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Этот план урегулирует все конфликты. 
Он защитит собственность богатых  
и выделит большую долю бедным.  
Он снизит бремя налогов и даст вам  
больше правительственных льгот.  
Понизит цены и повысит зарплаты.  
Даст больше свободы индивидуальностям  
и укрепит узы коллективных обязательств.  
Будет сочетать эффективность свободного  
предпринимательства с щедростью  
плановой экономики.

Женщина из купе №8 свято верила в то,  
что как потребитель имеет право на пользование  
транспортом независимо от того, захотят ли  
работники железной дороги обеспечить его или нет. 

Айн Рэнд, «Атлант расправил плечи»
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Железные дорожники о себе и реформах

Вскоре после того, как вышла моя книга «Из тупика», посвященная 
реформе железнодорожного транспорта России в постсоветский пе-
риод, один консервативный профессор написал статью, где поставил 
вопрос: а из тупика ли выводит такое реформирование российские же-
лезные дороги или же, наоборот, заводит в тупик? 

Самое интересное, что ответ на него не так уж прост и однозначен 
даже для истинных сторонников реформы. если глубинным содержа-
нием подобных преобразований считать вывод железнодорожного 
транспорта из состояния затратной модели экономики, то в каких-то 
сегментах это уже произошло, а в иных, напротив, ситуация принци-
пиально не поменялась. А значит, и инвестиционные «тупики» на ряде 
направлений пока остаются.

После выхода той книжки я получил много откликов. например, 
один ученый из Украины сообщил, что, по его мнению, работа написа-
на в новом для этой сферы жанре – документального романа. А один 
железнодорожник из Челябинска заявил, что теперь всякий потомок 
будет доподлинно знать, как была «разрушена железная дорога в Рос-
сии». Другой представитель РЖД, наоборот, назвал книгу «путеводи-
телем по железнодорожной реформе для неравнодушных»...

но сегодня все уже спрашивают, когда же будет написано продолже-
ние, поскольку действие там заканчивается в 2008 году. Мне и самому 
хотелось бы вернуться к этому исследованию, однако правильно ска-
зано, что все великое нужно оценивать на расстоянии. то есть необхо-
димо еще несколько выдержать паузу.  

тем не менее когда недавно я решил систематизировать накоплен-
ные за последние годы источники, то мне представилось целесообраз-
ным собрать в одном сборнике наиболее интересные интервью с теми, 
кто своими руками делал реформу или имел к этому некое отношение. 
Думаю, высказываемые в них мнения представляют собой богатую 
пищу для возможных ответов на данный сакраментальный вопрос: из 
тупика или в тупик? 

Кроме того, люди, с которыми я встречался, интересны сами по себе 
и просто как личности. А некоторые материалы как раз и готовились в 
рубрику «лидер» и поэтому содержат беседы не только на производ-
ственные, но и на приватные темы.

Интервью расположены в хронологическом порядке, согласно вре-
мени их опубликования. Это позволяет хорошо проследить, как разви-
вались события, какие в тот или иной момент выдвигались первооче-
редные проблемы и каким образом герои моих публикаций предлагали 
их разрешать. 

Приятного общения!
Андрей Гурьев 

От автора
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Реформа – 
это уникальный процесс

Весной этого года на одной из пресс-конференций министр 
путей сообщения России Николай Аксененко сказал: 

«Вот человек, один из немногих в стране, который знает  
о предстоящей реформе МПС все».

– Анна Григорьевна, какие основные 
задачи стоят сегодня перед созданным 
при МПС штабом реформирования же-
лезнодорожного транспорта?

– Прежде всего хотелось бы подчерк-
нуть, что структурная реформа железно-
дорожного транспорта – это, конечно, 
не только внутренний вопрос железно-
дорожников. Она представляет непосред-
ственный интерес практически для всех 
жителей нашей страны. Ведь МПС – это 
естественная монополия, системообразу-
ющее ядро экономики России. В этом кон-
тексте для нас чрезвычайно важно, чтобы 
все предпринимаемые штабом и прави-
тельственной комиссией шаги находили 

адекватное понимание со стороны обще-
ства. Мы готовы отвечать на все вопросы, 
обсуждать любые проблемы и освещать 
весь ход структурной реформы в режиме 
прямого диалога.

При разработке структуры и организа-
ции работы штаба мы исходили из того, 
что сама Программа структурной рефор-
мы определила план первоочередных ме-
роприятий. Как известно, главной задачей 
первого этапа реформы является разде-
ление функций государственного регули-
рования и хозяйственной деятельности 
МПС, создание открытого акционерного 
общества «Российские железные дороги». 
Поэтому каждая из десяти рабочих групп 

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2001 г. 

АННА БелОВА, 
заместитель министра путей сообщения рф, к. э. н.
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штаба ориентирована на решение кон-
кретной прикладной задачи, причем пер-
воочередной является подготовка законо-
проектов и других нормативно-правовых 
актов. Как известно, основные из них – это 
законо проекты «О внесении изменений и 
дополнений в закон «О федеральном же-
лезнодорожном транспорте», «О внесении 
изменений и дополнений в закон «транс-
портный устав железных дорог Российской 
Федерации», «О внесении изменений и 

дополнений в Федеральный закон «О есте-
ственных монополиях» и «Об открытом 
акционерном обществе «Российские же-
лезные дороги». Мы с этой задачей спра-
вились, сейчас идет процесс согласований 
с министерствами и ведомствами.

– Как организационно штаб осуществ-
ляет свои функции?

– Что касается структуры штаба по вер-
тикали, то здесь мы исходим из того, что 
успех реформы в первую очередь зависит 
от величины вклада каждого – насколь-
ко руководители всех уровней железно-
дорожной иерархии управления будут 
вовлечены в процесс реформирования, 
насколько этот процесс станет каждоднев-
ным важным делом для них. Модель реа-
лизации структурных изменений в отрасли 
как органичные элементы включает в себя 
рабочие группы, созданные на каждой же-
лезной дороге. Именно здесь проводится 
очень важная работа с персоналом, с по-
требителями услуг и органами власти, с 
общественными организациями. Кстати, 
мы уже провели большую работу, связан-
ную с организацией взаимодействия на 
региональном уровне по решению соци-
альных вопросов. Этим занимается вось-
мая рабочая группа штаба.

В начале сентября вопросы структурной 
реформы несколько дней обсуждались на 
ассамблее начальников дорог. 1 октября 
мы провели специальное селекторное со-

вещание с начальниками железных дорог 
по вопросам реформы, где обсудили даль-
нейший формат работы дорожных рабочих 
групп, договорились о конкретных сроках и 
о необходимости регулярного проведения 
таких совещаний. штаб систематически об-
суждает с руководителями железных дорог 
те задачи и вопросы, которые возникают в 
рамках деятельности каждой магистрали, 
ищет совместные подходы к решению дан-
ных проблем.

В конце сентября мы провели семинар с 
руководителями дорожных рабочих групп, 
а впредь будем организовывать подобные 
учебные семинары и с представителями 
различных служб – например работниками 
экономических служб. Совершенно оче-
видно, что реализация реформы требует 
квалифицированных менеджеров, специа-
листов в области современных управлен-
ческих технологий.

– Как идет работа в группе комиссии 
правительства, которую Вы возглав-
ляете?

– Это рабочая группа по законодатель-
ному обеспечению реформирования же-
лезнодорожного транспорта. на первом 
заседании комиссии 21 сентября в целом 
уже были одобрены шаги, предпринятые 
штабом реформирования отрасли.

Как я уже сказала, сейчас идет про-
цесс согласования подготовленных нами 
законопроектов. надо отметить, что ряд 
ведомств не спешит, к сожалению, пред-
ставлять свои предложения. Мы, со своей 
стороны, ставим эти вопросы на заседа-
ниях рабочей группы и пытаемся пози-
тивно влиять на этот процесс. Для более 
конструктивной работы было принято ре-
шение включить в состав нашей группы 
представителей правового отдела аппа-
рата правительства и государственного 
договорно-правового управления. В конце 
октября в рамках работы комиссии за-

для нас чрезвычайно важно, чтобы все предпринимаемые 
штабом и правительственной комиссией шаги находили 

адекватное понимание со стороны общества
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планировано провести согласительное 
совещание по законопроектам с участием 
руководителей заинтересованных мини-
стерств и ведомств.

Очень важным шагом стало решение 
комиссии создать при ней общественный 
совет. Мы открыты для обсуждений и гото-
вы рассматривать все его рекомендации. 
Это сделает процесс реформирования 
более гласным, позволит максимально 
учесть общественное мнение.

– Как известно, 9 октября в Торгово-
промышленной  палате  состоялся 
круг лый стол, где представители Ас-
социации экспедиторов России вы-
ступили с целым рядом возражений 
по поводу отдельных формулировок 
законо проектов, и в частности – содер-
жащихся в новой редакции Устава же-
лезнодорожного транспорта РФ.

– Это естественно. Для таких открытых 
обменов мнениями и устраиваются по-
добные встречи. Как я уже говорила, мы 
стремимся рассмотреть предложения всех 
заинтересованных сторон. но надо рабо-
тать в темпе. 29 ноября предполагается 
рассмотреть наши законопроекты на за-
седании правительства.

– Анна Григорьевна, при разработке 
Программы структурной реформы был 
ли изучен международный опыт акцио-
нирования железных дорог?

– Безусловно. Этому был посвящен почти 
год, и сегодня мы действуем именно с уче-
том международного опыта. Реформа – это 
уникальный процесс. Что-то по ходу прихо-
дится, конечно, и корректировать. Кстати, 
иностранные авторитетные эксперты дали 
высокую оценку нашим разработкам, после 
чего Всемирный банк и другие крупные фи-
нансовые институты стали проявлять к на-
шей реформе гораздо больший интерес.

– Когда можно ожидать создания 
ОАО «Российские железные дороги»?

– Даже если Государственная дума при-
мет весь пакет новых законов, в частности 
закон «Об ОАО «Российские железные 
дороги», до окончания весенней сессии, 
все равно понадобится еще не менее по-
лугода, чтобы создать компанию. По всей 
видимости, это будет не ранее начала 
2003 года. Мы будем делать все от нас 
зависящее, чтобы темп реформирования 
оставался достаточно энергичным. затя-
гивание процесса скажется на реформе 
только негативно.

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2001 г. 
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– Анатолий Николаевич, Программа 
структурной  реформы  вырабатыва-
лась в острых спорах. Как бы Вы про-
комментировали  сегодня,  с  высоты 
уже прошедших нескольких лет, эти 
дискуссии?

– Было несколько позиций, по которым 
мы расходились с нашими коллегами из 
МПС. При этом мы исходили прежде всего 
из требований антимонопольного законо-
дательства. Одно из них – это запрет на 
осуществление хозяйственных и властных 
функций, прописанный в законе «О конку-
ренции». Согласно первоначальному про-
екту Программы предполагалось, что такое 
разделение будет происходить на третьем 
этапе реформы. Однако мы полагали, что 
совмещение функций государственного 

регулирования и хозяйственной деятель-
ности никак не может способствовать фор-
мированию конкурентных отношений, и 
выступали за то, чтобы такое разделение 
произошло уже на первом этапе. Данное 
предложение было поддержано. 

Второе, о чем шла дискуссия, это во-
прос, создавать ли единый хозяйствую-
щий субъект или же сразу формировать 
холдинг. Мы настаивали на холдинге. При 
этом МАП не выступало за то, чтобы при-
нимались какие-то революционные шаги 
о немедленном выделении, например, 
перевозочного бизнеса. Однако уже тог-
да в системе МПС существовали пред-
приятия, имевшие статус юридических 
лиц, и мы полагали, что объединять их в 
единый хозяйствующий субъект и делать 

АНАтОлий ГОлОМОлзиН, 
заместитель руководителя 

федеральной антимонопольной 
службы, к. т. н.

Умеренно 
консервативная

Программа 
реформирования 
предполагала действие 
механизма постоянного 
мониторинга ситуации 
и анализа результатов 
на каждом этапе 
преобразований.  
На практике этого 
зачастую не было.
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из книги «из тупика. история одной реформы»

филиалами совершенно нецелесообраз-
но. здесь мы, опять-таки, основывались 
на антимонопольном законодательстве 
и на опыте рассматриваемых в МАП дел. 
ну, например, существовали Муромский и 
новосибирский стрелочные заводы: пер-
вый как независимое предприятие, второй 
– в системе МПС со статусом юридиче-
ского лица. Раньше имелась возможность 
сопоставлять условия их деятельности. но 
после того как новосибирский завод стал 
филиалом, у него уже не было отдельного 
самостоятельного баланса и мы не могли 
подсчитать затраты, выручку, доходность 
и т. д., то есть сопоставить условия конку-
ренции. И в этом смысле результаты уже 
всегда были предопределены, поскольку 
единый хозяйствующий субъект имеет 
возможность перераспределить у себя 
ресурсы и обеспечить программу раз-
вития какого-либо из филиалов за счет 
всей сети. Соответственно, говорить о 
рыночном ценообразовании или равных 
условиях конкуренции здесь нельзя. Плюс 
на то время уже был известен перечень 
субъектов, которые предполагалось затем 
выводить из состава ОАО «РЖД». Поэто-
му включать их в компанию, с тем чтобы 
вскоре принимать обратное решение об 
обособлении, по нашему пониманию, 
было непродуктивно и требовало допол-
нительных средств. но наша позиция под-
держана не была, и в итоге было потеряно 
5 лет на то, чтобы сначала объединять, а 
потом снова реструктурировать. 

еще один элемент дискуссии заключал-
ся в том, что мы настаивали на сохранении 
единой и неделимой инфраструктуры, вы-
ступая против того, чтобы реформа шла 
по пути создания самостоятельных желез-
ных дорог, которые могли бы между со-
бой конкурировать. В результате вариант 
формирования конкуренции вертикально 
интегрированных компаний был оставлен 
на последующую дискуссию на третьем 
этапе реформы, хотя были иностранные 
консультанты, которые утверждали, что 
такая конкуренция возможна уже сегодня, 
приводя пример СшА.

И последнее, о чем мы еще говорили, 
это о необходимости постоянного анализа 

рынка и подведения итогов реализации 
принятых решений. Вышли на заверше-
ние, например, второго этапа – нужно 
сказать, что получилось, а что нет, какие 
рыночные механизмы хотели создать и ка-
кие создали, какие сферы реально могут 
предложить условия конкуренции, какие 
не могут, и т. д. но если на первом этапе 
существовала правительственная комис-
сия по структурной реформе, то в 2004 
году ее не стало. Она, возможно, была 
и недостаточно гибким инструментом, 
но тем не менее позволяла привлекать к 
обсуждению важнейших вопросов пред-
ставителей всех сторон транспортного 
рынка. Впоследствии были созданы экс-
пертные советы при ведомствах, но ска-
зать, что у реформы осталась площадка, 
где в комплексе сходятся все точки зрения 
и идет обсуждение по совокупности всех 
вопросов, – нельзя. В отличие, например, 
от реформы электроэнергетики». 

– То есть нельзя сказать, что доку-
мент формировался где-то в кулуарах в 
интересах прежде всего МПС?

– на этапе выработки Программы струк-
турной реформы уровень публичности об-
суждения ее основных положений был до-
статочно высок, проводились постоянные 
дискуссии с участием заинтересованных 
ведомств и привлеченных экспертов, где 
Программа формировалась и прораба-
тывалась шаг за шагом. При этом у МПС 
был, конечно, свой интерес, и они хотели, 
разумеется, сохранить все по максимуму. 
Анна Григорьевна Белова выступала тог-
да еще как консультант, но способный для 
участия в публичных дискуссиях транс-
формировать понимание того, кого она 
консультирует.

 – Каким у Вас в то время было виде-
ние механизма обособления не только 
ремонтных, строительных, машино-
строительных и других побочных биз-
несов, но и уже непосредственно пере-
возочных или операторских компаний?

– Было понятно, что в холдинге должна 
быть инфраструктурная компания, одна-
ко все-таки относительно вот этого водо-
раздела между владельцем инфраструк-
туры и перевозчиком или перевозчиком 
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и оператором, конечно, полной ясности 
еще не было. При этом главным образом 
недоставало правовой определенности 
относительно, например, статуса опера-
тора подвижного состава. но существо-
вало много других бизнесов, которые уже 
тогда могли быть организационно обосо-
бленными. Мы записали в наших требо-
ваниях, что МПС, как минимум, должно 
было сформировать перечень компаний, 
которые следует организационно обосо-
бить уже на первом этапе. Это было бы 
не только совершенно безущербно для 
кого бы то ни было, но и дало бы повыше-

ние прозрачности и эффективности хо-
зяйственной деятельности. А вот то, что 
юрлица вошли в единый хозяйствующий 
субъект, имело как раз отрицательный 
эффект. Это усложнило не только про-
цесс реформирования, но и саму хозяй-
ственную деятельность.

– Можно ли в таком случае пола-
гать, что на этапе принятия Программы 
структурной реформы со стороны госу-
дарственных органов власти не доста-
ло политической воли, для того чтобы 
направить реформу железнодорожно-
го транспорта по более радикальному 
и целесообразному пути в смысле ре-

структуризации имущественного ком-
плекса МПС?

– Это, наверное, подходит под понятие 
«действие бездействием» органов власти. 
Реформирование могло пойти не обяза-
тельно по более радикальному пути, а я 
бы так сказал – по пути очевидных реше-
ний. здесь надо вспомнить прежде всего 
и последовавшую уже после принятия 
Программы совершенно непродуктивную 
дискуссию по поводу постановления пра-
вительства об операторах, результатом 
которой было не развитие, а, наоборот, 
сжатие этого потенциально как нельзя бо-

лее плодотворного сегмента рынка. Ведь 
в 2007 году признали, что именно это на-
правление будет, по крайней мере в бли-
жайшие годы, являться определяющим в 
формировании конкурентной среды в сфе-
ре перевозок. но это могло быть признано 
и гораздо раньше. то есть с нормальным 
ходом реформирования здесь произошла 
задержка. И это, конечно, не та ситуация, 
когда хочется радоваться, что твой про-
гноз сбывается. 

– Как бы Вы в целом охарактеризо-
вали Программу реформы в смысле ее 
продвинутости или консервативности?

– Как умеренно консервативную.

здесь надо вспомнить и последовавшую уже после принятия 
Программы совершенно непродуктивную дискуссию  

по поводу постановления правительства об операторах, 
результатом которой было не развитие, а, наоборот,  

сжатие этого потенциально как нельзя более  
плодотворного сегмента рынка
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– Владимир Иванович, как Вы оцени-
ваете итоги прохождения законопроек-
тов в Госдуме в первом чтении?

– Положительно. И дело не только в том, 
что именно мы в МПС это так оцениваем. 
Объективно – когда более 60% депутатов 
проголосовали «за» – результат говорит 
сам за себя. Особенно на фоне тех слож-
ностей, с которыми столкнулись наши 
коллеги-монополисты. Безусловно, это-
му предшествовала очень напряженная, 
я бы сказал – точечно-ориентированная, 
хорошо спланированная работа. Хотел 
бы в этом смысле отдать должное своим 
коллегам – А. Г. Беловой и С. А. Аристо-
ву, которые в основном вели работу с 
законодателями, в частности в профиль-
ном комитете по энергетике, транспорту 
и связи. надо сказать, что рассмотрение 
законопроектов в комитете стало для нас 

своеобразным чистилищем. Помимо это-
го, была очень напряженная и, скажем, 
далеко не всегда гладкая работа с Ассо-
циацией экспедиторов России, торгово-
промышленной палатой РФ, с руководите-
лями мощных финансово-промышленных 
холдингов, которые являются потребите-
лями услуг МПС. И, конечно, здесь стал-
кивались противоречивые интересы.

– По каким вопросам были наиболее 
острые разногласия?

– Основные дискуссии шли по двум на-
правлениям. Первый аспект – это озабо-
ченность тем, что железные дороги как го-
сударственное достояние могут оказаться 
в руках недобросовестных коммерсантов-
приватизаторов. Второй – это вопрос спра-
ведливого, равного доступа к магистраль-
ным возможностям, к инфраструктуре. 
то есть развитие конкуренции и исключе-

ВлАДиМиР ЯкУНиН, 
первый заместитель министра 
путей сообщения рф

Операторы зачастую  
хотели бы работать  

по принципу:  
давай съедим твое,  

а потом – каждый свое

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2002 г. 
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ние диктата одного перевозчика, каковым 
становится ОАО «Российские железные 
дороги», по отношению ко всем остальным. 
на этапе первого чтения выяснилось, что 
идеологически мы с большинством депута-
тов одинаково понимаем как неизбежность 
реформы (с грядущим образованием госу-
дарственной акционерной железнодорож-
ной компании), так и ее необходимость. 
Ко второму чтению мы рассмотрим все за-
мечания и дополнения заинтересованных 
организаций, проанализируем их и будем 
выходить на Государственную думу с кон-
солидированной позицией.

– Как бы кратко Вы сформулировали, 
в чем заключается суть реформы на 
железнодорожном транспорте?

– МПС России – это единственное ми-
нистерство, которое все еще совмещает 
функции государственного регулирова-
ния и хозяйственной деятельности. такой 
анахронизм очень мешает нормально-
му развитию отрасли. Поэтому первый 
аспект реформирования заключается в 
разделении этих функций, что должно 
быть отражено в законодательных нор-
мативных актах. Их выработкой мы се-
годня и занимаемся. Причем зачастую 
бытует мнение, что разделить функции 
очень просто: раз – и разрезали: здесь 
одна часть, там другая. на самом деле 
это сложнейший процесс. тут и вопросы 
новых отношений с клиентурой, и фор-
мирование финансово-экономической 
модели отрасли, и разделение по видам 
деятельности, и выделение непрофиль-
ных производств, и многое другое.

Во-вторых – это принципиально новый 
подход в тарифной политике. Он должен 
давать возможность государству пра-
вильно регулировать в том числе и грузо-
вые потоки. например, разрабатывается 
топливно-энергетический баланс страны, 
согласно которому в следующем году мы 
должны увеличить потребление угля, до-
пустим, на 20 млн т. Каким образом этот 
уголь прибудет на электростанции? Априо-
ри ясно: по железным дорогам. но тогда 
должен быть рассмотрен и вопрос об уси-
лении железнодорожного хозяйства. А это 
развитие магистралей, их электрифика-

ция, расширение или строительство новых 
станций и т. д. Раз государство ставит те 
или иные задачи, то оно должно и опре-
делить, за счет чего отрасль эти задачи 
выполнит. Ведь именно государственные 
органы регулируют нам тарифы. значит, 
это должны быть тарифы, определяемые 
рыночными механизмами и обоснованные 
государственной политикой в области эко-
номического развития страны.

третий аспект – кадры. Это и те люди, 
которые будут работать в обновленной 
отрасли и те, кто из нее высвобождается. 
Мы проводим подготовку и переподготов-
ку своих кадров. ни в коем случае нельзя 
допустить, чтобы в ходе преобразований 
огромное количество работников остались 
не у дел. Да, есть отраслевая программа 
занятости. но реформирование МПС – 
это не только задача отрасли, это обще-
государственная задача. Поэтому и на 
заседании правительства в выступлении 
министра Г. М. Фадеева четко прозвучал 
тезис о том, что вопрос трудовых ресурсов 
и создания рабочих мест должен решать-
ся в рамках государственной программы 
занятости населения. Для этого необхо-
димо просто-напросто выделять деньги. 
но если выделять их должны именно мы, 
то возникает вопрос: откуда и за счет 
чего? Ведь мы должны их заработать, 
либо использовать те или иные налоговые 
освобождения. Больше-то взять неоткуда.

еще один важнейший аспект – умение 
хозяйствовать и работать как бизнес-
структура. ОАО «РЖД» – это акционерное 
общество. Оно не может быть убыточным. 
не забывайте, что с 2004 года мы пере-
ходим на международный стандарт бух-
галтерского учета. Сегодня еще возмож-
на такая парадоксальная ситуация, когда 
прибыль у нас минусовая, но при этом 
вроде как бы все нормально развивается. 
Поезда ходят, инвестиционные проекты 
реализуются, зарплату платим и т. д. Это 
же все гримасы – в том числе и нашего 
бухгалтерского учета. ОАО в таком режи-
ме работать не сможет, что также являет-
ся элементом реформирования.

наконец, нельзя не сказать о таком 
чрезвычайно важном направлении, как 
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модернизация и переоснащение отрасли. 
на сегодняшний день мы ездим на подвиж-
ном составе второго поколения, в то время 
как весь мир уже начинает переходить на 
пятое. за счет чего у нас такие перебои? 
Беда в том, что в подобном состоянии 
промышленности, которая обеспечивает 
наши интересы, частично виноваты и мы 
сами. Ведь на протяжении шести лет фак-
тически почти ничего не покупали! Из за-
кромов выгребалось все, что было накоп-
лено за преды дущие десятилетия. У нас 
до перестройки локомотивов закупалось 
практически по штуке в день! А в прошлом 
году было приобретено всего двенадцать... 
Основные фонды стремительно стареют, 
технологически мы также отстали. не-
обходимо поддержать нашу отраслевую 
промышленность. Кроме того, мы ведем 
сегодня очень серьезные переговоры с ино-
странными партнерами, пытаясь побудить 
их перевести свои технологии в Россию и 
производить здесь современный подвиж-
ной состав. Это тоже элемент реформы.

– В чем Вам видятся наиболее острые 
дискуссионные моменты накануне вто-
рого чтения? Будут ли в законопроекты 
предварительно внесены какие-либо 
изменения?

