акций ТВЗ — ранее в компании пояс-

няли, что завод тоже хотят включить в сделку, для чего и

нужна его консолидация. По данным BG, сейчас закрытие

сделки запланировано на первую половину 2010 года.

ВАГОННЫЕ СПОРЫ Проблемы с производством

пассажирских вагонов и локомотивов с помощью прямой

господдержки и госзаказа государству удалось смягчить

относительно легко. С большими трудностями столкнулся

рыночный сегмент грузовых вагонов, которые обязаны

быть рентабельными. При этом надо учитывать, что в

структуре заказов новых грузовых вагонов частные опера-

торы подвижного состава занимали в последние годы

большую долю, чем в объемах перевозок.

Как только с конца 2008 года грузовые перевозки нача-

ли показывать среднее падение на 20–30% к прошлому го-

ду, рынок грузовых вагонов перевернулся на 180 градусов.

Еще летом 2008 года железнодорожные операторы в один

голос жаловались BG на дефицит подвижного состава,

мощности вагоностроительных заводов были перегруже-

ны, а для заказа партии полувагонов нужно было встать в

очередь. Уже к началу 2009 года операторы ломали голо-

ву над вопросом о том, что делать с простаивающими ва-

гонами собственного парка, за которые нужно было отда-

вать лизинговые платежи, а о закупках нового подвижно-

го состава не могло быть и речи. Производство вагонов

стало падать в геометрической прогрессии по отношению

к спаду перевозок — по данным агентства INFOLine, за де-

вять месяцев 2009 года объем производства вагонов в

России упал на 59%. Если в 2008 году всего в России бы-

ло произведено 43,9 тыс. вагонов, то за девять месяцев

2009 года — всего 13,9 тыс.

Больше других пострадал самый массовый сегмент по-

лувагонов (–64%), в десять раз сократилось производст-

во крытых вагонов, почти в пять раз — фитинговых плат-

форм, а цементовозов, по данным агентства, в этом году

в России было произведено всего 17. Переизбыток ваго-

нов на рынке привел не только к падению производства,

но и резкому снижению цен. Например, по данным, кото-

рые приводятся в меморандуме недавнего вторичного раз-

мещения оператора Globaltrans, средняя стоимость полу-

вагона в 2008 году составляла $78,6 тыс., а уже к началу

сентября 2009 года — $42,4 тыс.

В результате с серьезными финансовыми проблема-

ми столкнулся крупнейший в России НПК «Уралвагонза-

вод» (УВЗ), даже несмотря на преимущество в виде удач-

ной диверсификации производства (примерно половина

выручки УВЗ, который помимо вагонов производит танки

Т-90, приходится на военные заказы, которые в кризис не

только не упали, но и выросли). В феврале завод впервые

остановил конвейер, объяснив, что производство стало

убыточным: цены на вагоны упали сильнее, чем цены на

сырье. Гендиректор завода Николай Малых добивался от

крупнейшего заказчика ПГК повышения закупочных цен,

но из-за конфликтов с госмонополией (второй проблемой

была высокая доля брака в продукции УВЗ) в апреле ли-

шился своего поста.

Его сменил бывший менеджер «Итеры» Олег Сиенко,

который считался протеже гендиректора «Ростехнологий»

Сергея Чемезова — заказчика военной продукции компа-

нии. После смены руководства завод, включенный в спи-

сок системообразующих предприятий, начал получать гос-

поддержку. В сентябре государство выкупило допэмиссию

УВЗ на 5 млрд рублей. А спустя всего два месяца, в нача-

ле декабря, завод посетил премьер Владимир Путин, ко-

торый пообещал УВЗ в первом квартале 2010 года еще од-

но вливание в уставный капитал, на этот раз на 10 млрд

рублей. Деньги понадобятся заводу, чтобы реструктури-

ровать долг, который, по последним оценкам, составляет

61 млрд рублей (еще в конце августа он был на 10 млрд

рублей меньше).

