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железнодорожный транспорт 
финансы
C 2011 года в пригородном комплексе России 
началась новая эра: все пригородные перевоз
ки осуществлялись не ОАО «Российские же
лезные дороги» (РЖД), а специально создан
ными пригородными пассажирскими компа
ниями (ППК). Таким образом, структурная ре
форма в пригородном комплексе вроде бы за
вершилась, но всех проблем с финансирова
нием перевозок пассажиров так и не решила.

Доходы и расходы
«Пригородные перевозки всегда были, есть и бу
дут убыточными» — эта похожая на заклинание 
фраза уже много лет звучит из уст руководите
лей железной дороги. Причем ссылаются они 
не столько на собственный «раздельный учет до
ходов и расходов», сколько на международную 
практику, где пассажирский железнодорожный 
транспорт бурно развивается исключительно 
благодаря государственной поддержке. «В Герма
нии соотношение доходов к расходам в приго
родных перевозках уже 1 к 7. И у нас тоже так бу
дет, потому что нерешенных вопросов в пригоро
де очень много»,— отмечает начальник центра по 
корпоративному управлению пригородным ком
плексом ОАО РЖД Максим Шнейдер. Сегодня, по 
его словам, расходы на организацию пригород
ных пассажирских перевозок в России превыша
ют доходы примерно в два раза, но поводов для 
радости очень немного.

В 2011 году расходы по пригородному комп
лексу составили почти 90 млрд руб., а доходы — 
почти 41 млрд руб., рассказывает господин 
Шней дер, округляя для простоты миллионы. 
«Разница в 49 млрд руб.— это и есть выпадаю
щая часть. Из них около 30 млрд руб.— расходы 
на инфраструктуру, 45 млрд руб.— подвижной 
состав и его обслуживание, примерно 15 млрд 
руб.— собственные расходы пригородных ком
паний на организацию перевозок, продаж и кон
троля билетов, выплату зарплаты сотрудникам 
и так далее»,— поясняет он. Чтобы покрыть эту 
гигантскую разницу, правительство РФ приняло 
постановление, по которому снизило для при
городных компаний в 2011 году плату за инфра
структуру на 99%, сократив операционный убы
ток ППК на 25 млрд руб. Эти деньги были пере
числены из федерального бюджета напрямую в 
ОАО РЖД в качестве компенсации этой части за
трат монополии.

По фактическим результатам в 2011 году рас
ходы ОАО РЖД по инфраструктурной части не
много превысили расчетные величины, но в 
итоге убытки ОАО РЖД от пригородного комп
лекса сократились с 29,9 млрд до 4,9 млрд руб. 
«Еще 9 млрд руб. мы не предъявили ППК сами, 
установив нулевой уровень собственной рента
бельности, взяв на себя часть административ
ных расходов и т. д. И если бы оставшиеся непо
крытыми убытки пригородных компаний бы
ли компенсированы субъектами федерации, то 
вся система вышла по этому году на безубыточ
ность»,— говорит Максим Шнейдер, добавляя, 
что итоговая дебиторская задолженность ППК 
перед ОАО РЖД по 2011 году составляет порядка 
8,5 млрд руб.

По его словам, только 25 из 73 регионов приня
ли на себя ответственность за пригород и выдели
ли нужную сумму для полного возмещения вы
падающих доходов. «Татарстан — более 300 млн 
руб., Башкортостан — более 300 млн руб., Сверд
ловская область целый 1 млрд руб. в прошлом го
ду выделила!» — восхищается господин Шнейдер 
сознательностью бывшего губернатора послед
ней Александра Мишарина. В результате, по его 
словам, 10 из 23 перевозчиков в прошлом году 
операционно вышли на безубыточный уровень, 
а 6 компаний в результате обнуления инфраст
руктурной составляющей даже оказались в плю
се. «Прибыль образовалась в Москве, Подмоско
вье, СанктПетербурге, Ленинградской области, 
в Астрахани и Адыгее, то есть там, где много пас
сажиров, меньше удельные расходы и хорошие 
доходы»,— рассказывает топменеджер ОАО РЖД.

