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железнодорожный транспорт

— бюджет —

Ранее федеральный бюджет регу-
лярно предоставлял РЖД средства 
на обеспечение транспортных пот-
ребностей крупных мероприятий, 
таких, как Олимпийские игры в Со-
чи, Универсиада в Казани и саммит 
АТЭС во Владивостоке, расширение 
провозных способностей Кузнецовс-
кого тоннеля на Дальнем Востоке или 
развитие Московского транспортно-
го узла. Помимо этого в федеральной 
подпрограмме «Железнодорожный 
транспорт», пересматриваемой каж-
дый год, предусмотрены деньги на 
комплексную реконструкцию учас-
тка Мга—Гатчина—Веймарн—Иван-
город и подходов к портам на юж-
ном берегу Финского залива. Сам 
холдинг ОАО РЖД ежегодно тратит-
ся «на снятие существующих инфра-
структурных ограничений». В 2013 
году на модернизацию сети компа-
ния направляет 142,7 млрд руб. Одна-
ко объем необходимых работ таков, 
что при существующем финансиро-
вании и планируемом росте перево-
зок эти самые ограничения никогда 
не удалось бы снять. Более того, по 
расчетам компании, к 2020 году дли-
на проблемных участков достигла бы 
почти 20 тыс. км, что составляет поч-
ти четверть всей протяженности ма-
гистральной сети. Учитывая, что ос-

новные лимитирующие участки рас-
положены на ключевых направлени-
ях к портам, РЖД «латают» свою сеть 
именно там. В последние годы в ее 
инвестиционной программе акцент 
делается на подходы к портам.

ОАО РЖД просит помощи госу-
дарства на наиболее востребованном 
сегодня восточном направлении. 
План по переводу грузов на БАМ и ос-
вобождения Транссиба для более ско-
ростных пассажирских и контейнер-
ных перевозок (в том числе транзит-
ных ) разрабатывался РЖД еще в се-
редине 2000 годов. На Санкт-Петер-
бургском международном экономи-
ческом форуме президент Владимир 
Путин объявил, что государство выде-
лит РЖД 240 млрд руб. до 2018 года с 
целью увеличения провозной способ-
ности восточного полигона. Деталь-
ные проекты будут готовы в следую-
щем году, а общая сумма инвестиций 
составит 562 млрд руб., что позволит 
увеличить пропускные способности 
на 40%, или на 55 млн тонн ежегодно.

Часть средств (150 млрд руб.) выде-
ляется на возвратной основе из Фон-
да национального благосостояния 
(ФНБ), а 110 млрд руб.— это прямые 
бюджетные субсидии. Планируется, 
что через несколько лет при привати-
зации ФНБ передадут часть акций мо-
нополии, которые компенсируют ин-
вестиции.

Фактически к этому же проек-
ту относится и расширение участ-
ка Междуреченск—Тайшет, кото-
рый позволит выйти на Транссиб 
тувинскому углю. Консорциум част-
ных инвесторов намерен построить 
410-километровую железную доро-
гу Кызыл–Курагино, связывающую 
Республику Тыва с общей железно-
дорожной сетью. Предполагалось, 
что 44 млрд руб. на эту дорогу в рам-
ках проекта ГЧП выделит государс-
тво. Но сейчас обсуждается вариант, 
по которому эти средства будут от-
даны РЖД на строительство вторых 
путей на магистральном участке (в 
целом на это потребуется 70–75 мл-

рд руб.), а частные инвесторы пост-
роят дорогу самостоятельно. 

Поучаствует бюджет и в развитии 
Московского транспортного узла. В 
этом году правительство выделило 
столице на эти цели 93 млрд руб., из 
них ОАО РЖД получило более 17 мл-
рд руб. на модернизацию Малого же-
лезнодорожного кольца. Также пра-
вительства Москвы и Московского 
области предполагают предоставить 
компании определенные средства на 
развитие пригородного сообщения в 
различных направлениях.