Государство поддержало УВЗ прямым финансирова-

нием, а с обеспечением заказами компании повезло. Ле-

том завод получил крупнейший единовременный заказ,

став партнером «Транснефти» в СП, которое будет зани-

маться транспортировкой нефти по железнодорожному
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НЕПОДВИЖНЫЙ СОСТАВ РЕЗКОЕ СНИЖЕНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ

ПЕРЕВОЗОК БОЛЬНО УДАРИЛО ПО ОТРАСЛЕВОМУ МАШИНОСТРОЕНИЮ. ЧУТЬ ЛУЧШЕ ДРУГИХ

СЕБЯ ЧУВСТВУЕТ «ТРАНСМАШХОЛДИНГ», ЧЕЙ ОСНОВНОЙ ЗАКАЗЧИК ОАО РЖД СНИЗИЛО ЗА-

КУПКИ ЛОКОМОТИВОВ ВСЕГО НА 20%. ХУЖЕ ПРИШЛОСЬ ВАГОНОСТРОИТЕЛЯМ, ЧЬИ ПРОДАЖИ 

УПАЛИ БОЛЕЕ ЧЕМ НА 60% — ЧАСТНЫЕ ОПЕРАТОРЫ ПОЧТИ ОСТАНОВИЛИ ЗАКУПКИ ПОДВИЖНОГО

СОСТАВА. ПЕТР МИРОНЕНКО

ПРОБЛЕМЫ С ПРОИЗВОДСТВОМ
ПАССАЖИРСКИХ ВАГОНОВ И ЛОКО-
МОТИВОВ ГОСУДАРСТВУ УДАЛОСЬ
СМЯГЧИТЬ ОТНОСИТЕЛЬНО ЛЕГКО.
С БОЛЬШИМИ ТРУДНОСТЯМИ 
СТОЛКНУЛСЯ РЫНОЧНЫЙ СЕГМЕНТ
ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ

СМЕЖНИКИ

СМЕЖНИКИ

➔

ПРОИЗВОДСТВО ВАГОНОВ В РОССИИ В 2008–2009 ГОДАХ (ШТ.)
ВИД ВАГОНА ОБЪЕМ ПРОИЗВОДСТВА ОБЪЕМ ПРОИЗВОДСТВА ИЗМЕНЕНИЕ 

В 2008 ГОДУ В ЯНВАРЕ—СЕНТЯБРЕ 2009 ГОДА К ЯНВАРЮ—СЕНТЯБРЮ 2008 ГОДА

ЦИСТЕРНА 3239 5401 137%

ПОЛУВАГОН 24110 6397 –64%

КРЫТЫЙ ВАГОН 3630 276 –91%

ФИТИНГОВАЯ ПЛАТФОРМА 5286 996 –78%

АВТОМОБИЛЕВОЗ 923 0 –100%

ХОППЕР 1255 451 –48%

КОНТЕЙНЕР-ЦИСТЕРНА 21 0 –100%

ДУМПКАР 195 153 8%

ПЛАТФОРМА 1070 241 –72%

ЦЕМЕНТОВОЗ 4170 17 –100%

ИСТОЧНИК: INFOLINE.

КРУПНЕЙШИЕ ПРОИЗВОДИТЕЛИ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА В РОССИИ
ПРОИЗВОДИТЕЛЬ ОБЪЕМ ПРОИЗВОДСТВА ОБЪЕМ ПРОИЗВОДСТВА ИЗМЕНЕНИЕ К ПЕРВЫМ ДЕВЯТИ 

В 2008 ГОДУ (ШТ.) ЗА ДЕВЯТЬ МЕСЯЦЕВ 2009 ГОДА (ШТ.) МЕСЯЦАМ 2008 ГОДА

«УРАЛВАГОНЗАВОД» 19939 5027 –64,00%

«РУЗХИММАШ» 5158 3382 –13,60%

«АЛТАЙВАГОН» 7202 1919 –67,00%

«ПРОМТРАКТОР-ВАГОН» 1270 1281 34,40%

ЗАВОД МЕТАЛЛОКОНСТРУКЦИЙ (Г. ЭНГЕЛЬС) 2078 712 –56,00%

АРМАВИРСКИЙ ЗАВОД ТЯЖЕЛОГО МАШИНОСТРОЕНИЯ 1100 292 –65,00%

«ТРАНСМАШ» 2096 268 –86,00%

БРЯНСКИЙ МАШИНОСТРОИТЕЛЬНЫЙ ЗАВОД 2392 180 –91,00%

ИСТОЧНИК: INFOLINE.



