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Гадание на инвесторах

стратегия

Сквозная 
непроходимость
В начале июля в Тынде про�
шли торжества, посвященные
35�летию начала строительст�
ва Байкало�Амурской магист�
рали. Сданный в постоянную
эксплуатацию в 1989 году БАМ
до сих пор не вышел на свою
проектную мощность — в со�
ветское время планировался
объем перевозок порядка 27
млн т ежегодно. На текущий
момент пропускная способ�
ность Байкало�Амурской маги�
страли составляет 12 млн т. Ос�
новные виды грузов —уголь,
нефтепродукты, лес, стройма�
териалы и другие. В послед�
ние несколько лет эксперты
не раз напоминали, что потен�
циал БАМа так и не раскрыт
полностью — остались неосво�
енными многие прилегающие
к нему месторождения, на ко�
торые изначально делалась
ставка при строительстве до�
роги. К примеру, до сих пор
нет загрузки БАМа с Эльгин�
ского и Апсатского угольных
месторождений. 

Впрочем, проблемы БАМа
связаны не только с задержкой
реализации проектов на при�
легающих к нему месторожде�
ниях. Дорога стала устаревать,
на ней возникли узкие места,
основное из которых — Кузне�
цовский тоннель в Ванинском
районе Хабаровского края.
Именно оттого, будет ли ре�
конструирован тоннель, зави�
сели перспективы проектов
строительства частными ком�
паниями новых терминалов в

портах Ванино и Советская Га�
вань (Хабаровский край). В ав�
густе 2006 года бывший прези�
дент РФ Владимир Путин в бе�
седе с главой ОАО РЖД Влади�
миром Якуниным признал,
что «БАМ нужно развивать».
Это стало политическим реше�
нием в судьбе трассы. При
этом президент отметил: «Надо
смотреть, что там есть рядом.
Он строился в свое время не
только как стратегический
путь для обеспечения военных
перевозок, но и для развития
экономики этого региона».

В 2007 году ОАО РЖД разра�
ботало стратегическую про�
грамму развития БАМа до 2020
года. Специалисты предложи�
ли два сценария — пессимис�
тичный и оптимистичный.
Первый предполагал рост объ�
ема перевозок грузов в порты
Ванино и Советская Гавань до
30 млн т в год, второй — до 53
млн т в год. Оптимистичный ва�
риант, рассчитанный на долго�
срочную перспективу, предус�
матривает продолжение магис�
трали на север в сторону Мага�
дана, Камчатки и Чукотки. Эти
проекты зафиксированы и в
стратегическом плане разви�
тия российских железных до�
рог до 2030 года. 

В ценах 2006 года програм�
ма развития БАМа оценива�
лась от 247,3 млрд руб. (песси�
мистичный вариант) до 317,2
млрд руб. (оптимистичный
вариант). В 2008 году началась
модернизация железнодорож�
ной линии Комсомольск�на�
Амуре—Советская Гавань,
предусматривающая строи�
тельство нового Кузнецовского
тоннеля и обходного пути меж�

ду станциями Оунэ и Высоко�
горная. Этот проект, за счет ре�
ализации которого БАМ смо�
жет конкурировать с морски�
ми перевозками между страна�
ми Азиатско�Тихоокеанского
региона и Европой, стал пер�
вым на Дальнем Востоке, полу�
чившим финансирование из
Инвестиционного фонда РФ.
На реконструкцию участка не�
обходимы почти 60 млрд руб,
из них 17,5 млрд. руб. выделяет

Инвестфонд, остальное финан�
сирует ОАО РЖД. 

Будет ли груз на БАМе
Программа РЖД по развитию
Байкало�Амурской магистра�
ли, разработанная в 2007 году,
предусматривает активное
развитие оконечности БАМа
— Ванинско�Совгаванского
транспортного узла. Эта
территория становится все
более инвестиционоо

привлекательной. Здесь уже
построил и запустил в эксплуа�
тацию первую очередь уголь�
ного терминала СУЭК. Кроме
того, этот транспортный узел
интересен принадлежащей
«Мечелу» «Саха транспортной
компании»: в бухте Мучке «Ме�
чел» уже получил участок и
сейчас готовится проектная
документация на строительст�
во терминала мощностью 25
млн т. Компания «Аркаим», за�

вершающая строительство за�
вода по переработке древеси�
ны, которую планируется экс�
портировать в страны АТР, на�
мерена строить два пирса в
этой же бухте. 

