
Новый документ меняет ори-
ентиры, заложенные в Страте-
гии развития железнодорож-
ного транспорта до 2030 года, 
которая была принята в 2008 
году правительством России 
и до сих являлась основным 
стратегическим руководством 
для железнодорожников. На 
начальном ее этапе — с 2008 
по 2015 год — предусматрива-
лась коренная модернизация 
инфраструктуры и подвижно-
го состава, ликвидация узких 
мест и строительство ряда на-
иболее востребованных желе-
знодорожных линий. В даль-
нейшем — с 2016 года — уве-
личение инвестиций, дина-
мичное расширение железно-
дорожной сети и создание ин-
фраструктурных условий для 
развития новых точек эконо-
мического роста в стране.

Для реализации «Страте-
гии-2030» был выработан ряд 
принципов финансирования, 
которые, правда, так и не были 
применены, в результате чего 

инвестиции стали существен-
но отставать от намеченных 
планов. Кроме того, за это вре-
мя изменилась конъюнктура 
товарных рынков, отраслевых 
стратегий, инвестиционных 
приоритетов и возможностей 
бюджетов разных уровней.

По словам главы РЖД Влади-
мира Якунина, цель разработки 
Генеральной схемы — опреде-
ление основных параметров 
развития отрасли на перспекти-
ву до 2020 года в новых эконо-
мических условиях. При этом 
документ представляет собой 
достаточно гибкий стратегичес-
кий план, обозначающий век-
торы для инвестирования.

Генсхема-2020 допускает 
два варианта развития отрас-
ли — максимальный и мини-
мальный. Оба предполагают 
сырьевой сценарий роста эко-
номики России, однако макси-
мальный в дополнение к это-
му включает возможность раз-
вития страны по инновацион-
ному пути и создания высоко-

технологичных производств. 
В РЖД утверждают, что при 
подготовке Генсхемы-2020 бы-
ли учтены мнения всех круп-
нейших грузоотправителей и 
планы развития смежных ви-
дов транспорта. Широкое об-
суждение нового документа 
состоялось на научно-техниче-
ском совете компании, в кото-
ром приняли участие все заин-
тересованные стороны.

На совещании вновь был 
поднят вопрос об исчерпании 
пропускных способностей ин-

фраструктуры железных до-
рог. Протяженность узких 
мест, используемых на грани 
их возможностей, составляет 
уже около 6,5 тыс. км, что пре-
вышает 7% общей длины же-
лезных дорог. В соответствии 
с прогнозируемыми по макси-
мальному варианту объемами 
перевозок до 2015 года их про-
тяженность достигнет около 
14 тыс. км, а к 2020 году воз-
растет до 18 тыс. км.

Объемы перевозок на мно-
гих направлениях превышают 
рекордные показатели советс-
кого времени, по грузонапря-
женности на 1 км пути РЖД вы-
шли на лидирующие позиции 
в мире. Как говорят в компа-

нии, в условиях дефицита ин-
вестиций остается только бо-
лее интенсивно использовать 
существующую инфраструкту-
ру (сокращать интервалы меж-
ду поездами, повышать скоро-
сти, увеличивать вес поезда), 
однако на отдельных перегру-
женных сверх меры участках 
даже это уже не представляется 
возможным.

Направление — порт
В последние годы экспортные 
грузопотоки в значительной 
степени переориентировались 
на Восток, прежде всего в Ки-
тай, что эксперты прогнозиро-
вали еще до кризиса. 
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В ОАО РЖД разработали новую 
Генеральную схему развития железных 
дорог до 2020 года. На строительство 
инфраструктуры железнодорожники 
требуют от государства рекордную сум-
му 5,5 трлн рублей. В последние годы, 
впрочем, правительство отказывало им 
в значительно меньших суммах.  

Генеральное наступление
финансы
Главное противоречие, с ко-
торым сталкивается сегодня 
железнодорожная отрасль, 
оказалось довольно затяж-
ным и труднопреодолимым. 
С одной стороны, существует 
очевидный запрос на новое 
строительство в отрасли, 
с другой — нет понимания то-
го, кем и на каких условиях 
это финансирование долж-
но осуществляться. Сущест-
вует ли волшебный механизм, 
 который позволит и дорогу 
построить, и поезда обно-
вить, и деньги сэкономить?
Ответу на этот вопрос посвя-
щено исследование юриди-
ческой компании Latham & 
Wat kins, которое оказалось 
в распоряжении ”Ъ“.

США. На Бога надейся, 
а сам не плошай
Особенности железнодорожной 
отрасли США — наличие част-
ной собственности на желез-
нодорожную инфраструктуру, 
большое число компаний, за-
нимающихся грузовыми пере-
возками, а также выделение 
пассажирских перевозок в отде-
льную госкомпанию Amtrack, 
субсидируемую государством. 
Именно столь пестрый состав 
участников рынка США и стал 
причиной широко распростра-
ненного мнения, что в США же-
лезнодорожное строительство 
ведется исключительно на ча-
стные деньги. На деле это не 
совсем так.

Транспортная инфраструкту-
ра США может финансировать-
ся из разных источников, как с 

привлечением частных инвес-
торов на рынках капитала, так и 
с участием государства. Амери-
канцы, привлекая деньги на ин-
фраструктуру, делают упор на 
долговых бумагах и предлагают 
весьма интересные варианты.

Например, самым необыч-
ным долговым инструментом, 
используемым для финансиро-
вания инфраструктуры, со сро-
ком окупаемости свыше 20 лет 
являются облигации GARVEE. 
Отдельные штаты выпускают 
эти бумаги в расчете на буду-
щие гранты из федерального 
бюджета на поддержание и 
строительство транспортной 
инфраструктуры, которые и 
служат обеспечением. При этом 
доходы по таким облигациям 
не облагаются налогами — пра-
вда, и гарантий со стороны го-
сударства, как правило, не име-
ется. Доходность облигаций 
GARVEE, выпущенных в 2009 
году, составила 3,36–4,75%.

Ставка на долговые бумаги 
позволила привлечь деньги в 
момент финансового кризиса, 
когда инвесторы с трудом шли в 
подобные инструменты. В 2009 
году облигации Build America 
Bonds давали властям штатов и 
местным властям возможность 
финансировать инфраструктур-
ные проекты, используя феде-
ральные ассигнования. В от-
личие от многих видов облига-
ций, используемых для финан-
сирования инфраструктуры, 
эти бумаги не освобождались 
от подоходного налога и шта-
ты могли выпускать их в любом 
количестве до конца 2010 года. 
Выплаты процентов по облига-
циям субсидируются из феде-

рального бюджета в размере 
до 35% процентной ставки.

Крупномасштабные инфра-
структурные проекты сложно 
финансировать только посред-
ством частного капитала, рас-
считывая на выручку от проек-
та в качестве обеспечения. Пос-
кольку объемы и сроки поступ-
ления такой выручки трудно 
прогнозируемы и не позволяют 
привлечь достаточное количес-
тво средств на приемлемых для 
проекта условиях, было реше-
но дополнительно финансиро-
вать такие проекты напрямую 
из федерального бюджета.

Ключевыми инвесторами в 
«традиционные» транспортные 
проекты являются инфраструк-
турные банки штатов (State In-
frastructure Banks). Первона-
чально они формируются за 
счет субсидий из федерального 
бюджета или бюджета штата. 
Кредиты предоставляются на 
развитие инфраструктурных 
проектов, как правило, по став-
кам ниже рыночных (в некото-
рых случаях — нулевым). Обес-
печением выступает залог буду-
щей выручки от проекта. 

Первоначально в програм-
му создания инфраструктур-
ных банков штатов, запущен-
ную в 1995 году, входило толь-
ко десять штатов. По состоянию 
на декабрь 2008 года в програм-
ме участвовали 32 штата и одна 
территория. При этом около 
87% финансирования, доступ-
ного через инфраструктурные 
банки штатов, приходилось на 
пять штатов: Южную Кароли-
ну, Аризону, Флориду, Техас и 
Огайо.

(Окончание на стр. 19)
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железнодорожный транспорт 

интервью
Строительство новой железнодорож-
ной линии Кызыл—Курагино, которая 
впервые свяжет Республику Тыва с же-
лезнодорожной сетью России, вошло 
в активную фазу. В середине апреля 
частный инвестор ЗАО «Енисейская 
промышленная компания» (ЕПК) вы-
брал компанию НПО «Мостовик» в ка-
честве генподрядчика на строительс-
тво 255-километрового участка дороги, 
а государственный контракт на строи-
тельство остальных 147 км в конце про-
шлого года выиграла компания «Строй-
новация». О деталях этого крупнейшего 
ГЧП-проекта в сфере железнодорож-
ной инфраструктуры в интервью ”Ъ“ 
рассказывает заместитель генераль-
ного директора по строительству 
ЗАО «Енисейская промышленная 
 компания» Сергей Мельниченко.