Определенную долю средств го-
сударство намеревалось инвестиро-
вать и в строительство ВСМ Москва—
Казань для поддержки его запуска. 
В целом проект предполагается фи-
нансировать из различных источни-
ков. Порядка 650 млрд руб. (70% стои-

мости) должно дать государство через 
бюджетный грант, Фонд националь-
ного благосостояния, покупку инф-
раструктурных облигаций РЖД. Ос-
тальное — средства частных инвес-
торов. Однако при обсуждении бюд-
жета на 2014 год министр финансов 
Антон Силуанов предложил перенес-
ти непосредственное государствен-
ное финансирование из бюджета на 
2016 год, что, несомненно, осложнит 
начало строительства ВСМ.

Между тем именно по пассажирс-
кому сообщению у РЖД были очень 
масштабные планы, однако они не 
нашли понимания у правительства. 
В частности, в рамках подготовки к 
чемпионату мира по футболу 2018 
года компания предлагала полно-
стью перестроить движение на евро-
пейской части страны, разделив гру-

зовое и пассажирское сообщение, 
ускорив последнее до 70–90 км/ч. 
Предполагалось строительство ВСМ-
1 Москва—Санкт-Петербург стои-
мостью 700–800 млрд руб., создание 
скоростного (до 200 км/ч) движения 
в сторону южных курортов и на Укра-
ину и в Белоруссию. Однако высокая 
цена (свыше 2 трлн руб.) показалась 
неприемлемой. В целом к ЧМ-2018 
РЖД не получили ни одного крупно-
го транспортного проекта.

Есть еще частный проект магис-
трали «Белкомур» (Белое море—Ко-
ми—Урал), который призван свя-
зать Пермский край с Архангель-
ским портом. Очередное соглаше-
ние о строительстве железной доро-
ги на принципах ГЧП было подпи-
сано между четырьмя регионами на 
Санкт-Петербургском экономичес-
ком форуме в июне и предполагает 
вклад государства в размере 58,5 мл-
рд руб. Однако в связи появлением 
в составе акционеров Мурманской 
области встал вопрос об изменении 
географии грузопотока. Регион лоб-
бирует интересы Мурманского пор-
та. Поэтому проект остановился на 
стадии обсуждений. К его практичес-
кой реализации еще не приступали, 
но новая железная дорога позволила 
бы заметно сократить грузонапря-
женность на севере страны.

Правительство отказалось от стро-
ительства совмещенного автомо-
бильно-железнодорожного моста че-
рез реку Лену в районе Якутска. Ос-
тавив лишь автомобильный, бюд-
жет намерен сэкономить 6–7 млрд 
руб. Железную дорогу до столицы 
Якутии не дотянут, остановившись 
в 70 км — в Нижнем Бестяхе. Оттуда 
пассажиров и грузы в Якутск повезут 
автотранспортом. В итоге станет не-
возможным развитие железной до-
роги в сторону Магадана, хотя строи-
тельство этой магистрали заложено в 
«Стратегию развития железнодорож-
ного транспорта в РФ до 2030 года».

Сергей Плетнев

Стратегия и практика
Генеральная схема развития железнодорож
ного транспорта до 2020 года предполагает 
два сценария развития транспортной сети. 
При консервативном сценарии на ее реали
зацию потребуется свыше 6,9 трлн руб., при 
оптимистичном — 11,5 трлн руб. В инвести
ционном бюджете ОАО РЖД на реализацию 
программы заложено лишь около 3,1 трлн руб. 
Остальное придется найти государству  
и частным инвесторам.

Без серьезных затрат Транссиб 
и БАМ не справятся с растущим  
грузопотоком

— прецедент —

ОАО РЖД начинает эксперимент по со
зданию так называемых локальных пере
возчиков. Операторы — частные владель
цы вагонов — попробуют на отдельных 
участках железнодорожной сети осуще
ствлять полный цикл перевозки, эксплуа
тируя не только вагоны, но и локомотивы. 
Операторы давно добивались этого пра
ва. Но в Минтрансе считают, что функци
онирование таких перевозчиков в нынеш
них условиях преждевременно.