Развитие Ванинско�Совга�
ванского транспортного узла
планировалось также с уче�
том переработки лесных и ме�
таллоломных грузов (Evraz
Group), глинозема, алюминия
и лесных грузов («Базовый
элемент») и руды (Гаринское
железорудное месторожде�
ние, Aricom). Предполагается
и реализация серьезных гор�
норудных проектов,
расположенных по ходу БАМа
в Амурской области. Так, в
2009 году начнется промыш�
ленное освоение Куранахско�
го полиметаллического мес�
торождения и будет запущен
Олекминский ГОК с ежегод�
ным производством 1,5 млн
тонн концентрата. Кроме то�
го, Aricom готовится к началу
добычи на Гаринском железо�
рудном месторождении, кото�
рое будет давать порядка 10
млн т железной руды в год. В
2010 году в Приамурье нач�
нется разработка золоторуд�
ных месторождений Бамское,
Маломыр и Пионер с ежегод�
ным объемом добычи 7 млн
тонн. Наличие железнодорож�
ной инфраструктуры позво�
лит реализовывать проекты в
области заготовки и перера�
ботки леса в Селимджинском,
Тындинском, Зейском райо�
нах Амурской области. «Такое
активное использование эко�
номического потенциала тер�
риторий БАМа приведет к
увеличению в ближайшее
время валового продукта
Амурской области на 12 млрд
руб. Я уверен, у БАМа благопо�
лучное будущее», — считает
губернатор Приамурья Олег
Кожемяко.

Инвестиционные 
решения
Президент ОАО РЖД Владимир
Якунин неоднократно гово�
рил, что в идеале в долгосроч�
ной перспективе грузовые пе�
ревозки в регионе должны уй�
ти на БАМ, а Транссибирская
магистраль должна специали�
зироваться на пассажирских и
контейнерных перевозках.
После начала мирового финан�
сового�экономического кризи�
са стали возникать вопросы от�

носительно того, будет ли РЖД
сокращать расходы на такой
грандиозный проект. 

На круглом столе «БАМ —
второе дыхание в XXI веке»,
проведенном в Тынде в рамках
празднования 35�летия магис�
трали, старший вице�прези�
дент ОАО РЖД Борис Лапидус
обозначил объем инвестиций,
которые будут вложены в раз�
витие железнодорожной ин�
фраструктуры БАМа до 2020 го�
да. По его словам, их сумма в
ближайшие 10 лет составит
400 млрд руб. 

Однако Борис Лапидус при�
знал, что осуществить такие
вложения в БАМ только за счет
инвестиционного бюджета
РЖД не представляется воз�
можным. Он сообщил, что в ус�
ловиях снижения доходной
базы РЖД в кризисный пери�
од «необходимо более актив�
ное участие государства и ре�
гионов в развитии БАМа». Так,
в РЖД полагают, что для разви�
тия магистрали целесообраз�
но «формирование отдельной
долгосрочной федеральной
целевой программы развития
БАМа до 2020 года или внесе�
ние специального проекта в
действующую федеральную
целевую программу». РЖД это
необходимо именно для того,
чтобы прописать в программе
государственную поддержку
усиления Байкало�Амурской
магистрали. Специальная
ФЦП или раздел в действую�
щих ФЦП — это возможность
определять объемы и механиз�
мы госпомощи. 