Большинство же ППК остались в значитель
ном минусе, который был лишь частично ком
пенсирован платежами региональных админи
страций, а ряд ППК столкнулся с убытками, кото
рые пока не собирается компенсировать никто. 
По словам Максима Шнейдера, учитывая нынеш
нее состояние договоров с региональными адми
нистрациями, по 2012 году прогнозируется не
покрытый убыток ППК на уровне 10 млрд руб.

Цены и объемы
Некоторые губернаторы, воспользовавшись сво
им правом регулировать тарифы на проезд в при
городе, приняли решение поднять цены за про
езд. «Цена проезда в электричке стала неконкуре
нтоспособна в большинстве регионов, но это не 
вина пригородных компаний. Цены повысились 
там, где были попытки регионов снизить убытки 
за счет этого инструмента»,— поясняет Максим 
Шнейдер. Поначалу ростом цен и усилиями по 
контролю безбилетного проезда удавалось пере
крыть падение числа перевезенных па с сажиров, 
но отток неизбежно произошел.  «На п  ример, в Ом
ске в 2009 году тариф подняли на 50%. За два пол
ных года платный пассажир упал в три раза»,— 
констатирует господин Шнейдер.

Другой путь, которым регионы пытаются со
кратить убытки своих ППК,— это снижение расхо
дов за счет сокращения числа поездов на маршру
тах. По словам Максима Шнейдера, среднее сни
жение вагонокилометровой работы составило 
20%. «Фактически был отменен каждый десятый 
поезд, а и с каждого состава был отцеплен один 
 вагон»,— иллюстрирует ситуацию топменеджер 
ОАО РЖД. Но такой подход идет в разрез с интере
сами пригородных компаний: если электричка 
будет ходить не раз в полчаса, а раз в три часа, то 
пассажирам станет неудобно и они будут искать 
альтернативные виды транспорта, считает он.

Третий, наиболее распространенный подход 
губернаторов по экономии бюджетных затрат — 
просто не платить ОАО РЖД, ссылаясь на то, что 
расходы монополии непрозрачны. Действитель
но, на первый взгляд получается, что львиная до
ля и без того скромных доходов ППК уходит об
ратно в ОАО РЖД за аренду и обслуживание под
вижного состава с бригадами машинистов. «Если 
мы передадим поезда в собственность пригород
ных компаний и локомотивные бригады — в их 
штат, то экономического чуда не произойдет,— 
парирует Максим Шнейдер.— Им самим придет
ся работать с подвижным составом по нормати
вам, которые утверждены Минтрансом. Уверяю 
вас, ни одна компания, кроме Москвы и Петер
бурга, не сможет выплачивать зарплату вовремя 
и вообще сводить концы с концами. Потому что 
доходов, которые они получают, будет недоста
точно на собственные затраты»,— поясняет он 
 позицию монополии.

Долги и субсидии
Из оказанных, но не оплаченных ППК услуг ОАО 
РЖД формируется дебиторская задолженность, 
которая хоть и не отражается пока в балансе мо
нополии как убытки, но подпадает под термин 
сомнительных долгов, под которые необходимо 
создавать финансовый резерв. В 2011 году такой 
резерв по долгам пригородных компаний был 
сформирован на уровне 22,8 млрд руб. «Губерна
торы предпочитают тратить деньги на автобусы и 
автодороги, надеясь на то, что ОАО РЖД как вози
ло пассажиров, так и будет возить. Но правительс
тво России распорядилось иначе, и фактически 
сейчас эти решения не выполняются. Мы не ис
ключаем, что по результатам 2011 года часть при
городных компаний будет вынуждена обратить
ся в суд»,— грозит нерадивым губернаторам гос
подин Шнейдер.

Однако в ходе совещания по вопросам желез
нодорожных перевозок в Приволжском феде
ральном округе 25 апреля министр транспорта 
РФ Игорь Левитин фактически повторил сказан
ные еще в конце прошлого года неутешитель
ные для пригородных компаний слова: в феде
ральном бюджете уже с 2013 года субсидирова
ния пригородных перевозок не предусмотрено. 
Он подчеркнул, что к концу 2012 года и регионы, 
и ОАО РЖД должны оптимизировать доходы и 
расходы пригородных пассажирских компаний 
так, чтобы они работали только с учетом дотаций 
субъектов РФ.