— Паспорт проекта строительства 
 железной дороги Кызыл—Курагино 
в увязке с освоением месторождений 
полезных ископаемых в Туве был утвер
жден правительством в 2007 году. Поче
му так долго не начиналась стройка?
— Кызыл—Курагино — это самая большая 
по протяженности железная дорога, реа
лизуемая с участием частного капитала 
на территории Российской Федерации. 
Масштабный инфраструктурный проект 
требует согласования во многих минис
терствах и ведомствах. Уже в 2008 году, че
рез год после выхода упомянутого распо
ряжения, были подготовлены документы 
на проведение торгов и проектирование 
трассы. В 2009 году были проведены изы
скания и выполнены проектные работы, 
но документация получила отрицательное 
заключение…
— Почему отрицательное?
— Главгосэкспертиза посчитала, что мы 
недостаточно защитили объект от возмож
ных опасных ситуаций, связанных с экс
плуатацией дороги в сложных горных ус
ловиях. Был проведен перерасчет по но
вым СНиПам и ГОСТам: ранее при назна
чении конструктивных решений исполь
зовались стандарты, утвержденные до 
1980 года. Новая нормативная база — бо
лее жесткая в требованиях обеспечения 
безопасности объектов железнодорожно
го транспорта — потребовала изменить 
многие технические решения, которые 
легли в основу предварительной оценки. 
На доработку этих замечаний ушел еще 
год: мы ввели в проект противолавинные 
и противоосыпные сооружения и в конце 
2010 года получили положительное зак
лючение. Кстати, наш проект уникальный 

в своем роде: он первый получил сразу три 
положительных заключения на федераль
ном уровне. К концу 2011 года мы смогли 
выйти на стадию выбора подрядчика по 
строительству. Так что физического про
стоя в этом проекте не было, проектирова
ние осуществлялось по графику.
— Сейчас проект дороги предусматри
вает пропускную способность 15 млн 
тонн в год. Однако в самой ближайшей 
перспективе разработка угольных мес
торождений в Туве потребует гораздо 
больших объемов отгрузки. Понадо
бится для этого новый проект?
— Когда формировался бизнесплан про
екта в 2006 году, кроме Енисейской про
мышленной компании, заявившей объем 
в 12 млн тонн в год, никого не было. Поэто
му и проект проектировался под эти объ
емы: 12 млн тонн под вывоз угля и еще 
3 млн тонн для грузов народнохозяйст
венного назначения. В 2009 году мы уже 
понимали, что дорога должна иметь ре
зерв пропускной способности, и предус
мотрели технические решения, которые 
позволят увеличить пропускную способ
ность дороги до 27 млн тонн, причем ее 
можно проводить поэтапно по мере необ
ходимости.
— Что это за технические решения?
— Например, есть длинные перегоны 
между разъездами — по 25–30 км, пропус
кная способность которых естественным 
образом ограничена. На таких участках 
мы предусмотрели так называемую полку 
на ровном участке, где при необходимос
ти можно разместить еще один разъезд 
или станцию, что кратно увеличит пропус
кную способность перегона. Таких разъез
дов у нас зарезервировано девять. Любой 
инвестор — с нами или без нас — сможет 
реализовать эти мероприятия. Но есть от
дельные участки, где такие меры уже не 

помогут. В этих местах мы предусмотрели 
возможность строительства второго пути. 
Плюс существуют методы по повышению 
пропускной способности путем оптимиза
ции управления движением. Сегодня нас 
устраивает полуавтоблокировка, но при 
желании и незначительных затратах мож
но будет ввести полную автоблокировку.
— Были ли проблемы с подключением 
к магистральным путям ОАО РЖД? 
Способен ли Транссиб принять уголь 
из Тувы в таком количестве?
— Разрешение на присоединение дает 
Министерство транспорта, и никаких 
проблем с этим у нас не было. А ОАО РЖД 
планирует объемы перевозок и затраты 
по увеличению пропускной способности 
инфраструктуры. Там всегда существова
ла программа по развитию и реконструк
ции участка Междуреченск—Абакан—
Тайшет, которая выполнялась по мере 
поступления средств. Насколько я знаю, 
ОАО РЖД уже приняло на себя обязатель
ства по модернизации участка Абакан—
Тайшет, нас больше всего интересует 
именно это восточное плечо. Сроки стро
ительства согласованы с нашим проек
том, и через четыре года мы сможем от
гружать заявленные 15 млн тонн. Но ес
ли снова говорить о перспективах увели
чения грузооборота нашей дороги, на
пример, до 27 млн тонн, то следующим 
шагом будет и дальнейшее усиление 
Транссиба. Пока же эти объемы не под
тверждены, проводить столь затратные 
мероприятия не вполне рационально.
— Кто будет владеть и управлять до
рогой?
— У нас есть инвестсоглашение о том, что 
имущество, образованное за счет средств 
инвестфонда, будет передано в уставный 
капитал ОАО РЖД, а имущество, построен
ное за счет средств частного инвестора, бу
дет принадлежать ЕПК. Расчетным путем в 
соответствии с существующей методикой 
это имущество было разделено на две час
ти: инфраструктура от нулевого километ
ра в Курагино до 147го км будет государс
твенной, а ЕПК будет владеть участком от 
147го км до 402го км. Наиболее вероят
ный сценарий, который сейчас обсуждает
ся участниками проекта, предполагает пе
редачу этого 255километрового участка в 
доверительное управление ОАО РЖД. При 
этом особо хочу отметить, что на всем сво
ем протяжении эта дорога будет дорогой 
общего пользования, то есть грузы и пасса
жиры будут перевозиться по ней по тем же 
тарифам и на условиях, которые приняты 
на всей магистральной сети железных до
рог в России.

Интервью взял  
Алексей Екимовский

«Физического простоя в проекте не было»

инфраструктура
(Окончание. Начало на стр. 17)

При меньших, чем ожида
лось, показателях ВВП нагрузка 
на железнодорожную сеть до
стигла докризисного уровня. 
И она концентрируется имен
но на основных экспортных 
 направлениях, в том числе наи
большие темпы роста наблюда
ются на Дальневосточном поли
гоне, который демонстрирует 
рекордные для российской и 
 советской истории показатели.

В дальнейшем максималь
ное увеличение объемов пере
возок грузов попрежнему ожи
дается на железнодорожных на
правлениях, обеспечивающих 
доставку грузов в морские пор
ты. Прогнозируется увеличение 
грузопотоков на подходах к Ва
ниноСовгаванскому транспор
тному узлу в сравнении с ныне
шними в 2,3 раза к 2015 году и в 
3,2 раза — к 2020 году, на подхо
дах к СевероЗападному регио
ну — в 1,4 и 1,7 раза соответст
венно, на подходах к Северно
му Кавказу — в 1,4 и в 1,6 раза 
 соответственно.

Аналитики РЖД предпола
гают, что к 2015 году на выходе 
из Восточной Сибири на Восток 
объем перевозок увеличится 
на 21% по отношению к уровню 
2011 года, а к 2020му — на 40%. 
Дефицит пропускной способ
ности Транссиба в направле
нии дальневосточных портов 
к 2015 году составит 23 пары 
грузовых поездов в сутки (на 
участке Слюдянка—УланУдэ), 
к 2020 году — 33 пары.

Для освоения перспектив
ных объемов перевозок требу
ется значительное развитие ин
фраструктуры подходов к пор
там северозапада, в первую 
очередь ближних и дальних 
подходов к УстьЛуге, включая 
развитие Сонковского хода. 
На юге России необходимо за
вершить реконструкцию участ
ка Максим Горький—Котельни
ково—Тихорецкая—Крымская 
со строительством обхода Крас
нодарского узла. Это позволит 
выстроить широкий транспор
тный коридор с Урала в порты 

Новороссийск и Туапсе. Что ка
сается наиболее проблемного 
Восточного полигона, то часть 
грузов могла бы взять на себя 
БайкалоАмурская магистраль, 
но и ей требуется существен
ная модернизация. Также сре
ди первоочередных проектов 
расширения узких мест — 
дальнейшее обновление Транс
сибирской магистрали, разви
тие инфраструктуры участков 
Междуреченск—Тайшет, То
больск—Сургут—Коротчаево.

Пассажиры ускорятся
Пассажирские перевозки, по 
мнению экспертов, в ближай
шие годы будет расти не так бы
стро, как грузовые. Основными 
причинами называют недоста
точные темпы реализации про
ектов скоростных и высокоско
ростных перевозок, невозмож
ность существенно ускорить 
движение пассажирских поез
дов на действующих перегру
женных линиях и создать спе
циализированные пассажирс
кие и грузовые линии.

Тем не менее Генсхема пред
полагает увеличить интенсив
ность движения пассажирских 
поездов дальнего следования 
на сети РЖД в период массовых 
перевозок к 2020 году на 17% 
(на 126 пар поездов) — в основ
ном за счет использования боль
шего количества скоростных и 
высокоскоростных пассажирс
ких поездов (увеличение на 69 
пар, или в 6,3 раза).

Движение пригородных по
ездов по сети РЖД к 2020 году 
вырастет по сравнению с уров
нем 2011 года на 35% (на 1243 па
ры поездов), в основном за счет 
использования скорых приго
родных поездов (на 497 пар, или 
в 2,4 раза). На Московский узел 
придется более 44% общесетево
го прироста, или 550 пар приго
родных поездов.

Кроме того, предусматрива
ется комплекс мероприятий, на
правленных на повышение ско
рости движения пассажирских 
поездов. Так, до 160–200 км/ч 
планируется разгонять поезда 
на существующей инфраструк
туре участков Москва—Харь

ков—Адлер, Москва—Сузем
ка—Киев, Москва—Красное—
Минск, Омск—Новосибирск, 
Москва—Нижний Новгород.

Но участники рынка обраща
ют внимание на то, какие при 
этом возникнут проблемы. Ин
тенсификация применения ус
коренных поездов приведет 
к значительному сокращению 
грузового движения и необхо
димости существенного разви
тия инфраструктуры, опасается 
гендиректор СУЭК Владимир 
Рашевский.

На отдельных направлени
ях решить эту проблему можно 
было бы, построив высокоско
ростные специализированные 
магистрали, однако реализация 
таких проектов пока под вопро
сом изза неопределенности с 
финансированием. В планах 
РЖД строительство магистра
лей, где поезда могли бы разго
няться до 300–400 км/ч, на на
правлениях Москва—СанктПе
тербург и Нижний Новгород—
Казань с возможным продлени
ем до Екатеринбурга.

В результате к 2020 году об
щая протяженность скорост
ных и высокоскоростных ли
ний на сети ОАО РЖД составит 
6323 км, пассажиропоток скоро
стных и высокоскоростных по
ездов достигнет 18,9 млн чело
век в год, в сутки будет курсиро
вать 78 пар таких поездов.

Инвестиции отклонились 
от графика
По оценкам Организации эко
номического сотрудничества и 
развития, инвестиции в миро
вую транспортную систему до 

2030 года должны составить 
более $11 трлн, в том числе в 
развитие железных дорог — 
$5 трлн.