– В ходе первоначальной подготовки к 
первому чтению некоторые законопроек-
ты у нас претерпели изменения на 80%, 
за счет чего и был найден разумный ком-
промисс. Работа перед вторым чтением 
проще не будет. Мы получили более 500 
замечаний и дополнений. Среди них есть 
и очень толковые, которые мы учитываем, 
но есть и такие, с которыми согласить-
ся не можем. Прежде всего это касается 
идеологии реформы. Безусловно, должна 
быть государственная собственность на 
магистральную сеть и на основные сред-
ства. здесь мы бескомпромиссны. есть 
расхождения относительно того, что отно-
сится к основной производственной дея-
тельности? например, когда речь идет о 
диагностике поломок локомотива, все это 
воспринимают как эксплуатационные рас-
ходы и относят на себестоимость. А вот к 
тому, что управляющий этим локомотивом 
машинист тоже проходит предрейсовый 

осмотр, почему-то многие всерьез не от-
носятся. У нас же действует целая си-
стема мер по контролю за физическим и 
психологическим состоянием работников. 
то есть медицина на железнодорожном 
транспорте – это реальный технологиче-
ский элемент. Кое-кто считает, что это не 
так, что это – непрофильные активы, кото-
рые надо убрать. А мы убеждены: этого де-
лать нельзя. но пока такие дискуссии еще 
идут. Или, например, относительно базы 
нового Прейскуранта № 10-01. Мы счита-
ем, что инфраструктурная составляющая 
в тарифе должна быть 85%, а вагонная 
– 15%. естественно, коллеги-операторы 
хотели бы вагонную часть увеличить, а 
магистральную сократить. но, думаю, в 
таких бизнес-переговорах точку согласия 
мы все-таки найдем.

– А есть ли у МПС среди субъектов 
транспортного рынка непримиримые 
оппоненты?

– Говорить о непримиримости можно 
лишь в отношении фракций коммунистов 
и аграриев, голосовавших в первом чте-
нии однозначно против. С остальными 
идет дискуссия, в том числе и по очень 
острым вопросам. Это связано прежде 
всего с поиском хозяйствующими субъ-
ектами способов извлечения наибольшей 
выгоды из того, что они делают. Вот мы 
говорим о конкурентном секторе и в прин-
ципе горды тем, что у нас есть 54 опера-
торские компании, которые уже владеют 
значительным подвижным составом и пе-
ревозят порядка 10% грузов. Мы хотим, 
чтобы в перспективе соотношение вагон-
ного парка было примерно 50 на 50. Од-
нако пока по нашему законодательству 
на сегодняшний день есть только один 
перевозчик – МПС. Ведь название «пере-
возчик» влечет за собой юридическую 
ответственность за то, что ты делаешь. 
Мы, например, не имеем права отказать 
клиенту в перевозке груза. А готовы ли 
операторы принять статус перевозчика 
со всеми вытекающими отсюда послед-
ствиями? Далеко не все.

– Каким Вам видится процесс эволю-
ции операторов в перевозчики? Заин-
тересовано ли в этом МПС?

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2002 г. 
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– Прежде всего должна существовать 
надлежащая нормативная база. (Ведь 
если я, например, назовусь царем, поверь-
те – ровно ничего не изменится.) Да, мы 
заинтересованы, чтобы этот бизнес разви-
вался. Растет объем грузов, предъявляе-
мых к перевозке. При этом доходная часть 
бюджета МПС не позволяет в необходи-
мом количестве закупать или модернизи-
ровать подвижной состав, чтобы их пере-

возить. Поэтому операторские компании, 
покупающие вагоны и даже локомотивы, 
объективно являются нашими коллегами, 
с которыми мы делим тяготы обеспечения 
потребностей грузовладельцев. надо от-
метить, что эти фирмы-операторы зарож-
дались как реакция на неэффективность 
работы железнодорожного транспорта, 
как  желание  контролировать  доставку 
своих грузов, обеспечивать их сохран-
ность, безопасность и т. д. но ведь опера-
торы создавались на базе предприятий-
грузовладельцев  для  обслуживания 
какого-то конкретного груза, именно на 
него они ориентированы. А поэтому зача-
стую хотели бы работать по принципу: да-
вай съедим твое, а потом – каждый свое. 
Железнодорожникам как бы предлагают: 
вы вкладывайте в инфраструктуру, отда-
вайте нам подвижной состав по льготным 
ценам, сделайте льготные тарифы, а мы 
будем зарабатывать деньги. Притом что 
ответственность у нас отнюдь не равная 
– как за обеспечение перевозок, так и за 
выполнение государственных программ.

тем не менее эволюция операторов в 
реальных перевозчиков, конкурирующих 
с ОАО «РЖД» и между собой, – процесс, 
по моему мнению, неизбежный. Для этого, 
помимо объективных условий, необходи-
мы и субъективные. А именно: стремление 
самих компаний-операторов расширить 
сферу своей деятельности и заниматься 
уже не только обслуживанием своего мо-
нохозяина, но и перевозкой широкой но-

менклатуры предъявляемых грузов. А как 
же? Вот у нас сейчас большой бум по ци-
стернам: потому что налив – это выгодный 
и успешно развивающийся бизнес. зато 
желающих приобрести полувагоны для 
перевозки массовых грузов нет. Выходит 
так: МПС пусть этими грузами занимает-
ся, а мы возьмем что подороже, получше 
да поудобнее – и будем на этом поприще 
конкурировать. так не получится.

– Этим летом был дан старт процес-
су выделения конкурентных сегмен-
тов рынка перевозок из монопольной 
сферы, прежде всего в перевозках 
контейнеров и так называемых нави-
гационных грузов. Что делается в этом 
направлении?

– В принципе есть понимание, что уже 
существуют развитые секторы рынка, в 
которых действительно можно говорить 
о либерализации тарифной политики. 
Далее ОАО «РЖД» будет вести себя так 
же, как любой хозяйствующий субъект: то 
есть стремиться максимально обезопа-
сить свой бизнес и сделать его эффектив-
ным, словом – конкурировать на рынке. 
Этому будут способствовать, в частности, 
уже сегодня проговариваемые варианты 
введения сезонных скидок. Когда летом 
мазуты уходят на реку, естественно на 
это нужно реагировать. В то же время мы 
полагаем, что методы тарифного регули-
рования – это не только способ снижать 
тарифы для конкретной номенклатуры 
грузов и конкретного направления. А если, 
к примеру, уже выбрано все, что только 
можно, и снижать больше некуда? Органы 
тарифного регулирования должны это по-
нимать.

–  Одна из задач реформы заключает-
ся в создании более привлекательного 
инвестиционного климата. За счет чего 
это произойдет, если учесть, что 100% ка-
питала ОАО «РЖД» будет принадлежать 
государству без права отчуждения?

В принципе есть понимание, что уже существуют развитые 
секторы рынка, в которых действительно можно говорить  

о либерализации тарифной политики
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– Даже притом что ОАО «РЖД» будет 
являться 100%-ной государственной соб-
ственностью, это – акционерное общество, 
которое будет работать на рынке по его пра-
вилам. то есть ОАО «РЖД» должно быть 
эффективной и рентабельной компанией, 
с понятной и прозрачной отчетностью. Мы, 
собственно, никогда не говорили, что сразу 
после акционирования инвестиции хлынут 
к нам рекой. но они пойдут тогда, когда 
финансовые институты увидят: им выгод-
но давать нам кредиты, ибо нам есть чем 
их возвращать. Причем будет создавать-
ся это «чем» именно за счет кредитных 
ресурсов, которые мы станем получать. 
К таким перспективным секторам относит-
ся, на мой взгляд, создание новых локо-
мотивов и вагонов, другого современного 
оборудования, в том числе с использова-
нием методов неразрушающего контроля. 
У нас существует федеральная целевая 
программа «Модернизация транспортной 
системы России». В частности, утвержде-
но, что необходимо закупать локомотивов 
чуть ли не по 400 единиц в год. Это огром-
ные потребности, но мы действительно 
вынуждены будем это делать. Потому что 
иначе нечем будет возить грузы. Почему 
бы финансовым институтам не заинтере-
соваться инвестированием в эту область, 
если совершенно очевидно, что закупка 
непременно будет осуществляться? Более 
того, мы сегодня идем по пути заключения 
долгосрочных договоров с промышленно-
стью на производство нужной нам продук-
ции. Долгосрочный контракт – это доста-
точный документ для того, чтобы прийти в 
банк и под него взять кредит.

– Помимо активизации привле-
чения  кредитов  просматриваются 
ли  еще  какие-либо  перспективные  
инвестицион ные инструменты?

– Приведу пример. Министерство сей-
час продолжает переговоры о создании 
совместных предприятий по производ-
ству асинхронных тяговых преобразо-
вателей. есть западные партнеры, го-
товые нам такую продукцию продавать. 
Мы говорим, что целесообразнее было 
бы перенести производство в Россию: 
здесь есть рабочая сила, металл... все, 

что нужно. Это тоже форма привлечения 
инвестиций.

– Как известно, сегодня одно из сла-
бых мест мультимодальных перевозок 
– состояние железнодорожных подхо-
дов к портам. Поможет ли, по Вашему 
мнению, создание ОАО «РЖД» прито-
ку частного капитала в развитие этого 
комплекса?

– Думаю, однозначно поможет. Это же 
будут организации, работающие на еди-
ных принципах, что несомненно станет 
способствовать налаживанию нормальных 
бизнес-отношений между РЖД и компа-
ниями, заинтересованными в наращива-
нии портовых мощностей. При строитель-
стве нового терминала всегда необходимо 
определить, как сюда будет поступать груз. 
если по железной дороге, то давайте по-
считаем, сколько мы должны вложить 
средств для усиления пропускной способ-
ности, обеспечения безопасности движе-
ния и т. д., каков для «РЖД» будет срок 
окупаемости проекта? если лет пятьдесят, 
то в чем тогда заинтересованность? В том, 
чтобы помочь другому заработать как мож-
но больше денег, а свой бизнес сделать не 
только непрофильным, но и убыточным? 
несправедливо. Должны вырабатывать-
ся новые механизмы, когда все участники 
транспортной цепочки работают как парт-
неры. А это подразумевает взаимную от-
ветственность и взаимные расходы. 

Сегодня в портах Оля и Усть-луга мы 
разрабатываем тЭО железнодорожных 
подходов совместно с администрациями 
регионов. Конечно, частный капитал ни-
когда не будет активно вкладываться в 
развитие магистральной инфраструктуры, 
потому что это фондоемкие и длитель-
но окупаемые проекты. но участвовать 
в строительстве непосредственно при-
портовых железнодорожных обустройств 
частный капитал может и должен. При 
этом задача государства – обеспечить 
своим предпринимателям максимально 
выгодные условия, чтобы они были конку-
рентоспособны.

– Одним из приоритетов экономиче-
ской политики государства является 
развитие международных транспорт-

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2002 г. 
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ных коридоров. Какими соображениями 
будет руководствоваться ОАО «РЖД» в 
своих решениях по участию в том или 
ином проекте, связанном с МТК?

– Руководствоваться государственной 
целесообразностью и выгодностью. Хотя, 
если быть точным, я бы расставил акценты 
так: прежде всего то, что выгодно, а далее 
то, что соответствует государственным 
приоритетам. А если правительство меня-
ет для нас эту последовательность, то оно 
и определяет источники финансирования. 
такие механизмы должны заработать. 
Мы, со своей стороны, сегодня исходим 

из государственной политики по усилению 
отечественных портов. Это означает раз-
витие железнодорожных подходов к ним. 
В области перевозочных технологий – это 
контейнерные поезда. Важной задачей 
является привлечение транзитных грузов: 
прежде всего на транссиб. Международ-
ные транспортные коридоры – это вариант 
оптимизации доставки грузов от произво-
дителя до потребителя, то есть возмож-
ность зарабатывания средств для пере-
возчика. С этой точки зрения мы прежде 
всего и рассмат риваем наше участие.

– Как видно из Ваших слов, позиция 
ОАО «РЖД» по отношению к государ-
ству будет более жесткой, нежели се-
годня у МПС.

– Я думаю, что говорить о жесткости в 
отношении к государству было бы некор-
ректно. Речь идет не об этом, а об эконо-
мической целесообразности и уважении 
законов, которые принимаются в стране. 
не следует забывать, что владельцем 
ОАО «РЖД» будет государство, управ-
ляющее компанией через своих предста-
вителей в совете директоров. там будут 
работать чиновники, определяющие стра-
тегию бизнеса компании, управляющие 
ею и отвечающие за нее – в том числе и в 
соответствии с законодательством.

– Насколько целесообразно созда-
вать ОАО «РЖД» как огромную вер-
тикально интегрированную структуру 
в виде единого юридического лица с 
жесткой системой управления?

– Это осуществить сложно, однако не-
обходимо. И в первую очередь в связи с 
обеспечением непрерывности перевозок 
и безопасности движения. Это диктует-
ся исторически – от системы управления 
железными дорогами, когда любая рас-
хлябанность или несогласованность чре-
ваты очень тяжелыми последствиями. 
Примером может являться Великобрита-

ния, где приватизировали все (включая 
магистральные пути) и нарвались на се-
рию тяжелейших крушений с большим 
количеством человеческих жертв. Пото-
му что вкладывание денег в обеспечение 
безопасности, в системы СцБ и т. д. – это 
нерентабельное дело с точки зрения ком-
мерции. Вертикально интегрированная 
структура призвана обеспечить четкость, 
управляемость и прежде всего – безопас-
ность перевозочного процесса.

– Вы были одним из руководителей 
Минтранса России. Как изменился Ваш 
взгляд на ситуацию на железнодорож-
ном транспорте с переходом в МПС?

– Пожалуй, только эмоциональной окра-
ской и более профессиональным изучением 
вопросов. Одно дело – взгляд со стороны, 
другое – когда ты за это отвечаешь, тем 
более когда, например, лично принимаешь 
участие в ликвидации последствий двух сти-
хийных бедствий. Могу совершенно точно 
сказать: никакого дуализма я не испытываю, 
потому что привык выполнять возложенные 
на меня обязанности с максимальной эф-
фективностью и ответственностью. И хотя у 
меня остаются некоторые поручения прави-
тельства, связанные с прежней работой, ни-
чего ближе, чем МПС и его проблемы, для 
меня сегодня не существует.

Тем не менее эволюция операторов в реальных перевозчиков, 
конкурирующих с оао «рЖд» и между собой, –  

процесс, по моему мнению, неизбежный
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рЖд-Партнер, № 11, ноябрь 2002 г. 

Железные дороги –  
для потребителя услуг,  

а не наоборот
Ожидается, что до конца ноября Государственная дума 
рассмотрит законопроекты по реформированию 
железнодорожного транспорта во втором чтении. Сегодня 
идет работа по внесению в тексты поправок. Активным 
участником данного процесса является АСПС.

– Эдуард Сергеевич, как Вы оценива-
ете ход реформ на железнодорожном 
транспорте в целом?

– Хотел бы подчеркнуть, что в текущем 
году в отрасли (как отмечается в СМИ) 
наметились положительные тенденции. 
Стабильно растет отправление грузов, 
улучшаются показатели использования 
подвижного состава, устраняются имев-
шиеся ранее перекосы в технологии пе-
ревозочного процесса. есть серьезные 
подвижки и в ликвидации финансовой за-
долженности МПС. Приобретаются новые 
вагоны. начался конструктивный диалог с 
пользователями услуг железнодорожного 
транспорта и общественностью. Я все это 
прямо связываю с приходом к руковод-
ству министерством Геннадия Фадеева 
и создаваемой им команды. но наряду с 

этим обостряется ряд проблем, мешаю-
щих ходу реформ. Одна из них – острая 
нехватка универсальных вагонов и усиле-
ние износа основных фондов. Сложным 
продолжает оставаться финансовое по-
ложение. несмотря на проблески прозрач-
ности и конструктивности в деятельности 
МПС, по-прежнему мало что меняется в 
ослаблении монопольных функций.

трудно оценить движение в сторону ры-
ночных отношений, пока нет механизма 
взаимодействия и регламента взаимо-
отношений между МПС и пользователями 
транспортных услуг. настораживает опре-
деленная спешка с принятием пакета за-
конопроектов по реформе отрасли. Опыт 
реформирования иностранных железных 
дорог показывает: процесс подготовки за-
конодательной базы требует серьезных 

ЭДУАРД ПОДДАВАшкиН, 
президент ассоциации 
собственников подвижного 
состава, в 1990-е гг. – первый 
заместитель, заместитель 
министра путей сообщения рф
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проработок, а следовательно, и продол-
жительности по времени. Получается, что 
мы подстраиваем создание законодатель-
ной базы под сроки проведения реформ, 
утвержденные правительством, а не сле-
дуем здравому смыслу «семь раз отмерь 
– один раз отрежь».

– Каковы на сегодняшний момент 
основные проблемы во взаимоотноше-
ниях владельцев подвижного состава с 
МПС?

– нам импонирует высказывание Ген-
надия Фадеева, сделанное им на кол-
легии МПС в 1996 году при создании 
цФтО: «Клиент – король». К сожалению, 
эта фраза не стала доминирующей во 
взаимо отношениях владельцев подвиж-
ного состава и МПС. В большей степени 
сегодня все происходит в одностороннем 
порядке. Мы просим – министерство раз-
решает, или не разрешает, или вообще 

запрещает... Пример: цены на ремонт 
вагонов, принадлежащих собственникам, 
значительно выше цен для аналогичного 
подвижного состава МПС. К тому же пред-
приятия Министерства путей сообщения 
вправе (несмотря на заключенные ранее 
договоры) отказать в ремонте подвижного 
состава. Это говорит о далеко не рыноч-
ном подходе в наших взаимоотношениях. 
Главное сегодня заключается в том, чтобы 
работники отрасли поняли: должен торже-
ствовать принцип «железные дороги – для 
потребителя услуг», а не наоборот.

– Каковы основные замечания к за-
конопроектам у Ассоциации собствен-
ников подвижного состава?

– Многие замечания и предложения 
уже учтены. Однако анализ рассматри-
ваемых законопроектов показывает, что 
полностью достижение целей Программы 
невозможно с помощью предлагаемых 
механизмов. По нашему мнению, многие 
положения проектов законов направлены 
на фактическое преобразование госу-

дарственной монополии в сфере желез-
нодорожных перевозок в коммерческую 
монопольную структуру – с необоснован-
ными преференциями и законодательно 
установленными льготами. Считаем, что 
предлагаемая в них схема направлена на 
создание ОАО «РЖД» как сверхцентрали-
зованной структуры монопольного типа, 
наделенной административными и фи-
скальными функциями в отношении дру-
гих участников перевозочного процесса, а 
также реальными возможностями ограни-
чения развития конкурентной среды.

В представленных законопроектах не-
однократно говорилось о том, что всем 
перевозчикам и другим участникам пере-
возочного процесса гарантируется неди-
скриминационный доступ к транспортной 
инфраструктуре. Однако ни один из них не 
раскрывает, в чем же этот принцип заклю-
чается. Эти документы полны отсылочных 

норм, предполагающих последующую 
разработку конкретных положений в ак-
тах правительства и нового министерства. 
В процессе обсуждения законопроектов 
пользователи услуг железных дорог неод-
нократно обращали внимание разработчи-
ков на то, что проекты законов (и особенно 
новый транспортный устав) содержат по-
ложения, которые не только не улучшают 
качество оказываемых услуг на железно-
дорожном транспорте, но и закреп ляют 
неприкосновенность интересов владельца 
инфраструктуры и перевозчика.

– Какие Вы могли бы привести при-
меры?

– Пожалуйста: вот ст. 97 проекта, 
предусматривающая совершенно необо-
снованное двукратное снижение размера 
предельной ответственности перевозчика 
перед грузовладельцем за просрочку до-
ставки груза по сравнению с действую-
щим транспортным уставом железных до-
рог. нельзя согласиться и с положениями 
законопроектов,  предусматривающими 

анализ рассматриваемых законопроектов показывает,  
что полностью достижение целей Программы невозможно  

с помощью предлагаемых механизмов
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возможность перевозчика в определен-
ных случаях реализовывать груз и рас-
поряжаться полученными средствами до 
их перечисления в федеральный бюджет. 
Статьи 35, 48 и 49 проекта нового Устава, 
содержащие отсылочные нормы на тре-
бования гражданского законодательства, 
предполагают внесудебное изъятие и реа-
лизацию грузов. При этом предусматрива-
ется, что сумма, полученная перевозчиком 
за реализованные без судебного решения 
грузы (если на них отсутствуют докумен-
ты), перечисляется на депозитный счет 
перевозчика для возмещения выплачен-
ных им ранее сумм за не прибывшие по 
назначению грузы. Обязанности перевоз-
чика по обеспечению сохранности пере-
возочных документов в законопроек те не 
предусматриваются, а средства за реа-
лизованные грузы возвращаются грузо-
отправителю или грузополучателю только 
в случае непосредственного их обраще-
ния к осуществившему реализацию груза 
перевозчику до истечения срока исковой 
давности. Возможно, данные нормы были 
бы допустимы во взаимоотношениях госу-
дарственной организации и коммерческой 
структуры в лице пользователя услуг, но 
применять данный формат во взаимо-
отношениях двух коммерческих структур 
представляется неприемлемым. Отсут-
ствие четкой концепции законо проектов 
и стремление преимущественно защитить 
интересы создаваемого единого хозяй-
ствующего субъекта (ОАО «РЖД») при-
вело к тому, что в проектах оказались 
положения, ущемляющие интересы поль-
зователей услуг. Более того, предприни-
мается попытка одновременно узаконить 
многочисленные положения, не связанные 
с реформированием и отрицательно отра-
жающиеся на качестве транспортного об-
служивания. В частности, в проекте Уста-
ва содержатся положения, закрепляющие 
в определенных случаях необоснованное 
право владельца инфраструктуры и пере-
возчика отказать в перевозке пользовате-
лю услуг железнодорожного транспорта. 
Эти примеры можно продолжать, но суть 
их одна – законопроекты требуют серьез-
ной доработки. 

Следует  также  обратить  внимание 
на то, что так и не было представлено 
финансово-экономическое обоснование 
и анализ социально-экономических по-
следствий реализации положений законо-
проектов. В настоящее время в межфрак-
ционной рабочей группе Государственной 
думы, в которую входит заместитель ми-
нистра путей сообщения А. Белова, идет 
конструктивная, на наш взгляд, работа по 
всем поправкам и предложениям к зако-
нопроектам. Это вселяет уверенность, что 
пользователи услуг железнодорожного 
транспорта и правительство, представив-
шее эти законы, преодолеют все разно-
гласия. Во всяком случае мы чувствуем 
конструктивный подход со стороны МПС к 
этим вопросам.

– Вы упомянули проблему недискри-
минационного доступа к инфраструк-
туре. Как, по Вашему мнению, следует 
реализовать этот пункт программы ре-
формирования отрасли?

– В соответствии с законопроектами 
создается хозяйственная монопольная 
структура, совмещающая в себе управ-
ление инфраструктурой и всей пере-
возочной деятельностью, а также право 
допуска клиента к перевозке. При такой 
ситуации недискриминационный доступ 
становится весьма проблематичным. Кро-
ме того, в законопроектах право на лицен-
зирование перевозочной деятельности 
предполагается по-прежнему оставить за 
МПС – оно будет разрешать или не разре-
шать перевозки. По нашему мнению, это 
не совсем правильно. Ведь сегодня для 
того, чтобы получить право перевозить 
грузы собственным подвижным составом, 
необходимо представить немыслимые 
комплекты документов и согласований. 
В то время как вагоны МПС сразу же по-
сле приобретения подвижного состава 
начинают работать. Разве это рыночные 
отношения? Это противоречит сути ре-
формы. на наш взгляд, лицензирование 
и сертификация перевозок должны быть 
поручены независимым органам – напри-
мер МАП или ФЭК, может быть, следует 
создать транспортный комитет при пра-
вительстве, как это сделано в СшА и дру-

рЖд-Партнер, № 11, ноябрь 2002 г. 
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гих странах. целесообразнее расчеты за 
перевозки производить в банках, не при-
надлежащих МПС.

– Необходимо ли сегодня, по Ваше-
му мнению, активизировать работу по 
выделению конкурентных секторов из 
монопольной сферы железнодорож-
ных перевозок?

– Вопрос непростой. Реформа железно-
дорожного транспорта предполагает раз-
витие конкурентного сектора, который 
проявляется сейчас только в сфере ва-
гонного парка, да и то, к сожалению, в 
данный момент еще слабо. Создавать 
условия для других конкурентных секто-
ров на железных дорогах возможно и не-
обходимо. но следует понять, какую часть 
тарифа грузовладелец может для себя 
уменьшить: вагонную, локомотивную, на-
чальную или конечную операцию? Слож-

но говорить о выделении конкурентных 
секторов, не имея правового определения 
участников конкурентной среды. Ассоциа-
ция готова к конструктивному диалогу по 
этому вопросу.

– В настоящее время уже есть корпо-
рации, владеющие не только подвижным 
составом, но и некоторой железнодо-
рожной инфраструктурой (ОАО «Золо-
тое звено», ОАО «СУАЛ-Холдинг»). Этот 
процесс будет развиваться. Стремится 
ли Ассоциация собственников подвиж-
ного состава выражать и их интересы?

– Да, мы будем это приветствовать и 
помогать им всеми силами. Специали-
зированные  транспортные  компании 
должны превратиться в будущем в вер-
тикально интегрированные транспортные 
структуры. только они и будут реальными 
перевозчиками и реальными конкурента-
ми монополии ОАО «РЖД». Будущее – за 
ними. Сегодня не все понимают, что это 
так. Скажем, предоставление компании 
ОАО «золотое звено» права работать и 

существовать рассматривается в МПС 
в течение уже почти двух лет. несмотря 
на то, что МАП и другие государственные 
органы настоятельно рекомендуют разре-
шить ей вести нормальную перевозочную 
деятельность, структуры МПС, которые 
должны принять решение, эти рекомен-
дации игнорируют. В результате в пунктах 
перехода на китайские железные дороги 
постоянно скапливаются до нескольких 
тысяч вагонов. «золотое звено» могло бы 
передавать в Китай более тысячи вагонов 
ежемесячно. Уже одно это должно было 
бы открыть компании «зеленую улицу». 
А на опыте «золотого звена» можно было 
бы отработать механизм взаимодействия 
частной и государственной железных до-
рог. По последним данным, вмешатель-
ство руководства МПС позволит сдвинуть 
эту проблему с мертвой точки.