участку нефтепровода Восточная Сибирь—Тихий океан

(железнодорожный маршрут Тайшет—Сковородино бу-

дет действовать до открытия второго участка нефтепрово-

да в 2014 году). СП «Востокнефтетранс» заказало на УВЗ

сразу 5,4 тыс. цистерн.

Крупные заказы на УВЗ доразместила и ПГК, отноше-

ния которой с заводом изменились к лучшему после сме-

ны его руководства. Сейчас гендиректор ПГК Салман Ба-

баев называет отношения с УВЗ «нормальными». «До

конца года мы должны подписать соглашение о сотрудни-

честве до 2015 года, где будут определены объемы и сро-

ки закупок — в основном это будут полувагоны (порядка

10 тыс. только в 2010 году), в этом году мы дозаявили за-

воду еще 700 вагонов»,— говорит Салман Бабаев. Он

признает, что такому крупному оператору, как ПГК не обой-

тись без мощностей УВЗ, даже несмотря на известные

проблемы с качеством литья. «Дело в том, что “Промтрак-

тор“ может делать только 2 тыс. вагонов в год, а УВЗ —

порядка 18 тыс.,— рассказывает он.— Неплохие вагоны

делают Рославльский и Новокузнецкий заводы, но объе-

мы выпуска — 500–1000 вагонов в год — это не разговор,

не тот масштаб». По словам Олега Сиенко, сейчас мощ-

ности УВЗ по производству цистерн и полувагонов загру-

жены на 100%. Уже летом УВЗ начал возвращать сотруд-

ников, отправленных в неоплачиваемые отпуска.

БОРЬБА ЗА ЦИСТЕРНУ Заказ на 5,4 тыс. ци-

стерн, полученный «Уралвагонзаводом» от СП с «Транс-

нефтью», конечно, частный случай, и все же он отражает

главную тенденцию рынка грузовых вагонов. Цистерны в

течение всего года оставались единственным беспроиг-

рышным видом подвижного состава, поскольку нефтеком-

пании существенно меньше других отраслей пострадали

от кризиса и перевозки нефти и нефтепродуктов стали

единственным сегментом, который почти не упал (по ито-

гам 11 месяцев 2009 года — всего на 2,6%).

В результате, по данным INFOLine, производство ци-

стерн в России в январе—ноябре выросло более чем

вдвое — на 137%. Этот перспективный рынок с УВЗ фак-

тически на двоих поделил мордовский завод «Рузхим-

маш», которому удалось быстро переориентировать про-

изводство. В 2008 году 54% производства «Рузхиммаша»

пришлось на цементовозы, спрос на которые в связи с при-

остановкой почти всех крупных строительных проектов в

этом году упал до нуля, а еще порядка 20% — на автомо-

билевозы и фитинговые платформы, также в этом году

не востребованные. Цистерн для перевозки нефтепродук-

тов «Рузхиммаш» в 2008 году произвел всего 450. В 2009

году ситуация изменилась: по итогам девяти месяцев

львиную долю (86%) в объемах производства завода со-

ставили цистерны, а от производства нерентабельных ви-

дов подвижного состава завод почти отказался.

«Рузхиммашу» было проще, чем конкурентам, адапти-

роваться к новым условиям, поясняет гендиректор INFO-

Line Михаил Бурмистров. Во-первых, исторически предп-

риятие было крупнейшим в России производителем ци-

стерн. Во-вторых, если, например, УВЗ — это конвейер-

ное производство, которое может производить только

крупные партии и которое невозможно быстро переориен-

тировать, то работа «Рузхиммаша» строится на большом

количестве небольших производственных линий. «Поэто-

му завод смог просто заморозить одну линию, быстро пе-

реоснастить оборудование и запустить другую, поэтому

”
Рузхиммаш“ и пострадал меньше, чем конкуренты»,—

поясняет господин Бурмистров. В результате предприятию

удалось снизить производство всего на 13,6%.

Впрочем, цены на цистерны, в отличие от объемов про-

изводства, начали расти недавно и медленно. По данным

INFOLine, если на пике средняя цена составляла 2,8 млн

рублей, то в течение всего текущего года оставалась на

уровне1,2–1,25 млн рублей и только с сентября начала ра-

сти до 1,5 млн рублей. Возможно, поэтому, несмотря на не-

большой спад производства, «Рузхиммаш» в своем годо-

вом отчете все равно прогнозирует закончить 2009 год с

убытком в 121 млн рублей против 217 млн рублей чистой

прибыли в 2008 году.