Участки для пилотного проекта по либе-
рализации доступа операторов к маршрутам 
ОАО РЖД подбирало согласно критериям, ко-
торые содержатся в «Целевой модели рынка 
грузовых железнодорожных перевозок на пе-
риод до 2015 года». Этот документ предусмат-
ривает две модели конкуренции — на марш-
руте и за маршрут. В первом случае на том или 
ином отрезке сети операторы открыто конку-
рируют между собой и с ОАО РЖД (за предо-
ставление тяги для поезда). Во втором — вла-
дельцы вагонов, готовые купить и использо-
вать свои локомотивы, на конкурсе спорят за 
отдельный маршрут, где потом десять лет спо-
койно работают и им никто не мешает.

У ряда крупных операторов уже есть воз-
можность предоставлять услуги тяги. И они 
не прочь потеснить локомотивы РЖД в от-
крытой конкуренции. Однако пока им такой 
возможности не предоставят, поскольку ОАО 
РЖД и Минтранс опасаются неприятных пос-
ледствий. Основной аргумент: частники при-
дут только на самые доходные маршруты, а 
госкомпании останутся все прочие. Есть и ин-
фраструктурные ограничения. Основной гру-
зопоток сейчас на сети РЖД идет в направле-

нии портов и погранпереходов. А там сеть и 
сейчас с трудом справляется с предъявляемы-
ми объемами перевозок.

В итоге, как рассказала заместитель на-
чальника департамента экономической ко-
нъюнктуры и стратегического развития ОАО 
РЖД Надежда Михайлова, критерии выбора 
участков для эксперимента по созданию ло-
кальных перевозчиков подбирались по мо-
дели конкуренции за маршрут.

И бороться операторам предложат не за 
самые хлебные направления. «Участок про-
тяженностью 200–700 км для развития кон-
куренции за маршрут должен быть тупико-
вый,— говорит представитель РЖД.— Кро-
ме того, на нем должна быть неполная загру-
женность без смены вида тяги. Локальный 
перевозчик должен получить право осущест-
влять грузоперевозки на отдельных участ-
ках инфраструктуры сроком до десяти лет. 
При этом выбор локального перевозчика с 
исключительным правом осуществлять все 
грузовые перевозки на пять-десять лет дол-
жен проходить по итогам конкурсного отбо-
ра. Затем перевозчик сможет выбрать техно-
логию перевозки». Кроме того, частным пе-
ревозчикам не должны достаться участки, 
подводящие к портам и пограничным пере-
ходам, а также перегоны с преобладающим 
пассажирским движением, что составляет 
порядка 60% всех перевозок.

При этом Надежда Михайлова отметила, 
что в РЖД придерживаются мнения о неце-
лесообразности организации деятельности 
локальных перевозчиков на маршруте: «Если 
локальным перевозчикам дать возможность 
организовать перевозки на выгодных марш-
рутах, то нерентабельные перевозки (к при-
меру, уголь, щебень) останутся на РЖД».

По оценке РЖД, сейчас для частных пе-
ревозчиков существуют все условия: тариф-
ная система на перевозки грузов построена 
методом «усредненного пирога» (то есть на 
среднесетевых издержках) и предполагает 
перекрестное субсидирование посредством 
деления грузов на тарифные классы. И если 
испытывать модель конкуренции на мар-
шруте, тогда может возникнуть необходи-
мость резко повышать тарифы на все остав-
шиеся в РЖД перевозки. В противном случае 
доходы РЖД не смогут компенсировать воз-
никающих затрат.

В этих условиях не возможно будет изыс-
кивать средства на модернизацию и разви-
тие инфраструктуры. При этом на данный 
момент перед железнодорожниками остро 
стоит задача расширить источники для раз-
вития инфраструктуры и увеличить тем са-
мым ее пропускную способность.