– Сегодня операторские компании об-
разуются, как правило, на базе какого-
либо одного грузопроизводителя и 
перевозят груз определенного профи-
ля. Способны ли они стать реальными 
общественными перевозчиками?

– Я согласен с теми положениями об 
операторах, которые изложены первым 
заместителем министра путей сообщения 
В. Якуниным в журнале «РЖД-Партнер» 
№ 10. но хотел бы добавить, что опера-
торская компания сегодня в большинстве 
своем – это не перевозчик, а экспедитор. 
И только тот оператор, который владе-
ет собственным подвижным составом, 
может решить проблему, сформулиро-
ванную в данном вопросе. Именно такие 
организации в настоящее время работа-
ют наиболее эффективно. Маршруты их 
следования закольцованы. Условия же ра-
боты универсального подвижного состава 
неэффективны и требуют особых позиций 
по тарифу, то есть равных условий с под-
вижным составом, принадлежащим МПС. 

следует иметь в виду: в жизни очень непросто  
сочетать естественно-монопольную систему  

с образованием конкурентной среды
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Сегодня 85% собственного парка вагонов 
находится у грузообразующих предприя-
тий. но в перспективе должен произойти 
отрыв транспортных структур от сферы 
производства. Содержать обременитель-
ное транспортное хозяйство и грамотно 
развивать этот бизнес смогут только спе-
циализированные транспортные компа-
нии. И лишь реальная конкуренция между 
собой заставит их улучшать качество соб-
ственных услуг, внедрять передовые тех-
нологии, разрабатывать новые типы ваго-
нов, сокращать срок доставки и так далее. 
Они должны бороться за груз в конкретных 
условиях рынка. Стимулом к этому явля-
ется создание соответствующих условий в 
сфере транспорта: недискриминационный 
доступ, экономическая выгодность приоб-
ретения подвижного состава, приемлемые 
тарифы, четкое законодательство.

В заключение хочу отметить, что ре-
формы на железнодорожном транспор-
те в принципе уже начались в соответ-
ствии с программой. но следует иметь в 
виду: в жизни очень непросто сочетать 
естественно-монопольную систему с об-
разованием конкурентной среды. нелегко 

создать прозрачную модель, не допускаю-
щую слияния естественно-монопольного 
и потенциально конкурентных видов дея-
тельности, а также условия для прекраще-
ния перекрестного субсидирования между 
видами деятельности и обеспечения рав-
ноправного доступа к услугам железно-
дорожного транспорта. Поэтому мы по-
нимаем сложность всех проблем, стоящих 
перед министром путей сообщения и его 
заместителями по претворению реформ в 
жизнь. Мы считаем, что сегодня для коор-
динации работы всех видов транспорта в 
стране назрела необходимость усиления 
структуры, отвечающей в правительстве 
за этот вопрос. Ведь скоординированные 
действия транспорта – это база, которая 
будет способствовать развитию всей эко-
номики государства. Реформа должна 
быть во благо, а не во вред делу. Она про-
водится для того, чтобы транспорт лучше 
служил обществу. И не надо думать, что 
это внутреннее дело одной из крупнейших 
монополий. Реформа затрагивает интере-
сы государства, всего населения России, 
других стран. Вот почему так велика цена 
и ответственность за ее результаты.

рЖд-Партнер, № 11, ноябрь 2002 г. 
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Много работы, 
которая нам по плечу

Главным вопросом 
хода реформы отрасли 
в уходящем году было 

ее законодательное 
обеспечение. 

– Геннадий Матвеевич, 2002 год был 
насыщен подготовкой к структурной  
реформе...

– Причем заметьте, реформа осуществ-
ляется, как принято говорить у нас на 
транспорте, «под колесами» – все меро-
приятия по реформированию проводят-
ся без каких-либо ограничений в нашей 
основной  повседневной  деятельности, 
когда железные дороги бесперебойно вы-
полняют свои уставные обязанности. Эта 
особенность требует от нас проводить все 
преобразования взвешенно, после тща-
тельной проработки, не допуская необра-
тимых последствий.

– Кстати сказать, именно на необра-
тимые последствия указывают против-
ники реформ, например фракция ком-
мунистов в Государственной думе...

– Это тоже естественно и вполне по-
нятно. значительная часть населения (и, 

соответственно, выражающих его пози-
цию депутатов) обеспокоена результа-
тами уже проведенных реформ в других 
отраслях. Мало кто хотел бы, чтобы рос-
сийские железные дороги постигла та же 
участь, как и, например, российский флот. 
Для меня вопрос правильности выбора 
в пользу акционирования окончательно 
решился тогда, когда в документах был 
сформулирован вопрос собственности. 
Поскольку 100% акций ОАО «РЖД» будет 
принадлежать государству, целостность 
железнодорожной сети, политический и 
экономический контроль за ее функцио-
нированием, система безопасности пере-
возок будут сохранены. А значит, будет 
сохранен и костяк экономики страны в 
виде сети путей сообщения. ну а то, что 
требует выделения в самостоятельные, но 
также подконтрольные бизнес-единицы, 
будет выделено. Главный критерий при 

ГеННАДий ФАДееВ, 
министр путей сообщения рф 
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этом – экономическая эффективность, 
понимаемая прежде всего под углом ор-
ганичной интеграции железнодорожного 
транспорта в реформирующуюся эконо-
мику России.

– Какие основные проблемы, непо-
средственно влияющие на реализацию 
Программы реформы, Вы бы сегодня 
выделили?

– Главный вопрос – это, конечно, законо-
дательное обеспечение реформы. Пакет 
законопроектов принят Государственной 
думой 26 июня 2002 года в первом чтении 
и в конце ноября рекомендован комитетом 
Думы по энергетике, транспорту и связи к 
принятию во втором чтении. за последние 
несколько месяцев была проведена колос-
сальная (не побоюсь этого слова) работа 
по рассмотрению поступивших по этим за-
конопроектам поправок. Вот передо мной 
статистика. Большинство поправок посту-
пило по проекту закона «транспортный 
устав железнодорожного транспорта РФ» – 
790. По проекту закона «О железнодорож-
ном транспорте в Российской Федерации» 
– 425 поправок. законопроект «Об особен-
ностях управления и распоряжения иму-
ществом железнодорожного транспорта» 
собрал 191 поправку. Межведомственная 
рабочая группа, работу которой со стороны 
МПС возглавляла заместитель министра 
А. Г. Белова, тщательно проанализировала 
все эти замечания. В результате к принятию 
рекомендовано 48% поправок по проекту 
Устава, 42 – по законопроекту «О железно-
дорожном транспорте» и 35% поправок – по 
законопроекту «Об особенностях управле-
ния...». Я хотел бы заострить внимание на 
этих цифрах, которые свидетельствуют об 
исчерпывающем учете в законодательном 
процессе мнений всех заинтересованных 
сторон. После этого мы, наверное, с пол-
ным основанием имеем право не принимать 
обвинения в каком-то монополизме в выра-
ботке решений или тайном лоббировании 
таковых. наоборот, привлечены лучшие 
силы от научных, деловых и политических 
кругов. В состав отраслевого штаба, воз-
главляемого министром, включены депута-
ты Государственной думы, видные ученые 
отраслевой и академической науки, пред-

ставители других заинтересованных мини-
стерств. Вся работа штаба координируется 
правительственной комиссией по структур-
ной реформе. Создан и активно работает 
общественный экспертный совет. так что 
мы идем на реформу с открытым забра-
лом, и та мощная поддержка, которую мы 
получили в Государственной думе во время 
первого чтения, наглядно свидетельствует 
о правильности самой процедуры выработ-
ки и прохождения законопроектов.

– Какие документы, кроме законо-
проектов, готовятся сейчас к утверж-
дению?

– В стадии завершения находится раз-
работка таких документов, как указ прези-
дента РФ «Об ОАО «Российские железные 
дороги», а также постановления прави-
тельства РФ, которые регламентируют 
порядок создания ОАО «РЖД», процедуру 
лицензирования, утверждают ряд Правил 
по тем или иным эксплуатационным во-
просам, Положение о министерстве путей 
сообщения РФ и другие.

– Среди важнейших вопросов обра-
зования ОАО «РЖД» – формирование 
его уставного капитала. Какие здесь 
обозначились трудности?

– Согласно законодательству пере-
ход права собственности на недвижимое 
имущество требует государственной ре-
гистрации, а следовательно больших вре-
менных (до 4 лет) и финансовых (около 
5 млрд руб лей) затрат. При этом более 
3 млрд руб лей нужно будет заплатить 
за услуги органов бюро технической ин-
вентаризации и свыше 1 млрд – органи-
зациям Минюста. наша позиция такова. 
Поскольку сегодня важно разделить функ-
ции государственного регулирования и хо-
зяйственной деятельности, а выделение 
субъектов по видам деятельности будет 
происходить уже на втором этапе, то и от-
нести оформление всех имущественных 
прав следует на второй этап. Мы счита-
ем, что при формировании ОАО «РЖД», 
на 100% принадлежащего государству, 
целесообразно не проводить детальную 
регистрацию прав собственности. Весь 
имеющийся сегодня имущественный ком-
плекс, отраженный в данной инвентари-
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зации, мы предложили внести в уставный 
капитал ОАО «РЖД», оформив это акта-
ми передачи от предприятий МПС. такой 
порядок позволит сохранить целостность 
имущественного комплекса и выдержать 
сроки, определенные Программой рефор-
мы. В процессе реализации второго этапа 
представляется целесообразным пройти 
все процедуры регистрации имущества, 
в том числе и для целей приватизации. 
Схожая ситуация складывается и по зе-
мельному вопросу. Ход инвентаризации 
и формирование межевых дел на земли 
железнодорожного транспорта в целом 
можно оценить как удовлетворительные. 
Стоимость этих работ оценивается свыше 
2 млрд рублей. С учетом того, что до сих 

пор не урегулированы законодательные 
нормы, связанные со стоимостью земли 
(а при создании ОАО «РЖД» земли оста-
ются за государством), Министерство пу-
тей сообщения считает целесообразным 
передать их в бессрочное пользование 
компании по кадастровым делам, отложив 
регистрацию до второго этапа реформы.

– Каков же по величине имуществен-
ный комплекс МПС?

– Согласно проведенной инвентаризации 
на 31 декабря 2001 года выявлено около 
1 млрд единиц имущества и обязательств 
федерального железнодорожного транс-
порта, в том числе основных средств – 98 
млн единиц, товарно-материальных цен-
ностей – 846 млн. Остаточная стоимость 
всего комплекса определена в размере  
1,41 трлн рублей. При этом более 93% иму-
щества находится на балансе основной 
деятельности железных дорог РФ.

– Как будет решен вопрос с активами 
предприятий МПС?

– В соответствии с Программой рефор-
мы и законопроектом «Об особенностях 
управления...» имущество предприятий и 
учреждений железнодорожного транспор-

та, в том числе акции, паи и доли участия, 
вносятся в уставный капитал ОАО «РЖД».

– Делаются ли какие-то шаги в на-
правлении разделения бухгалтерского 
учета по видам хозяйственной деятель-
ности, без чего невозможно говорить о 
подготовке к выделению самостоятель-
ных бизнесов?

– Это вопрос важный, но не первооче-
редной. Разделение учета, по нашим пред-
ставлениям, должно быть осуществ лено в 
течение шести месяцев после регистрации 
ОАО «РЖД». Сегодня в МПС разработан 
уточненный вариант проекта номенклату-
ры расходов железнодорожного транспор-
та, который находится на согласовании 
с Минфином, Минэкономразвития, ФЭК 

и МАП. наши специалисты занимаются 
оптимизацией технологии первичного уче-
та с целью ее автоматизации, разрабаты-
вается методология разделения затрат и 
построения модели формирования себе-
стоимости по видам деятельности.

– Много вопросов высказывается сре-
ди субъектов Федерации и муниципаль-
ных образований по поводу сохранения 
уровня их налоговой базы...

– Да, это очень важный вопрос. наша 
позиция такова: порядок налогообло-
жения на железнодорожном транспорте 
должен предусматривать сохранение 
налоговой базы субъектов Федерации и 
муниципальных образований. Это вполне 
реально. При создании ОАО «РЖД» как 
единого юридического лица начисление 
налогов может производить это лицо, а 
налоговые платежи в местные бюджеты 
– его филиалы и другие подразделения 
по кодам плательщика, которых может 
быть несколько в рамках одного индиви-
дуального налогового номера юридиче-
ского лица.

– Каким образом, по Вашему мнению, 
должно осуществляться государствен-

Получается, что собственник подвижного состава 
осуществляет наиболее выгодные перевозки, 

а на мПс ложится основная нагрузка по транспортировке 
социально значимых грузов
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ное регулирование на железнодорож-
ном транспорте после образования 
компании?

– Помимо МПС (в ведении которого оста-
ется регулирование нормативной базы по 
технической эксплуатации и особенно по 
безопасности движения, обеспечение гар-
моничного развития всей транспортной 
системы страны и поддержание благопри-
ятного инвестиционного климата, а также 
целый ряд других функций), ФЭК будет 
осуществлять тарифное регулирование в 
монопольном секторе железнодорожных 
перевозок, МАП – в области предупрежде-
ния, ограничения и пресечения недобросо-
вестной конкуренции. Разумеется, также 
за государственными органами останется 
обеспечение в сфере железнодорожного 
транспорта национальной безопасности и 
обороноспособности.

– Как Вы оцениваете перспективу 
развития конкурентного сектора на же-
лезнодорожном транспорте?

– Как один из главных инструментов 
достижения целей реформы. В секторе 
грузовых перевозок уже сегодня созда-
ются условия для организации частных 
компаний-операторов, владеющих соб-
ственным подвижным составом. В настоя-
щее время существует 70 операторских 
компаний, выполняющих около 14% всего 
грузооборота сети. При этом на рассмо-
трении находятся еще несколько десят-
ков заявок от предприятий, изъявивших 
желание заниматься этим видом бизнеса. 
В 2002 году компании-операторы запла-
нировали инвестировать в приобрете-
ние подвижного состава около $200 млн. 
Уже сегодня они располагают парком 
собственных вагонов более 43 тыс. еди-
ниц и немногим менее – арендованных. 
Мы рассматриваем компании-операторы 
как наших партнеров, с которыми дела-
ем общее дело. Конечно, не обходится и 
без проблемных вопросов. например, при 

росте собственного подвижного состава, 
тем не менее, остается острой проблема 
общей нехватки вагонов. При этом показа-
тели использования подвижного состава в 
частных компаниях по сравнению со сред-
несетевыми невысоки. С одной стороны, 
это объясняется спецификой создаваемых 
компаний. В большинстве случаев они 
возникают в расчете на перевозки продук-
ции конкретного грузопроизводителя при 
непосредственном его участии в их соз-
дании. но, с другой стороны, получается, 
что собственник подвижного состава осу-
ществляет наиболее выгодные перевозки, 
организуя их так, как ему удобно, а на МПС 
при этом ложится основная нагрузка по 
транспортировке социально значимых гру-
зов. Эти нюансы должны быть отработаны 
в ходе реформирования. но основной под-
ход, предусматривающий право выбора 

клиентом перевозчика с устраивающим 
его уровнем тарифа, условиями перево-
зок, сопутствующим сервисом и т. д., – это 
правильный подход, который должен быть 
реализован. еще в 1996 году мы провоз-
гласили: «Клиент – король!» Реформа как 
раз и делается для того, чтобы организа-
ционно и экономически обеспечить реали-
зацию этого принципа.

– Какие конкретно условия, на Ваш 
взгляд, необходимо прежде всего со-
блюсти, чтобы заработал институт не-
зависимых перевозчиков?

– Одним из важнейших постулатов 
реформы является равный и недискри-
минационный доступ к инфраструктуре 
железнодорожного транспорта любого 
перевозчика, принявшего на себя со-
ответствующие обязательства. Кон-
кретизировать этот принцип призваны 
специальные правила, которые разраба-
тываются совместно специалистами МАП, 
МПС, Минэкономразвития и других при-
частных организаций и в ближайшее вре-
мя будут вынесены на обсуждение. Я ду-

рЖд-Партнер, № 12, декабрь 2002 г. 

еще в 1996 году мы провозгласили: «клиент – король!» 
реформа как раз и делается для того, чтобы организационно 

и экономически обеспечить реализацию этого принципа
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маю, что постановление правительства об 
утверждении этих правил должно прини-
маться примерно в течение двух месяцев 
после принятия законопроектов.

– Каковы должны быть требования к 
перевозчику?

– Они изложены в наших законопроек-
тах. Основными из них являются: наличие 
лицензии на осуществление перевозок, 
владение подвижным составом и необхо-
димыми техническими средствами, сер-
тифицированными в установленном по-
рядке, а также наличие соответствующего 
договора с владельцем инфраструктуры.

– Геннадий Матвеевич, как Вы думае-
те, в состоянии сегодняшние операто-
ры стать перевозчиками?

– Да, думаю многие сегодняшние наши 
партнеры – это завтрашние конкуренты. 
требования к перевозчику вполне реальны 
и выполнимы. Главное, нужна готовность 
компании нести полноценную ответствен-
ность за перевозку, как это делает сегод-
ня МПС. И, конечно, вести все-таки более 
широкий перевозочный бизнес, а не только 
быть транспортными цехами предприятий-
грузопроизводителей.  Мне  представля-
ется, что после образования ОАО «РЖД» 
среди операторских компаний неизбежно 
начнутся некие интеграционные процессы. 
то есть в ходе реформы будут образовы-

ваться не только вертикально интегриро-
ванные перевозчики, но и горизонтально.

– В какие сроки реально создание 
ОАО «РЖД»?

– В 2003 году, в течение полугода по-
сле принятия законов. Это время уйдет на 
утверждение правительственных и отрасле-
вых нормативных актов, выполнение необ-
ходимых процессуальных действий, другую 
необходимую организационную работу.

– 2003-й, судя по всему, будет для 
российского железнодорожного транс-
порта историческим. С каким настрое-
нием вы вступаете в него?

– С чувством высочайшей ответственно-
сти и в то же время с убеждением в пра-
вильности принятого курса. Совместными 
усилиями, принимая консолидированные 
решения и проводя постоянную проверку 
их правильности самой жизнью, мы найдем 
оптимальную для настоящего историческо-
го периода форму деятельности железно-
дорожного транспорта России. Впереди 
очень много работы, но я уверен – нам она 
по плечу. Хотел бы сердечно поблагода-
рить как моих коллег-железнодорожников, 
так и наших деловых партнеров – всех, с 
кем мы работаем, строим планы и претво-
ряем их в жизнь. Всем хорошего настрое-
ния в наступающем году и успехов в наших 
общих делах! 
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Наш тариф – российский, 
доморощенный!

заканчивается разработка 
нового Прейскуранта 
№ 10-01, определяющего 
тарифы на грузовые  
перевозки 
железнодорожным 
транспортом

– Леонид Аронович, в каком состоя-
нии находится сегодня проект нового 
Прейскуранта № 10-01?

– Мы его доработали с учетом замеча-
ний правительства и МПС и направили в 
ФЭК. Последние документы ушли 11 де-
кабря 2002 года. так что установленные 
правительственной комиссией сроки были 
нами выдержаны. заместитель председа-
теля ФЭК Иван Сергеевич Беседин – вы-
сококомпетентный и по-настоящему госу-
дарственный руководитель. Я думаю, он 
доведет это дело до конца.

– Каковы реальные сроки введения в 
действие нового документа?

– Я считаю, что на сегодняшний момент 
– не ранее 1 июля 2003 года. После утверж-
дения Прейскуранта потребуется еще 
примерно полгода для обучения людей и 
переработки программного обеспечения, 
а также проведения других организаци-
онных работ. И я не думаю, что вообще 

здесь надо очень торопиться. Дело связано 
с доходами, а значит, необходимо все до-
сконально выверить. Вот когда проводили 
тарифную реформу в 1990-м, тогда было 
проще. Мы меняли ставки и в два, и в четы-
ре раза – все это решалось через Госплан 
и отражалось в плане. А теперь рыночная 
экономика, никто потерь не возместит. 
Другое дело, что от сроков вступления до-
кумента в силу зависят коэффициенты по 
грузам. если примут дату 1 июля 2003 года, 
то расценки будут уточняться по состоянию 
доходов за первый квартал или за май. 
Когда обсуждают исходные базовые став-
ки, то обсуждают, образно говоря, скелет 
человека, а не его самого. Реальный уро-
вень тарифов определится после введения 
коэффициентов к ним.

–  А  зачем  вообще  нужны  данные 
коэф фициенты?

– Дело вот в чем. В связи с тем, что 
структура тарифа и формула расчета в 

леОНиД МАзО, 
заместитель директора ВнииЖТ, 

д. э. н.

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2003 г.
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корне изменились, произошли большие 
изменения размеров ставок на перевоз-
ку различных грузов. Получилось, что 
кто-то стал бы возить грузы, скажем, в 
два раза дешевле (причем как раз по до-
рогим номенклатурам), а кто-то – наобо-
рот. но мы должны были – и это правиль-
но – руководствоваться концептуальной 
установкой (данной И. С. Бесединым в ав-
густе) на то, чтобы по родам грузов суще-
ственных изменений в тарифах не было. 
то есть средний уровень тарифов старого 
и нового Прейскурантов должен сходить-
ся, а это возможно лишь с помощью при-

менения коэффициентов. Ставки останут-
ся неизменными, а индексы можно менять 
в зависимости от тарифной политики го-
сударства, экономической конъюнктуры и 
так далее. Мы подобрали коэффициенты 
таким образом, чтобы в целом уровень из-
менений оказался нулевым, а по некото-
рым различным грузам – минимальным, в 
пределах плюс-минус нескольких процен-
тов. Колебания по массовым грузам и того 
меньше – 2–3%.

– Есть мнение, что столь сложная си-
стема коэффициентов делает тарифи-
кацию перевозок неким «эксклюзив-
ным священнодействием». Нельзя ли 
было ее все же упростить?

– необходимость применения слож-
ной системы коэффициентов является 
вполне объективной и вызвана предше-
ствующими этапами унификации тари-
фов, когда была произведена их дробная 
дифференциация. за счет определенной 
рационализации число коэффициентов 
сокращается. но совсем отказаться от 
них нельзя – в силу уже названных мною 
причин.

– Часто указывают, что средний уро-
вень вагонной составляющей в 15,4% 
слишком низок для привлечения част-
ного капитала в вагонный парк.

– При действующих тарифах операторы 
уже вложили около $200 млн. А в новом 
Прейскуранте предусмотрено опреде-
ленное снижение провозной платы: для 
собственников – в среднем на 8%, а по 
некоторым грузам – даже на 20–30%. так 
что тарифные условия для собственников 
значительно улучшаются.

– В правительство и ФЭК продолжа-
ют поступать письма от ряда промыш-
ленных и транспортных организаций, 
где проекту дается в целом отрица-
тельная оценка и предлагается начать 
работу снова.

– Ради бога, если кто-то хочет – пусть на-
чинает, раз это дело у нас стало всенарод-
ным. Пусть попробуют. только я Вас уве-
ряю, что никто ничего более реального не 
сделает. Прейскурант же нельзя сочинить, 
придумать. нужно от чего-то отталкивать-
ся, в том числе и от истории вопроса. наш 
тариф не имеет аналогов в зарубежной 
практике. Он построен на отечественной 
методологической базе. его методология 
основана на реальных экономических ка-
тегориях: себестоимости перевозок раз-
личных грузов и применении различной 
технологии перевозочного процесса в за-
висимости от типа вагона. В основу поло-
жена транспортно-технологическая схема. 
Это наш принцип. Он доморощенный и 
отличается от зарубежных подходов. Су-
ществует, например, Международный же-
лезнодорожный транзитный тариф (Мтт), 
который был взят за основу для разра-
ботки тарифной политики, но опять-таки 
с применением коэффициентов. Потому 
что в чистом виде его нельзя использо-
вать, так как он применялся на восточно-
европейских железных дорогах, которые 
значительно отличаются от наших. Это 
устаревшие дороги: по ним перевозится 
лишь несколько процентов общего объе-
ма транспортируемых грузов; здесь водят 

средний уровень тарифов старого и нового Прейскурантов 
должен сходиться, а это возможно лишь с помощью 

применения коэффициентов
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составы средним весом полторы тысячи 
тонн, причем вагоны двухосные. если же 
четырехосные, то они берут лишь 50 тонн. 
там почти нет перевозок свыше 1 тыс. км, 
а средняя их дальность всего 250–300 км. 
то есть там совершенно другие категории: 
что-то типа нашего местного сообщения. 
Вот что такое Мтт. наш Прейскурант ба-
зируется на условиях перевозок по рос-
сийским железным дорогам. А какими 
условиями хотят руководствоваться ини-
циаторы альтернативных прейскурантов, 
я не знаю.

– Многие товаропроизводители все 
же говорят о неподъемности нынешне-
го тарифа и необходимости его сниже-
ния.

– лучше бы им себестоимость своего 
производства снижать и позаботиться о 
конкурентоспособности продукции, а не 
пытаться решить свои проблемы за чу-
жой счет. тем более что многие товаро-
производители давно уже продали свои 
предприятия заграничным владельцам, 
в отличие от железных дорог, которые 
сами лямку тянут. так вот, например, те 
же металлурги могли бы подумать, как 
на иностранные капиталы внедрять более 
прогрессивные методы выплавки стали. 
А они уповают на то, что будут хорошо жить 
за счет дешевых перевозок по железной 
дороге. При этом почему-то нигде не вспо-
минают, что из-за плохого качества метал-
ла железнодорожники вынуждены исполь-
зовать нерационально тяжелые вагоны, 
а это – увеличение расходов как в цене 
вагона, так и в затратах на тягу. У нас не 
говорят о лесниках, которые кругляк хотят 
возить за копейки, а о его переработке и 
не помышляют. Перерабатывать же сырье 
надо на месте, тогда и перевозка грузовой 
массы сократится! но об этом – ни слова. 
А только лишь «там снизить, да здесь сни-
зить», и только для кого-то... но ведь для 
этого надо в другом месте и для кого-то 
другого на столько же и повысить!