Остальным производителям вагонов, которые в силу

технологических особенностей производства не смогли

его диверсифицировать в сторону более выгодных сегмен-

тов, пришлось хуже. Например, «Алтайвагону» удалось

более или менее сохранить только объем производства по-

лувагонов (–24%), а производство остальных вагонов, со-

ставлявших 58%, либо упало вдесятеро (крытые вагоны,

фитинговые платформы), либо прекратилось вообще (ав-

томобилевозы, обычные платформы). В результате объе-

мы производства на «Алтайвагоне» упал на 67%.

Единственным производителем грузового подвижно-

го состава, который смог по итогам января—ноября увели-

чить объемы производства (+34,4%), стал входящий в кон-

церн «Тракторные заводы» Михаила Болотина завод

«Промтрактор-вагон», производящий в основном полува-

гоны. В этом заводу помог контракт с ПГК, которая стала

единственным и крупнейшим заказчиком завода, в 2009

году уже купила у «Промтрактора» 1,2 тыс. полувагонов и

разместила заказ еще на 700. Салман Бабаев поясняет вы-

бор производителя тем, что «Промтрактор» производит

современные модели вагонов. «ОАО РЖД сегодня разре-

шило хождение практически по всей сети вагонов с нагруз-

кой 25 тонн на ось, поэтому с заводом 
”
Промтрактор“ мы

планируем заключить договор на следующий год о постав-

ке таких вагонов,— отмечает Салман Бабаев.— Учитывая,

что у ПГК 66% перевозок — это массовые, тяжелые гру-

зы, нам интересно в одном вагоне возить больше, в резуль-

тате экономика перевозок становится совсем другая».

ПРИЗРАК РЕЦЕССИИ Несмотря на то что погруз-

ка на железных дорогах восстанавливается медленно и бу-

дущее рынка до конца не ясно, с конца лета российские ва-

гоностроители начали оправляться от удара, нанесенного

кризисом. Уже в начале сентября гендиректор крупнейше-

го железнодорожного оператора Globaltrans Сергей Маль-

цев говорил, что рынок перевозок угля снова испытывает

дефицит полувагонов в связи с ростом цен на перевозки

первого класса грузов. С началом осени впервые с нача-

ла кризиса стали расти цены и на подвижной состав.

С июля по октябрь цены на полувагоны выросли на

20,2%, на цистерны — на 22,4%, на крытые вагоны — на

26%, на хопперы — на 59,1%. Цены растут, во-первых, из-

за роста цен на сырье, прежде всего металл, а во-вторых,

из-за роста спроса, констатирует Михаил Бурмистров. Тем

не менее цены далеки от пика, который пришелся на октябрь

2008 года, и пока они будут оставаться относительно низки-

ми, операторы будут пользоваться возможностью обновить

парк вагонов, ведь когда-то это все равно придется делать,

добавляет эксперт. О покупке нового подвижного состава

задумалась уже не только ПГК, обеспечивавшая основную

часть заказов, но и частные операторы. Например, с октяб-

ря, уточнив свои прогнозы по восстановлению рынка, вновь

стал строить вагоны «Трансгарант» — по словам управля-

ющего директора компании Алексея Грома, до конца года

оператор должен получить 500 полувагонов.

Начало восстановления рынка для вагоностроителей

совпало с моментом, когда правительство наконец созрело

для того, чтобы перейти от точечной поддержки отдельных

производителей типа УВЗ или ТВЗ к принятию мер по си-

стемной поддержке рынка. В начале октября правительст-

во приняло постановление о субсидировании лизинговых и

кредитных ставок на закупку вагонов российского производ-

ства железнодорожными операторами. О необходимости та-

кой программы еще весной говорил министр транспорта

Игорь Левитин, а летом гендиректор УВЗ Олег Сиенко.