Кроме того, господин Лапи�
дус заявил, что активное учас�
тие в строительстве инфра�
структуры дороги будет при�
нимать и частный бизнес, за
счет инвестиций которого бу�
дут строиться примыкающие
ветки от месторождений. Та�
ким образом, РЖД официаль�
но расписались в том, что кри�
зис не позволяет им самостоя�
тельно реализовать грандиоз�
ные планы по развитию Бай�
кало�Амурской магистрали. Ге�
неральный директор исследо�
вательского агентства
InfraNews Алексей Безбородов
уверен в том, что кризис ста�
нет серьезным препятствием
для реализации инвестицион�
ных проектов РЖД. «В ближай�
шее время обозначенные
деньги вложены не будут, их
просто нет: заявленные в ин�

вестпрограмме средства — по�
ловина выручки РЖД в этом
году (по официальному про�
гнозу компании, составит по�
рядка 1 трлн руб. при чистом
убытке 49,7 млрд руб. — „Ъ—
Транспорт“)», — считает ана�
литик. Господин Безбородов
отметил, что необходимые
деньги могут быть вложены в
проект в течение не 10, но 15
лет, однако время будет упу�
щено. «При огромном потен�
циале БАМа сегодняшний ме�
неджмент РЖД не готов к тако�
му длинному проекту», — под�
черкнул эксперт. 

Эксперты полагают, что в
настоящее время существую�
щих частных проектов недо�
статочно для того, чтобы нача�
лось финансирование БАМа
из госбюджета — а государ�
ство готово вкладывать сред�
ства туда, куда приходит част�
ный бизнес, то есть где очеви�
ден мультипликативный эф�
фект и экономическая выго�
да. Между тем мало что изме�
нилось с 80�х годов, когда из
девяти проектов транспорт�
но�промышленного комплек�
са, которые должны были
обеспечить загрузку БАМа,
был реализован только один
— в Нерюнгринском уголь�
ном бассейне. Ситуация с тех
пор улучшилась незначитель�
но, и большинство крупней�
ших месторождений, приле�
гающих к магистрали и спо�
собных обеспечить ей допол�
нительную загрузку, до сих
пор не разрабатываются. «Го�
сударство будет участвовать в
развитии БАМа только в том
случае, если инвесторы про�
демонстрируют готовность
построить или выкопать хотя
бы 10–15 проектов. Неважно,
только уголь или еще какие�
нибудь полезные ископае�
мые, главное — показать бу�
дущую налоговую отдачу. По�
ка, кроме Эльги (Эльгинское
месторождение угля, лицен�
зия на освоение которого
принадлежит „Якутуглю“,
входящему в состав „Мечела“.
— „Ъ—Транспорт“), ничего
нет», — считает Алексей Без�
бородов. Хотя он отмечает,
что кризис не помешает при�
ходу частных инвесторов в со�
здание инфраструктуры же�
лезнодорожной магистрали,
если будут «привлекательные
объекты для инвестиций».

Марина Кравченко

Стенка на стенку
грузоперевозки

Резкое падение грузопотока

поставило и ОАО РЖД, и част�

ных операторов в условия ос�

трой конкуренции и основным

ее инструментом стала цена

перевозки. Но на пике кризи�

са снижение тарифов дошло

до уровня, ниже которого биз�

нес становится неинтерес�

ным, и теперь операторы пы�

таются придумать новые спо�

собы привлечения клиента.

Вопрос цены 
Кризис начался, когда на рос�
сийском рынке вовсю шел про�
цесс формирования конкурент�
ной среды. Наблюдавшийся в
последние годы рост объемов
перевозок стабилизировался на
невысоком уровне (всего 2,6%
по итогам 2007 года), но поло�
жительная динамика рынка да�
вала возможность всем участни�
кам без резких потерь адапти�
роваться к новым условиям ра�
боты. Частным операторам — к
появлению на рынке дочерних
структур ОАО РЖД, крупных иг�
роков с огромной стартовой до�
лей рынка, но уже не связан�
ных гостарифами. Самим но�
вым игрокам — к необходимос�
ти равноправной (по крайней
мере официально) конкурен�
ции с частниками. 

Но кризис не дал сторонам
времени и возможности при�
глядеться друг к другу. Осенью
2008 года основные клиенты
железнодорожников — круп�
нейшие угольные компании,
металлургические комбинаты,
производители минеральных
удобрений — оказались в числе
главных пострадавших от кри�
зиса. Только стабильность неф�
тяников позволила почти не
снизиться перевозкам в един�
ственном сегменте, который
еще до кризиса более чем напо�
ловину контролировался част�
ными операторами. 