– Насколько отражены в проекте но-
вого Прейскуранта задачи реформы на 
железнодорожном транспорте?

– Руководствуясь Программой структур-
ной реформы, мы должны решать вопросы 

тарифного регулирования исходя из сочета-
ния двух критериев. Во-первых, это сниже-
ние совокупных народно-хозяйственных за-
трат на перевозки. Во-вторых – повышение 
уровня конкуренции в грузовых перевозках, 
стимулирующей рост их эффективности и 
качества. Синтез этих критериев означа-
ет, что конкуренция должна происходить и 
развиваться только тогда, когда она обе-
спечивает снижение суммарных народно-
хозяйственных затрат на перевозки за счет 
роста эффективности и качества транс-
портного обслуживания, а не из-за искус-
ственного перераспределения вагонной и 
инфраструктурно-тяговой составляющих. 

за счет чего же можно выиграть на 
транспортном рынке? Во-первых, за счет 
лучшего использования подвижного со-
става. Для этого тарифы установлены 
исходя из средних показателей использо-
вания парка на железных дорогах. если 
же владелец вагонов сокращает порож-
ний пробег путем попутной загрузки, то 
он имеет снижение стоимости перевозки. 
Этого же можно достичь и при повышении 
загрузки вагонов. Во-вторых – за счет луч-
шего качества обслуживания грузовла-
дельцев, что обеспечивает эффект уже за 
пределами транспорта: на запасах, таре, 
хранении,  использовании  мощностей 
и т. д. Поэтому в Программе и говорится 
о совокупных народно-хозяйственных за-
тратах, вызванных перевозками.

– А как Вы оцените второй этап уни-
фикации экспортно-импортных и внут-
ренних тарифов?

– ВнИИЖт не занимался этим вопро-
сом. но могу сказать, что, хотя перене-
сение ставок тарифной политики в Прей-
скурант отчасти является формальным 
решением вопроса, иначе ничего сделать 
было нельзя. Это на сегодня единствен-
но возможное решение при отсутствии 
времени, а также чтобы не произошло из-
менений в уровне доходов как железных 
дорог, так и их клиентуры.

– В Ассоциации морских торговых 
портов считают, что закрепление за 
ними льготных тарифных условий пере-
возок – это результат не протекционист-
ской политики государства, а восста-

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2003 г.
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новления справедливости и законности. 
По их мнению, раз железная дорога ве-
зет экспортный груз только до порта и 
не пересекает границы, то для нее это 
чисто внутренняя перевозка.

– Они абсолютно не правы. Дело в том, 
что груз доставляется на экспорт по ры-
ночным международным ценам и за дол-
лары. Причем же здесь граница? тариф 

– это элемент продажной цены товара. 
Экспортные контракты заключаются в 
долларах, их цены зависят от рыночных 
колебаний. так почему железная дорога 
должна везти экспортный груз за рубли? 
В самих-то портах все расценки стоят в 
валюте. А я вам скажу, в чем тут подопле-
ка. Это все делается в угоду иностранным 
импортерам, чтобы удешевить наше сы-
рье. Между прочим железные дороги при-
надлежат России, а порты уже во многом 
принадлежат иностранным капиталам.

– Какие, по Вашему мнению, даль-
нейшие шаги в тарифной политике еще 
нужно предпринять?

– Прежде всего, в связи с принятием 
нового  законодательства  о  железно-
дорожном  транспорте  и  естественных 
монополиях, необходимо с активным 
участием ФЭК России определить усло-
вия и этапность либерализации ценоо-

бразования в конкурентных сегментах 
рынка транспортных услуг. Сегодня мы 
имеем совершенно неравные условия 
для конкуренции, которая уже вполне 
сложилась на перевозках контейнеров, 
а также скоропортящихся и других цен-
ных и срочных тарно-штучных грузов. 
Развивается конкуренция и по наливу. 
У экспедиторов и частных владельцев 

подвижного состава свободные расцен-
ки, а у железно дорожников отсутствует 
свобода маневра из-за фиксированных 
тарифов. надо восстановить для начала 
их предельный характер, затем ввести 
диапазон саморегулирования и, наконец, 
перейти к свободному ценообразованию 
в сфере реальной конкуренции. А иначе 
ее просто не будет. С увеличением доли 
собственного парка подвижного состава 
разумно ставить вопрос и об освобожде-
нии вагонной составляющей в тарифе. 
Эти задачи важны и для успешной конку-
ренции с вод ным транспортом. на пери-
од навигации следует предоставить МПС 
возможность оперативного введения ис-
ключительных пониженных тарифов на 
благо наших товаропроизводителей и 
потребителей. надо отметить, что в СшА 
дерегулирование тарифов дало весьма 
эффективные результаты.

ради бога, если кто-то хочет – пусть начинает сначала,  
раз это дело у нас стало всенародным. Пусть попробуют. 
Только я Вас уверяю, что никто ничего более реального  

не сделает
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Для нас это 
вопрос жизни и смерти! 
В конце прошлого года 
правительством были 
приняты два важных 
решения в области 
тарифной политики: 
одобрена методология 
проекта нового 
Прейскуранта № 10-01 
и завершена унификация 
экспортно-импортных 
и внутренних тарифов. 
Однако и то и другое 
продолжает оставаться 
объектом дискуссии 
участников транспортного 
рынка. 

– Алексей Сергеевич, как в целом Вы 
оцениваете итоги работы над проектом 
нового Прейскуранта № 10-01?

– Позиция металлургов выражена по 
этому поводу в письмах, направленных 
нами  в  правительственную  комиссию 
В. Христенко и в ФЭК. Вкратце она такова: 
никакого нового Прейскуранта разработ-
чики не представили. Подготовленный до-
кумент не отражает рыночных новаций и 
является неглубокой модернизацией ныне 
действующего тарифного руководства с 
объединением многочисленных дополне-
ний к базовому Прейскуранту 1989 года. 
Работа над проектом велась государствен-
ными структурами с приглашением трех-
пяти представителей грузовладельцев, 
собственников подвижного состава, опера-
торов. Главной задачей ставились вопро-

сы определения вагонной составляющей 
в ставках и сохранения уровня доходов 
железных дорог. Интересы же грузовла-
дельцев – как одна из целей – глубоко не 
рассматривались. Мы в ФЭК представили 
наш расчет, в котором показали: сам факт 
введения нового Прейскуранта поднимет 
уровень тарифов для металлургов на 3–4% 
и обойдется им в 250 млн рублей.

– То есть Вы выступаете против са-
мой методологии проекта?

– Дело вот в чем. В ходе выработки до-
кумента его авторы отталкивались пре-
жде всего от принципа сходимости до-
ходов МПС до и после введения нового 
тарифного руководства. Это, наверное, в 
целом нужный принцип. но не как осно-
вополагающий или даже единственный, 
а как, скажем, десятый или пятнадцатый 

АлекСей ХОРУЖий, 
генеральный директор 

зао «металлургтранс», к. т. н.

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2003 г.
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в ряду других концептуальных установок. 
Стоит сожалеть, что концепция разрабо-
ток нового Прейскуранта была заменена 
методикой. А это, как известно, не одно и 
то же. Как нам представляется, обсуждае-
мый документ должен обеспечивать пла-
тежи не только по обоснованным затратам 
перевозок грузов, но и по более жестким 
критериям, стимулирующим сокращение 
этих затрат, в том числе и за счет созда-
ния конкурентной среды.

– Что же, по-вашему, должно быть 
поставлено во главу угла?

– Среди восьми принципов реформиро-
вания железнодорожного транспорта нас 
интересуют главным образом два: сокра-
щение транспортных расходов и повыше-
ние качества обслуживания. С целью их 
выполнения и должны применяться другие 
принципы построения тарифов, другие 
механизмы их применения в рыночных 
условиях. По нашему мнению, в основу по-
строения тарифов должен быть положен 
противозатратный метод, а также необ-
ходим поэтапный переход к контрактному 
ценообразованию с регулируемыми госу-
дарством верхним и нижним пределами 
тарифов. Предлагаемое разработчиками 
построение тарифов не предусматривает 
их возможного снижения, что противоречит 
цели реформирования, обозначенной в из-
вестном постановлении правительства РФ 
№ 384 от 18 мая 2001 года, а именно – «сни-
жения народно-хозяйственных затрат на 
перевозки грузов железнодорожным транс-
портом». Все это усугубляется теперь еще 
и тем, что госструктурам удалось в законе 
«О железнодорожном транспорте в РФ» 
провести следующую формулировку: «та-
рифы, сборы и плата устанавливаются на 
основе себестоимости и уровня рентабель-
ности, обеспечивающего безубыточность 
деятельности организаций железнодорож-
ного транспорта и индивидуальных пред-
принимателей на железнодорожном транс-
порте». В переводе на производственный 
язык это означает: расходуй побольше!

– Разработчики указывают, что их 
задача заключалась в создании сво-
да базовых ставок, а вопросы гибкой 
тарифной политики и экономической 

конъюнктуры – все это находится за 
рамками Прейскуранта.

– Во-первых, зачем тогда вообще было 
огород городить, если сегодня к ставкам 
представленного Прейскуранта понадоби-
лось разрабатывать целую систему коэф-
фициентов для обеспечения названного 
мною принципа сходимости? не затем ли, 
чтобы просто узаконить фактическое по-
вышение тарифов? И что это за система, 
которая требует такого огромного коли-
чества накладывающихся друг на друга 
коэффициентов? Конечно, понятно на-
мерение разработчиков проекта любой 
ценой сохранить уровень среднесетевых 
ставок. Ведь сюда вошли все возможные 
и невозможные затраты, включая соот-
ветствующий уровень инвестиционной 
составляющей (сверх амортизационных 
отчислений), порожний пробег вагонов, 
все начально-конечные операции и так 
далее. А реальная жизнь за последнее 
время внесла существенные изменения в 
сложившиеся стереотипы.

– Каковы Ваши претензии к более 
конкретным, технологичным аспектам 
выработки Прейскуранта?

– за экономическую базу построения 
тарифов взяты так называемые средне-
сетевые затраты, являющиеся производ-
ной от валовых расходов всех железных 
дорог России. но при этом не учитыва-
ется, что уровень себестоимости пере-
возок по дорогам отличается в разы (!), 
а уровень рентабельности колеблется от 
убыточности до 200%. таким образом, в 
результате мы имеем серьезное ущемле-
ние интересов грузовладельцев одних от-
раслей и получение необоснованных льгот 
другими. наш анализ нового Прейскуран-
та показывает: у разработчиков отсутству-
ют экономически обоснованные нормати-
вы материальных и трудовых затрат, не 
проведен глубокий анализ фактических 
эксплуатационных издержек, а тарифы 
строятся просто «от среднедостигнутого». 
Сформированные таким образом тарифы 
неминуемо ложатся дополнительным гру-
зом на грузовладельцев и лишают желез-
ные дороги реальных стимулов к улучше-
нию своей работы. 
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Другой момент. В проекте сохранен 
принцип перекрестного субсидирования, 
когда убытки от пассажирских перевозок 
погашаются за счет прибыли от грузовых. 
При этом опять-таки точных цифр распре-
деления доходов и расходов между грузо-
вым и пассажирским движением просто не 
существует. В общем итоге проект нового 
Прейскуранта увеличивает тарифную на-
грузку на грузовладельцев, использующих 
вагоны парка МПС, в среднем на 5–8%. 
В то же время по перевозке готовой про-
дукции рост составит до 20–30%, а с 
учетом так называемого выравнивания 
внешних и внутренних тарифов общие 
платежи товаро производителей увели-
чатся на 10–12%.

– А что Вы скажете относительно 
споров по поводу уровня вагонной со-
ставляющей тарифа?

– Это еще один важнейший аспект, по 
которому трудно согласиться с предложен-
ным вариантом. При среднем уровне скид-
ки в 15,4% собственник вагона не только 
не вернет свой капитал, вложенный в под-
вижной состав, но и не сможет содержать 
последний. надо ясно понимать, что при 
столь низкой вагонной составляющей та-
рифа никакие серьезные инвестиции в 
эту область не придут. то есть опять-таки 
проект нового Прейскуранта не отвечает 
задачам реформирования.

– Но есть мнение, что операторским 
компаниям предстоит хорошо порабо-
тать над оборотом своих вагонов...

– Да, конечно! но надо понять, что в 
большинстве случаев собственные ваго-
ны не будут оборачиваться быстрее, чем 
инвентарные (кроме каких-то исключе-
ний). В самой природе операторских ком-
паний заложена иная технология – они ра-
ботают на одного-двух грузовладельцев. 
Подавляющее большинство операторов 
являются своего рода технологическими 
звеньями в деятельности своих товаро-
производителей. О порожнем пробеге они 
имеют совершенно иное (причем обосно-
ванное) представление, нежели МПС. И за 
рубежом так! Между прочим на Украине 
железнодорожники установили операто-
рам на перевозках агломерата в окаты-

шевозах скидки до 40%. Это расчет вер-
ный. По России он объективно составляет 
сегодня 35–38%. Полуторалетний опыт 
«Укрзализныци»  подтвердил  целесо-
образность такого уровня скидки, особен-
но на первые два-три года становления и 
обкатки новой системы.

– Но тогда будет недофинансировать-
ся инфраструктура железных дорог.

– Смотрите, что получается. После пер-
вого этапа реформирования перевозчи-
ком станет ОАО «РЖД». Операторы через 
договоры, которые по новым законам они 
обязаны будут заключать с ним, фактиче-
ски превращаются в придаток ОАО «РЖД» 
– в его слуг. Перевозчику и владельцу 
инфраструктуры при этом разрешено те-
перь отказывать в перевозке грузовла-
дельцу со ссылкой на ряд причин, в том 
числе на отсутствие технологических или 
технических возможностей.

Будучи монополистом, ОАО «РЖД» от-
казывает в просьбе по конкретной заявке и 
подсылает к грузовладельцу оператора, но 
уже с договорным завышенным тарифом. 
Грузовладелец скажет – это грабеж, а опе-
ратор представит расчет, что разрешен-
ной ему Прейскурантом скидкой он оку-
пить перевозку не сможет... И будет прав. 
В результате оператор заберет у товаро-
производителя все то, что недодаст ему 
на скидках ОАО «РЖД». А у монополиста 
тоже голова не болит, потому что принцип 
сходимости доходов дает ему возможность 
хорошо жить. Даже отдавая перевозку 
оператору (сегодня это уже 20% объема), 
он сохраняет тарифную массу. Итак, все 
довольны. Кроме товаропроизводителя, 
у которого просто-напросто вырастет та-
риф на перевозку при увеличении числа 
участников транспортировки. Получается, 
что новый Прейскурант вооружает в буду-
щем монополиста и операторов работать в 
блоке против грузовладельцев. МПС дали 
возможность повысить тариф в 2003 году 
на 12%. Мы проработали прогноз по на-
шим предприятиям, который показывает, 
что в нынешнем году рост тарифов даже 
по оптимистическому варианту будет около 
35%, а по пессимистическому – в пределах 
50%. Этот прогноз просчитывался в том 

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2003 г.
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числе с учетом неизбежных потребностей 
владельцев инфраструктур и набирался 
не только прямым счетом официальных 
повышений тарифов, а из ожидаемого ро-
ста будущих договорных тарифных ставок, 
компенсации теряемых доходов и других 
причин, «магазин» которых уже давно на-
работан. нам остается лишь надеяться, 
что обещание министра путей сообщения 
Геннадия Матвеевича Фадеева президенту 
страны удержать тарифы за счет снижения 
резервов МПС будет выполнено, а наши 
прогнозы окажутся несостоятельными.

– А как Вы относитесь к существова-
нию тарифных классов?

– В соответствии с постановлением 
правительства № 706 от 13 июля 1995 
года «О совершенствовании системы та-
рифов на грузовые железнодорожные 
перевозки» дифференцирование ставок 
по классам задумывалось для снижения 
уровня действующих тарифов для массо-
вых грузов за счет увеличения ставок для 
дорогостоящих товаров. Мы считаем, что 
среди металлургических грузов можно 
выделить три класса: сырье, полуфабри-
каты, готовая продукция. Основания по 
отнесению данных грузов к соответствую-
щим тарифным классам были нами пере-
даны в рабочую группу, но обоснованного 
и взвешенного рассмотрения не получили. 
Следует отметить, что удешевление пере-
возок массовых грузов обосновывается не 
их дешевизной, а уменьшением издержек 
на их перевозки. Кстати, многие страны 
целенаправленно дотируют перевозку 
таких грузов, чтобы тем самым влиять на 
ценообразование в экономике и получать 
больше доходов при реализации конечных 
продуктов.

– С 1 января произведена унифика-
ция экспортно-импортных и внутрен-

них тарифов. Вы поддерживаете это 
решение?

– Как можно поддерживать фактическое 
узаконивание завышенных в 2,6 раза тари-
фов после известной телеграммы николая 
Аксененко за № 722 от 5 сентября 1998 года? 
Правительство поддержало МПС, а поруче-
ние президента страны об унификации та-
рифов осталось на деле невыполненным. 
У металлургов разрыв между внутренними и 
внешними ставками сохраняется на уровне 
2,5–3 раза (в зависимости от направления 
перевозки), а в целом от этого «выравнива-

ния» у нас повысились грузовые тарифы на 
5%, то есть с учетом проводимой с 1 января 
общей индексации тарифов – на 17%.

– Однако большинство участников 
транспортного рынка называют такое 
решение единственно возможным, не-
обходимым.

– Поймите: для нас железнодорожные 
тарифы – это не какая-то отвлеченная 
теория, а вопрос жизни и смерти. Метал-
лургия – самая транспортоемкая отрасль. 
В процессе производства у нас продукт, 
начиная с добычи сырья и заканчивая 
реализацией товара, проходит порядка 
60 технологических операций, в том чис-
ле шесть раз перегружается из вагона в 
вагон, учитывая как магистральный транс-
порт, так и наш внутренний. Средняя вели-
чина транспортной составляющей в цене 
продукции достигает в металлургии 24%, 
а по руде – 62%. Поэтому позиция Между-
народного союза металлургов опреде-
ляется не какими-то там капризами или 
придирками руководителей комбинатов, а 
объективным положением вещей. Величи-
ной грузовых тарифов государство и его 
структуры пользуются, как известно, в том 
числе и как инструментом политики регу-
лирования инфляционных ожиданий, от-

По нашему мнению, в основу построения тарифов 
должен быть положен противозатратный метод,  

а также необходим поэтапный переход к контрактному 
ценообразованию с регулируемыми государством верхним  

и нижним пределами тарифов
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ношений между отраслями и т. д. цена же 
такой политики выливается в постоянное 
увеличение тарифной нагрузки на грузо-
владельцев. Исследования показывают: 
большинство участников логистической 
цепочки «товаропроизводитель – потре-
битель» работают с рентабельностью в 
15–30% и лишь главное звено – грузо-
владелец – едва сводит концы с концами 
при рентабельности в 5–12%.

– Каковы же Ваши предложения по 
проекту нового Прейскуранта?

– В сложившейся ситуации мы считаем 
необходимым следующее. Первое – пере-
смотреть с учетом изложенных и других 
замечаний ряд дополнений и индексов к 
действующему Прейскуранту и сохранить 
его действие до образования ОАО «РЖД». 
Второе – поручить разработчикам про-
вести дополнительные исследования, вы-
текающие из первого опыта работы ОАО 
«РЖД» и перевозчиков в новых условиях 
с учетом высказываемых пользователями 
услуг железнодорожного транспорта заме-
чаний. третье – выработать новую концеп-
цию Прейскуранта № 10-01. Правила игры 
на рынке должны быть прежде всего спра-
ведливыми, ни в коем случае не ущемляю-
щими интересы какой-либо одной стороны. 
Государство, как бы ни тяжело ему было 
формировать бюджет, должно взять на себя 
финансирование ряда статей затрат (в том 
числе крупные общегосударственные про-
екты), а также техническое переоснащение 
железнодорожного транспорта, убытки от 
пассажирских перевозок, содержание со-
циальной сферы и другие не профильные 
для железнодорожного транспорта затра-
ты. Грузовые тарифы государство должно 
беречь как зеницу ока, они должны быть 
под защитой закона, выход которого давно 
назрел. По нашему мнению, он мог бы на-
зываться  «О тарифной политике на желез-
нодорожном транспорте». также было бы 
целесообразно создать мощный коллек-
тивный орган, сформированный из равно-
правных представителей всех участников 
перевозочного процесса, во главе с круп-
ным независимым специалистом-ученым, 
признанным авторитетом, назначенным 
президентом страны. Процесс совершен-

ствования методики тарифообразования 
и регулирования тарифов должен быть 
постоянным и находиться в тематике нИР 
ряда ведущих экономических институтов 
и структур, координироваться вышеупомя-
нутым коллективным органом – как это и 
делалось в России до 1917 года.

– Вы поддерживаете идею Тарифных 
съездов?

– Разумеется. но, на наш взгляд, в по-
следние годы работа на правительствен-
ном уровне по упорядочению проведе-
ния тарифных съездов была проведена 
неудачно, что сначала привело к их пре-
образованию в тарифные конференции, 
а затем и к полному прекращению созы-
вов таких важнейших мероприятий. А вот 
умелая их организация, идеологическое и 
экономическое наполнение позволяли бы 
перевозчикам и клиентуре коллективно 
ощущать «пульс тарифной жизни», согла-
сованно влиять на возникающие аритмии 
и, главное, более осмысленно всем рос-
сийским обществом содействовать под-
держанию здоровой обстановки на рынке 
железнодорожных перевозок.

К сожалению, в соответствии с постанов-
лением правительства № 61 от 18 января 
1999 года грузовладельцы оказались от-
сеченными от возможности инициировать 
проведение тарифных съездов. В частно-
сти, данным постановлением предусматри-
вается, что съезды созываются решением 
правительства на основании согласованных 
предложений федеральных органов испол-
нительной власти, к компетенции которых 
отнесены вопросы организации работы 
транспорта общего пользования, а также 
регулирования естественных монополий 
на транспорте. При этом инициаторы долж-
ны погасить не менее 50% сметы расходов 
на проведение съезда. Прошедшие три 
года со дня последней тарифной научно-
практической конференции (ноябрь 1999 г.) 
показали, что в тарифном деле назрело мно-
го нерешенных вопросов. таким образом, 
возрождение традиций проведения съездов 
является важнейшей задачей – особенно в 
период подготовки к началу работы желез-
ных дорог в новых хозяйственных условиях, 
по новому Прейскуранту № 10-01.

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2003 г.
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ключ на старт
Вступление в действие 

Фз «О железнодорожном 
транспорте в РФ»  

и Устава железных 
дорог РФ дало 
возможность 

начать в отрасли 
непосредственную 

процедуру 
разделения функций 

государственного 
регулирования  

и хозяйственного 
ведения.

УСлОВиЯ
– Анна Григорьевна, какими будут 

ближайшие  шаги  по  формированию 
ОАО «Российские железные дороги»?

– Сначала я все-таки хочу обратить вни-
мание на один из аспектов тех условий, в 
которых проходит реформа. Сравним, к 
примеру, опыт реформирования железно-
дорожного транспорта в других странах. 
там преобразования осуществлялись при 
весьма значительной поддержке со сто-
роны государства. В Японии $275 млрд 
долгов было аннулировано, в Германии 
задолженность переведена на специаль-
ные государственные учреждения. И та-
кие примеры можно продолжить. Мы же 
проводим реформы, не обращаясь к госу-
дарству с просьбами о списании долгов, 
понимая ограниченные возможности бюд-
жета. такую возможность дает наращива-
ние объемов перевозок, которое за четыре 
месяца текущего года составляло в сред-
нем 10%, а в мае – порядка 14%. напом-
ню, средние темпы роста экономики стра-
ны достигают лишь 4,5–5%. Как сказал 

глава отрасли Геннадий Фадеев, по сути 
дела, железнодорожники «сделали неве-
роятное и создали необходимые условия 
для реализации непосредственного раз-
деления функций государственного ре-
гулирования и хозяйственного ведения в 
условиях эффективной и производитель-
ной работы отрасли». на сегодняшний мо-
мент задолженность МПС поставщикам и 
подрядчикам уже составляет менее 8% от 
годовой выручки отрасли – то есть являет-
ся вполне приемлемой и управляемой. Ре-
структурированную задолженность по на-
логам и сборам удалось сократить с 60 до 
41,5 млрд рублей, причем более половины 
этой суммы составляют штрафы и пени, 
которые будут списаны при соблюдении 
графика выплат. Пока за прошедшие год 
и пять месяцев никаких задержек с пога-
шением налоговых долгов и выплатой те-
кущих платежей не было. таким образом, 
подчеркиваю: железнодорожникам Рос-
сии удалось создать необходимые усло-
вия для формирования хозяйствующего 
субъекта с минимальными финансовыми 

АННА БелОВА, 
заместитель министра путей 
сообщения рф, к. э. н.
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рисками, при стабильном выполнении 
основной задачи – безопасной перевозки 
пассажиров и грузов.

– Что же дальше?
– Планируется, что в ближайшее вре-

мя премьер-министр Михаил Касьянов 
подпишет распоряжение правительства 
о перечне организаций, имущество кото-
рых будет вноситься в уставный капитал 
ОАО «РЖД». Это даст старт всей проце-
дуре. Примерно через месяц ожидается 
выход постановления правительства «Об 
учреждении ОАО «РЖД». Далее в течение 
не менее трех месяцев будет пополняться 
уставный капитал компании.