«Стратегией2030» предус
матривалось направить на раз
витие железнодорожной ин
фраструктуры России около 
10,7 трлн руб. в ценах 2007 года 
без НДС. Сумма вполне обосно
ванная с учетом того, что рос
сийская сеть железных дорог 
 составляет 8,4% общей протя
женности железных дорог ми
ра, а ее грузооборот достигает 
20% мирового.

При этом доля средств феде
рального бюджета в общем объ
еме финансирования до 2015 
года предусматривалась в раз
мере 22%, остальное должны 
были покрыть частные вложе
ния, бюджеты субъектов РФ и 
60% должно было обеспечить 
ОАО РЖД за счет собственных 
и привлеченных источников.

Механизмом реализации 
«Стратегии2030» должна была 
стать подпрограмма «Железно
дорожный транспорт» ФЦП «Раз
витие транспортной системы 
России с 2010 по 2015 год». Од
нако экономический кризис за
ставил скорректировать планы. 
Ожидаемое финансирование 
подпрограммы на этот период 
оценивается в объеме 2,1 трлн 
рублей вместо заложенных 
4,1 трлн рублей. Средства из фе
дерального бюджета выделя
лись также недостаточно. При
оритетным стало завершение 
строительства железной дороги 
в Якутии, а также уже начатых 
проектов по линии инвестици
онного фонда РФ.

Предусмотренные «Страте
гией2030» и ФЦП механизмы 
финансирования железнодо
рожного транспорта фактиче
ски не были задействованы. 
Инвестиционная составляю
щая в тарифы РЖД так и не вве
дена, а это должно было при
нести за последние годы поряд
ка 800 млрд руб. инвестиций. 
Сами тарифы не только не при
ведены к экономически обос
нованному уровню, но и сдер
живались во время кризиса, 
 отмечают в ОАО РЖД.

Железнодорожники рисуют 
достаточно мрачную картину 
возможных последствий откло
нения от «прорывных» сцена
риев Генеральной схемы. «Ана
лиз формируемых эффектов 
для бюджетной системы пока
зывает, что в случае нереализа
ции запланированных мероп
риятий по развитию железно
дорожной инфраструктуры в 
2015 году будет не вывезено 
 более 230 млн тонн грузов, а 
суммарные ежегодные потери 
бюджетной системы Российс
кой Федерации составят более 
200 млрд руб. К 2020 году неос
военный объем перевозок мо
жет возрасти до 400 млн тонн, 
при этом ежегодные потери де
нежных средств бюджетной си
стемы составят более 350 млрд 
рублей»,— отмечает генераль
ный директор ОАО «Институт 
экономики и развития транс
порта» Федор Пехтерев. 

Для реализации Генсхемы 
в период 2012–2020 годов необ
ходимо 4,1 трлн руб. В прогноз
ных ценах сумма достигнет 
5,5 трлн рублей. По словам на
чальника Департамента инвес
тиционной деятельности ОАО 
РЖД Дмитрия Мухина, финан
совые возможности компании 
не позволят ей полностью обес
печить реализацию Генсхемы. 
До 2020 года дефицит инвести
ций составит около 800 млрд 
руб., или 100 млрд руб. в год. 
И это без учета таких проектов, 
как реконструкция верхнего 
строения пути и искусственных 
сооружений. Отдельного фи
нансирования требуют масш
табные проекты развития круп

ных железнодорожных узлов 
(Московского, СанктПетербург
ского, Свердловского и других), 
а также проекты организации 
скоростного и высокоскорост
ного пассажирского движения.

Механизмы господдержки 
много обсуждались: это инфра
структурные облигации, сете
вой контракт, привлечение пен
сионных средств как для фи
нансирования государствен
ных проектов, так и на инвести
рование в корпоративные инф
раструктурные проекты РЖД.

24 января нынешнего года 
на совещании в Кемерово пре
мьерминистр РФ Владимир Пу
тин поддержал идеологию вы
пуска инфраструктурных об
лигаций как заемных средств, 
необходимых для реализации 
проектов. Правда, официально
го решения правительства по 
этому вопросу пока не было.

Частный интерес
Эксперты в основном скепти
чески относятся к идее привле
чения частных инвестиций в 
проекты развития железнодо
рожной инфраструктуры. «Если 
взять среднюю стоимость стро
ительства 1 км пути на тепло
возной тяге в размере около 
150 млн руб., загруженность 
20 млн тоннокилометров в год 
и тарифную ставку в среднем 
0,4 руб. на тоннокилометр, то 
придем к выводу, что только 
за счет перевозок окупаемость 
строительства невозможна, да
же с учетом сетевой составляю
щей для компании в целом»,— 
говорит первый заместитель 
председателя государственного 
научноисследовательского уч
реждения «Совет по изучению 
производственных сил» Виктор 
Разбегин. По его словам, более 
чем на двух третях территории 
России инвестор при реализа
ции промышленного проекта 
должен потратить на создание 
транспортной инфраструктуры, 
обеспечивающей доступность 
магистральной сети, более 
$200 млн, а на половине терри
тории страны — более $2 млрд.

Частные инвестиции в раз
витие железнодорожной инф

раструктуры не придут, если 
только это не будет связано с не
фтегазовыми и другими сырье
выми проектами. Вот сравни
тельно свежие примеры. «Газп
ром» в 2010 году завершил стро
ительство линии Обская—Карс
кая длиной 572 км на полуост
ров Ямал для вывоза углеводо
родов, а «Мечел» в текущем го
ду открыл движение по ветке 
Улак—Эльга протяженностью 
321 км для вывоза угля. Однако 
это все не магистральные, а ско
рее подъездные пути.

В 2011 году на Эльгинском 
месторождении добыто 250 тыс. 
тонн угля, в текущем году пла
нируется уже 2 млн, к 2021 году 
компания предполагает довес
ти добычу до 27 млн тонн. Оче
видно, что все это обернется 
 повышением нагрузки на БАМ 
и подходы к морским гаваням. 
Одновременно неизбежное воз
никновение эффекта узкого гор
лышка сулят проекты развития 
портовой инфраструктуры. Так, 
к 2015 году порт Посьет увели
чит свои мощности по перевал
ке угля с нынешних 5 млн тонн 
до 14 млн. В порту Ванино так
же проектируется специализи
рованный угольный терминал 
с поэтапным ростом мощнос
тей перевалки от 5 млн до 
25 млн тонн.

По словам генерального 
 директора «МечелТранс» Олега 
Васечко, реализация всех наме
ченных проектов в Советской 
Гавани и порту Ванино предпо
лагает перевалку 96 млн тонн в 
год. По расчетам же, пропуск
ная способность от Комсомоль
ска до Ванино составит 32,6 млн 
тонн. Соответственно, к 2015 
году реальные потребности 
 будут превышать возможнос
ти в три раза.

В этой ситуации, по мнению 
участников рынка, финансиро
вать развитие магистральной 
инфраструктуры должно госу
дарство, основываясь на балан
се объемов производства про
дукции по отраслям экономи
ки и возможностях транспорт
ной инфраструктуры. В согла
шении, подписанном РЖД и 
крупнейшими грузоотправи те

лями 24 января, а также в пору
чении Владимира Путина опи
сан четкий регламент действий, 
по которому будут выбраны 
проекты, относящиеся непо
средственно к компании РЖД, 
и проекты, которые дают муль
типликативный эффект для 
 экономики и должны осущест
вляться компанией совместно 
с субъектами РФ и претендовать 
на государственную поддержку.

В соответствии с решениями, 
принятыми в Кемерово, желез
нодорожники собрали инфор
мацию от крупных грузоотпра
вителей о прогнозных объемах 
перевозок грузов для подготов
ки двусторонних соглашений. 
В РЖД констатируют, что полу
чить прогнозные данные те
перь непросто: когда грузовла
дельцы узнали, что должны бу
дут финансово участвовать в ин
фраструктурных проектах, они 
стали более тщательно плани
ровать объемы перевозок.

Стоит отметить, что РЖД 
уже подписали первое двусто
роннее соглашение с ОАО НО
ВАТЭК. Оно предусматривает 
проведение мероприятий, на
правленных на увеличение 
пропускной способности инф
раструктуры Свердловской же
лезной дороги на участке Лим
бей—Сургут—Тобольск стои
мостью до 41,3 млрд руб., из ко
торых 30,5 млрд руб. будет вы
делено ОАО НОВАТЭК. Возврат 
средств частному инвестору 
произойдет путем оказания 
транспортных услуг по пере
возке увеличивающихся объ
емов продукции в будущем 
(до 12 млн тонн в год).

«Соглашение дает нам воз
можность развиваться дальше. 
Мы теперь можем увидеть, в ка
кие сроки какие месторожде
ния можем осваивать, когда пе
ревозчик обеспечит вывоз про
дукции. Мы получаем стопро
центную гарантию вывоза всех 
грузов и уверенность, что наша 
продукция вовремя дойдет до 
потребителя»,— заявил по ито
гам подписания председатель 
правления НОВАТЭК Леонид 
Михельсон.

Дмитрий Новиков

Генеральное наступление
ПРОГНОЗЫ ОСНОВНЫХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА  
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ИСТОЧНИК: ОАО «РОССИЙСКИЕ ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ».Минимальный вариант Максимальный вариант

Прогноз пассажирооборота (млрд пасс/км)

Прогноз погрузки (млн т)

Прогноз грузооборота (млрд т/км)

2015

2020

2015

2020

2015

2020

2702
2380

1737,7
1493,4

1590
1370

172,5
158,8

141,9
140,9



19kommersant.ru      Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      Среда 16 мая 2012 №86      

железнодорожный транспорт 

финансы
(Окончание. Начало на стр. 17)

Германия.  
«Сетевой контракт»
Германская модель реформы 
железных дорог стала прообра
зом российской: большая часть 
железных дорог Германии нахо
дится в собственности государс
твенных компаний, основной 
оператор инфраструктуры — 
стопроцентно государственная 
Deutsche Bahn AG. Однако не
мецкая модель финансирова
ния так и осталась мечтой рос
сийских железнодорожников.