Одновременно российскую
экономику охватил кризис не�
платежей, больно ударивший
по частным операторам, мно�
гие из которых шли на серьез�

ные уступки, предлагали рас�
срочку, опасаясь потерять кли�
ента — найти ему замену было
уже почти невозможно. «Конку�
ренция в перевозках усилилась,
рынок стал жестче»,— констати�
рует глава совета директоров
крупнейшего Globaltrans Алек�
сандр Елисеев. Когда темпы по�
грузки стали падать в среднем
почти на 30% в месяц, борьба за
грузоотправителя преврати�
лась в борьбу за выживание. 

«Поначалу, когда стало ясно,
что объемы погрузки будут па�
дать, и быстро, операторы напе�
регонки бросились снижать та�
рифы. Демпинговали буквально
все»,— вспоминает первые меся�
цы кризиса вице�президент по
железнодорожному дивизиону
транспортной группы FESCO и
управляющий директор желез�
нодорожного оператора «Транс�
гарант» Алексей Гром. Как част�
ные собственники подвижного
состава, так и принадлежащая
ОАО РЖД Первая грузовая ком�
пания (ПГК), ввели существен�
ные скидки на плату за исполь�
зование вагона, говорят в ОАО
РЖД. Источник „Ъ—Транспорт“
в компании добавляет, что скид�
ки операторов приватного пар�
ка на 10–20, а то и на 30% выше,
чем инвентарного. 

Но бывают и еще выше. «Та�
рифы приходится снижать вез�
де, но разброс в зависимости от
маршрута, груза и других фак�
торов может быть большой. Где�
то мы делаем скидку в 3%. А ес�
ли, например, полувагон во
Владивосток пришел с грузом,
его надо везти обратно под по�
грузку в Сибирь, и есть подхо�
дящий груз, мы можем сделать
до 50%. Все равно это лучше,
чем платить за порожний про�
бег»,— признается председа�
тель совета директоров ДВТГ Ра�
иса Паршина. 

Такие высокие скидки неуди�
вительны. В кризис в любой от�
расли почти единственным спо�
собом конкурентной борьбы ос�
тается цена. И прежде всего это
касается крупнейших грузоот�
правителей — например, сырь�
евых холдингов с географичес�

ки рассредоточенной структу�
рой производства, в чьих из�
держках доля транспортной со�
ставляющей особенно высока. 

«Конечно, когда грузоотпра�
вители, перед которыми по�
ставлена жесткая задача сни�
жать издержки, трясутся над
каждой копейкой, все осталь�
ные возможные конкурентные
преимущества отходят на вто�
рой план»,— констатирует пер�
вый заместитель гендиректора
по экономике и финансам ПГК
Алексей Тайчер. Но кроме того,
ценообразование на рынке ста�
ло более прозрачным, добавля�
ет он. Во�первых, существенно
снизилась роль посредников, и
все грузоотправители старают�
ся работать с железнодорожны�
ми операторами напрямую, а
во�вторых — владельцы компа�
ний либо возвращаются к непо�
средственному управлению
бизнесом, либо начинают уде�
лять ему больше внимания.

Трудности монополии 
ПГК и «Трансконтейнер» для
частных операторов — пред�
мет одновременно опасения и
зависти. Но дело не только в
административном ресурсе: с
ПГК трудно конкурировать по
цене. «В условиях дефицита по�
движного состава мы были вы�
нуждены брать вагоны по 3
млн руб., через кредитные схе�
мы, в лизинг. Теперь мы вно�
сим ежемесячные платежи, ко�
торые остались прежними, а
погрузка упала. А ПГК и
«Трансконтейнеру» парк до�
стался бесплатно, но при этом
они имеют такие же точно ры�
ночные условия в установле�
нии вагонной составляющей,
как и мы. Конечно, при про�
чих равных конкурировать с
ними по тарифу сложно»,— го�
ворит Раиса Паршина. 