иМУЩеСтВО

– Чем определяется такой доволь-
но долгий срок? Ведь, казалось бы, в 
основе уставного капитала должны ле-
жать данные инвентаризации на 31 де-
кабря 2002 года, которые уже сегодня 
известны.

– Верно. но жизнь не стоит на месте. 
После принятия решения об образовании 
ОАО «РЖД» необходимо будет уточнить 
размеры активов на дату его создания. 
Ведь со временем происходит движение 
средств по счетам, меняется амортизация 
и т. д. надо организовать промежуточную 
инвентаризацию, уточнить балансовые 
данные за последний отчетный период и 
составить сводные передаточные акты по 
каждому юридическому лицу. Далее пла-
нируется подписывать контракты с работ-
никами. таким образом, при самом опти-
мистичном раскладе обеспечить начало 
функционирования компании в полном 
объеме возможно, я думаю, скорее всего, 
в сентябре.

– Чем завершились долгие дебаты по 
поводу формирования имущественно-
го комплекса ОАО «РЖД»?

– 19 мая состоялось заседание прави-
тельственной комиссии под руководством 
вице-премьера Виктора Христенко, на 
котором был утвержден перечень объек-
тов, имущество которых вносится в устав-
ный капитал ОАО «РЖД». Из 2046 пред-
приятий  железнодорожного  транспорта 

993 предлагается внести в уставный 
капитал, 295 оставить в ведении МПС, 
678 – передать субъектам Федерации и 
муниципальным образованиям (организа-
ции социальной сферы), 80 намечено при-
ватизировать в 2003–2004 гг.

– Представители Минэкономразви-
тия и правых партий в Государствен-
ной думе всегда настаивали на гораздо 
большем количестве приватизируемых 
объектов...

– Выделение хозяйственных единиц же-
лезнодорожного транспорта в конкурент-
ный сектор – это непростой вопрос. В то 
время как сегодня в системе МПС суще-
ствуют такие понятия, как внутренняя рен-
табельность и внутренние расчетные цены, 
невозможно  одномоментно  выделить 
любой бизнес и посчитать, чему реально 
равны его издержки и доходы. Поэтому 
мы запланировали приватизировать лишь 
те предприятия, которые действительно к 
этому готовы. А далее, уже в рамках еди-
ного хозяйствующего субъекта, разделить 
управление и затраты по видам деятель-
ности, то есть провести предварительное 
разделение балансов, оптимизировать 
каждый вид деятельности, сократить из-
держки, провести работы по капитализа-
ции активов, а потом уже выводить подраз-
деления в конкурентный сектор. 

Существует и другой аспект. Я уже ска-
зала, что реформа проводится в целом за 
счет самой отрасли. если при этом от нее 
сразу будут отторгнуты, образно говоря, 
самые лакомые кусочки (или целые сфе-
ры) бизнеса, то это просто не даст корпо-
рации возможности самой выделить эти 
виды деятельности и привлечь инвестиции, 
используя средства для развития базовой 
инфраструктуры и погашения оставшейся 
задолженности. напомню: сегодня уровень 
износа основных фондов отрасли превы-
шает 57%. Поэтому железнодорожникам, 
безусловно, нужны и те непрофильные 
виды бизнеса, которые впоследствии при 
умелом оперативном управлении в рамках 
ОАО «РЖД» смогут служить источником 
доходов для решения тех ключевых про-
блем, ради которых реформа отрасли и 
была начата государством.
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– Можно назвать какие-либо из пред-
приятий, уходящих из МПС в «свобод-
ное плавание»?

– Это целый ряд заводов. В частности, 
Великолукский  локомотиворемонтный, 
Уфимский тепловозоремонтный, Свобод-
ненский вагоноремонтный, Коршуновский 
литейно-механический, люберецкий завод 
пластмасс, а также лесные, сельскохозяй-
ственные и другие предприятия.

– Вы сказали, что целый ряд органи-
заций сначала войдут в ОАО «РЖД», а 
затем будут выделены из него как до-
черние акционерные компании.

– Да, одновременно с распоряжени-
ем правительства об образовании ОАО 
«РЖД» подготовлен и примерный план-
график вывода из него предприятий, отно-
сящихся к потенциальному конкурентному 
сектору, в дочерние акционерные обще-
ства. начать данный процесс планирует-
ся с 2004 года. В первую очередь будут 
выделяться строительные, промышлен-
ные, торговые, снабженческие, научные 
и другие предприятия, вошедшие в устав-
ный капитал ОАО «РЖД». Выведение из 
компании дочерних обществ, осущест-
вляющих непосредственно перевозочную 
деятельность, также планируется не за-
тягивать. но это будет осуществляться, 
как правило, уже после акционирования 
непрофильных производств.

– Какова будет величина уставного 
капитала ОАО «РЖД»?

– Ориентировочно 1,6 трлн рублей.

СтРУктУРА

– Анна Григорьевна, много критики  
было высказано по поводу организа-
цион но-функциональной   структуры 
ОАО «РЖД», в том плане что все пред-
приятия при вхождении в корпорацию 
теряют статус юридического лица, а это 

может повредить их производственной 
деятельности. Вы уверены в том, что это 
было до конца выверенное решение?

– Действительно, с 2000 года ведутся 
дискуссии, стоит ли с самого начала не 
только разделить функции государствен-
ного регулирования и хозяйственного ве-
дения, но и сразу создать 5, 25 или, ска-
жем, 48 хозяйствующих субъектов. Я бы 
всем оппонентам посоветовала внима-
тельнее перечитать постановление пра-
вительства РФ № 384 и утвержденную им 
Программу реформы. там четко сказано, 
что на первом этапе мы создаем единый 

хозяйствующий субъект, в который вно-
сятся все активы.

Это вызвано целым рядом совершенно 
понятных экономических причин. Ведь пре-
жде чем выводить организацию на рынок, 
последний предстоит еще сформировать. 
целый ряд промышленных предприятий 
сейчас являются монополистами либо по 
региональному, либо по производственно-
му признакам. нам нужно диверсифициро-
вать производство, а затем уже выводить 
на рынок предприятия, чтобы однопро-
фильных было два или три. тогда можно 
будет говорить о давлении на издержки и 
тем самым о снижении конечного тарифа. 
В противном случае мы неизбежно стол-
кнемся с повышением стоимости услуг 
этих предприятий в разы, а задача рефор-
мы, которая заключается в повышении 
конкурентоспособности экономики за счет 
снижения транспортной составляющей, бу-
дет выполнена с точностью до наоборот.

– Нельзя ли было сделать исключе-
ние в отношении железных дорог, соз-
дав холдинг?

– В настоящее время железные дороги 
частично представляют собой внутрен-
нюю холдинговую структуру в рамках 
МПС, хотя даже сегодня управление фи-
нансами централизовано. Можно было бы 

если от отрасли сразу будут отторгнуты самые 
лакомые кусочки, то это просто не даст корпорации 

возможности самой выделить эти виды деятельности  
и привлечь инвестиции
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согласиться с этой моделью и в рамках 
реформирования, если бы железная доро-
га являлась центром получения прибыли. 
Однако специфика состоит в том, что биз-
нес является сетевым. Часть магистралей 
у нас погрузочные, некоторые – транзит-
ные, другие выгрузочные, а в итоге при-
быль формируется не в разрезе дорог, а 
по всей системе в целом. Именно поэтому 
в рамках реформирования отрасли вы-
брана модель единого хозяйствующего 
субъекта с управлением бизнесом по ви-
дам деятельности. Однако роль железных 
дорог, разумеется, нельзя недооценивать. 
Поэтому основополагающим принципом 
деятельности ОАО «РЖД» будет сочета-
ние централизации с определенной само-
стоятельностью его филиалов в рамках 
системы бюджетирования.

кОНкУРеНЦиЯ

– Важнейшим положением реформы 
является создание конкурентной среды 
в перевозочном бизнесе. Каковы пер-
спективы развития института частных 
перевозчиков?

– Для того чтобы создавались и 
успешно работали частные перевозчи-
ки, нужны соответствующие условия, 
прежде всего правовые и экономиче-
ские. законо дательной основой данно-
го процесса являются новые законы: 
«О железно дорожном транспорте в РФ» 
и «Устав железных дорог РФ». Они всту-
пили в действие 19 мая. также готовится 
ряд подзаконных актов. наиболее важные 
из них – Правила оказания перевозчикам 
услуг инфраструктуры железнодорож-
ного транспорта общего пользования и 
Правила недискриминационного доступа 
перевозчиков к инфраструктуре железно-
дорожного транспорта общего пользова-
ния. Их планируется принять и утвердить 
правительственными постановлениями в 
III–IV кварталах 2003 года.

если же говорить об экономической 
основе для работы перевозчиков, то она 
появится с введением в действие нового 
Прейскуранта № 10-01. Перевозчик дол-
жен отчетливо знать: какова будет его 

финансово-экономическая  составляю-
щая в общей цепочке перевозки, что он 
выиграет, если заплатит не весь тариф, 
а только за использование инфраструкту-
ры, локомотивной тяги или за какую-либо 
другую услугу. новый Прейскурант, как 
известно, как раз и предусматривает вы-
деление инфраструктурной, локомотив-
ной и вагонной составляющих. 

– Словом, идет конкретная работа по 
созданию всех этих условий. Что же не-
обходимо для того, чтобы стать част-
ным перевозчиком?

– Получить лицензию МПС и соответ-
ствовать всем требованиям законода-
тельства. В частности, перевозчик дол-
жен брать на себя ответственность за 
осуществление перевозки от момента по-
грузки до выдачи груза получателю. При 
этом он будет работать с грузоотправи-
телем на условиях публичного договора. 
Это означает, что перевозчик не имеет 
права отказать грузовладельцам по их за-
явкам на перевозку. Поэтому любой част-
ной перевозочной компании нужно пони-
мать: выходя на конкурентный рынок, она 
должна обеспечивать равнодоступность 
и возможность работать с нею всем гру-
зоотправителям, а не только привычным 
для нее партнерам, с которыми взаимо-
действуют сегодня компании-операторы. 
Это достаточно сложные условия для 
начинающих перевозчиков. Я думаю, 
что даже с созданием всех необходимых 
нормативно-правовых и экономических 
предпосылок им реально потребуется 
еще какое-то время, чтобы примериться 
к этому рынку. Поэтому, скорее всего, до 
конца текущего года вряд ли возникнет 
большое количество грузовых перевоз-
чиков. Пока претендовать на этот статус 
могут лишь единичные компании, кото-
рые давно и активно работают на рынке. 
Они уже сейчас являются собственника-
ми подвижного состава, подготовились 
и создали необходимую базу, успешно 
специализируются на перевозках грузов 
определенного типа и т. д. Кстати, уже 
сегодня в МПС России поступили две за-
явки от частных компаний на получение 
лицензии перевозчика.

рЖд-Партнер, № 6, июнь 2003 г.
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и ДРУГие ВОПРОСЫ
– Как будут формироваться руководя-

щие органы ОАО «РЖД»?
– В ближайшее время премьер-министр 

подпишет распоряжение о формировании 
целевой правительственной рабочей груп-
пы, в которую войдут руководители ряда 
министерств и ведомств. В ее ведении бу-
дут находиться вопросы непосредственного 
образования ОАО «Российские железные 
дороги». Речь идет о том костяке, кото-
рый должен взять на себя от лица прави-
тельства решение ключевой группы задач, 
начиная от нормативно-правовых актов 
(Устав ОАО «РЖД», Положение о совете 

директоров, различные регламенты) и кон-
чая всеми необходимыми организационно-
административными процедурами. на базе 
данной рабочей группы несколько позже 
будет сформирован совет директоров ОАО 
«РЖД», количественный и кадровый со-
став которого определит правительство.

– Как обстоит дело с социальными га-
рантиями работников ОАО «РЖД»?

– Мы взяли на себя обязательства до 
2005 года обеспечивать выполнение отрас-
левого тарифного соглашения. но если го-
ворить о льготах и о том пакете социальных 
благ, которые получал железнодорожник, 
то нужно, конечно, ясно понимать: если мы 
вдвое уменьшаем объем социальной сфе-
ры в отрасли, то соответственно в каких-то 
случаях уменьшится и сама возможность 
пользоваться ею. но дело в том, что мы 
предполагаем (и это указывается в целях 
и задачах реформы) перейти к адресному 
обеспечению железнодорожников теми же 
самыми льготами. Я думаю, что повыше-
ние мотивации труда и заинтересованно-
сти каждого в конечном результате своей 
деятельности позволит людям продолжать 
с неменьшим желанием работать в нашей 
отрасли. Вот, кстати, на мой взгляд уни-

кальная цифра: рост заработной платы на 
железнодорожном транспорте в основной 
деятельности в 2002 году составил 48,6%, 
в то время как по стране – в среднем 17% 
с небольшим, при инфляции в 15,4%. Я ду-
маю, что сегодня созданы все предпосыл-
ки, чтобы реформа была поддержана так-
же и изнутри.

– Что можно сказать по поводу судь-
бы МПС?

– Этот вопрос находится в компетенции 
премьер-министра, а не моей. Однако 
могу сказать, что исходя из Программы 
реформы, а также из многочисленных 
встреч в ходе работы над реформой с ру-

ководителями причастных министерств 
и ведомств мы можем констатировать: 
Министерство путей сообщения России, 
вероятно, будет работать как федераль-
ный орган исполнительной власти ровно 
тот промежуток времени, который потре-
буется для налаживания эффективной 
деятельности ОАО «РЖД». Сегодня под-
готовлены и находятся на согласовании 
два проекта постановлений правитель-
ства: «некоторые вопросы МПС» и «По-
ложение о МПС». Решенным является во-
прос о том, что в ведении министерства 
первоначально будут находиться почти 
300 предприятий. Это вузы, научные 
учреждения и медицинские организации, 
не вошедшие в уставный капитал ОАО 
«РЖД». также к МПС будут относить-
ся различного рода отраслевые центры 
(сертификационные, метрологические, 
экологические и другие). Сегодня трудно 
судить о каких-то конкретных сроках, но 
пока не будет налажена хозяйственная 
работа отрасли в условиях реформиро-
вания железно дорожного транспорта, 
деятельность Министерства путей со-
общения как органа государственного 
управления просто необходима.

скорее всего, до конца текущего года вряд ли возникнет  
большое количество грузовых перевозчиков. Пока претендовать 

на этот статус могут лишь единичные компании
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– И все-таки, Владимир Николаевич, 
как становятся генеральными директо-
рами и президентами, поделитесь опы-
том.

– начну по порядку. Я железнодорожник 
во втором поколении. Отец – машинист-
инструктор, мать долгое время работала 
техником-расшифровщиком в локомотив-
ном депо. Родился я в городе Россошь 
Воронежской области. Учился неплохо, 
в основном на пятерки. Параллельно за-
кончил музыкальную школу по классу бая-
на. не был чужд, конечно, и спорта. В то 
время в Отрожском железнодорожном 
техникуме (г. Воронеж) только что обра-
зовалось отделение «рефрижераторные 
поезда и секции». И меня позвала роман-
тика дорог. После окончания техникума 
я сразу же стал начальником рефсекции, 
то есть командиром производства. ездил 

по стране, учился во Всесоюзном заочном 
институте инженеров транспорта по спе-
циальности «вагонное хозяйство», служил 
в армии в химическом батальоне. Важ-
нейшей вехой на моем пути, закалкой и 
школой на всю жизнь стала работа после 
окончания института в 1977 году главным 
механиком вагонного депо Воронеж. там 
я приобрел очень ценные навыки как спе-
циалист и руководитель. за четыре года 
я все деповское хозяйство «прощупал» 
своими руками изнутри. И понял главное: 
умение руководителя заключается в том, 
чтобы расшивать узкие места, то есть соз-
давать такие условия, чтобы, где тонко – 
не рвалось.

– В это же время складывалась и се-
мейная жизнь?

– Да, я женился, родились две дочери. 
Правда, не могу сказать, что я был идеаль-

Приятно делать 
людям добро

В августе свое 55-летие 
отмечает Владимир 
Прокофьев. Поскольку 
в юбилеи принято 
оглядываться назад 
и подводить некоторые 
итоги, мы и предложили 
имениннику сделать это 
для аудитории журнала 
«РЖД-Партнер», на что 
он любезно согласился.

ВлАДиМиР ПРОкОФьеВ, 
генеральный директор 

ооо «балтТранссервис», 
президент ассоциации компаний – 

операторов подвижного состава, 
к. т. н.

рЖд-Партнер, № 8, август 2003 г. 
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ным мужем и отцом. Работа у меня всегда 
стояла на первом месте. С семи часов – уже 
на производстве, а (не могу вспоминать 
без смеха) в восемь вечера, бывало, сижу 
и пишу проект приказа начальника депо: 
«за упущения в работе объявить главному 
механику Прокофьеву выговор». Комис-
сий было всяких много, а главный механик 
– один, и за все в ответе. так что хлеб-то 
доставался нелегко. В 1981-м мне предло-
жили возглавить ремонтно-механические 
мастерские  «Дорстройтреста»  юго-
Восточной железной дороги. Принял я 
предприятие планово-убыточное, а через 
полгода оно стало прибыльным. Следую-
щий этап – начальник механизированной 
дистанции погрузочно-разгрузочных ра-

бот. Это была опорная база Воронежа. 
В сутки у меня разгружалось порядка 270 
вагонов. А дистанция была очень непро-
стая. туда приезжали начальник дороги и 
заместитель министра (это в то время!), 
чтобы утихомиривать страсти: случались 
забастовки. Вспоминаю контингент грузчи-
ков: каждый первый судим, каждый второй 
– орденоносец. Это тоже была школа.

та работа памятна мне еще тем, что тогда 
я в первый раз попробовал себя в жилищ-
ном строительстве. на голом энтузиазме, 
используя излишки материалов, построи-
ли 8-квартирный дом, а когда начали его 
оформлять – документов не оказалось. 
Из воздуха сделан! но раньше подход был 
такой: если не для себя «схимичил», а для 
пользы дела, то ничего страшного. на том 
этапе я начал понимать: чтобы с работника 
что-то потребовать, надо создать ему усло-
вия для работы и жизни. А потом мне пред-
ложили возглавить вагонное депо в городе 
Кандалакша Мурманской области – и я 
уехал на Север.

– А что так вдруг?
– Видимо, сказалась охота к перемене 

мест. Пригласил меня А. зайцев, который 

работал тогда начальником Мурманско-
го отделения (впоследствии – начальник 
Октябрьской дороги и министр). Мы позна-
комились в результате одного из производ-
ственных случаев, когда я выступал в роли 
консультанта. А первым его заместителем 
был н. Аксененко, с ним мы знакомы дав-
но. Он работал до этого в Воронеже заме-
стителем нОДа по движению, и мы очень 
много соприкасались. ему нужна была 
выгрузка вагонов, а я ее как раз и обеспе-
чивал, поэтому мы очень часто ругались. 
Аксененко требовал невозможного, мы 
это невозможное давали или не давали, 
словом, тесно контактировали. В Канда-
лакше совместно с путейцами построили 
27-квартирный дом. При этом много при-

шлось еще походить, чтобы жилье получили 
именно те, на ком держалось предприятие. 
начал я там строить и колесно-роликовый 
цех. Интересный факт: когда я уже работал 
начальником станции Мурманск, из Канда-
лакши в отделение дороги и обком партии 
приехала целая делегация с просьбой вер-
нуть меня обратно.

– А как Вы в движенцы-то попали?
– Планы были амбициозные: работы не 

боялся, хотел подниматься по служебной 
лестнице. но руководители-то на железной 
дороге – в основном все движенцы. Я и по-
ступил на третий курс лИИЖт по специаль-
ности «управление процессами перевозок». 
Сначала поработал начальником станции 
Оленегорск. тут я понял: вот где настоящая 
работа. если в депо часов в восемь-девять 
вечера я мог идти домой, то здесь можно 
было круглые сутки сидеть и личным руко-
водством обеспечивать движение. И еще, 
работая с Оленегорским ГОКом, я получил 
очень хорошую практику как коммерсант, 
прилежно учился этому делу. 

– Семья переезжала вместе с Вами?
– нет. В Кандалакше в возрасте 37 лет 

я женился вторично, поскольку первая 

Это был самый тяжелый для меня переход. 
до сих пор я являлся государственным человеком,  

а тут – никаких тебе гарантий
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жена наотрез отказалась уехать из Воро-
нежа на Север. здесь родился сын, о кото-
ром я всю жизнь мечтал. (Сейчас ему уже 
17 лет, поступил в ФИнЭК.) В Оленегорске 
я тоже заложил 27-квартирный дом, провел 
телефонизацию. Потом – Мурманск. Это 
была одна из ста решающих в МПС стан-
ций, номенклатура министра. Я с большой 
теплотой вспоминаю эту работу, людей. 
там у меня осталось много друзей.

– Здесь Вы тоже строили дом?
– А как же? 54-квартирный! еще раз-

вязку на станции сделал, то есть тоже рас-
шивал.

– И все-таки уехали?
– Да, несмотря на успешно складываю-

щуюся карьеру, я все же чувствовал себя 
на Севере дискомфортно. Как человеку с 
юга, мне элементарно не хватало зеленого 
цвета. Да и сын рос северным ребенком: 
белый, толстый и неподвижный. День и 
ночь – только у телевизора. А тут мы поеха-
ли отдыхать в Херсон, пробыли там месяц 
– и я не мог его загнать домой. И так у меня 

защемило: думаю, что же я над ребенком-
то издеваюсь. А, как известно, на ловца 
и зверь бежит. Мне предложили работу 
в Херсоне – и я решил туда перебраться. 
Правда, проработал недолго. зайцев на-
шел меня и предложил возглавить строи-
тельство одного из объектов Октябрьской 
дороги на выбор: в Сочи или в Феодосии. 
Я выбрал Крым. Проработал года два, но 
тут началось разделение России и Украины 
– и стройка была заморожена. Мне предло-
жили ехать в Сочи или вернуться в систе-
му МПС. но я предпочел остаться и начать 
свой собственный бизнес. Организовал 
строительную фирму и построил вместе 
с Механическим заводом жилой дом. Вот 
тут у меня появились в жизни первые не-
маленькие деньги. По феодосийским поня-
тиям я стал состоятельным человеком. 

– Перейти в свободный бизнес не со-
ставило сложности?

– Что вы! Это был самый тяжелый для 
меня переход. До сих пор я являлся госу-
дарственным человеком, а тут – никаких 
тебе гарантий. Сначала было очень труд-
но, сложно, как говорится, «все не так, 
как надо». но потом втянулся, арендовал 
мощную строительную базу, построил це-
лый поселочек из коттеджей. 

– Что же опять послужило причиной 
переезда?

– К середине 90-х годов интерес к Кры-
му резко упал – и заказов не стало. насту-
пило полное запущение. Да и тесновато 
как-то стало уже для моей натуры. Годик 
поработал в Киеве по зачетным схемам (в 
то время, помните, все работали по бар-
теру: валенки на газ, молотки на рельсы). 
А потом судьба свела меня в Петербурге с 
фирмой «Кинекс», и они рассказали о сво-
ей проблеме по доставке нефтепродуктов. 
Разговорились – и мне предложили за-
няться этим вопросом. С августа 1997 года 
я начал разрабатывать схему и создавать 
транспортную компанию «линк Ойл СПб».

– То есть Вы на самом деле – «крест-
ный отец» операторского движения?

– По крайней мере, то операторство, 
которое сегодня есть – это, можно ска-
зать, я сделал. начали мы возить с 
200 тыс. тонн в месяц и довели до 
850 тыс. Главным было то, что я предло-
жил использовать один локомотив от на-
чала до конца, то есть со станции Кири-
ши до эстонских портов. заморочек было 
поначалу много. Помню случай, когда у 
меня одна бригада ехала до границы 20 
с лишним часов. Приехали, посидели – и 
назад поехали. Представьте, всего чуть 
ли не двое суток в пути! Смех и грех. 
Я их потом премировал без лишнего 
шума, но впредь это делать категориче-
ски запретил.

– При каких же обстоятельствах Вы 
оставили свое детище – «Линк Ойл 
СПб»?

с августа 1997 года я начал разрабатывать схему 
и создавать транспортную компанию «линк ойл сПб»

рЖд-Партнер, № 8, август 2003 г. 
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– Когда компания начала работать ста-
бильно, я предложил «Кинексу» расши-
рить географию, брать грузы и у других 
грузоотправителей. но, к сожалению, 
взаимопонимания не нашел. тогда я оста-
вил фирму и занялся более масштабным 
транспортным бизнесом, организовав в 
2000 году «БалттрансСервис». При этом 
костяк «линк Ойла» ушел со мной. на-
чинали мы со «Славнефтью», потом до-
бавились тнК, «Сибнефть» и другие. Се-
годня мы везем порядка 2 млн тонн груза 
в месяц, а начинали тоже с 200 тыс.

– Не тесно ли Вам опять? Какие пла-
ны, мечты?

– Хороший вопрос! есть у меня одна 
мечта. Дело в том, что сейчас рынок пере-

возок довольно нестабильный. например, 
зимой спрос на цистерны большой, а ле-
том уменьшается и появляется лишний 
подвижной состав. В идеале хотелось бы 
систематизировать все нефтеперевозки – 
для начала в европейской части России. 
Сейчас подавляющее количество цистерн 
являются собственными. Думаю, пришла 
пора создавать единый диспетчерский 
центр, единую базу данных и оптимизиро-
вать, логизировать эти перевозки. Я уве-
рен, что таким образом можно было бы, 
во-первых, обойтись меньшим количе-
ством цистерн, а во-вторых – увеличить 
объем перевозок. Мы работали практиче-
ски на всех терминалах, переваливающих 
нефтегрузы, включая Белое, Балтийское и 
Черное моря, и я знаю, сколько, куда и в 
какие дни можно завозить.

– Это был бы специализированный 
логистический центр?

– логистический центр, единый центр 
управления перевозками, биржа – назови-
те как хотите. но это – отнюдь не монопо-
лия, а то, что всем помогало бы работать.