Обязанность государства 
по финансированию желез
нодорожной инфраструктуры 
предусмотрена в конституции 
ФРГ и осуществляется из феде
рального бюджета в виде без
возвратных субсидий и бесп
роцентных кредитов. Основой 
для выделения средств служит 
договор об эксплуатации и фи
нансировании, заключенный 
между федеральным прави
тельством и группой Deutsche 
Bahn AG на основании феде
ральной программы финанси
рования транспортной инфра
структуры до 2015 года. Это и 
есть прообраз российского «се
тевого контракта», который в 
настоящий момент безуспеш
но проходит согласования 
в  министерствах.

Договор фиксирует годовой 
бюджет и порядок его распреде
ления. Согласно действующему 
до 2013 года договору об эксплу
атации и финансировании, на
чиная с 2009 года компании Фе
деральных железных дорог по
лучают до $3,4 млрд (€2,5 млрд) 
в год и будут получать такую 
сумму ежегодно до 2013 года. 
Этот бюджет может расходо
ваться компаниями по их усмо
трению без дополнительных 
разрешений. Такой подход в 
первую очередь необходим для 
обеспечения плановости зат
рат. Со своей стороны компа
нии Федеральных железных до
рог принимают на себя опреде
ленные обязательства — так на
зываемые обещания по качест

ву, выполнение которых еже
годно проверяется органами го
сударственной власти. В случае 
несоблюдения таких обяза
тельств применяются санкции.

Еще одним механизмом фи
нансирования строительства 
железных дорог являются ин
вестиционные гранты Компа
нии по финансированию тран
спортной инфраструктуры 
(VIFG). Это стопроцентно госу
дарственное общество распре
деляет средства, поступающие 
от дорожных и судовых сборов, 
на финансирование транспорт
ной инфраструктуры, в том чис
ле на строительство новых же
лезных дорог в соответствии с 
инвестиционной программой 
2003–2015 годов. Размер инвес
тиционных грантов VIFG еже
годно в среднем составляет 
 около €900 млн (в 2009 году — 
€1,11 млрд).

Великобритания.  
Всем миром
О британской реформе желез
ных дорог последних десяти
летий упоминают, когда хотят 
привести пример того, как де
лать не надо. Считают, что ре
формирование привело к сни
жению транспортной безопас
ности, стремительному росту 
тарифов и ухудшению управля
емости. Однако несмотря на бо
лезненность преобразований, 
железные дороги выжили и да
же продолжают развиваться. 

Практически вся железнодо
рожная инфраструктура Вели
кобритании (кроме Северной 
Ирландии) принадлежит струк
турам некоммерческой органи
зации Network Rail, которая на
ходится в государственной соб
ственности. Грузовые и пасса
жирские перевозки осущест
вляются частными компания
ми на основании лицензии.

В середине 2000х годов в Ве
ликобритании широко приме
нялись схемы частной финан
совой инициативы и ГЧП: пра
вительством и местными орга
нами власти одобрено больше 
700 проектов по схеме частной 
финансовой инициативы. Зна
чительная часть этих проектов 

финансировалась за счет пос
туплений от выпуска и разме
щения проектных облигаций.

С 2005 года проектные обли
гации все реже используются 
для финансирования подобных 
проектов ГЧП, поскольку тради
ционное преимущество этого 
подхода — более низкие про
центные ставки — было сведе
но к нулю снижением процент
ных ставок по банковским кре
дитам. На смену проектным 
пришли корпоративные обли
гации Network Rail, обеспечен
ные государственными гаран
тиями, имеющие рейтинг на 
уровне суверенного и фактичес
ки отождествляемые с долговы
ми инструментами государства.

Коллективный британский 
подход к решению инфраструк
турных задач хорошо виден на 
примере строительства новой 
железнодорожной ветки под 
центром Лондона, которая со
единит его восточную и запад
ную части,— «Кроссрэйл».

В настоящее время сметная 
стоимость этого проекта состав
ляет приблизительно £14,8 мл
рд. Минтранс Великобритании 
обеспечит прямое финанси
рование проекта в виде гран
та в размере £4,7 млрд. Около 
£7,1 млрд инвестируют компа
ния Transport for London и ор
ганы власти Большого Лондо
на. Последние для этих нужд 
ввели новый налог для жителей 
Лондона и местных компаний 
— сбор на нужды городской ин
фраструктуры и дополнитель
ный налог на нежилую недви
жимость. Интерес к проекту 
проявил и ряд частных ком
паний. Так, группа компаний 
«КэнэриУорф» согласилась вы
делить £150 млн на строитель
ство новой станции КэнэриУо
рф, а «Беркли Хоумз» — постро
ить станцию в Вулидже.

Пример «Кроссрэйл» нагляд
но демонстрирует, что при пла
нировании любого проекта, 
требующего значительных ин
вестиций, необходимо обеспе
чить финансирование из как 
можно большего числа различ
ных источников, как частных, 
так и государственных.

Китай.  
За ценой не постоим
За последние два десятилетия 
Китаю удалось совершить «же
лезнодорожное чудо», что отра
жает его подход к индустриали
зации и внедрению инноваци
онных технологий в разных от
раслях. Китайцы составляют 
около 20% населения планеты, 
при этом на них приходится 
всего 5,5% железных дорог ми
ра. И хотя Китай стал крупней
шей железнодорожной держа
вой мира (протяженность его 
железных дорог примерно 75,5 
тыс. км), но это лишь начало.

Страна целенаправленно 
ликвидирует дефицит желез
ных дорог, и ее руководство на
зывает это приоритетным на
правлением своей инфраструк
турной политики. В 2000х го
дах развитие железнодорожной 
инфраструктуры достигло пи
ка. В период между 2000 и 2004 
годами объем инвестиций в 
строительство железных дорог 
составил порядка 270,9 млрд. 
юаней ($43,2 млрд). В рамках 
 пакета мер по стимулированию 
экономики, утвержденных в 
кризисном 2008 году, государс
тво выделило около 1,8 трлн юа
ней ($288 млрд) на развитие же
лезных дорог, и эти деньги уже 
полностью израсходованы.

К 2020 году китайское пра
вительство планирует увели
чить протяженность железных 
дорог до 100 тыс. км. В плане 
 12й пятилетки (2012–2017 го
ды) — строительство 40 тыс. км 
новых железных дорог, на ко
торое планируется привлечь 
финансирование в размере 
2,8 трлн юаней ($448 млрд)

Практически вся железнодо
рожная инфраструктура нахо
дится в государственной собст
венности и эксплуатируется 
Министерством железнодорож
ного транспорта. Исторически 
основная нагрузка по финанси
рованию железнодорожной от
расли приходилась на государ
ственный бюджет, в частности 
через созданный в 1991 году 
фонд строительства железных 
дорог, формируемый за счет от
числений предприятий желез

нодорожного сектора. Аналог 
таких отчислений в российской 
практике — инвестиционная 
составляющая в тарифе, введе
ние которой планировалась с 
2008 года, но так и не было сде
лано. Наряду с бюджетным фи
нансированием с начала 90х 
годов ХХ века Министерство 
 железнодорожного транспорта 
(МЖТК) размещало так называе
мые железнодорожные строи
тельные облигации (ЖСО), кото
рые законом классифицирова
лись как корпоративные обли
гации, но, по сути, являлись го
сударственными облигациями.

В качестве обеспечения по 
облигациям выдавалась гаран
тия фонда строительства желез
ных дорог. Срок обращения об
лигаций — от 5 до 30 лет. Обли
гации размещались на тенде
рах среди инвесторов на внут
реннем рынке Китая. В 1992 го
ду МЖТК осуществило дебют
ный выпуск ЖСО на сумму 
 2  млрд юаней ($320 млн), а по 
состоянию на август 2011 го
да сумма выпущенных МЖТК 
ЖСО составила 373 млрд юаней 
($59,68 млрд). В соответствии с 
эмиссионной документацией 
ЖСО единственным используе
мым инструментом обеспече
ния по бумагам является гаран
тия фонда. Средства, получен
ные от выпуска, используются 
для постройки железных дорог 
и покупки подвижного состава.

Со сменой министра желез
ных дорог КНР в начале 2011 го
да изменился и подход государ
ства к финансированию желез
нодорожных проектов. Было 
решено сократить государст
венное финансирование дан
ной сферы и сделать больший 
акцент на развитие частных и 
муниципальных инвестиций в 
железнодорожную отрасль. Си
туация также ухудшается тем, 
что в балансе МЖТК нет места 
для новых заимствований: долг 
превышает его активы более 
чем на 50%. При этом аналити
ки скептически относятся к ка
честву этого долга в условиях 
непрозрачности управления 
железнодорожной системой, 
отсутствия частного финанси

рования, централизованного 
установления тарифов и не
больших доходов от проектов.

Россия.  
Лоскутное одеяло
Сравнение отечественного и за
рубежного опыта финансирова
ния железнодорожного строи
тельства оказывается не в поль
зу России — но только на пер
вый взгляд. Практически все пе
речисленные подходы к финан
сированию в свое время были 
опробованы и принесли пло
ды: российская железнодорож
ная сеть входит в тройку миро
вых лидеров в этой отрасли.

Период расцвета государст
венночастного партнерства 
в стране пришелся на XIX век. 
Например, строительство Царс
косельской железной дороги 
осуществлялось за счет средств 
акционерной компании, учре
дителями которой были пред
приниматели из России, Герма
нии и США. Акции компании 
были распределены между 
186 акционерами. Акционер
ная компания для строительс
тва и эксплуатации Царскосель
ской железной дороги считает
ся первой железнодорожной 
компанией, и на ее примере 
было основано финансирова
ние и строительство большинс
тва частных железных дорог в 
России в XIX веке.

С 1861 по 1873 год в Рос
сии было создано 53 железно 
дорожных общества с суммар
ным акционерным капиталом 
698,5 млн руб., тогда как компа
нии промышленных предпри
ятий имели суммарный акци
онерный капитал в размере 
лишь 128,9 млн руб. Более 65% 
акционерного капитала, обра
зованного в указанный период, 
приходилось, таким образом, 
на долю железнодорожного 
транспорта.