Но ОАО РЖД передало в ус�
тавный капитал ПГК вагоны по
сравнительно высокой себесто�
имости, которая, кроме всего
прочего, при передаче переоце�
нивалась в сторону повыше�
ния, и амортизируются они со�
ответственно, возражает Алек�

сей Тайчер. «А покупать ли ваго�
ны по завышенной цене — это
было частное коммерческое ре�
шение каждого оператора, и те�
перь это проблема того, кто взял
на себя риски,— добавляет топ�
менеджер.— Естественно, ситу�
ация изменилась, и многие на
этом проиграли, но мы к рис�
кам относимся консервативно». 

Оценить, насколько тарифы
ПГК в среднем ниже, чем у кон�
курентов, по словам Алексея
Тайчера, трудно: все зависит от
ситуации. «Где�то мы работаем
выше прейскуранта 10–01, где�
то ниже. Но то что мы с нашим
парком можем снижать тариф
до бесконечности, это миф»,—
уверяет топ�менеджер. Алек�
сей Гром с ним согласен. «Не
могу сказать, что у ПГК положе�
ние намного лучше, чем у част�
ных операторов,— говорит
он.— Взять, например, пре�
имущество в объемах: таких
услуг в таком объеме, конечно,
не может предложить никто.
Но зато у частного оператора
гораздо больше как опыт, так и
возможности работы с рознич�
ным клиентом. А он гораздо
лучший плательщик, чем
крупная системообразующая
компания: денег на один вагон
собрать гораздо легче, чем на
100 тыс. тонн груза». 

Если о сильных и слабых сто�
ронах рыночной позиции ПГК
можно спорить, то в случае с
ОАО РЖД как оператором о кон�
курентных преимуществах да�
же не приходится говорить, счи�
тают в монополии. «У ОАО РЖД с
операторами просто не может
быть конкуренции. Вагон выби�
рает клиент в зависимости от та�
рифных условий, а у нас прей�
скурант 10–01, и наш вагон ста�
новится все менее конкурентос�
пособным,— признают в ОАО
РЖД.— Госмонополия вынужде�
на решать задачи обеспечения
публичности договора перевоз�
ки, у нее свои принципы управ�
ления подвижным составом, а у
профессионального оператора
работы оптимизированы ис�
ключительно под финансовый
результат и минимизацию по�

рожнего пробега». Кроме того,
добавляют в монополии, в пере�
возках инвентарным парком
ОАО РЖД сейчас задействован в
основном универсальный по�
движной состав (специализиро�
ванный передан в ПГК), а это са�
мые дешевые грузы первого
класса — уголь, железная руда,
погрузка которых, ко всему про�
чему, еще и упала больше, чем в
других видах грузов. 

В ОАО РЖД надеются, что со�
здание Второй грузовой компа�
нии будет идти без задержек.
Возможно, это поможет приос�
тановить падение доли рынка
группы ОАО РЖД, но наверняка
усилит спекуляции частных иг�
роков вокруг использования до�
черними структурами монопо�
лии ее административного ре�
сурса. Раиса Паршина отмечает,
что, несмотря на выделение из
ОАО РЖД, в реальности дочер�
ние компании сохранили «бес�
прекословный доступ к инфра�
структуре». «Если мы не согласо�
вывали заявки в полном объ�
еме, то только тогда, когда не
было другого выхода и это не
были действия в интересах
ПГК, к которой мы относимся
так же, как к любому другому
оператору приватного пар�
ка»,— возражают в ОАО РЖД. 

Впрочем, ОАО РЖД монопо�
льно владеет только путями об�
щего пользования, а на частной
инфраструктуре бывают и об�
ратные ситуации. Пример — ап�
рельская история в Краснояр�
ске, когда местная транспорт�
ная компания «Востоксибпром�
транс» (ВСПТ), которая владеет
подъездными путями к рудни�
ку, поставляющему сырье на
Ачинский глиноземный комби�
нат «Русала», чуть не парализо�
вала его работу, прекратив по�
грузку руды в вагоны ПГК. В по�
следней утверждают, что при�
чина конфликта — в борьбе за
грузопотоки комбината и ПГК
просто предложила более вы�
годный тариф, чем близкая к
ВСПТ компания «Красоперг�
руз». Этот случай сейчас рассле�
дует Федеральная антимонопо�
льная служба. 