– Владимир Николаевич, а как Вы 
ведете себя на политическом рынке? 

Каким-нибудь партиям симпатизируе-
те?

– Однажды я уже был в партии, и парт-
билет у меня цел до сих пор. В другие 
же вступать не собираюсь, тем более из 
каких-то конъюнктурных соображений. 
Меня приглашали и в партии, и в Англий-
ский клуб, но я отказывался, так как к 
политической борьбе абсолютно равно-
душен. Я не симпатизирую пока ни одной 
из известных мне партий. Что же касается 
КПРФ, то это – уже партия прошлого, осо-
бенно во главе с Г. зюгановым. Хочется 
работать, приносить пользу и, не боюсь в 
этом признаться, зарабатывать деньги.

– Ваши увлечения, хобби? Или Вы – 
чистый трудоголик?

– нет, не только. Я люблю играть в тен-
нис, регулярно участвую в турнирах. Пол-
года назад выиграли с партнером один 
из VIP-турниров в Санкт-Петербурге. 
люблю горные лыжи и начал кататься 
еще в Кандалакше, где кстати, мы по-
строили подъемник длиной 400 м. люблю 
волейбол, плавание. В свое время увле-
кался боксом. К тому же с возрастом во 
мне проснулись актерские способности. 
Я снялся в двух фильмах по сценариям 
Александра Рогожкина: «Утренник для 
взрослых» и «Особенности националь-
ной политики». В последнем сыграл роль 
депутата Государственной думы, как го-
ворят – правдиво.

– Ваша компания занимается спон-
сорством, благотворительностью?

– А как же? Мой подход таков: если Бог 
дает заработать, значит, надо с людьми 
делиться. Я долгое время финансиро-
вал нашего тяжеловеса по боксу Валуе-
ва. Кстати, вот у меня в кабинете личная 
благодарность за развитие спорта от пре-
зидента Всемирной ассоциации бокса. 
также финансировал одного теннисиста, 
сейчас помогаю белорусской спортсменке. 

мой подход таков: если бог дает заработать, 
значит, надо с людьми делиться. Я долгое время  

финансировал нашего тяжеловеса по боксу Валуева
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Мы спонсируем ярославский хоккейный 
клуб «локомотив». Очень много помога-
ли деньгами проведению молодежного 
чемпионата мира по хоккею. также спон-
сируем различные конкурсы и в области 
культуры. Кроме того, к нам обращались 
с просьбой о реставрации храма. Мы дали 
денег, помогли. Хотя в Бога я не верю. 
У меня принцип такой: мы с Богом друг 
другу не мешаем.

– Что можно констатировать: Вас 
жизнь сама несла по течению или Вы 
шли наперекор всему?

– Я никогда не плыл по течению. Быва-
ли моменты, когда немножко расслаблял-
ся, но в целом всю жизнь пахал, пашу и, 
наверное, умру на ходу. Я всегда ставил 
себе какие-то цели и шел к ним, прогно-

зируя примерно лет на пять-семь вперед. 
Иначе просто не могу.

– А что двигало: деньги, честолюбие, 
тщеславие?

– Да какие там раньше были деньги? 
также и тщеславие: меня представля-
ли к Почетному железнодорожнику, но 
я уехал в Крым и так его и не получил. 
Вы обратили внимание, сколько я строил 
жилья? Вот пригласят на новоселье, при-
ду, выпью рюмку и вижу: если бы не я, то 
этот человек в жизни бы не получил этой 
квартиры. Вот где удовлетворение! Когда 
делаю доброе дело по жизни. люди же, 

по большому счету, делятся на тех, кото-
рые берут, и тех, которые дают. Я уверен, 
что более счастливы те, что дают. А во-
круг меня всегда столько народу кормит-
ся, что просто с ума сойти! Я никогда не 
ставил себе задачу заработать все день-
ги. Для меня они – инструмент, через 
который что-то можно сделать. А, допу-
стим, если мы с вами ведем совместный 
бизнес и между нами возникли какие-то 
финансовые недоразумения, то я всегда 
готов отказаться в вашу пользу. то есть 
я дорожу нормальными человеческими 
категориями. Это дружба, порядочность, 
добрые отношения. Мне приятно делать 
людям добро.

– Вы не хотели бы организовать биз-
нес за границей и там жить?

– У меня было предложение уехать в 
штаты в 1992 году. но я настолько рус-
ский человек, что после недельного пре-
бывания за границей уже устаю и хочу 
назад. Я имею возможность дать сыну 
любое образование, но он будет учиться и 
жить здесь. Это моя жизненная позиция: 
жить только в России. 

– Если сейчас случится какой-нибудь 
дефолт и Вы все потеряете, что будете 
делать?

– Да ничего! Я трижды с нуля начинал, 
начну и в четвертый. затылок почешу и 
пойду опять. Дорогу осилит идущий.

У меня было предложение уехать в Штаты в 1992 году. 
но я настолько русский человек, что после недельного 

пребывания за границей уже устаю и хочу назад

рЖд-Партнер, № 8, август 2003 г. 
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Я противник 
резких движений  

в экономике
Более двух лет работает 
общественный совет при 
комиссии правительства РФ 
по структурной реформе 
железнодорожного 
транспорта, председателем 
которого является 
академик РАН 
Александр Некипелов.

кОМиССиЯ РешАет, 
СОВет – РекОМеНДУет

– Александр Дмитриевич, как Вы 
оцениваете роль общественного сове-
та в ходе реформы железнодорожного 
транспорта?

– Сразу хотел бы отметить: пример ре-
формирования железнодорожной отрасли 
– это, по моему мнению, в целом хороший 
пример. Потому что реформы других есте-
ственных монополий не сопровождаются 
подобной степенью прозрачности и взаи-
модействия с различными участниками 
– «жертвами» и бенефициариями – про-
цесса, как это делалось и происходит в 
сфере железнодорожного транспорта. 
И надо сказать, что сам совет был создан 
по инициативе Министерства путей со-
общения России. несмотря на то, что наши 
дискуссии бывают весьма оживленными и 
достаточно жесткими, тем не менее в них 
постоянно участвуют представители ОАО 

«РЖД» (причем очень часто на уровне 
вице-президента или руководителей де-
партаментов), которые не потеряли вкус к 
этим обсуждениям – ходят на заседания, 
разъясняют свою позицию. Принимают 
участие также представители МАП, Мин-
экономразвития и других ведомств. В то 
же время я хотел бы подчеркнуть: обще-
ственный совет – это не тот орган, который 
принимает какие-то решения, строго гово-
ря, он даже не обязан формулировать свои 
рекомендации, хотя мы это часто делаем. 
здесь имеется в виду, что в нем собраны 
представители самых разных сторон, у ко-
торых могут быть неодинаковые интересы 
и различные мнения по одному и тому же 
вопросу. И у нас нет необходимости во всех 
случаях добиваться единой позиции. Это 
было бы нереалистично. наша задача за-
ключается в том, чтобы главным образом 
всю палитру предложений выявить (по воз-
можности сблизив их, конечно) и донести 

АлекСАНДР НекиПелОВ, 
вице-президент российской 

академии наук, д. э. н., академик 
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до тех, кто принимает решения в рамках 
правительственной комиссии. К тому же 
весь спектр обсуждений становится до-
стоянием соответствующих министерств 
и других причастных организаций. Я счи-
таю, что это была правильная и полезная 
инициатива. Хотя, разумеется, многие из 
участников могут быть недовольны теми 
или иными конкретными решениями, кото-
рые в конечном счете были приняты.

– Простите за откровенность, но вы-
сказывались мнения, что Вы (не буду-
чи специалистом в области железно-
дорожного транспорта) незнакомы со 
всей спецификой этой сферы...

– Да, это так. но учитывая сущность наше-
го совета, я свою роль вижу как организатора 
общих дискуссий по тем или иным вопросам, 
интересующим всех членов совета, чтобы в 
дальнейшем результаты этого обсуждения в 
полном объеме донести до комиссии. В мои 
права входит и участие в ее заседаниях с 
совещательным голосом. Регулярно мы на-
правляем в комиссию протоколы наших за-
седаний и доклады.

– В конце прошлого года Вы напра-
вили письмо председателю комиссии 
вице-премьеру Виктору Христенко, где 
высказались за необходимость нала-
живания «более эффективно действую-
щей обратной связи между советом и 
правительственной комиссией». Может 
быть, для того, чтобы вашу организацию 
лучше слышали и ее позицию полнее 
учитывали, надо было все-таки более 
энергично апеллировать к обществу – и 
прежде всего через работу с прессой?

– здесь есть две вещи. С одной стороны 
– да, Вы правы. Я должен признать, что мы 
мало общались с прессой. Возможно, надо 
было действовать активнее. но при этом 
имеется один деликатный момент. Совет 
создан правительственной комиссией. лю-
дей, которые представляют те или иные 
причастные организации, спросили, хотят 
ли они в нем работать. У нас есть Положе-
ние о совете, то есть некая своя конститу-
ция. Мы собраны для того, чтобы обсуждать 
ход реформ и доводить результаты нашего 
обсуждения до комиссии. не мы создава-
ли эту организацию, не мы и определяли 

ее функции. Признайте, есть в этом что-то 
не очень понятное, когда вам сказали: «Мы 
хотим знать вашу позицию». затем вы ее 
высказали, но поскольку она не была учте-
на в решении того или иного вопроса, вы 
идете жаловаться всем вокруг и чуть ли не 
намереваетесь устроить демонстрацию на 
Красной площади. но ведь при создании 
совета никто и не обещал, что все будет 
учитываться автоматически. Говорили: 
«Появится возможность донести свою оза-
боченность». У нас есть другие организа-
ции, например торгово-промышленная 
палата, различные транспортные ассо-
циации. Они обсуждают проблемы, много 
работают с прессой – и правильно делают. 
У совета же просто несколько другой фор-
мат деятельности. надо понимать, что мож-
но от этой организации требовать, а что – 
бессмысленно. В то же время мы решили 
сделать работу нашей организации более 
гласной. на одном из последних собраний 
было принято решение передавать заин-
тересованным СМИ протоколы заседаний 
совета и его доклады в правительственную 
комиссию.

иНАче ОНи Не МОГУт...

– Как Вы оцениваете итоги первого 
этапа реформы?

– У членов совета по этому поводу раз-
ные оценки. Одни утверждают, что пока 
еще рано считать первый этап завершен-
ным. В МПС и ОАО «РЖД» думают ина-
че. Я, откровенно говоря, придаю этому 
не очень большое значение. Можно по-
разному трактовать, что входит в первый 
этап, а что во второй. но с чем, по крайней 
мере, подавляющее число членов совета 
согласно? С общим замыслом реформы. 
Практически все солидарны в том, что ли-
ния на разделение функций государства 
как субъекта регулирования и как соб-
ственника (непосредственно организую-
щего процесс) является действительно 
правильной. то есть идея создания ОАО 
«РЖД» поддерживается. Большинство 
согласны также с тем, что на данном эта-
пе оправданным является и сохранение в 
рамках компании как монопольных видов 
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деятельности (связанных прежде всего с 
инфраструктурой), так и потенциально 
конкурентных. есть различие взглядов в 
отношении того, является ли это времен-
ным явлением? то есть нужно ли стре-
миться к тому, чтобы в дальнейшем инсти-
туционально выделить инфраструктурную 
часть полностью, а конкурентные виды де-
ятельности вообще убрать из ОАО «РЖД». 
Или, может быть, так и должно остаться на 
обозримый период деятельности? но вот 
общее отношение, что нельзя быстро и 
резко все это пытаться разграничить и от-
делить друг от друга, является не просто 
преобладающим, а господствующим.

– Что, сегодня надо, на Ваш взгляд, 
делать в первую очередь?

– Осуществлять учет по видам деятель-
ности. Это задача очень важная, хотя и в 
некотором смысле – паллиатив. то есть 
даже когда она будет решена, все равно 
это неравнозначно тому, как если бы кон-
курентные виды деятельности существо-
вали отдельно. но, тем не менее, подчер-
киваю: это очень важная часть работы. 
Это не упрек к ОАО «РЖД», разумеется, а 
констатация положения дел. необходимо, 
чтобы работа двигалась дальше. не уда-
лось пока преодолеть ряд разногласий по 
вопросу недискриминационного доступа к 
инфраструктуре. Документы обсуждались 
и принимались, но остались некоторые 
противоречия, разные позиции. Они неиз-
бежны. Однако мне кажется, что сам про-
цесс сегодня – живой.

– Второй этап реформирования пред-
полагает выделение дочерних компаний 
ОАО «РЖД». Насколько интенсивно, по-
вашему, нужно этим заниматься?

– тут опять-таки у членов совета разные 
позиции в отношении долгосрочной целе-
вой модели. Я так понимаю, что и в самом 
ОАО «РЖД» есть точка зрения, что такая 
конфигурация, которая существует сейчас, 

является на сегодняшний момент наиболее 
целесообразной. Мне все-таки кажется, 
что разделение должно произойти. но я во-
обще противник резких движений в эконо-
мике, когда речь идет о подобных системо-
образующих структурах. Потому что можно 
двигаться в правильном направлении, но 
так все разломать вокруг, что ущерб будет 
очень велик и очень долго преодолеваться. 
Что уж совершенно точно сейчас необхо-
димо, так это двигаться в направлении раз-
граничения учета, а также формирования 
максимально недискриминационного до-
ступа к инфраструктуре. Причем я думаю, 
что нужно быть готовыми к тому, что за 
короткий срок приблизиться к идеалу не 
удастся. Однако необходимо действовать, 

в том числе, наверное, и в режиме проб и 
ошибок. например, постановлением пра-
вительства РФ № 710 от 25 ноября 2003 
года утверждены Правила недискримина-
ционного доступа перевозчиков к инфра-
структуре железнодорожного транспорта 
общего пользования. Они будут работать. 
В течение какого-то времени будут выяв-
лены слабости, которые не учли, но дра-
матизировать это не стоит. Важно, чтобы 
существовал нормальный механизм мони-
торинга за самим процессом и его послед-
ствиями, чтобы шла адекватная реакция.

– Железные дороги потеряли статус 
юридического лица и стали филиалами 
ОАО «РЖД». Вы считаете, что экономи-
ческая модель единого хозяйствующего 
субъекта, построенная на бюджетирова-
нии, рациональна? Не будут ли филиалы 
компании и их подразделения заинтере-
сованы вместо снижения издержек раз-
дувать затратные части бюджетов, как 
это было в советской экономике?

– знаете, в некотором смысле железно-
дорожный транспорт и армия всегда были 
похожими по характеру функционирова-
ния. здесь совсем другая дисциплина, чем 

При создании совета никто и не обещал,  
что все будет учитываться автоматически. Говорили:  
появится возможность донести свою озабоченность
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в гражданских областях. Я считаю, что, не 
форсируя чрезмерно события, надо вести 
дело к выделению конкурентных секто-
ров в самостоятельные фирмы. Когда это 
произойдет, тогда реально вступят в дей-
ствие экономические механизмы заинтере-
сованности в снижении издержек. Причем 
вопрос соблюдения инструкций и прика-
зов все равно сохранится, даже несмотря 
на то, что с их помощью мы тут за чем-то 
сможем уследить, а там – нет. но вот в от-
ношении монопольной части (инфраструк-
туры) вышеуказанные проблемы, видимо, 
просто не имеют идеального решения. нет 
сомнения: несмотря на то, что сегодня уже 
существуют частные инфраструктурные 
компании (Железные дороги Якутии, «зо-
лотое звено» и др.), инфраструктура ОАО 
«РЖД» останется в обозримом будущем 
господствующей и единой. Это проблема 
любой естественной монополии. здесь 
нет иного способа управления, как только 
с помощью контроля за издержками, себе-
стоимостью, рентабельностью, занятостью 
– то есть всего того, что мы называем со-
ветским контролем, пусть и модернизиро-
ванным, с использованием современных 
средств. Это вещь, которая естественно-
монопольным видам деятельности просто 
внутренне присуща. Иначе они не могут. 

нельзя позволить естественной монопо-
лии самостоятельно устанавливать цены, 
потому что если вы это сделаете, она их не-
пременно задерет и сократит предложение 
услуг, стремясь к максимизации прибыли, 
как это описано во всех учебниках. но Вы 
абсолютно правы, что сегодня существует 
много таких видов деятельности, которые 
могут вполне эффективно функциониро-
вать самостоятельно. И к этому, с моей 
точки зрения, надо достаточно аккуратно, 
постоянно взвешивая выгоды и издержки, 
спокойно и практично двигаться.

– В законе записано, что 100% акций 
ОАО «РЖД» принадлежат государству и 
являются неотчуждаемыми. Но при вы-
делении дочерних компаний им придет-
ся отдать часть основных фондов. Нет 
ли тут противоречия?

– Акции – это не какая-то сумма денег, а 
это ваша доля в капитале. (Меня удивляет 

другое: почему компанию назвали «откры-
тое акционерное общество»? Какое же оно 
открытое, если акции не реализуются?) По 
механизму выделения дело обстоит так. 
есть ОАО. Вы из него наделили основны-
ми фондами дочерние фирмы. В самой 
же компании их стало меньше. но госу-
дарство как было владельцем капитала, 
так и осталось, поскольку первоначально 
в дочерних структурах 100% акций будут 
принадлежать ОАО «РЖД». А когда акции 
«дочек» начнут продаваться, государство 
получит за них деньги и его капитал опять-
таки не пострадает. если по ходу дела не 
будет, конечно, каких-либо жульнических 
операций.

ПОНиМАю и ОПеРАтОРОВ,  
и ФАДееВА

Как известно, ростки конкуренции 
многие видят в деятельности оператор-
ских компаний. Каков Ваш взгляд на 
этот вопрос?

– Мы очень много дискутировали по пово-
ду роли компаний-операторов. Потому что 
первоначально было такое намерение: эту 
категорию участников процесса ликвидиро-
вать и сделать так: хотите быть участниками 
рынка – становитесь перевозчиками. здесь 
нам (и я считаю, что это один из наших 
самых крупных успехов) удалось убедить 
комиссию в том, что такой подход вредит 
делу. Общая логика наших доказательств 
сводилась к следующему. если мы при-
знали, что сегодня ОАО «РЖД» по необхо-
димости объединяет монопольный и конку-
рентные виды деятельности, то все должны 
понимать: создать условия для одинакового 
положения как внешних перевозчиков, так и 
внутри компании – нереально. 

но это не значит, что надо блокировать 
появление частных перевозочных компа-
ний. Кто желает – ради бога: создавайте 
фирмы, действуйте. И надо обязательно 
стремиться максимально смягчить этот 
процесс, добиваясь процедур, обеспечи-
вающих большее или меньшее равенство 
доступа к инфраструктуре. но невозможно 
убедить людей поверить, что все это прои-
зойдет уже завтра. В конце концов они ри-

рЖд-Партнер, № 1, январь 2004 г.
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скуют собственными капиталами. Поэтому 
мы сказали: нет ничего страшного, а, нао-
борот, нужно сделать так, чтобы компании-
операторы как некие дополняющие к 
основному перевозчику субъекты процесса 
оставались. А естественный ход событий 
покажет, будут ли они в дальнейшем пре-
вращаться в полноценных перевозчиков 
или продолжат работать в своем качестве. 
Для реформы никакого ущерба от этого не 
будет. С таким выводом согласились. При-
чем деятельность компаний-операторов се-
годня развивается достаточно успешно.

– Президент ОАО «РЖД» Г. М. Фадеев 
критикует операторов за то, что они за-
нимаются перевозкой в основном высо-
кодоходных грузов. А те отвечают, что 
просто по природе своей не могут воз-
ить себе в убыток. Как Вы относитесь к 
этому спору?

– Я понимаю и операторские компании, и 
Геннадия Фадеева, которому приходится на 
практике сталкиваться с тем, что есть вы-
годные и невыгодные перевозки, есть со-
циальные, есть перекрестное субсидирова-
ние, и от всего этого он сам уйти не может. 
но я бы не стал делать вывод, что операто-
ров надо заставлять заниматься невыгод-
ными для них видами деятельности. Хотя, 
конечно, мы знаем: в известных случаях 
можно чем-то обязать их или договориться, 
но в принципе это абсолютно неправильно 
и, главное, бесперспективно в стратеги-
ческом плане. тут можно на самом деле 
сделать совершенно другую вещь, хотя 
и не сразу, потому что это очень крупный 
маневр. надо стремиться к тому, чтобы для 
ОАО «РЖД» вообще не было выгодных или 
невыгодных перевозок, отказаться от пере-
крестного субсидирования. если государ-
ство хочет субсидировать ту или иную кате-
горию клиентов (а оно в принципе должно 
этого хотеть), то ему необходимо возлагать 
ответственность не на хозяйственную ком-
панию (будь даже она и государственная), а 
на бюджет. Именно государство должно вы-

делять такие субсидии, а не ОАО «РЖД». 
но это – в идеале. Я также высказываюсь 
и против того, чтобы разные условия тари-
фообразования применялись к олигархи-
ческим компаниям, к обычным, к мелкому 
бизнесу и т. д. И я считаю, что это не во-
прос защиты олигархов. если мы хотим 
брать ренту с тех, кто добывает нефть, газ, 
алюминиевое сырье и пр., то мы и должны 
это делать. И незачем навешивать ее кос-
венным образом на тарифы. Я понимаю, 
конечно, что когда целая система функцио-
нирует в таком режиме, перейти к новой 
ситуации сложно, и сразу этого не сделать, 
потому что получится слишком много раз-
рывов. но такую перспективу надо иметь в 
виду и двигаться к ней, а не делать ставку, 
что когда-нибудь ОАО «РЖД» договорится 
с операторами о каком-то справедливом 
распределении ущерба.

ПО тАРиФНОМУ ВОПРОСУ 
МНОГО ПРетеНзий...

– Насколько я понимаю, Вы считаете, 
что в основе тарифообразования долж-
на лежать себестоимость перевозки, а 
не платежеспособность груза. Но если 
сегодня у нефтяников хорошая миро-
вая цена на их товар и они готовы вез-
ти нефть по высоким тарифам, разве 
железнодорожники не вправе взять эти 
деньги и компенсировать себе низкие 
тарифы на перевозку, скажем, угля?

– Я против такой философии. И не пото-
му, что хочу, чтобы нефтяники не делились 
(если уж пользоваться такими словами), а 
просто считаю, что они это должны делать 
совсем по-другому. И вообще я не называю 
это дележом. Государство обязано взимать 
ренту – это его естественный доход как 
собственника недр. если бы таковыми яв-
лялись частные лица, то вопрос о ренте не 
стоял бы. Она давно изымалась бы самым 
эффективным образом, и никто бы не гово-
рил, что это – какая-то нагрузка на эконо-
мику. Это совершенно нормальный меха-

люди не понимают: почему, ведя частный бизнес, 
они должны заниматься филантропией
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низм, и главное – внутренне необходимый 
для рыночной экономики, который обеспе-
чивает с коррекцией на разницу в рисках 
равную эффективность приложения капи-
тала к различным областям деятельности. 
Это очень важно. Рента – это не налог, как, 
бывает, говорят по ошибке. если, допу-
стим, государство видит, что есть владелец 
груза, который при сложившихся на рынке 
тарифах не может осуществить перевозки 
в полном объеме (а правительство счита-
ет, что это необходимо), то, с моей точки 
зрения, нормальное решение состоит в до-
тировании этого грузоотправителя. если 
хочешь ему помочь, помогай напрямую. 
Все остальное очень сильно искажает сиг-
налы в экономической системе. А тут мы 
по крайней мере знаем: кого субсидируем, 
от кого берем и почему. но при этом хочу 

подчеркнуть – это мы говорим абстрактно. 
не хотел бы, чтобы данная концепция была 
понята таким образом, что я предлагаю 
завтра ликвидировать все, что сейчас дей-
ствует. Это невозможно.

– Какие в совете обсуждаются пути 
совершенствования сложившейся си-
стемы тарифообразования?

– С одной стороны, по поводу нового 
Прейскуранта № 10-01 многие отмеча-
ют, что это – шаг вперед. В частности, 
это касается разделения вагонной и ин-
фраструктурной составляющих. С другой 
стороны, по тарифным вопросам остает-
ся достаточно много претензий. Это каса-
ется того, что по-прежнему существуют 
разные тарифы для внешних и внутрен-
них перевозок. нельзя также не отме-
тить, что введение нового Прейскуранта 
сопровождалось повышением среднего 
уровня провозных платежей. но, в моем 
понимании (хотя я, наверное, восприни-
маю все это не так остро, как другие чле-
ны совета), режим диалога все-таки со-

блюдается, и нет оснований говорить, что 
идет разговор между глухими и слепыми.

– Вы считаете, что тарифы на пере-
возки внешнеторговых и внутренних 
грузов должны быть равны?

– Исходя из общеэкономических сообра-
жений, я бы сказал так. В той мере, в какой 
эти перевозки не связаны с дополнитель-
ными издержками, подход должен быть 
одинаков. Во всяком случае стремиться к 
этому надо.

ВиДеть и ВЫиГРЫш, 
и изДеРЖки

– Какие Вы могли бы сегодня выска-
зать претензии к ОАО «РЖД» от имени 
общественного совета и в его лице – от 
пользователей услуг компании?

– Кстати сказать, претензии есть не 
только к ОАО «РЖД», но и к МПС. на-
пример, внутри министерства сегодня 
существует ФГП, которое является моно-
полистом по предоставлению услуг охра-
ны и сопровождения грузов. Ведомствен-
ная охрана МПС резко подняла цены – и 
ничего с этим поделать нельзя. если мы 
считаем, что в силу специфики данная де-
ятельность должна быть монопольной, то 
другого выхода, кроме как жестко регули-
ровать тарифы, нет. если же это не объяс-
няется необходимостью технологического 
процесса и в данной сфере может иметь 
место конкуренция, то такие условия надо 
создать – и тогда можно дерегулировать 
тарифы. есть, конечно, пожелания и к ОАО 
«РЖД». Вот мы говорили о Прейскуранте. 
Многие считают, что там несправедливо 
оценена вагонная составляющая. надо 
тщательно изучить этот вопрос. Как я уже 
сказал, участников рынка очень беспоко-
ят проблемы, связанные с перекрестным 
субсидированием. люди не понимают: по-

если  государство видит, что владелец груза 
при сложившихся на рынке тарифах не может осуществить 

перевозки в полном объеме, то нормальное решение состоит  
в дотировании этого грузоотправителя

рЖд-Партнер, № 1, январь 2004 г.
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чему, ведя частный бизнес, они должны 
заниматься филантропией.