Частные железнодорожные 
компании размещали акции 
и облигации на российском и 
международном рынках. Обли
гации железнодорожных об
ществ, как правило, по гаран
тии правительством России. 
 Акционеры получали фиксиро

ванный доход в виде дивиден
дов, которые выплачивались 
не с начала эксплуатации желез
ной дороги, а с момента разме
щения акций. Правительство 
также гарантировало выплату 
таких дивидендов.

Существовал в России и ана
лог инфраструктурного фонда. 
В середине XIX века на средства, 
полученные от продажи Ни
колаевской железной дороги, 
а также продажи Аляски, был 
сформирован государственный 
железнодорожный фонд. Этот 
фонд выдавал частным акцио
нерным обществам кредиты на 
строительство железных дорог.

Начиная с 1871 года ввиду 
возросшей конкуренции желез
нодорожных компаний при 
размещении облигационных 
займов на внешних рынках 
правительство решило выпус
тить общий, «консолидирован
ный» железнодорожный обли
гационный заем и уже от себя 
самостоятельно распределить 
средства между компаниями. 
Средства от продажи консоли
дированных облигаций зачис
лялись в Железнодорожный 
фонд, из которого производи
лась покупка разрешенных к 
выпуску облигаций крупных 
железнодорожных обществ. 
 Государство в лице Министерс
тва финансов, имевшее на ев
ропейских рынках более высо
кий рейтинг как заемщик, чем 
отдельные железнодорожные 
общества, по сути, выступило 
посредником между зарубеж
ными рынками ценных бумаг 
и российскими акционерными 
железнодорожными компания
ми. С 1871 по 1880 год было вы
пущено шесть консолидиро
ванных железнодорожных об
лигационных займов. Доход
ность, первоначально опреде
ленная в 5%, впоследствии опус
тилась до 4,5% и 4%. Срок пога
шения составлял 81 год.

Выгодные государственные 
кредиты и иные формы государ
ственной поддержки вызвали 
рост железнодорожного строи
тельства, продолжавшийся до 
середины 70х годов. За 1865–
1875 годы протяженность же

лезнодорожной сети увеличи
лась с 3,8 тыс. до 19 тыс. верст.

С момента национализации 
железных дорог в России от
расль финансировалась за счет 
средств государственного бюд
жета. Из числа крупнейших 
 железнодорожных строек со
ветского периода можно на
звать Турксиб, часть Транспо
лярной магистрали, БАМ, «ма
лый БАМ». Кроме того, все круп
нейшие дороги были сделаны 
двухпутными, многие — там, 
где было экономически целесо
образно,— электрифицирова
ны (по этому показателю Россия 
до сих пор занимает первое 
место в мире).

Таким образом, есть две 
 составляющие транспортного 
строительства: ориентирован
ность на достижение результата 
и широкое использование раз
личных методов финансирова
ния. И мировой, и российский 
опыт свидетельствует о том, что 
крупные инфраструктурные 
проекты в сфере железнодорож
ного транспорта не могут реа
лизоваться без участия государ
ства, а наличие различных ис
точников финансирования 
проекта и категорий инвесто
ров позволяет сбалансировать 
финансовые риски проекта. 
Причем в условиях финансово
го кризиса государство и межго
сударственные финансовые ин
ституты берут на себя все более 
активную роль в этом процессе.

Как подчеркивают авторы, 
сегодня в России механизмы 
финансирования инфраструк
туры законодательно ограниче
ны, и применение новых спосо
бов потребует внесения изме
нений в правила игры. Можно 
с уверенностью утверждать, что 
именно дефицит принятия ре
шений является основной про
блемой для выхода из инфра
структурного тупика. Игроки 
лишь пасуют друг другу мяч, 
вместо того чтобы стать коман
дой. Связано это с российским 
электоральным циклом или с 
особенностями национального 
менталитета, станет ясно в бли
жайшие месяцы.

Никита Волков

Дефицит решений
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железнодорожный транспорт 

интервью
Государственная транспорт-
ная лизинговая компания 
(ГТЛК) не получает никаких 
преференций от государства 
для работы на рынке желез-
нодорожных вагонов. О на-
дежности и доходности этого 
сегмента лизинга рассказал 
директор по развитию бизне-
са компании ВЛАДИМИР 
ДОБРОВОЛЬСКИЙ.

— Насколько бизнес желез
нодорожных вагонов новый 
для ГТЛК?
— Мы уже работаем на этом 
рынке полтора года, поэтому 
для нас это уже не новый вид 
бизнеса. Любая лизинговая 
компания, если она хочет стать 
крупной, будет стремиться за
ниматься лизингом железно
дорожных вагонов. Этот ры
нок, наверное, остается наи
более понятным в России. Во
пер вых, очевидна стоимость 
актива, которая достаточно ве
лика: сегодня грузовой вагон 
стоит 3–4 млн руб. Большинс
тво сделок в этом сегменте — 
крупные: 50 вагонов и выше. 
Вовторых, это актив, который 
медленно изнашивается: срок 
его службы более 30 лет. Желе
знодорожный сегмент схож с 
рынком недвижимости: сда
вая в аренду грузовой транс
порт, вы получаете стабиль
ный доход.

Если посмотреть на топ10 
лизинговых компаний, вы уви
дите, что основу их портфеля со
ставляет лизинг железнодорож
ных вагонов. Не у каждого опе
ратора есть достаточно свобод
ных средств для приобретения 
подвижного состава, что объяс
няет большой объем сделок в 
этом сегменте с помощью кре
дитных средств. На западных 
рынках наблюдается аналогич
ная ситуация: логистические 
компании в основном исполь
зуют лизинговый механизм. 
 Вообще, на мой взгляд, боль
ший эффект достигается, когда 
каждый занимается своим де
лом: оператор возит грузы, вы
страивает логистику, а финан
систы привлекают средства.
— Сейчас на железнодо
рожном рынке все говорят 
о профиците вагонного пар
ка на сети, а вагонострои
тельные заводы вышли на 
рекордные показатели про
изводства. Существуют ли 
риски того, что спрос на ва
гоны упадет и у лизинговых 
компаний будут трудности 
с размещением своего парка 
на рынке?
— Естественно, мы оценива
ем ситуацию на рынке с не
которой осторожностью, но 
у ГТЛК не настолько большой 
парк, чтобы излишне от нее 
 зависеть. В контексте оценки 
рисков лизинговой компании 
более уместен вопрос о том, 
 насколько правильно она вы
брала лизингополучателя, 
 на сколько бизнес конкретно
го оператора подвержен рис
кам. Кроме того, по нашей 
оценке, реального профици
та на рынке нет — некоторые 
 грузоотправители месяцами 
ищут на рынке вагоны и не 
 могут найти.
— Но согласитесь, кризис 
2008–2009 годов показал, 
что погрузка может упасть 
разом на 33%. Тогда операто
ры массово возвращали ва
гоны лизинговым компани
ям, потому что их было не
чем загрузить…
— Тогда пострадали в первую 
очередь компании, которые ра
ботали на длинном плече пере
возок: потрясения на рынке се
рьезно ухудшили их финансо
вое состояние.

Давайте посмотрим на это 
иначе. С момента кризиса 
прошло четыре года. Сейчас 
рынок вагонов восстановил
ся, цены превысили докри
зисные показатели, выросли 
ставки за пользование ваго
ном. Тем временем с активом 
ничего не произошло, единс
твенное, могла немного вы
расти окупаемость, но несу
щественно. Железнодорож
ный вагон — это не автотранс
порт, который в течение двух
трех лет серьезно теряет в сто
имости. К тому же лизинго
вые компании нашли эффек
тивные способы заставить ос
вободившиеся вагоны рабо
тать — создавали собственные 
операторские компании, пе
редавали вагоны в краткос
рочную аренду на одиндва 
месяца. Те, кто сумел догово
риться с банкамикредито
рами о рассрочке основного 
долга, вообще не столкнулись 
с какимилибо трудностями. 
У лизинговой компании всег
да должна быть финансовая 
подушка, которая позволит 
спокойно пережить кризис
ные времена и дождаться вос
становления рынка.

Многое зависит и от клиен
тов. Нам комфортно работать 
со средними клиентами — ло
гистическими компаниями, 
финансовое положение кото
рых мы оцениваем как вполне 
устойчивое. У каждой компа
нии своя специализация. Мо
жет быть, в перспективе мы 
выйдем в другие сегменты.
— Как государственная 
 компания, получаете ли вы 
какието преимущества на 
рынке лизинга вагонов?
— Никаких преимуществ 
у ГТЛК на рынке подвижного 
состава нет. В этом сегменте 
мы работаем исключительно 
по правилам и условиям рын
ка, предлагая лизинговые про
граммы с привлеченным фи
нансированием банков. Как 
крупная и устойчивая компа
ния, входящая в топ5, ГТЛК 
 является первоклассным заем
щиком и может рассчитывать 
на гибкие условия кредиторов, 
что, в свою очередь, позволяет 
предлагать рынку конкурент
ный продукт.
— А пассажирскими вагона
ми будете заниматься?
— На данный момент лизинг 
пассажирских вагонов прак
тически отсутствует. В случае 
если этот сегмент будет демо
нополизирован и начнет появ
ляться рынок, лизинг будет 
наверняка востребован. Убы
точность пассажирских пере
возок демонстрирует необхо
димость принятия программ 
долгосрочного субсидирова
ния, чтобы у участников этого 
рынка всегда была возмож
ность адекватно обновлять 
подвижной состав. На сегод
няшний день пассажирские 
перевозки — очень сложный 
сегмент для бизнеса.

Интервью взял  
Алексей Екимовский

«Нам комфортно 
работать 
со средними 
клиентами»

По данным исследования агент
ства «Эксперт РА», опубликован
ном в апреле, железнодорожная 
техника является бессменным 
лидером роста в портфеле ли
зинговых компаний. В 2011 го
ду на нее пришлось 48,6% зак
люченных сделок (в 2010 го
ду этот показатель составлял 
39,1%). Таким образом, доля это
го сегмента в общем портфеле 
лизинговых компаний на нача
ло 2012 года составила 47,38%. 
Для сравнения: второй по объ
ему сегмент — лизинг авиа
транспорта — занимает чуть бо
лее 12%, а на остальные отрасли 
приходится не более 3% на каж
дую. Железнодорожный под
вижной состав дал самый суще
ственный прирост лизингово
му рынку: без учета этого сег
мента рынок вырос бы на 51,5%, 
а не на 79,3%, говорится в иссле
довании «Эксперт РА».