Такие истории бывают, хотя
это скорее исключение, пола�
гают в ОАО РЖД: обычно грузо�
отправитель может выбрать
оператора с более приемлемы�
ми ценами. Открытых кон�
фликтов немного, подтвержда�
ет Алексей Гром, а часто выиг�
рывает оператор, способный
договориться с конкурентом,
например, в части взаимного
обмена подвижным составом.
«В какой�то момент возникает
запрос на перевозку из пункта,
где у тебя вагонов нет или не�
достаточно, и при определен�
ных обстоятельствах обмен
становится выгодным. Для
нас, например, парк цистерн
не стратегический, и мы мо�
жем так работать по цистернам
с „Балттранссервисом“»,— по�
ясняет Алексей Гром. 

Поле новых сражений 
В то же время участникам рын�
ка приходится придумывать,
как привлечь клиента не только
с помощью тарифа или админи�
стративного ресурса. Ведь фи�
нансовое положение операто�
ров подвижного состава, рас�
плачивающихся за лизинговые
вагоны, многие из которых сей�
час убыточны, и не имеющих
почти никакого доступа к кре�
дитным ресурсам, ограничива�
ет возможность конкуренции в
области тарифов. Ценовые вой�
ны на опережение закончи�
лись уже в первые месяцы 2009
года, уверяет Алексей Гром: в
какой�то момент операторы оп�
равились от первого шока и
увидели, что, если снижать та�
рифы дальше, бизнес железно�
дорожных перевозок не то что
перестанет быть привлекатель�
ным, а фактически перестанет
быть бизнесом как таковым.
«Нижняя ценовая планка была
достигнута, и дальнейшее сни�
жение было не в интересах не
только операторов, но и грузо�
отправителей: дальнейшее
движение привело бы к потере
качества услуг и возникнове�
нию многочисленных техниче�
ских рисков»,— объясняет топ�
менеджер. 

Неценовые конкурентные
преимущества у операторов по�
движного состава могут быть
разными. «Работают те компа�
нии, у которых универсальный
подвижной состав, новые ваго�
ны, качественные взаимоотно�
шения с клиентами, которые
готовы гибко и очень быстро
реагировать на изменения ры�
ночной ситуации»,— перечис�
ляет Александр Елисеев из
Globaltrans. Теперь приходится
стараться предложить качест�
венную услугу по невысокой
цене, пытаться предугадать, что
может понадобиться клиенту,
соглашается Алексей Гром.
«Многим стала гораздо более
важной скорость доставки гру�
за: например, с началом кризи�
са все отправители импортных
грузов получают деньги только
по факту доставки груза, а у них
свои финансовые проблемы, и

им важно как можно более быс�
трое перечисление платежа»,—
говорит топ�менеджер. 

Часто способность предло�
жить клиенту больше зависит от
возможностей оператора пред�
оставить комплексную услугу,
добавляет Раиса Паршина. «Мы,
например, акцентируем внима�
ние на возможности доставки
груза не просто на поезде во Вла�
дивосток, а вместе с портом и
пароходством группы FESCO до�
везти его до Шанхая»,— согла�
шается Алексей Гром. Но он так�
же надеется, что уже в ближай�
шие месяцы может начаться и
повышение тарифов, хотя и
очень осторожное, постепен�
ное, чтобы не испугать клиен�
тов грузоотправителя. Топ�мене�
джер рассчитывает, что на до�
кризисный уровень ставки мо�
гут вернуться уже к 2010 году. 

Петр Мироненко 

Дальнейшее развитие БАМа напрямую зависит от желания частных инвесторов вкладываться в дорогу

Байкало!Амурская магистраль,

возможно, получит шанс для дальней!

шего развития. На недавних торжествах

35!летия БАМа были озвучены цифры

инвестиций: до 2020 года в развитие

инфраструктуры дороги будет вложено

порядка 400 млрд руб. Однако опреде!

ленности в этом нет, поскольку РЖД

рассчитывает на вложения со стороны

государства и частного бизнеса, кото!

рые пока не высказывают

заинтересованности.
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