– Но Вы все-таки констатируете, что 
по сравнению с реформами других есте-
ственных монополий у железнодорож-
ников дела идут лучше?

– Да, я в этом абсолютно не сомневаюсь. 
Хочу сказать, что в последнее время мно-
го общался с заместителем министра пу-
тей сообщения, а ныне вице-президентом 
ОАО «РЖД» Анной Григорьевной Беловой. 
Она активно и плодотворно взаимодей-
ствовала с советом, хотя ей и приходилось 
выслушивать здесь порой и неприятные 
вещи. В этом плане МПС поступило до-
статочно мужественно, но в то же время и 
мудро. Это ведь не то, что дали оппонен-
там просто выпустить пар. Борясь за соб-
ственные интересы, железнодорожники 
в то же время лучше поняли цели других 
участников перевозочного процесса. так 
что в этом смысле я очень высоко оцени-
ваю позицию железнодорожников.

– Принято считать, что МПС со време-
нем должно войти в состав Минтранса 
России. Как Вы к этому относитесь?

– знаете, данная тема сегодня очень 
чувствительна. Я же считаю себя челове-
ком довольно консервативным. Даже если 
предположить, что нужно иметь в стране 

единое транспортное ведомство в лице 
Минтранса, то вначале я бы очень акку-
ратно еще раз посмотрел, как МПС в ны-
нешней своей роли функционирует, какие 
у него задачи, реальная нагрузка и т. д. то 
есть я бы не спешил форсировать собы-
тия. тем более что в любом случае – будет 
исполнительный орган государственного 
регулирования железнодорожным транс-
портом внутри Минтранса или нет – он все 
равно сохранит известную обособленность 
и наличие монопольной инфраструктуры.

Конечно, из абстрактных соображений 
при включении его в состав единого ве-
домства будет качественнее решаться 
проблема конкуренции среди различных 
видов транспорта, произойдет более ра-
циональное решение проблем общих пе-
ревозок – в принципе можно получить вы-
игрыш. но что, по-моему, у нас все-таки 
недооценивается? Мы как-то сразу видим 
выигрыш, но не обращаем внимания на 
издержки, которые обычно сопровож-
дают тот или иной процесс. Оговорюсь 
еще раз: я не являюсь специалистом в 
области железнодорожного транспорта и 
специально этот вопрос не изучал. Могу 
лишь сказать, как чувствую. А чувствую я 
таким образом, что, наверное, торопить-
ся не стоит.



60 61

рЖд-Партнер, № 8, август 2004 г.

здесь, в министерстве, 
многое видно по-другому

Эксклюзивное интервью журналу «РЖД-Партнер» 
министра транспорта Российской Федерации.

СХеМА кОРРектНА 
и ЦелеСООБРАзНА

– Игорь Евгеньевич, разрешите снача-
ла, как говорится, перейти на личности. 
Учитывая специфику нашего журнала, 
расскажите, пожалуйста, о своих эконо-
мических взглядах. Вы преимуществен-
но «государственник» или «либерал»? 
Как, например, Вы оцениваете точку 
зрения, что к транспорту нужно отно-

ситься прежде всего как к бизнесу и тог-
да многие проблемы будут решены?

– Я считаю, что вовсе не обязательно 
эти понятия противопоставлять. Почему 
человек из бизнеса не может быть госу-
дарственником? А если говорить о транс-
порте как объекте экономики, то в период 
моей работы в транспортной компании 
мне была близка следующая позиция: 
инфраструктура – это дело государства, 
а бизнес должен развивать то, что может 

 иГОРь леВитиН, 
министр транспорта рф
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подлежать конкуренции. на железной до-
роге – это вагоны и локомотивы, на воде 
– суда, в авиации – аэровокзальные ком-
плексы, самолеты. Другое дело, что госу-
дарство сегодня не может в полной мере 
обеспечить развитие инфраструктуры из-
за ограниченности бюджетных средств. 
И нам нужно активно думать о том, как 
частному бизнесу реально содействовать 
развитию инфраструктурных проектов, 
констатируя, что механизмов для этого у 
нас очень мало. В целом же я согласен с 
тем, что в транспорт может быть привле-
чен большой потенциал частных инвести-
ций. Однако надо четко разделять: где го-
сударево, а где частное.

– В одном из первых интервью Вы 
сказали, что в своей деятельности бу-
дете рассматривать весь транспорт 
страны как целостный организм, что 
нужно обязательно уходить от отрас-
левых подходов. Какие Вы сегодня ви-
дите наиболее проблемные стыковые 
места, требующие первоочередного 
внимания?

– Прежде всего научно-исследова-
тельские работы – нИОКР. Он сегодня 
совершенно разбросан. Часть находится у 
Министерства образования и науки, часть 
у Минэкономразвития, другая – в Мини-
стерстве промышленности и энергетики и 
т. д. Речь в этой связи должна идти прежде 
всего о том, что нам делать дальше. Или 
так и будет продолжаться – все разработки 
транспортного машиностроения останутся 
в разных ведомствах, или все-таки мы смо-
жем их объединить и предложить стране 
продукт, который бы отвечал современным 
требованиям.

Поэтому сегодня мы хотим собрать 
нИОКР здесь – на площадке Министер-
ства транспорта. И деньги будем выде-
лять из Минтранса на перспективные раз-
работки, которые нацелены в будущее. 
В частности, мы с министром науки и об-
разования договорились, например, что 
объединим усилия по созданию поезда со 
скоростями до 300 км/час. надо признать, 
что тот научный потенциал, который есть 
сегодня на транспорте, самостоятельно 
выдать необходимые качественные ха-

рактеристики нового подвижного состава 
не сможет. необходима интеграция. Вто-
рое – нестыковка инвестиционных планов 
развития разных отраслей. Каждая из 
них сама по себе формирует и реализует 
какие-то проекты, в частности региональ-
ные узлы. И когда такой узел начинает 
работать, «вдруг» оказывается, что там 
не хватает, например, железной дороги. 
тогда мы через правительство выпускаем 
постановление, что надо эту магистраль 
построить. А у железнодорожников она 
там никогда не планировалась. И таких 
неувязок великое множество. Поэтому 
сегодня мы объединяем все инвестиции 
и будем корректировать инвестиционную 
программу ОАО «РЖД» так, чтобы ком-
пания учитывала интересы других видов 
транспорта. А приоритет будет отдан тем 
проектам, которые можно быстро реали-
зовать и окупить.

– Сформировалась ли уже структура 
Министерства транспорта в соответ-
ствии с требованиями административ-
ной реформы? Есть данные, что Фе-
деральная служба по надзору в сфере 
транспорта и даже отраслевые агент-
ства хотели выйти из-под юрисдикции 
Минтранса, чтобы подчиняться непо-
средственно правительству. Правда ли 
это и урегулированы ли в настоящее 
время данные отношения?

– ну, что тут сказать: всегда кто-то хочет 
выйти из чьего-либо подчинения, вырвать-
ся на свободу... Это у нас святое дело. так-
же сегодня, может быть, кто-то хотел бы 
вновь возродить министерства авиации, 
морского флота и так далее, но ведь все 
это мы уже проходили. Поэтому вряд ли 
надо опять разъединяться и каждому лоб-
бировать свой кусочек территории. У нас 
на сегодняшний момент отработаны прак-
тически все основные организационные 
вопросы. Соответствующие положения 
были в целом приняты в правительстве и 
сегодня проходят юридическую доработку. 
В ведении министерства пять агентств. Они 
на практике выполняют те наработки, кото-
рые мы вместе отрабатываем в правитель-
стве. то есть мы от этих агентств получаем 
предложения по необходимым законам, по-
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становлениям или ведомственным норма-
тивным актам и ведем законо творческую 
работу. Они сами этого сделать не могут, 
так же как и мы не можем применять пра-
вовые акты на местах. Агентства управля-
ют имуществом, взаимодействуют в опера-
тивном плане и так далее.

Я считаю, что такая схема корректна и 
целесообразна. Относительно Федераль-
ной службы по надзору в сфере транспорта 
следует признать, что она получилась до-
вольно громоздкой. В ней объединены все 
виды транспорта, поэтому ситуация, прямо 
скажем, непростая. В чем это заключает-
ся? Прежде всего в том, что менталитет у 
собранных специалистов разный: желез-
нодорожники – со своими правилами безо-
пасности, летчики – со своими и т. д. 

При этом у каждого имеется своя зако-
нодательная база, им тяжело выступать 
единым механизмом. Мы это все учли в 
Положении о службе. но понимая, что 
будут подобные проблемы, определили 
пять заместителей руководителя службы, 
чтобы каждый вид транспорта имел свое-
го куратора. Сформирован центральный 
аппарат министерства. При этом заметь-
те: если в аппаратах двух изначальных 
министерств было около 2,5 тыс. человек, 
то у нас сегодня только 497 сотрудников. 
Конечно, это меньше, может быть, чем хо-
телось бы, но я считаю, что такого коли-
чества все-таки достаточно для нормаль-
ной продуктивной работы. (если, конечно, 
один человек работает за троих.)

– В транспортном сообществе есть 
некоторое недоумение по поводу того, 
что для такой огромной отрасли, как 
железнодорожная,  в  Минтрансе  не 
наш лось места для отдельного депар-
тамента. Может, это следствие имею-
щегося лимита для департаментов всех 
министерств – не больше ста?

– нет, это идеология. Когда формиро-
валось объединенное министерство, у нас 
была идея (и я до сих пор в ней уверен), что 
в Минтрансе не должно быть отраслевых 
департаментов. наша функция – государ-
ственная политика в области транспорта. 
При системе же отраслевых департамен-
тов каждый из них обязательно превраща-

ется в лоббиста своей отрасли. В резуль-
тате мы не получим столь необходимого в 
работе взаимодействия и целостного под-
хода. Почему объединили железнодорож-
ный, морской и речной транспорт в один 
департамент? Потому что по сути своей 
– это транспортные коридоры: железная 
дорога – порт – море или река – железная 
дорога – море и т. д. И теперь, когда мы 
распределяем инвестиции, департамент 
поддерживает не только морской, но и же-
лезнодорожный транспорт. то есть таким 
образом мы хотим устранить барьер, воз-
никающий на пути к портам. А в будущем, 
мне кажется, необходимо двигаться еще 
дальше и выходить на департаменты, ко-
торые станут заниматься развитием гру-
зовых перевозок и пассажирских. 

К сожалению, из-за грузовых мы совсем 
упустили пассажирские. А о том, в каких 
автобусах и трамваях у нас сегодня ездят 
люди, рассказывать никому не надо. По-
этому в перспективе, думаю, мы совсем 
уйдем от отраслевых департаментов.

ЭХ, ДОРОГи...

– Вы уже упомянули о таком важней-
шем вопросе, как инвестиции. Хотелось 
бы поговорить об этом подробнее, но 
сначала спросить: а у Вас есть в этой 
сфере какая-либо личная мечта? Что-
бы, скажем, непременно осуществил-
ся во время Вашей работы министром 
какой-то крупный проект?

– Чем я более всего озабочен, так это 
автомобильными дорогами. если в же-
лезнодорожной отрасли, на море, на реке 
или в авиации мы понимаем, куда идем до 
2010-го и даже до 2020 года, то по поводу 
автодорог у нас сегодня нет полного виде-
ния отраслевой структуры. наше дорож-
ное хозяйство состоит из более чем 400 
различных государственных предприятий. 
Система их взаимоотношений совершен-
но неэффективна для государства, в то 
время как выделение средств на дороги в 
общем бюджете Минтранса составляет по-
рядка 70%. И если мы далее так и будем 
в неизменном виде реализовывать этот 
бюджет, то нам не хватит ни дорог, ни про-

рЖд-Партнер, № 8, август 2004 г.
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пускной способности, ни денег. Поэтому 
самая большая проблема Минтранса – это 
автомагистрали. А без них, как известно, 
не подъедешь ни к железной дороге, ни к 
аэропорту, ни к морскому порту. В связи 
с чем мы хотим полностью изменить кон-
цепцию формирования дорожного хозяй-
ства. Видимо, впереди нас ждет создание 
акционерных обществ по строительству и 
ремонту автомобильных дорог. Мы каждый 
год закупаем дорожной техники на милли-
ард рублей! но бизнес может вложить в эту 
сферу гораздо больше и при этом более 
эффективно ее использовать. Поэтому мы 
хотим создать механизмы, чтобы дорога 
была не просто как какое-то полотно, на 
которое надо каждый день укладывать ас-
фальт, а чтобы возник экономический ком-
плекс, дающий полное понимание того, кто 

строит, на какие деньги, каков гарантийный 
срок и т. д. Сегодня этого у нас пока нет, но 
обязательно будет.

– Игорь Евгеньевич, Вы же взяли на 
себя великую ношу – ни много ни мало 
исправить одну из двух российских 
бед! Остается только сказать: помогай 
Вам бог!

– Спасибо! так поэтому и выбрали в ка-
честве приоритета...

– А как насчет железных дорог? Сегод-
ня много говорится о государственно-
частном партнерстве. Считаете ли Вы, 
что большим препятствием на пути част-
ных инвестиций в железнодорожную ин-
фраструктуру является невозможность 
ее продажи или хотя бы сдачи в аренду? 
Как можно решить так называемую про-
блему возврата капиталовложений?

– если говорить именно об инфра-
структуре, то механизмов, которые га-
рантируют возврат вложенных в нее 
средств, на сегодня, конечно, недоста-
точно, чтобы сюда мог прийти крупный 
инвестор. Поэтому мы поднимаем и в 

Государственной думе, и в Совете Феде-
рации вопрос о том, что нам нужны меха-
низмы, которые позволили бы частному 
бизнесу вложить деньги в инфраструкту-
ру, ею пользоваться и потом (после того, 
как он окупит свои средства) передать ее 
опять государству. Проблема в том, что 
те законы, которые обеспечивают дан-
ные бизнес-процессы и имеются в дру-
гих странах, у нас до сих пор не приняты. 
В том числе – важнейший в этой связи 
закон «О концессиях». но, тем не менее, 
я считаю, что сегодня хоть и немного, 
но есть все-таки определенные возмож-
ности, которые позволяют привлекать 
частный капитал. например, создание 
совместных предприятий по ремонту и 
обслуживанию частного подвижного со-
става. И это уже работает.

– Будет ли государство каким-либо 
образом участвовать в инфраструктур-
ных проектах?

– Мы в мае выпустили постановление 
правительства о строительстве железной 
дороги Беркакит – томмот – Якутск. Вот 
и ответ на Ваш вопрос. здесь участвуют 
деньги территорий, частные и государства. 
то есть как раз пример тому, что подобные 
вещи вполне могут быть реализованы. Как 
дальше эта магистраль будет работать, в 
чем проявится участие государства – по-
смотрим. Пока мы это видим в акциях, но 
дальше возможна их продажа инвесторам 
и дорога может стать частной.

– Недавно на одном из заседаний 
правления ОАО «РЖД» Вы произвели 
некоторую сенсацию сказав о том, что 
необходимо возобновить реализацию 
проекта высокоскоростной железно-
дорожной магистрали Санкт-Петербург 
– Москва. Нет надобности говорить, 
какое значение имело бы для России 
строительство ВСМ! Нельзя ли об этом 
поподробнее?

Я согласен с тем, что в транспорт может быть 
привлечен большой потенциал частных инвестиций.  

однако надо четко разделять: где государево, а где частное 
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– Вы можете видеть, что в кабинете у 
министра появились изображения высоко-
скоростных поездов. Раньше их тут не 
было. Вот японские поезда, а вот – на 
магнитном подвесе, которые «Сименс» 
предлагает нам построить. Говоря в целом 
о строительстве в России высокоскорост-
ных железных дорог, надо констатировать: 
нельзя этого не делать. Мы в данной сфе-
ре очень и очень отстали. ВСМ есть уже во 
всем мире, да и у нас это была бы не просто 
дорога, чтобы дать железно дорожникам, 
скажем, «поиграть» красивыми поезда-
ми. Высокоскоростная магистраль выта-
щит всю экономику России! Потому что 
тот подвижной состав, над которым мы 
будем работать, – это завтрашний день. 
И если не станем этого делать, то многое 
потеряем и отстанем в развитии всей на-
шей промышленности. Возьмите тепловоз, 
который недавно презентовала Коломна. 
В его создании участвуют тысячи предпри-
ятий России! Какая-либо одна компания 
из этих тысяч очень часто не в состоянии 
выйти на экспорт, на большой рынок. Она 
может это сделать, только объединившись 
с другими и в рамках производства продук-
ции именно такого рода.

В чем проблема высокоскоростной ма-
гистрали, которая была презентована в 
начале 90-х годов? Главное – проекту про-
сто не повезло с историческим периодом. 
тогда в экономике России фигурировали 
сплошные неплатежи и бартеры, сложи-
лась непонятная система взаимоотноше-
ний, не было банковской системы. И вдруг 
такой сложный проект, да еще и со стои-
мостью билета в $50! тогда мы говорили: 
«Кто же такую цену сможет заплатить?» 
А сегодня уже $100 готовы платить, но вы-
сокоскоростной поезд так и не появился.

Поэтому наша задача состоит в чем? 
на той земле, которая была отведена под 
проект РАО «Высокоскоростные маги-
страли» (а это предприятие, где государ-
ству принадлежит около 80% акций), мы 
хотим создать коридор, где пройдет новая 
автомобильная дорога Москва – Санкт-
Петербург (и далее на Хельсинки), а ря-
дом – высокоскоростная железная дорога. 
Сами мы ее не осилим. но у нас сегодня 

есть предложения от испанцев и немцев 
– в частности от компании «Сименс», с 
представителями которой мы уже встре-
чались. При этом производство супер-
современного поезда мы должны органи-
зовать с участием иностранных фирм, но 
обязательно в России.

– Вы хотите продолжать работу над 
«Соколом»?

– По всей видимости, это будет уже не 
«Сокол». тот проект в целом не получился. 
но в нем есть наработки, которые сегодня 
присутствуют в поезде «Спутник», исполь-
зуемом на пригородной скоростной линии 
Москва – Мытищи. если к данным заде-
лам добавить интеллектуальный потенци-
ал западных компаний, то можно сделать 
высокоскоростной отечественный поезд. 
Мы пригласили иностранных партнеров, 
разработчиков «Спутника» и специалистов 
ВнИИЖт, чтобы на его площадке собрать 
все необходимые силы и предложить новую 
конструкцию такого поезда. но, повторяю, 
он должен производиться только в России. 
В создании высоко скоростной дороги и 
подвижного состава для нее будет прини-
мать активное участие и РАО «ВСМ». там 
остались люди, которые этой идее до сих 
пор безгранично преданы и многое сде-
лали с точки зрения технической. Я встре-
чался с ними и увидел, что специалисты до 
конца не реализовались.

– Финансирование строительства 
ВСМ будет частное?

– Прежде всего мы ориентируемся на 
западных инвесторов.

АВиАЦиЯ –  
ДлЯ РЖД Не ПРиМеР

– Реформа. Когда происходило раз-
деление функций государственного ре-
гулирования и хозяйственного ведения, 
предполагалось следующее: МПС возь-
мет на себя роль органа, проводящего 
преобразования дальше. Или, образно 
говоря, некоего арбитра, стоящего над 
рынком, формирующего последний 
и вырабатывающего правила игры в 
интересах всех его сторон, а не толь-
ко какого-то одного, хотя бы и самого 
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крупного хозяйствующего субъекта. 
МПС упразднено. Готов ли Минтранс 
взять на себя данную работу?

– Это наша обязанность. С объедине-
нием двух министерств мы теперь как раз 
являемся тем органом, который отвечает 
за политику в области развития в том чис-
ле и железнодорожного транспорта, а так-
же наделен полномочиями по его регули-

рованию. но в то же время орган, который 
непосредственно связан с развитием ОАО 
«РЖД» и должен осуществлять монито-
ринг этого процесса, – это совет директо-
ров компании. Он полностью принадлежит 
государству, которое и назначает всех его 
членов. то есть совет выражает позицию 
правительства, но нормативной базой при 
этом будет заниматься министерство.

– Недавно при обсуждении проек-
та Стратегической программы ОАО 
«РЖД» Вы, в частности, сказали о том, 
что реформу необходимо реализовы-
вать так, как она была запланирована, 
предостерегая против неких новых ша-
гов. Что Вы имели в виду? Заметили 
какие-то отклонения?

– Реформа в целом движется в русле 
запланированных этапов. но для того, 
чтобы в нее были вовлечены частные 
компании, нужно принять 15 постановле-
ний правительства. Из них принято пока 
только 5, да и те еще недооформлены. то 
есть, по сути, без принятия дополнитель-
ных законодательных актов в эту реформу 
не могут быть вовлечены все те структу-
ры, которые станут реально заниматься 
частными перевозками на железной до-
роге. Поэтому когда я говорил, что мы не 
должны предпринимать новые шаги, пре-
жде всего имел в виду, что без этих поста-
новлений нельзя заниматься, скажем так, 
самоуправством на местах. то есть видя, 
что правовых актов нет, давайте, дескать, 
что-нибудь сами придумаем и каким-то 

новым образом будем двигаться. Мы рас-
сматривали этот вопрос на совете ди-
ректоров ОАО «РЖД» и решили создать 
при Министерстве транспорта межведом-
ственную комиссию, чтобы эти недостаю-
щие постановления срочно выработать 
и принять. В противном случае реформа 
может отклониться от запланированных 
этапов и сроков.

– Представители частных транспорт-
ных компаний и пользователей услуг 
неоднократно заявляли о необходимо-
сти создания некоего координационно-
го совета. Не будет ли упомянутая Вами 
комиссия его аналогом? Кто туда вой-
дет? Как Вы вообще относитесь к идее 
создания координационного органа из 
представителей всех сторон транспорт-
ного рынка?

– А он у нас уже есть. Это круглый стол, 
который мы раз в квартал будем прово-
дить с представителями государства и 
бизнеса по различным актуальным во-
просам. Уже прошло первое заседание, 
которое было посвящено контейнерным 
перевозкам. нас здесь очень интересует 
вопрос о том, как планируется развитие 
компании «трансКонтейнер». Сегодня 
мы видим, что это – явно монопольный 
сектор. Поэтому бизнесу, конечно, небез-
различно, как будет дальше развиваться 
ситуация. есть, разумеется, и множество 
других вопросов, требующих обсужде-
ния. Поэтому раз в три месяца мы обяза-
тельно будем собираться с компаниями, 
которые участвуют в разных видах пере-
возок. Вот это и есть наш координаци-
онный орган – круглый стол. Кроме того, 
уже на первом заседании было принято 
решение рассмотреть вопрос создания 
специальной рабочей группы, которая 
бы вела всю подготовительную и испол-
нительную работу по этим встречам и 
дискуссиям. 

есть проблема в том, что может опять образоваться 
монополист по перевозкам и по инфраструктуре. 

но здесь неизбежен определенный переходный период
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Сейчас мы собираем предложения по 
составу и функциям группы. А межведом-
ственная комиссия необходима потому, что 
те нормативные акты, которые до сих пор 
не приняты, зависли по разным министер-
ствам. Комиссия призвана ускорить их про-
хождение, и в нее будут входить представи-
тели тех министерств, которые участвуют в 
принятии законов и постановлений.

– Вернемся к Стратегической про-
грамме ОАО «РЖД». Вы не считаете, 
что она ориентирована не столько на 
формирование рынка, сколько на за-
нятие в нем заведомо доминирующего 
положения? И хотя это корпоративная 
программа, но ведь корпорация сегод-
ня представляет собой чуть ли не всю 
отрасль. Не нужно ли там прописать 
какие-то более четкие пути формиро-
вания конкретной конкурентной моде-
ли транспортного рынка?

– есть проблема в том, что может опять 
образоваться монополист по перевозкам 
и по инфраструктуре. но здесь неизбежен 
определенный переходный период, пото-
му что подобную отрасль в мире нигде 
никогда не реформировали. нет и ана-
лога такой государственной компании, 
какую представляет собой ОАО «РЖД», 
стоимость активов которой составляет 
$50 млрд! И поэтому очень важно делать 
правильные шаги, чтобы не сорвать весь 
тот объем перевозок, который мы плани-
руем в перспективе.

С другой стороны – необходимо обеспе-
чить допуск частного бизнеса в эту сферу. 
В принципе я не думаю, что мы можем соз-
дать опять монополиста. Почему? А уже 
нельзя остановить тот процесс, который 
пошел на железных дорогах. но совершен-
но невозможно допустить, чтобы он был 
таким же хаотичным, как в авиации или в 
городском пассажирском транспорте, где 
сегодня практически государства нет и ни-
какого регулятора, который мог бы оптими-
зировать эти отношения, тоже нет.

От чАСтНОГО – к ОБЩеМУ

– О регуляторе самой «зарегулиро-
ванной» на железнодорожном транс-

порте сфере – тарифной. В настоя-
щее время формируется Федеральная 
служба по тарифам, в состав правления 
которой будет входить представитель 
Минтранса. Кстати, уже определились, 
кто это будет?

– заместитель министра Александр 
Сергеевич Мишарин.

– Вас устраивает складывающаяся в 
ходе административной реформы си-
стема государственного регулирования 
железнодорожных тарифов или Вы хо-
тели бы что-либо изменить?