Лидером по количеству 
 сделок с железнодорожными 
 вагонами, как и в 2010 году, ста
ла компания «ВТБЛизинг», за
ключившая новых сделок на 
168,3 млрд руб. По данным са
мой компании, удельный вес 
железнодорожной техники в 
структуре консолидированно
го портфеля составил 66,4% 
(216,9 млрд руб.). Приобрете
ние группой ВТБ опорного бан
ка ОАО «Российские железные 
дороги» (РЖД) Транскредитбанк 
позволило группе получить 
 также активы и бизнес груп
пы ком паний «Транскредитли
зинг», которая в 2010 году была 
пятой в рэнкинге лизинговых 
компаний «Эксперт РА» и треть
ей в сегменте лизинга железно
дорожной техники. Именно же
лезнодорожный сегмент обес
печил ООО «Газтехлизинг» воз
можность сохранить за собой 
четвертое место в рэнкинге по 
итогам года: крупнейшей сдел
кой для компании во втором 
 полугодии стала поставка ваго
нов компанииоператору «Спе
цэнерготранс».

Еще одной знаковой сдел
кой на рынке железнодорож
ной техники стал контракт ОАО 
«ВЭБлизинг» с ОАО «Калужский 
завод ”Ремпутьмаш“» (входит в 
группу заводов «Ремпутьмаш», 
принадлежащих ОАО РЖД) на 
поставку путевой техники на 
89 млрд руб. в интересах желез
нодорожной монополии. По 
итогам тендера, в котором ком
пания оказалась единственным 
претендентом, договор заклю
чен на ставку 11,47% годовых на 
15летний срок. «Таких сделок 
не было никогда на российском 
рынке»,— подчеркнул генди
ректор «ВЭБлизинга» Вячеслав 
Соловьев в интервью телекана
лу «Россия 24», имея в виду пре
жде всего сумму контракта (око
ло $3 млрд). Этой неординарной 
сделке предшествовал неболь
шой конфуз: в феврале журна
листы ”Ъ“ заметили, что «Рем
путьмаш» планировал созвать 
внеочередное собрание акцио
неров в марте и одобрить зак
лючение этого контракта с ОАО 

«Русрэйллизинг», аффилирован
ным с ОАО РЖД. Однако впос
ледствии в корпоративных до
кументах название этой компа
нии было удалено.

Аналитики «Эксперт РА» 
 прогнозируют, что темпы роста 
рынка в 2012 году могут замед
литься изза снижения деловой 
активности на железнодорож
ном рынке. Однако самим ли
зинговым компаниям в этом 
сегменте комфортно как ни в 
одном другом. Доля железнодо
рожного транспорта и оборудо
вания в лизинговом портфеле 
того же «ВЭБлизинга» выросла 
в первом квартале 2012 года с 
46,6% до 71,3% в процентном со
отношении, или с 60,6 млрд до 
321 млрд в рублевом эквивален
те. Директор по развитию ново
го бизнеса ОАО «Государствен
ная транспортная лизинговая 
компания» Владимир Добро
вольский сравнивает железно
дорожные вагоны с недвижи
мостью, основываясь на показа
телях доходности и износостой
кости актива (см. интервью).

На лизинговом рынке поя
вились и новые игроки, кото
рые решили специализиро
ваться исключительно на же
лезнодорожном транспорте. 
В конце 2011 года японская 
компания Mitsui и группа ИСТ 
Александра Несиса на паритет
ных началах создали совмест

ное предприятие, которое зай
мется сдачей в лизинг вагонов. 
На первом этапе партнеры на
мерены вложить в совместный 
бизнес $100 млн, а в будущем 
эта цифра может вырасти до 
$500 млн. Возглавит СП пред
ставитель группы ИСТ, а опера
ционные функции на условиях 
аутсорсинга будет выполнять 
подконтрольная ИСТ лизинго
вая компания RAIL1520. Кроме 
того, в конце 2011 года эта ком
пания получила кредит Сбер
банка на десять лет в размере 
10 млрд руб. Согласно офици
альному сообщению банка, за
емщик планирует полностью 
использовать предоставленную 
кредитную линию в первом по
лугодии 2012 года. Одним из ос
новных поставщиков новых ва
гонов для лизинговой компа
нии станет Тихвинский ваго
ностроительный завод, также 
подконтрольный группе ИСТ.

«Актив идеален для лизинга: 
этот сегмент не сравнить с ли
зингом грузовиков, где вероят
ность аварии значительно вы
ше. Для вагона это очень редкое 
событие, актив практически не
убиваемый и ремонтопригод
ный, с гарантированной эконо
микой благодаря наличию та
рифа и вагонной составляю
щей»,— говорит исполнитель
ный директор RAIL1520 Дмит
рий Бовыкин. Такой бизнес мо
жет вести небольшая по коли
честву персонала компания, 
«штат из 50 человек может уп
равлять активами на $2 млрд», 
добавляет он.

Господин Бовыкин считает 
операционный лизинг более 
надежным видом бизнеса, чем 
финансовый. «Фактически фи
нансовый лизинг — это завуа
лированная продажа актива в 
рассрочку. По сути, тот же кре
дит»,— поясняет он свою пози
цию. Компании, занимающи
еся финансовым лизингом, в 
свою очередь, считают операци
онный лизинг обычной арен
дой, но гендиректор RAIL1520 
с такой трактовкой не согласен. 
«Ставки аренды могут изме
ниться в течение года, а опера
ционный лизинг предполагает 
фиксацию арендной ставки в те
чение длительного периода»,— 
поясняет он. Лизинговая ком
пания должна подтвердить фи
нансирующему ее банку долго
срочный и стабильный доход с 
актива, поэтому такой консер
вативный подход к бизнесу до
статочно привлекателен для 
привлечения заемных средств.

Перегретость рынка железно
дорожных вагонов, цены на ко
торые достигли докризисных 
уровней, и загруженные до пре
дела пропускные способности 
магистральной инфраструкту
ры не пугают лизинговые ком
пании. «Если цены на вагоны 
резко упадут, для нас это будет 
означать только одно: мы за те 
же деньги сможем купить боль
ше вагонов»,— отмечает Дмит
рий Бовыкин. По его словам, на 
любом состоявшемся рынке, ко
торым с полной уверенностью 
можно назвать рынок грузовых 
вагонов в России, заложена не

которая волатильность. Для ли
зинговой компании любой пе
репад рынка сулит определен
ные преимущества: можно ли
бо купить больше вагонов по 
низкой цене, либо отдать лизин
гополучателю по высокой став
ке, а долгосрочные контракты 
позволяют хеджировать эти рис
ки, считает господин Бовыкин.

Гораздо большие угрозы, 
по мнению Дмитрия Бовыки
на, несет в себе низкое качество 
производимых вагонов. «Глав
ная неприятность, которая мо
жет произойти,— это остановка 
вагонов в связи с претензиями к 
производителям. Все это ведет к 
тому, что цены на вагоны вырас
тут»,— считает он. В «Газпром
банк Лизинге» стараются пере
давать в лизинг только новый 
и качественный подвижной 
 состав. «При работе с поставщи
ками мы используем поэтапное 
финансирование, при этом 
окончательный платеж осуще
ствляется после приемки всей 
партии имущества, когда ли
зингополучатель подтверждает 
его качество,— говорит генди
ректор компании.— Эффектив
ными механизмами снижения 
рисков поставщика и контроля 
качества поставляемых вагонов 
являются предоставление бан
ковской гарантии и использова
ние покрытых аккредитивов, 
одним из условий оплат по ко
торым является проверка качес
тва поставляемого подвижного 
состава со стороны лизинговой 
компании и лизингополучате
ля. Эти меры защищают не толь
ко лизинговую компанию и фи
нансирующий ее банк, но и са
мого эксплуатанта предмета 
 лизинга».

В то же время, по мнению од
ного источника ”Ъ“ на лизинго
вом рынке, громкие скандалы 
по поводу качества вагонов объ
ясняются в большей степени 
ожесточением борьбы за клиен
тов на рынке производителей, 
которые используют любой по
вод для того, чтобы опорочить 
конкурента. Гендиректор «Урал
вагонзавода» (УВЗ, лидер в Рос
сии по производству грузового 
подвижного состава: произвел 

в 2011 году свыше 25 тыс. ваго
нов) Олег Сиенко в одном из ап
рельских интервью сравнил ка
чество украинских вагонов с 
«вагонами из бумаги» и считает, 
что правительство России «де
лает недостаточно для защиты 
нашего рынка» от некачествен
ной зарубежной продукции. 
 «Условия для всех должны быть 
равные. А на нашем рынке для 
них (украинских производите
лей.— ”Ъ“) условия должны 
быть всетаки пожестче. Ведь ес
ли они выпускают продукцию 
ниже качеством, чем наша, это 
вообще недопустимо»,— счита
ет гендиректор УВЗ. Между тем 
корпорация уже получила пер
вые иски в арбитражный суд от 
крупнейшего в России операто
ра ОАО «Первая грузовая компа
ния» (принадлежит холдингу 
UCL Владимира Лисина), недо
вольного качеством производ
ства вагонов УВЗ.

Игроки рынка также не бо
ятся перемен, связанных с про
должением структурной рефор
мы на железнодорожном транс
порте, поскольку лизинговые 
ставки зависят от всей экономи
ки перевозимого груза в целом. 
«Ставка аренды вагона — это оп
ределенная часть экономики 
добычи, перевозки и продажи 
угля. Объем этого рынка огра
ничен не добычей (она может 
быть увеличена достаточно опе
ративно на 15%), а возможнос
тью транспортировки. Поэтому 
изменение тарифа приведет в 
первую очередь к перераспреде
лению нормы прибыли между 
угледобычей и перевозкой»,— 
поясняет Дмитрий Бовыкин. 
«На величину ставки влияет 
большое количество составляю
щих, в частности ставка кредит
ных средств, которая зависит от 
предмета лизинга, срока креди
тования, финансового состоя
ния самого клиента, заинтере
сованности в нем со стороны 
кредитной организации и т. д. 
Здесь необходим индивидуаль
ный подход к каждому проекту 
и клиенту»,— подтверждает ген
директор ЗАО «Газпромбанк Ли
зинг» Максим Агаджанов.