Тем не менее в ОАО РЖД не видят другого вы
хода, нежели масштабная господдержка отрасли. 
«Мы благодарны тем 25 субъектам, которые вы
полнили свои обязательства, но нужно понимать, 
что год от года объем затрат и выпадающих дохо
дов будет неуклонно расти. И через 10, и через 20 
лет проблема не разрешится сама собой, а запас 
прочности, за счет которого мы сейчас живем, бу
дет исчерпан окончательно»,— говорит Максим 
Шнейдер. Он подчеркивает, что только модерни
зация пассажирских платформ тянет на 150 млрд 
руб., что почти в два раза превышает сегодняш
ние расходы на весь пригородный комплекс. 

Алексей Екимовский

Себе в убыток

— Каково нынешнее состоя-
ние инфраструктуры Мало-
го кольца Московской желез-
ной дороги?
— Сейчас там только грузовое 
и технологическое движение. 
Электрификации на этих путях 
нет — движение осуществляет
ся тепловозами. Инфраструкту
ра, мосты и другие инженер
ные сооружения находятся в 
рабочем состоянии, но пасса
жирской инфраструктуры как 
таковой нет: если и есть плат
форма, пусть даже в исправном 
состоянии, она не рассчитана 
на тот пассажиропоток, кото
рый сегодня необходим.
— То есть все станции будут 
строиться заново?
— Да, их будет 31. Дорога будет 
полностью электрифицирова
на. Пассажирское движение бу
дет организовано на существу
ющих путях, а для грузового и 
технологического будет постро
ен третий путь на большей час
ти кольца. На участке от Пресни 
до Ленинского проспекта его 
решили не возводить, потому 
что там нет промышленных зон 
и грузовое движение несущест
венное. Но к нам грузовая сос
тавляющая не относится: наша 
задача — запустить пассажирс
кое движение.
— Каковы сроки реализации 
проекта?
— По бизнесплану в конце 
2015 года мы должны запус
тить движение по всему коль
цу. Учитывая такие сжатые сро
ки, мы отказались от пробных 
запусков на отдельных участ
ках, сконцентрировав усилия 
на том, чтобы и проектировать, 
и вводить в строй Малое кольцо 
полностью. ОАО РЖД сейчас ве
дет активную работу по проек
тированию инфраструктуры. 
К июнюиюлю с правительст
вом Москвы должны оконча
тельно пройти согласования 
по земельным вопросам, и тог
да мы приступим к проектиро
ванию транспортнопересадоч

ных узлов. Проектирование 
всех составляющих проекта дол
жно завершиться в конце года.
— Сколько пассажиров пла-
нируется перевозить по Ма-
лому кольцу?
— По нашим подсчетам, 
МКЖД возьмет на себя около 
200–250 млн пассажиров в год. 
Сразу мы, конечно, вряд ли смо
жем обеспечить заявленные 
объемы перевозок, но уже через 
год эксплуатации, уверен, впол
не сможем выйти на годовой 
объем в 200 млн пассажиров. 
Это, конечно, не метро (свыше 
3 млрд пассажиров в год.— ”Ъ“), 
но цифры уже сопоставимы с 
пригородным сообщением: там 
годовой пассажиропоток около 
500 млн человек. Основной объ
ем будет приходить с метропо
литена и пригородных электри
чек, которые находятся на пере
сечении с Малым кольцом.
— Сколько в целом будет пе-
ресадок с метро?
— У нас спроектировано 12 пе
ресадок с радиальных направ
лений пригорода и 7 пересадок 
с метро. Они будут сопрягаться 
через транспортнопересадоч
ные узлы. На всех таких узлах 
предусмотрены перехватываю
щие парковки, которые помо
гут разгрузить автомобильную 
инфраструктуру Москвы. Если 
ктото и прорвался от МКАД до 
такого пересадочного узла Ма
лого кольца, то он сможет ос
тавить там машину и поехать 
дальше по своим делам обще
ственным транспортом. К тому 
же если будет единый билет на 
все виды транспорта в Москве, 
то это будет очень удобно.