«Без интеграции инфраструктуры и пере-
возочной деятельности под единым управ-
лением этого добиться невозможно»,— ре-
зюмировала госпожа Михайлова. При этом 
в РЖД полагают, что в «Целевой модели…» не 
определена логика и последовательность ор-
ганизации работы локальных перевозчиков 
на этих маршрутах. Поэтому иная модель за-
работает не раньше 2015 года.

Тем временем Минтранс направил в пра-
вительство доклад о правовых и организаци-
онных особенностях формирования инсти-
тута локальных перевозчиков по модели кон-
куренции за маршрут.

«Функционирование нескольких локаль-
ных перевозчиков формально законода-
тельство РФ не запрещает. Вместе с тем в со-
ответствии с планом мероприятий по реа-
лизации 

”
Целевой модели рынка грузовых 

железнодорожных перевозок на период до 
2015 года“ необходимо определить участки 
инфраструктуры железнодорожного транс-
порта общего пользования, по которым до-
пускается курсирование локальных пере-
возчиков. И определить условия их допуска 
к перевозочной деятельности»,— сообщили 
в пресс-службе ведомства.

В Минтрансе солидарны с РЖД и придер-
живаются мнения, что «перевозчики, не аф-
филированные с ОАО РЖД, выберут лишь 
экономически выгодные для них направле-
ния перевозок грузов. И при определении 
правительством подходов к формирова-
нию института множественности перевоз-
чиков следует исходить из необходимости 
установления равных для всех, в том числе 
ОАО РЖД, тарифных и организационных ус-
ловий работы».

«Реализация пилотных проектов созда-
ния частных локальных перевозчиков яв-
ляется целесообразной после внедрения эф-
фективной технологии управления вагон-
ным парком в условиях множественности 
операторов и отсутствия инвентарного пар-
ка,— отметил источник в Минтрансе.— Ее 
применение началось в текущем году. Та-
ким образом, функционирование локаль-
ных перевозчиков в нынешних условиях, 
характеризующихся отсутствием длитель-
ного опыта взаимодействия перевозчика и 
владельцев железнодорожного подвижного 
состава, преждевременно».

Однако правительство операторов фор-
мально услышало. Их самому крупному объ-
единению — некоммерческому партнерс-
тву «Совет участников рынка услуг операто-
ров железнодорожного подвижного состава» 
(СОЖТ; имеет статус саморегулируемой орга-

низации) — дано поручение представить в 
правительство подготовленную совместно с 
Минтрансом и РЖД пошаговую модель реа-
лизации пилотного проекта по модели кон-
куренции на маршруте. В ведомстве сообщи-
ли, что в данный момент документы по такой 
модели не поступали.

В СОЖТ отметили, что представили в Мин-
транс свое мнение по этому вопросу.

По мнению исполнительного директо-
ра партнерства Дмитрия Королева, «толь-
ко развитие конкуренции между перевоз-
чиками способно решить как инвестици-
онные задачи отрасли, так и создать долго-
временные механизмы, позволяющие сни-
жать тарифы на грузовые железнодорож-
ные перевозки».

Как отмечают в СОЖТ, формирование и 
развитие института независимых перевоз-
чиков позволит снизить влияние факторов, 
связанных с износом основных фондов и от-
сутствием технологической модели управ-
ления вагонными парками. Перевозчики 
(как ОАО РЖД, так и потенциальные локаль-
ные перевозчики) ориентируются не на тех-
нологические оптимумы, а на клиента, его 
грузовую базу.

«Интерес представляет именно клиент, а 
не участок, по которому осуществляется пе-
ревозка его грузов. Локальные перевозчи-
ки не могут концентрироваться на убыточ-
ных перевозках, поскольку в противном слу-
чае отсутствовала бы окупаемость инвести-
ций. Технология работы на отдельных учас-
тках сети железных дорог может различать-
ся, и, соответственно, перевозка будет иметь 
разную себестоимость»,— добавил господин 
Королев.

Ольга Осипова

Операторам дадут попробовать тяги
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