Государство будет компенсировать операторам две

трети лизинговой или кредитной ставки (но не более двух

третей ставки рефинансирования ЦБ, или не более 11%,

если кредит валютный). В рамках постановления на прог-

рамму будет выделено всего 600 млн рублей — в пять раз

меньше, чем получил ТВЗ (деньги были перенесены с не-

удавшейся программы субсидирования железнодорож-

ных перевозок автомобилей на Дальний Восток). Вопре-

ки предложениям части операторов, программа распрост-

раняется только на контракты, заключенные с 1 июля 2009

года (в первоначальном варианте Минтранса планирова-

лось захватить весь период с середины 2008 года). Экс-

перты сочли эти изменения правильными: вместо того что-

бы поддерживать неправильные коммерческие решения

операторов, закупавших подвижной состав на пике цен при

очевидном падении перевозок, государство поможет опе-

раторам, закупающим вагоны сейчас. Михаил Бурмистров

оценивает потенциальный эффект программы в допол-

нительные 2,5–3,5 тыс. вагонов для российских заводов.

Прежде всего, конечно, это будут цистерны.

Сейчас крупные частные железнодорожные операторы

считают, что ситуация на рынке стабилизировалась доста-

точно для того, чтобы в 2010 году делать новые заказы. Олег

Сиенко отмечает, что в портфеле заказов завода на 2010 год

доля дочерней компании ОАО РЖД составляет меньше 50%

и полувагоны на предприятии заказывают частные опера-

торы. «На 2010 год мы планируем закупать вагоны, как ми-

нимум 1 тыс.»,— говорит Алексей Гром из «Трансгаранта»,

поясняя, что в текущем году компания спишет по сроку

службы «несколько сотен вагонов» и эти закупки должны

поддержать численность парка. «Дальше мы посмотрим,

как будет развиваться рынок, и запланируем соответствую-

щее расширение парка»,— добавляет он.

В Globaltrans также видят возможности для приобре-

тения нового подвижного состава. По словам гендиректо-

ра компании Сергея Мальцева, она уже заключила контрак-

ты на поставку 2 тыс. новых полувагонов и считает, что

прогнозы развития рынка делают такие вложения привле-

кательными. На приобретение подвижного состава может

пойти часть из $100 млн, которые оператор заработал в хо-

де декабрьского SPO на Лондонской фондовой бирже.

КЛЮЧЕВОЙ ПОКУПАТЕЛЬ Тем не менее ваго-

ностроители и эксперты признают: на большое количест-

во крупных заказов частных железнодорожных операто-

ров рассчитывать и в 2010 году не приходится. Некото-

рые из крупных компаний, например Дальневосточная

транспортная группа, в 2010 году закупать новый подвиж-

ной состав вообще не планируют. В этой ситуации загру-

женность вагоностроительных заводов будет зависеть от

заказов ПГК, говорит Михаил Бурмистров — в следую-

щем году основным покупателем на рынке останется она.

Салман Бабаев с этим не спорит — по его словам, в

этом году его компания закупила 53% всех произведенных

вагонов и в 2010 году этот процент не уменьшится. «За два

года в общей сложности мы купили около 20 тыс. новых

вагонов, включая 8 тыс. в этом, кризисном году, в тече-

ние которого у нас у самих иногда по 50 тыс. вагонов в

сутки стояло без работы. Наша программа обновления

подвижного состава определена до 2015 года, в 2010 году

мы планируем приобрести за счет собственных средств

около 15 тыс. вагонов и, возможно, 10 тыс. вагонов возь-

мем в лизинг»,— рассказывает Салман Бабаев. Он пояс-

няет, что у ПГК есть вагоны с истекающим сроком служ-

бы — в предыдущие два года компания списала 13 тыс.

единиц. Сейчас ПГК очень внимательно смотрит на ры-

нок производителей вагонов, рассматривая в том числе и

украинские заводы, говорит господин Бабаев. «Мы очень

ждем, когда откроется завод в Тихвине (его строит группа

ИСТ.— BG), ведь чем больше производителей, тем нам

лучше»,— отмечает он.