Хотел бы подчеркнуть, что 
транспортнопересадочные уз
лы — это в первую очередь тех
нология, а не коммерция, как 
многие считают. Для нас на пер
вом месте стоит удобство пеше
ходных связей между разными 
видами транспорта, а коммер
ческие объекты будут устанав
ливаться только в том случае, 

если это не создает напряжен
ности для потока людей. Если 
установка коммерческого объ
екта возможна, то это будет ин
вестиционный проект, если нет 
— чисто инфраструктурный.
— В чем разница?
— Инфраструктурные вложе
ния если и окупаются, то только 
косвенно. Представьте: созда
ние фактически новой транс
портной системы, электрифи
кация на всей протяженности 
дороги, строительство станций, 
подвижной состав — такой про
ект напрямую никогда не оку
пится. Вернее, сроки возврата 
инвестиций уходят за 20 лет и 
инвесторам это не интересно. 
Первоначально проект плани
ровали окупить за счет масш
табного освоения прилегаю
щих территорий. Но московс
кие власти пересмотрели свои 
приоритеты, и от этого вариан
та было решено отказаться. 
— Какова стоимость проекта?
— Могу назвать цифры в ценах 
2008 года, актуализировать дан
ные мы сможем в конце года, 
когда завершится проектирова
ние. Общая стоимость проекта 
— 102 млрд руб. Из них на стро

ительство транспортнопере
садочных узлов приходится 
около 30 млрд руб. Остальные 
70 млрд руб.— инфраструктура, 
подвижной состав и эксплуата
ционные депо. 42 млрд руб.— 
строительство третьего пути и 
электрификация всего кольца. 
Около 16 млрд руб.— 30 остано
вочных пунктов без учета пере
садочных узлов, и гдето 12 мл
рд руб. уйдет на эксплуатацион
ное депо и подвижной состав.
— Кто будет управлять этой 
дорогой?
— В инфраструктуру МКЖД 
вкладывается ОАО «Российские 
железные дороги», которое оста
нется ее собственником и будет 
получать плату за использова
ние инфраструктуры по уста
новленным тарифам. Перевоз
чик будет выбран на конкурсе, 
он должен прийти со своим под
вижным составом и обеспечить 
эксплуатацию этой линии в со
ответствии с проектными пока
зателями. По предварительным 
подсчетам, эта деятельность бу
дет для оператора окупаемой.
— Какой будет подвижной 
состав — отечественный 
или иностранный?

— Мне, конечно, хотелось бы, 
чтобы на этой дороге работала 
отечественная техника. ЗАО 
«Трансмашхолдинг» заявило 
о своей готовности разработать 
и произвести подвижной сос
тав для Малого кольца. Но воп
рос, на каких условиях это бу
дет делаться и кто это сделает 
лучше, будет решаться через 
процедуру конкурса.
— Какие там должны быть 
поезда? Будут ли они отли-
чаться от обычной элект-
рички?
— Нам важно, чтобы учитывал
ся ускоренный пассажирооб
мен, который происходит в пи
ковые нагрузки: промежутки 
между остановками должны 
быть в пределах пяти минут, 
а вход и выход пассажиров из 
вагона должен осуществляться 
в течение 30 секунд. Соответст
венно, это как минимум три 
двери в вагоне, желательно бе
стамбурное решение и, самое 
важное, показатель ускорения 
поезда. Нынешние пригород
ные электропоезда не соответ
ствуют этим параметрам.

Интервью взял  
Алексей Екимовский

Малое кольцо большого города
проект

Пассажирское движение по Малому кольцу Московской железной дороги пытались открыть без малого  
100 лет назад, но безуспешно. В новом совместном проекте московских властей и железнодорожников 
предполагается решить эту задачу за четыре года. О том, как Малое кольцо поможет разгрузить столичное 
метро и автодороги города, в интервью ”Ъ“ рассказал генеральный директор ОАО «Московская кольцевая 
железная дорога» (МКЖД) и ОАО «Центральная пригородная пассажирская компания» Михаил Хромов.
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