Алексей Екимовский

Лизинг в кризисы не верит
бизнес

Как результат структурной реформы к нынешнему этапу развития железнодорожного рынка в России крупнейшими собст
венниками грузовых вагонов стали не операторы подвижного состава и перевозчики, а лизинговые компании и банки.  
Бурный рост железнодорожных перевозок и экономические стимулы для обновления подвижного состава сделали услугу  
лизинга на операторском рынке очень привлекательной для крупных и мелких финансовых структур. Ажиотажный спрос  
на вагоны уже проходит, но лизинговые компании не чувствуют серьезных угроз для своего бизнеса.

Грузовые вагоны оказались самым 
удобным и надежным активом 
для лизинговых компаний
ФОТО РуслАнА ШАмуКОвА/ ИТАРТАсс
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железнодорожный транспорт 

интеграция
Открытие рынка для любой, 
пусть даже естественной, 
монополии всегда будет не-
легким испытанием. Вступ-
ление России в ВТО, к счас-
тью для железнодорожников, 
не наложило на них прямых 
обязательств. Гораздо более 
серьезные рыночные угрозы 
исходят от интеграции в рам-
ках Единого экономического 
пространства (ЕЭП) России, 
Казахстана и Белоруссии, 
где структурные реформы 
проходили без оглядки на по-
добные перспективы. Уже к 
2015 году правительства до-
говорились согласовать пра-
вила равного допуска к инф-
раструктуре для перевозчи-
ков стран—участниц ЕЭП, что 
может подстегнуть рыночные 
реформы на железных доро-
гах Белоруссии и России.

Еще в ноябре прошлого 
 года глава российской делега
ции по вступлению России в 
ВТО директор департамента 
Минэкономразвития Максим 
Медведков с удовлетворением 
подчеркивал: «В области тран
спорта было требование от
крыть доступ к трансгранич
ным перевозкам — этого не 
произошло ни по одному ви
ду транспорта. Мы просто га
рантируем то, что есть сейчас». 
Между тем перемены в ключе
вых для России отраслях эко
номики могут повлечь весьма 
существенные изменения гру
зопотоков и промышленной 
логистики, а вместе с ними 
преподать традиционно непо
воротливому железнодорож

ному транспорту весьма инте
ресные рыночные уроки.

В первую очередь следует 
ожидать изменения объемов 
перевозок между странами 
ВТО и Россией. Общий объем 
грузов, очевидно, должен воз
расти, но с уверенностью ут
верждать, что существующие 
сейчас потоки грузов нарастят 
свои нынешние объемы, сегод
ня нельзя. Учитывая высокий 
уровень развития транспорт
ной культуры и технологий в 
странах ВТО, в Россию и, воз
можно, через ее территорию 
пойдут контейнеры, число 
 которых и так растет в Рос
сии на двузначные цифры в 
год. Однако в этой в полном 
смысле международной ин
дустрии XXI века отечествен
ная железная дорога пока де
лает только свои первые шаги. 
В 2011 году погрузка на желез
нодорожный транспорт, по 
данным Infra news, составила 
всего 2,59 млн TEU стандарт
ных  контейнеров, хотя эта но
менклатура стала единствен
ной, которая достигла докри
зисного объема погрузки в 
пошлом году. Для сравнения: 
контейнерный оборот россий
ских же морских портов, по 
данным SeaNews, составил 
4,4 млн TEU. Это означает, что 
половина контейнеров уходит 
с этих терминалов автомобиль
ным транспортом, а обостре
ние конкуренции автомобиль
ной и железной дороги в ОАО 
РЖД считают основным рис
ком, к которому приведет 
вступление России в ВТО.

Коренное препятствие, ме
шающее развитию железнодо

рожных перевозок в междуна
родном сообщении,— пресло
вутая разница в ширине колеи 
железных дорог Европы и Рос
сии. Такой капризный груз, 
как контейнер, не желает тер
петь дополнительную сухопут
ную перевалку. Да еще и на гра
нице, где у России полно дру
гих проблем. Сегодня две тре
ти грузооборота в международ
ном железнодорожном сооб
щении обеспечивает традици
онный российский экспорт: 
нефть и нефтепродукты, энер
гетический и коксующийся 
уголь. В ОАО РЖД считают, что 
вступление России в ВТО не 
окажет существенного влия
ния на эти грузопотоки, а их 
изменение будет определяться 
«другими факторами». В целом 
же в монополии прогнозиру
ют, что «вступление России в 
ВТО позволит сохранить высо
кую динамику объемов внеш
неторговых грузовых железно
дорожных перевозок».

В то же время на логисти
ческом рынке России в целом 
в монополии ожидают экспан
сию международных компа
ний. «Их рыночная сила будет 
во многом обуславливаться вы
страиванием вертикальных 
цепочек экспедитор—автомо
бильный перевозчик—логис
тический центр»,— считают 
в ОАО РЖД, не исключая, что 
«поддержание конкурентных 
позиций национальных ком
паний потребует специаль
ных, в том числе государствен
ных, мер». В середине апреля 
одной из таких мер стало пред
ложение Минпромторга РФ 
поддержать российского авто

производителя путем обнуле
ния железнодорожного тарифа 
на перевозку автомобилей рос
сийской сборки (включая гру
зовики и автобусы) на расстоя
ние более 3 тыс. км. Компенси
ровать затраты ОАО РЖД пла
нируется напрямую из бюдже
та, и потому подобная схема 
может считаться противореча
щей принципам ВТО, посколь
ку международные правила 
предполагают снижение та
рифных барьеров для свобод
ного осуществления торговли.

Тем не менее выравнивание 
тарифов в международном и 
внутригосударственном сооб
щении является одним из ос
новополагающих принципов 
ВТО. В этом смысле российские 
железные дороги продвину
лись уже далеко: поэтапная 
унификация тарифов прово
дится с 2001 года, отмечают в 
ОАО РЖД. «В настоящее время 
по состоянию с июля 2011 года 
по унифицированным тари
фам перевозится 93% от обще
го объема грузовых перевозок, 
кроме транзита, и 66,3% от пе
ревозок через погранперехо
ды»,— отмечают в монополии. 
В компании пояснили, что обя
зательства перед ВТО в данном 
случае находятся в русле уже 
проводимой работы по интег
рации России, Казахстана и Бе
лоруссии в Единое экономи
ческое пространство, причем 
этим соглашениями предусмо
трены еще более сжатые сро
ки, чем это определено в согла
шениях с ВТО.

Между тем значительно бо
лее глубокая экономическая 
интеграция, которая ожидает 

Россию в рамках ЕЭП, таит в 
себе более серьезные угрозы 
для конкурентоспособности 
отечественного железнодо
рожного транспорта. Как рас
сказали ”Ъ“ в Евразийской 
экономической комиссии 
(ЕЭК), пришедшей на смену 
Комиссии Таможенного сою
за, подписанное Соглашение 
о регулировании доступа к 
 услугам железнодорожного 
транспорта предусматривает, 
что «с 1 января 2015 года от
крывается доступ к услугам 
инфраструктуры для перевоз
чиков государств—членов 
ЕЭП». «На сегодняшний день 
экспертами странучастниц 
разрабатываются правила до
ступа к услугам инфраструкту
ры и правила их оказания, 
включающие перечень таких 
услуг, единые принципы рас
пределения пропускной спо
собности и приоритетности 
предоставления доступа к ус
лугам, а также другие положе
ния, необходимые для обеспе
чения неди скри ми на цион но
го доступа перевозчиков госу
дарств ЕЭП к услугам инфраст
руктуры»,— сказал директор 
департамента транспорта и 
инфраструктуры ЕЭК Аскар 
Баталов.

Он отмечает, что технологи
ческих препятствий для эф
фективного взаимодействия 
железнодорожных систем 
стран—членов ЕЭП не сущест
вует. «Единые принципы рабо
ты железнодорожного транс
порта на постсоветском про
странстве позволяют рассмат
ривать пространство колеи 
1520 мм как единую техноло

гическую систему, объединя
ющую железные дороги госу
дарств СНГ и стран Балтии. Са
ма технология работы, сложив
шаяся еще во времена СССР, ос
талась без изменений»,— гово
рит господин Баталов. Но при 
этом он признает, что в послед
ние 20 лет каждое из трех госу
дарств проходило свой путь 
развития, причем подходы и 
условия проведения реформ 
на железнодорожном транс
порте не всегда совпадали. 
«На сегодняшний день мы ви
дим разные стартовые условия 
в условиях ЕЭП, а основные 
различия лежат в плоскости 
регулирования. Это, безуслов
но, создает определенные пре
пятствия для полноценной ин
теграции в транспортном сек
торе и формирования общего 
рынка на евразийском про
странстве»,— отмечает он.

Белоруссия в вопросах ре
формирования железнодо
рожного транспорта «занима
ет позицию наблюдателя, изу
чая соответствующий опыт в 
соседних странах», отмечает 
Аскар Баталов. Соглашение о 
единых принципах и прави
лах регулирования деятель
ности субъектов естествен
ных монополий и доступа к 
услугам железнодорожного 
транспорта, включая основы 
тарифной политики, может 
ускорить принятие решения 
о реформировании железно
дорожной отрасли в этой стра
не, считает он. С Казахстаном 
проблем меньше: там реформа 
формально зашла еще даль
ше, чем в России: инфраструк
тура была отделена от перево

зок. Тем не менее вопрос о 
конкурентных тарифах, в том 
числе по тяговой составляю
щей,— один из самых неп
ростых, признает господин 
Ба талов. «Мы договорились, 
что в переходной период до 
2015 года, пока доступ на ры
нок еще не будет открыт, эти 
проблемы будут решаться на 
взаимной основе путем за
ключения двусторонних со
глашений»,— отметил он, до
бавив, что экспертная работа 
по выработке общих правил 
оказания услуг инфраструкту
ры уже начата и будет дораба
тываться в соответствии с осо
бенностями внутреннего за
конодательства стран.