Господин Бабаев, поясняя большие объемы закупок

своей компании, отмечает, что ее принцип работы отли-

чается от других операторов. По его словам, несмотря на

проблемы с загрузкой парка, ПГК должна иметь резерв по

целому ряду типов подвижного состава. «В 2007 году все

за цементовозами бегали, а в этом году строительный ры-

нок провалился и цементовозы почти остановились»,—

приводит пример Салман Бабаев, добавляя, что у ПГК на-

ходится почти 49% всех цементовозов в России. По его

словам, частные операторские компании, и особенно сами

цементные предприятия, имеющие собственный парк це-

ментовозов, зимой сами справляются с объемами перево-

зок, а летом, в разгар сезона, подключают цементовозы

ПГК. «Если у меня их не будет, в стране возникнет дефи-

цит этого подвижного состава»,— поясняет он.

Кроме того, если ПГК не будет покупать вагоны, то ва-

гоностроительные заводы сократят их выпуск и «потом

вагоны покупать будет просто негде», продолжает ген-

директор ПГК. «У нас 78% износа парка, в конечном ито-

ге нам понадобится одномоментно закупить большое ко-

личество вагонов,— поясняет он.— А вдруг цена под-

скочит, как в прошлом году, до 2,7 млн рублей за полу-

вагон (сейчас 1,1–1,2 млн рублей.— BG)?» По словам

господина Бабаева, программа ПГК предусматривает за-

купку практически всех видов вагонов: минераловозов,

цементовозов, цистерн, полувагонов и крытого подвиж-

ного состава. «Единственное, что мы сегодня не приоб-

ретаем,— это универсальные платформы, потому что их

на рынке достаточно»,— отмечает он. Господин Баба-

ев добавляет, что операторы нуждаются в новых конст-

рукциях вагонов с увеличенным межремонтным пробе-

гом и большей вместимости и уже ведут переговоры об

этом с производителями. ■
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СЕЙЧАС КРУПНЫЕ ЧАСТНЫЕ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ОПЕРАТОРЫ
СЧИТАЮТ, ЧТО СИТУАЦИЯ НА РЫНКЕ
СТАБИЛИЗИРОВАЛАСЬ ДОСТАТОЧНО
ДЛЯ ТОГО, ЧТОБЫ В 2010 ГОДУ
ДЕЛАТЬ НОВЫЕ ЗАКАЗЫ

СМЕЖНИКИ

СМЕЖНИКИ

➔

КРУПНЕЙШИЕ СДЕЛКИ ПО ПРИОБРЕТЕНИЮ 
НОВОГО ПОДВИЖНОГО СОСТАВА В 2009 ГОДУ
ПРОИЗВОДИТЕЛЬ ПОКУПАТЕЛЬ ВИД ВАГОНА КОЛИЧЕСТВО

НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» СП «ВОСТОКНЕФТЕТРАНС» ЦИСТЕРНА 5400

НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ПОЛУВАГОН 2651

«ПРОМТРАКТОР-ВАГОН» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ПОЛУВАГОН 1200

«РУЗХИММАШ» «НЕФТЕТРАНССЕРВИС» ЦИСТЕРНА 1000

«РУЗХИММАШ» «ТРАНСОЙЛ» ЦИСТЕРНА 1000

«ПРОМТРАКТОР-ВАГОН» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ПОЛУВАГОН 700

НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ЦИСТЕРНА 687

«РУЗХИММАШ» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ЦИСТЕРНА 525

«АЛТАЙВАГОН» ГК «БАЛТИЙСКИЙ ЛИЗИНГ» ДЛЯ ООО «ФИРМА 
”
ТРАНСГАРАНТ“» ПОЛУВАГОН 500

«АЗОВМАШ» (УКРАИНА) «ВЭБ-ЛИЗИНГ» ЦИСТЕРНА 485

НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ЦИСТЕРНА 468

«РУЗХИММАШ» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ЦИСТЕРНА 120

НПК «УРАЛВАГОНЗАВОД» ПЕРВАЯ ГРУЗОВАЯ КОМПАНИЯ ПОЛУВАГОН 50

ИСТОЧНИК: INFOLINE.

АПРЕЛЬМАРТФЕВРАЛЬ ОКТЯБРЬСЕНТЯБРЬАВГУСТИЮЛЬИЮНЬМАЙ

СРЕДНИЕ ЦЕНЫ НА НОВЫЙ ПОДВИЖНОЙ СОСТАВ В 2009 ГОДУ (ТЫС. РУБ. БЕЗ НДС)   ИСТОЧНИК: РЖД.
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