Кроме того, существует 
еще одно базовое соглашение 
о единых принципах и прави
лах регулирования деятель
ности субъектов естествен
ных монополий, согласно ко
торому участники ЕЭП будут 
стремиться к гармонизации 
сфер естественных монопо
лий путем их сокращения. 
«Поэтому мы рассчитываем, 
что в ближайшие годы усло
вий для гармонизации будет 
значительно больше, что поз
волит сформировать единый 
подход к интеграции. Важно 
обеспечить одинаковые стар
товые условия для трех стран 
с тем, чтобы реализовать зада
чи по формированию общего 
евразийского рынка, в том 
числе рынка услуг железнодо
рожного транспорта»,— счита
ет директор департамента ин
фраструктуры ЕЭК.

Взаимодействие железных 
дорог в рамках межгосударс

твенных экономических сою
зов станет центральной темой 
главного железнодорожного 
события в этом году — между
народного форума «Стратеги
ческое партнерство 1520» в Со
чи в конце мая. «Мы останови
лись на этой теме, поскольку 
именно сейчас Россия активно 
интегрируется в целый ряд 
глобальных экономических 
альянсов, таких как ВТО, АТЭС, 
ЕЭП и другие,— поясняет Ана
толий Кицура, генеральный 
директор компании ”Бизнес 
Диалог“, выступающей орга
низатором форума.— Главная 
задача этих структур — плани
рование долгосрочного страте
гического развития экономи
ки на всем пространстве Евра
зии, которое вряд ли уместно 
рассматривать без учета воз
можностей железнодорожной 
инфраструктуры России и 
стран СНГ». По его словам, в 
этом году на форуме ожидает
ся весьма представительная 
официальная делегация из Ев
ропы: с российскими железно
дорожниками встретится ви
цепрезидент Еврокомиссии, 
еврокомиссар по транспорту 
Сиим Каллас, министр транс
порта, строительства и городс
кого развития Германии Петер 
Рамзауэр, депутаты Европарла
мента. В частности, им будут 
впервые официально пред
ставлены технические и эко
номические параметры проек
та строительства «русской» же
лезнодорожной колеи в Запад
ную Европу, часть которых уже 
стала известна ”Ъ“ (см. матери
ал на этой полосе).

Сергей Нечаев

Союзные настроения

Несмотря на негативное отношение к это
му проекту прежнего словацкого прави
тельства Иветы Радичовой, в 2010м рабо
та над ним не остановилась. В начале 2011 
года были получены результаты исследо
вания независимых консультантов во гла
ве с компанией Ronald Berger, которые 
подтвердили юридическую, техническую 
и экономическую реализуемость этого 
проекта, рассказали ”Ъ“ в ОАО РЖД. Там 
рассчитывают, что в течение нынешнего 
года правительствами Австрии, Словакии, 
Украины и России будет подписан новый 
межправительственный документ, кото
рый даст новый толчок этому амбициоз
ному логистическому проекту.

По словам старшего вицепрезидента 
ОАО РЖД Вадима Михайлова, стоимость 
строительства 390–430 км новых широко
колейных путей (в зависимости от вари

анта маршрута), сегодня оценивается на 
уровне €6,05–6,36 млрд без учета строи
тельства терминалов и сопутствующей 
логистической инфраструктуры, а также 
затрат на модернизацию железнодорож
ных систем четырех стран, участвующих 
в проекте. Сроки окупаемости этой части, 
как у любого инфраструктурного проек
та,— от 30 до 50 лет. «Но его основная 
польза не в запуске конкретного участка 
железной дороги, а в том, что мы факти
чески создаем новую ”бесшовную“ транс
портную систему на протяжении более 
10 тыс. км между Европой и Азией, что 
связано с экономическим эффектом в гло
бальном масштабе»,— говорит топменед
жер железнодорожной монополии.

С нового ширококолейного пути грузы 
смогут идти в сопредельные западноевро
пейские страны — Германию, Швейца

рию, Италию, Чехию, Венгрию и страны 
Балканского полуострова. По предвари
тельным расчетам, в течение первых лет 
эксплуатации на ветку широкой колеи 
придет от 20 млн до 30 млн тонн грузов. 
«Мы создаем принципиально новый гру
зопоток, которого на железных дорогах 
Европы никогда не было,— поясняет гос
подин Михайлов.— В первую очередь это 
масса российских или предназначенных 
для России грузов, которые идут от наших 
внешнеэкономических партнеров в Евро
пе, крупнейшим из которых сегодня явля
ется Германия». Он также не исключает и 
перспективы перевозки энергетических 
грузов в Европу в танкконтейнерах, в том 
числе сжиженных газов, учитывая бурное 
развитие этой транспортной технологии.

Однако главная стратегическая цель 
проекта — миллионы тонн азиатскоев

ропейского контейнерного транзита. 
Его потенциальные объемы гигантские, 
но сколько их можно будет переключить 
с морского транспорта на железную доро
гу, еще предстоит подтвердить, говорит 
Вадим Михайлов. «Существуют целые ка
тегории грузов, которые достаточно доро
ги для того, чтобы изымать их из оборота 
на 40 суток — столько времени идет морс
кой контейнеровоз. Мы же готовы пред
ложить доставку контейнера в центр Ев
ропы за 15 суток»,— комментирует стар
ший вицепрезидент ОАО РЖД. По его 
словам, на этом маршруте можно будет 
реализовать выгодный для грузоотпра
вителя тарифный и таможенный режим, 
который позволит наконецто загрузить 
транзитом Транссиб.

Топменеджер монополии признает, 
что для развития проекта важно будет 

иметь увеличение транзитного потока че
рез Транссиб, но возможны и другие мар
шруты. «Груз из Китая может идти и по же
лезнодорожной системе Казахстана, захо
дя на российскую территорию через стан
цию Достык и далее без остановок отпра
виться в Европу»,— отмечает он. Между 
тем у каждой страны, участвующей в дан
ном проекте, неизбежно будут собствен
ные инфраструктурные расходы, кото
рые понадобятся для перестройки внут
ренней логистической системы под но
вые грузопотоки.

В отличие от инфраструктурной со
ставляющей, финансирование которой 
невозможно без госсредств, логистичес
кий бизнес в проекте будет весьма вы
годным делом для инвесторов, считают 
в ОАО РЖД. «Терминал с объемом пере
валки 30–35 млн тонн — это достаточ
но крупный актив, который может стать 
своеобразным сухопутным Роттердамом 
в Европе и из которого грузы будут рас
пределяться по западноевропейским 
потребителям»,— отмечает Вадим Ми
хайлов. Не исключено строительство 
двух перегрузочных терминалов — на 
конечной точке трассы в Австрии и в 
Словакии.

Между тем трассировка дороги и раз
мещение логистических объектов окон
чательно еще не утверждены, а приня
тые решения должны быть согласованы 
с местными властями Австрии и Слова
кии, в компетенции которых находятся 
вопросы землеотводов под строительс
тво объектов. В ОАО РЖД уверены, что 
при наличии политического решения, 
конкурсы на проведение полного ТЭО и 
проектноизыскательские работы будут 
объявлены до конца 2012 года. «Российс
кая сторона с достаточными основания
ми утверждает, что работу по проекту 

можно ускорить и построить все необхо
димые объекты за пятьшесть лет»,— го
ворит господин Михайлов.

Управление дорогой, скорее всего, 
 будет доверено четырехстороннему кон
сорциуму странучастниц, которые мо
гут также сформировать совместную ло
гистическую структуру для контроля за 
«сквозной ставкой» на новом маршруте. 
«Мы заинтересованы получить в каждой 
стране режим наибольшего благоприятс
твования для реализации проекта, а по
тому договорились о том, чтобы все биз
неспроекты реализовывались преиму
щественно на паритетной основе и с уче
том взаимных интересов»,— отмечает 
топменеджер.

Сегодня разработкой проекта зани
мается специально созданное в Австрии 
предприятие Breitspur Planungsgesell
schaft, учредителями СП в равных долях 
по 25% выступают Osterreichische Bun
desbahnenHolding Aktiengesellschaft 
(холдинг «Австрийские железные доро
ги»), ОАО «Росжелдорпроект» (дочернее 
общество ОАО РЖД), Zeleznice Slovenskej 
Republiky (госкомпания «Железные доро
ги Словацкой Республики») и Express
Bank от Украины. 

В настоящее время помимо подготов
ки к следующим тендерам ведется дора
ботка финансовой и бизнесмодели про
екта с упором на схемы с применением 
государственночастного партнерства и 
привлечением внешнего финансирова
ния. Кроме того, как рассказали в ОАО 
РЖД, с июня акционеры проекта начина
ют активный маркетинг среди потенци
альных клиентов — мультимодальных 
операторов, перевозчиков, грузовладель
цев — как в Европе, так и в России, Казах
стане и странах АТР.

Александр Мишин

Венский вальс и словацкая полька
проект

За весенними выборами в Словакии, как ни покажется 
странным, с большим вниманием следили в ОАО «Рос-
сийские железные дороги» (РЖД). В марте подавляю-
щее большинство голосов в парламенте получила пар-
тия «Направление — социальная демократия» Роберта 
Фицо, который в результате вернул себе пост главы пра-
вительства Словакии. Именно при его правлении был 
подписан межправительственный меморандум об изу-
чении возможностей реализации, пожалуй, самой сме-
лой идеи российских железнодорожников — продолже-
ния железнодорожной ветки шириной 1520 мм из г. Ко-
шице через Братиславу до австрийской Вены.
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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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СХЕМА МАЛОГО КОЛЬЦА МОСКОВСКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ И МЕТРОПОЛИТЕНА
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