– Во-первых, такая структура, как регу-
лятор тарифов, должна быть независимой. 
Потому что если она будет в Минтрансе, то 
периодически начнет возникать желание 
«подрегулировать» тариф в ту или иную 
пользу. Поэтому решение, что ФСт явля-
ется независимым органом, правильное. 
И очень справедливо то, что он подчинен 
председателю правительства: чтобы ни-
кто из министров не мог самостоятельно 
регулировать эти вещи. но что мне сегод-
ня, тем не менее, не нравится? А то, что 
мы не просматриваем тарифную политику 
хотя бы лет на пять вперед. Мы ее видим 
на год-два, но этого недостаточно для ин-
вестиций в транспорт. Я считаю, что если 
мы хотим увеличить капиталовложения 
в транспортную инфраструктуру, то нам 
необходимо иметь тарифный прогноз лет 
на пять вперед. Мы обговаривали это на 
совете директоров ОАО «РЖД». У транс-
портных инфраструктурных проектов, как 
правило, большой срок строительства 
и окупаемости: ледокол мы строим три-
четыре года, дорогу десять лет, а мост 
– двенадцать. Как можно приглашать ин-
вестора в инфраструктурный бизнес, если 
мы долгосрочные тарифы не видим и не 
понимаем? Вот принята, например, Про-
грамма модернизации транспортной сети 
до 2010 года. А тариф, который будет че-
рез год-два, мы представляем, но даже 
и тут не вполне уверены, что он будет 
именно таким. Вот проблема в чем. нужен 
долго срочный прогноз.

– А кто его должен сделать?
– В бывшем Советском Союзе работа-

ли соответствующие структуры – Госплан, 

рЖд-Партнер, № 8, август 2004 г.
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например. Он нам «рисовал» пятилетки и 
другие планы. Хотя сегодня, может быть, 
это и выглядит как-то громоздко, однако 
так или иначе, но мы должны прогнозиро-
вать свои тарифы на будущее.

– Наши читатели в очень значитель-
ной своей части – это Ваши бывшие 
коллеги по частному транспортному 
бизнесу. Вы хотели бы им что-нибудь 
сказать уже с новых позиций?

– В ходе реформы железнодорожно-
го транспорта на разных площадках мы 
очень много говорили: вот если бы... вот 
тогда бы! ну что ж, теперь такой шанс дан. 
Поменялось ли у меня что-то из того, как 
я видел и оценивал это раньше? Пожалуй, 
основное – с позиций министра по-новому 
понимаешь: нам нельзя лоббировать каж-
дому «свой» кусочек работы. здесь, в 
министерстве, многое видно по-другому... 
если мы что-то где-то сделали – это обяза-
тельно аукнется в другом месте. Поэтому 
я призываю моих коллег комплексно смо-
треть на эти вещи. Хочу также сказать, что 
я ни один инвестицион ный проект (особен-
но с привлечением частных инвестиций) 
не согласую, пока не пойму механизма 
возврата этих средств. Поэтому здесь я 
могу быть в полной мере ответственен 
перед ними.

еще хотелось бы, чтобы на нашей пере-
говорной площадке круглого стола, на 
который мы будем собираться ежеквар-
тально, все-таки предлагались проекты, 
выходящие за рамки региональных. нам 
нужны большие инфраструктурные про-

екты, а уже в их дополнение – региональ-
ные и локальные. Вот, например, план, 
который мы недавно озвучили, – создание 
логистического кольца вокруг Москвы. Он 
«вытаскивает» на себя очень много во-
просов. например, строительство контей-
нерных и грузовых логистических складов 
– то есть то, чем сегодня занимается весь 
мир и, в частности, наши соседи. Мы туда 
все везем, там растаможиваем, а уж толь-

ко потом завозим в Россию. Сегодня пред-
лагается это сделать в центральной части 
страны: в этом проекте будут, например, 
участвовать и те, кто занимается перевоз-
кой строительных грузов. У нас сегодня 
нет пока ни одного места в Москве и под 
Москвой, где можно на высокий путь при-
нять вагоны с сыпучими грузами, высы-
пать и через два часа увезти состав. Мы 
возим туда-сюда каждый вагон... Короче, 
перейти от частного – к общему: вот тогда 
будет эффект.

Хотел бы, пользуясь случаем, пере-
дать большой привет всем читателям 
журнала «РЖД-Партнер». Я был всегда 
активным читателем издания, а также, 
когда предоставлялась такая возмож-
ность, выступал на его страницах. Мне 
журнал очень понятен по духу. Самое 
важное, что он не превратился в какой-
то политический или ангажированный, а 
уверенно идет принятым курсом и про-
водит в жизнь идеи взаимодействия и 
партнерства. И читателям журнала, и 
всему редакционному коллективу желаю 
успехов и новых свершений.

В ссср работали соответствующие структуры – Госплан, 
например.  хотя сегодня, может быть, это и выглядит  

как-то громоздко, однако мы должны прогнозировать  
свои тарифы на будущее
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Первый год – 
он трудный самый

1 октября компания 
«Российские железные 
дороги» отметила 
первую годовщину своей 
деятельности.  

– Геннадий Матвеевич, прошел год. 
Что было главным?

– завершен очень ответственный пери-
од работы железнодорожного транспорта 
в новых условиях. Думаю, можно с полным 
основанием сказать, что мы не допустили 
ошибок в решении важнейших вопро-
сов по созданию акционерного общества 
«Российские железные дороги» и в его 
деятельности на начальном этапе. При 
этом был обеспечен, как мы и планирова-
ли, эволюционный, а не разрушительно-
революционный подход к реформирова-
нию отрасли. Считаю, что самое главное 
заключалось в соблюдении баланса инте-
ресов государства, пользователей и самой 
компании. Этот, образно говоря, равно-
сторонний треугольник и заложен в основу 
деятельности корпорации.

Сегодня мы констатируем: именно та-
кой подход стал источником достижения 

социальной стабильности и общественно-
го согласия в переходный период работы 
базовой отрасли страны. Вопрос о ходе 
структурной реформы на железнодорож-
ном транспорте был рассмотрен 9 сентяб-
ря на заседании правительства. В целом 
отмечалось, что реформа проводится в 
соответствии с Программой, а отрасль в 
своей производственной работе демон-
стрирует надежность и нацеленность на 
перспективный рост.

Разумеется, в таком сложном деле, как 
реформирование основ экономики, не об-
ходится без необходимости остановить-
ся, оценить сделанное, что-то исправить 
и даже внести коррективы в ранее при-
нятые планы. В решении правительства 
указывается, что в ряде пунктов реформа 
несколько отстает от сроков ее реализа-
ции – например, по принятию нормативно-
правовых актов или по созданию условий 

ГеННАДий ФАДееВ, 
президент оао «рЖд»
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для конкуренции в перевозочной сфере, по 
определению механизма финансовой под-
держки пассажирских перевозок. Оста-
ются некоторые нестыковки в вопросе 
образования новых организаций на базе 
имущественного комплекса ОАО «РЖД». 
Думаю, что сегодня созданы уже все усло-
вия, чтобы наверстать упущенное.

– Какие можно назвать наиболее ха-
рактерные конкретные результаты, 
свидетельствующие об успешной рабо-
те ОАО «РЖД»?

– С самого начала была обеспечена вы-
сокая динамика основных показателей де-
ятельности компании. за прошедший год 
ее грузооборот возрос более чем на 8%, 
а пассажирооборот – на 6%. Существенно 
повышено качество эксплуатационной ра-
боты. Компания рентабельна, полностью 
выполняет финансовые обязательства 
перед бюджетами, поставщиками, под-
рядчиками и кредиторами. Я не хотел бы 
утомлять сегодня аудиторию статистикой, 
поскольку она открытая – регулярно публи-
куется в средствах массовой информации 
и всем заинтересованным лицам хорошо 
известна. Хочу обратить внимание на дру-
гой признак качества нашей деятельности. 
Казалось бы, он носит косвенный харак-
тер, но если вдуматься – данный аспект 
в конечном счете показательнее любых 
цифр. Я имею в виду огромное внимание 
к нам и признание наших заслуг со сто-
роны международного сообщества. Уже 
очень многие железнодорожные державы 
выразили прямое желание сотрудничать с 
Россией именно по вопросам структурных 
реформ. недавно по поручению президен-
та Аргентины нашу компанию посетила 
делегация Аргентинских железных дорог 
во главе с министром транспорта, кото-
рая приехала ознакомиться с российским 
опытом реформирования. Аналогичная 
реформа начала 90-х годов едва ли не 

полностью развалила там аналогичную 
отрасль. новое политическое руководство 
этой страны увидело: начинать нужно с 
восстановления инфраструктуры. Арген-
тинцы обращаются к нам, чтобы мы про-
вели изучение рынка их железных дорог, 
проанализировали состояние дел и пред-
ложили меры, которые бы оздоровили и 
поставили национальную сеть на ноги. 
А ведь это по протяженности 35 тыс. км и 
перевозки около миллиарда пассажиров в 
год! то есть настоящая железнодорожная 

держава. Из мирового сообщества они 
выбрали именно Российские железные 
дороги.

Это говорит о многом. Как и тот факт, 
что индийские железнодорожники также 
выбрали нас не только для сотрудниче-
ства, а чтобы мы принимали участие в 
оздоровлении, модернизации и электри-
фикации железных дорог Индии. Кроме 
того, они остановили свой выбор на рос-
сийских системах безопасности и готовы 
сегодня на подписание контрактов. Или 
возьмите Иранские железные дороги, 
которые также стремятся развить парт-
нерские отношения с нами. Причем во 
всех отраслях – в строительстве дорог и 
приобретении новой путевой техники, в 
технологии, сотрудничестве в МтК и т. д. 
Разве это не индикатор, не показатель 
правильности нашего курса? Можно при-
вести также пример наших отношений с 
немецкими железными дорогами, где мы 
вышли уже на договоренности о создании 
двух совместных предприятий. Это свиде-
тельствует о высоком доверии к нам и на-
шим программам развития. ну и, разуме-
ется, тот факт, что Российским железным 
дорогам международными рейтинговыми 
агентствами установлен самый высокий 
рейтинг кредитоспособности среди других 
отечественных компаний на уровне суве-
ренного, также говорит о многом...

считаю, что самое главное заключалось  
в соблюдении баланса интересов государства,  

пользователей и самой компании
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– Нельзя ли поподробнее прокоммен-
тировать какие-либо основные момен-
ты первого этапа реформы отрасли и 
ее ближайшие задачи?

– Я готов повторить, что в процессе 
проведения преобразований мы по со-
держанию ни на грамм не отклонились 
от Программы структурной реформы 
железно дорожного транспорта, утверж-
денной постановлением правительства 
№ 384 от 18 мая 2001 года. Из основных 
итогов – по которым можно судить о раз-
витии в отрасли конкурентных отношений 
– я бы назвал, конечно, развитие опера-
торского движения и рынка предоставле-
ния подвижного состава. на сегодня более 
22% грузовых перевозок осуществляются 
независимыми владельцами приватных 
вагонов. Частные инвестиции в грузовой 
парк составили более 15 млрд рублей. еще 
пару лет назад этого не было и в помине. 
на данный момент продолжает идти актив-
ное насыщение парка частным подвижным 
составом, при этом нарастают темпы за-
купки локомотивов. Это, в свою очередь, 
способствует расширению объемов про-
изводства на предприятиях отечественной 
промышленности, сориентированных на 
рынок железно дорожной техники.

Я хотел бы напомнить: мы ведь нахо-
димся еще на начальном этапе рефор-
мирования, когда нужно решать много 
очень непростых задач внутри самой 
вновь образованной компании. В этот пе-
риод нами принята новая номенклатура 
расходов и учетная политика, позволив-
шая перейти к раздельному учету затрат 
по видам деятельности. Это, кстати, была 
сложнейшая работа. Внедрена также си-
стема бюджетирования. И тоже, нужно 
заметить, впервые в такой махине оно 
осуществляется из центра в условиях 
жесткого управления финансами по всей 
вертикали. Компания осуществляет шаги 
по переходу на проектный принцип фор-
мирования и реализации инвестиционной 
программы. И в нашей стране такое про-
исходит впервые – еще только апробиру-
ются новые подходы.

Мы считаем, что в беспрецедентно ко-
роткие сроки была проведена государ-

ственная регистрация прав собственности 
на весь комплекс объектов недвижимости 
от Калининграда до Сахалина. Ведь тео-
ретически это было сделать невозможно. 
но практически мы эту работу сделали!

Особое внимание уделено обеспечению 
сохранности 1,5-триллионной государ-
ственной собственности при ее передаче 
из госпредприятий вновь создаваемому 
акционерному обществу. С этой целью се-
годня сформирована прозрачная и полная 
база данных для эффективного управле-
ния имуществом и своевременного испол-
нения налоговых обязательств компании. 
И 9 сентября я с полным основанием до-
ложил правительству, что оно может быть 
уверено: при передаче имущества в ОАО 
«РЖД» ни одно здание, ни одно техни-
ческое средство не было потеряно – на-
оборот, многие выявлены и поставлены 
на учет.

Сегодня начата реальная работа по соз-
данию дочерних обществ в потенциально 
конкурентных сегментах деятельности. 
Уже за рамками акционерного общества 
осталась значительная часть непрофиль-
ных активов. К 2010 году институциональ-
ные преобразования значительно углубят-
ся, не коснувшись лишь инфраструктуры, 
100% которой останутся под контролем 
государства. Из 14 важнейших групп ак-
тивов и видов деятельности, которые 
на момент создания значились в нашей 
структуре, 6 будут полностью выведены 
на свободный рынок. В их числе дальние 
пассажирские, контейнерные и рефриже-
раторные перевозки, а также торговля, 
стройиндустрия, ремонт и эксплуатация 
грузовых вагонов. таким образом, более 
половины групп активов выводятся в кон-
курентный сектор. При этом все ресурсы, 
полученные от дочерних обществ, будут 
направляться на развитие принадлежа-
щей государству инфраструктуры.

Советом директоров уже одобрен ряд 
концепций, на основании которых в этом 
году в строго установленные правитель-
ством сроки в дочерние компании бу-
дут выведены заводы по производству 
и ремонту путевой техники, электротех-
нические предприятия. Идет работа по 

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.
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выделению других непрофильных видов 
деятельности. несколько сложнее дело об-
стоит с образованием перевозочных ком-
паний «трансКонтейнер» и «Рефсервис». 
нами были подготовлены и приняты на 
заседаниях правления соответствующие 
документы. но совет директоров их при-
нял лишь к сведению и отправил на дора-
ботку. А если уж смотреть правде в глаза 
– то на переработку. здесь есть вопросы 
достаточно принципиального характера, 
которые мы намерены решать совмест-
но с Минтрансом, Минэкономразвития и 
Анти монопольной службой. 

В целом же я хотел бы по поводу ре-
формы сказать следующее. Уже в начале 
реализации ее второго этапа последова-
тельно, не допуская необратимых послед-
ствий, обеспечивается выполнение целей, 
предусмотренных Программой. Мы, разу-
меется, будем идти вперед. но я считаю 
(и сказал это на заседании правитель-
ства), что в реформе нам не нужно никого 
ни догонять, ни перегонять – прежде всего 
надо стремиться не допускать ошибок.

– На последних оперативных и селек-
торных совещаниях Вы неоднократно 
обращали особое внимание на боль-
шие сдвиги в экономике пассажирских 
перевозок...

– И я надеюсь, что это не просто сдвиги, 
а ситуация носит во многом переломный и 
знаковый характер. При этом, во-первых, 
здесь следует отметить такой аспект, как 
уверенный рост пассажиропотока. напри-
мер, в дальних перевозках он увеличился 
более чем на 5%. Это крайне важно, по-
скольку говорит о правильной политике по 
отношению к пассажиру, который, образно 
говоря, опять поехал по железной дороге. 
Мы с удовлетворением можем констати-
ровать, что в этом году практически была 
решена проблема вывоза пассажиров с 
Черноморского побережья за счет допол-
нительного ввода поездов. Отрадно заме-

тить, что график пассажирских перевозок 
выполнялся выше уровня прошлого года. 
Я не могу не отметить, что с мая по август 
было перевезено свыше миллиона детей 
– на 13% больше показателя прошлого 
года. Это просто прекрасно и приятно.  но 
здесь есть и другой важнейший аспект. 

Пассажирский комплекс нам давал де-
сятки миллиардов рублей убытка. В этом 
году мы поставили задачу обеспечить в 
летний период работу на безубыточном 
уровне. И она была решена. Как говорит-
ся, кто понимает в данных вопросах, тот 
сможет оценить всю важность такого по-

ворота. но здесь нам могут возразить: вы 
просто повысили цены на билеты и полу-
чили монопольный рост доходов. так вот, в 
том-то все и дело, что сегодня чьего-либо 
монополизма в пассажирских перевозках 
практически нет, поскольку на ближних 
и средних расстояниях с нами успешно 
конкурирует автомобильный транспорт, а 
на дальних – авиация. если мы просто за-
предельно поднимем цены на билеты, то 
сразу потеряем объемы.

Дело в том, что в пассажирском ком-
плексе нами проведена огромная и кро-
потливая работа по использованию новых 
рыночных инструментов и предоставле-
нию нового качества услуг, по формиро-
ванию новых маршрутов, изучению рын-
ка и т. д. Одним из главнейших факторов 
роста доходности явилась гибкая тариф-
ная политика, которая позволяла соци-
альные перевозки осуществлять с боль-
шими убытками, но зато зарабатывать 
на предоставлении высокого качества 
услуг в фирменных поездах и вагонах 
повышенной комфортности, в соответ-
ствующих сервисах на вокзалах и в дру-
гих сопутствующих видах деятельности. 
Это пока только летний период. за год 
убытков здесь не избежать. но зато когда 
удастся окончательно решить проблему 
льготников, а также вопрос бюджетных 

В реформе нам не нужно никого ни догонять,  
ни перегонять – прежде всего надо стремиться  

не допускать ошибок
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дотаций, пассажирский комплекс будет 
готов работать уже как самостоятельное 
рентабельное производство.

 – Как говорится, не нами сказано, 
что юбилеи даны в основном не для по-
бедных реляций, а для того, чтобы бо-
лее четко увидеть нерешенные задачи. 
Каковы сегодня основные проблемы 
ОАО «РЖД»?

– Главная из них – низкая доходность 
грузовых перевозок, вызванная ухудше-
нием структуры как по видам сообщения, 
так и по родам грузов. Эта проблема уже 
не раз поднималась и освещалась, но пока 
не решена. если бы не падение доходной 
ставки в 2004-м, компания уже в первый 
год своей деятельности могла бы зарабо-
тать на 20 млрд рублей больше. В извест-
ной степени упущенные доходы связаны с 
переориентацией экспортных грузопото-
ков в отечественные порты в результате 
существующих тарифных диспропорций. 
здесь нужна корректировка тарифной 
политики со стороны Федеральной служ-
бы по тарифам – мы сегодня подали туда 
свои предложения на сей счет и ведем со-
ответствующую совместную работу. Всем 
понятно: вопрос загрузки своих портов 
для любой державы является важнейшим 
и приоритетным, но у России определен-
ная переналадка в данном вопросе безу-
словно назрела. Кроме того, снижение до-
ходности вызвано ухудшением структуры 
перевозок по родам грузов.

Конечно, здесь также проявилось и не-
совершенство системы тарифообразова-
ния, в частности Прейскуранта № 10-01. 
Сегодня уже полным ходом идет работа по 
внесению в него поправок и налаживанию 
системы гибкой тарифной политики. так 
что мы надеемся в скором времени ситуа-
цию поправить. но ведь учитывая, что па-
дение доходной ставки было допущено в 
условиях опережающего роста в отраслях 
промышленности (формирующих высоко-
доходные грузы), мы не можем сваливать 
все грехи только на систему государствен-
ного регулирования тарифов: видим здесь 
уже недостатки и собственной работы. 
Прежде всего – в огромной нашей струк-
туре, которую мы называем Системой 

фирменного транспортного обслужива-
ния. Достаточно привести несколько при-
меров. Погрузка нефти и нефтепродуктов 
с начала года возросла только на 3,5% 
при добыче нефти почти с 10%-ным ро-
стом. Куда ушла нефть? Вопрос к СФтО. 
Черные металлы... Рост погрузки соста-
вил немногим более 4%, в то время как 
рост производства в черной металлургии 
– 6%. Куда ушли эти 2% произведенной 
продукции? то же самое происходит по 
перевозкам автомобилей, машин, обору-
дования, бумаги, мяса, масла, овощей и 
фруктов. Эти грузы уходят к нашим кон-
курентам. Мы замещаем пробелы углем, 
цементом и строительными материалами, 
зарабатывая на каждой тонне в несколь-
ко раз меньше. Что же делать? А нужно 
в корне менять отношение к работе с 
грузо владельцами. Привлекать выгодных 
клиентов – не ждать, когда нам принесут 
заявки или, наоборот, откажутся от того, 
что заявляли раньше. Для повышения 
качества перевозок необходим высокий 
уровень обслуживания, гибкая тарифная 
политика, инновационные технологии. 
С горечью вынужден признать, что грузо-
владелец сегодня нередко еще вынужден 
обивать пороги кабинетов компании, что-
бы отправить свой груз и получить его в 
сохранности. Вот наши резервы и основ-
ное направление работы.

 – Одна из важнейших характеристик 
компании – динамика ее расчетов с 
клиентурой. Были нарекания со сторо-
ны частных фирм, что ОАО «РЖД» за-
держивает платежи. Как сегодня обсто-
ит дело?

– ни для кого не секрет, что компания 
начала свою деятельность не с чистого ли-
ста, а обремененная долгами, перешедши-
ми к ней от структур МПС. Мы взяли курс 
на всемерное снижение задолженностей и 
за 8 месяцев 2004 года уменьшили креди-
торку на 16,7 млрд рублей, хотя ее величи-
на и остается пока довольно значительной 
– более 100 млрд. но обратите внимание: 
за тот же срок наша дебиторская задол-
женность увеличилась на 5,3 млрд рублей 
и составляет уже 52 млрд. Рост просро-
ченной дебиторки также достиг 1,7 млрд 

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.
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рублей. Очень тревожная динамика. 
то, что мы гасим долги, – это правильно. 
но ведь и с нами должны расплачиваться 
сполна. Мы будем исправлять этот пере-
кос. И если кто-то думает, что вот, мол, ка-
кие тут добрые дядьки сидят, готовые бес-
платно кредитовать кого бы то ни было, 
– он ошибается.

– Вы нередко поднимаете тему про-
ектов макроэкономического характе-
ра, которые финансирует ОАО «РЖД», 
хотя они имеют общегосударственный 
характер. В чем здесь заключаются, 
как говорится, проблемы и решения?

– Являясь государственной компани-
ей, мы участвуем в реализации общена-
циональных инвестиционных программ, 
которые обеспечивают стабильное раз-
витие экономики страны и национальную 
безопасность. Понятно, что многие из 
этих проектов не приносят коммерческой 
выгоды самой компании, но они дают 
экономический эффект для государства 
в целом. До 2010 года в отрасли на эти 
объекты запланированы 120 млрд руб-
лей: на пограничные переходы и подходы 
к портам, программу «Антитеррор», на 
строительство линии Беркакит – томмот 
– Якутск, скоростной магистрали Санкт-
Петербург – Госграница и другие. за счет 
своих амортизационных отчислений мы 
развиваем транспортную сеть страны. 
но, по сути, это неправильно. Мы счита-
ем, что финансирование таких программ 
должно быть учтено при установлении 
параметров государственного регулиро-
вания деятельности компании. если это-
го не будет, то дальше мы станем одно 
создавать, а другое уничтожать – имея в 
виду гигантский износ производственных 
фондов ОАО «РЖД».

– Ваши оппоненты постоянно напо-
минают об одной из важнейших, декла-
рируемых еще на заре реформы целей 

– снижении транспортной составляю-
щей в цене продукции. Что Вы сегодня 
хотели бы сказать по этому поводу?

– Мы уже упоминали о том, что если 
тарифы в 2004 году повышались на 12%, 
то цены на металлопродукцию – до 50%. 
так кто же идет опережающим темпом? 
Очевидно, что на основе принятых госу-
дарственными регулирующими органами 
решений грузовые тарифы индексиру-
ются у нас значительно ниже, чем идет 
рост промышленных цен, а по пассажир-
ским перевозкам – ниже роста доходов 
населения. Это и есть сегодня реаль-

ное снижение транспортной нагрузки на 
грузо владельцев и пассажиров. Вообще 
относительно транспортных составляю-
щих у нас полно всяких спекуляций и не-
известно откуда взятых данных. Я готов 
назвать некоторые реальные цифры. 
транспортная составляющая в конечной 
цене продукции нефти на экспорт со-
ставляет 15%, а нефтеналивных грузов 
во внутреннем сообщении – 9,5%. Чер-
ные металлы на экспорт – 9,7%, внутри 
страны – 3,4%. Хлеб, соответственно, 9 и 
9,6%. Высокими остаются транспортные 
составляющие лишь по углю (41%) и по 
ряду других дешевых сырьевых грузов 
– например по круглому лесу (28%). но 
всегда, когда речь заходит об издержках, 
я задаю аудитории вопрос: «Вы можете 
сказать, что на вашем предприятии рост 
себестоимости ниже инфляции?» Отве-
тов я обычно не слышу. А наша отрасль 
уже третий год держит этот показатель 
на уровне порядка 9%. И в 2005–2006 гг. 
будем это делать.

 – Правительство определило уровни 
индексации тарифов на услуги есте-
ственных монополий в ближайшие три 
года. Позволят ли эти величины обе-
спечить компании выполнение Страте-
гической программы?

с горечью вынужден признать, что грузовладелец сегодня 
нередко еще вынужден обивать пороги кабинетов компании, 

чтобы отправить свой груз и получить его в сохранности
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– Выступая на заседании правительства, 
когда решался этот вопрос, я сказал: «Для 
ОАО «РЖД» необходимым уровнем индек-
сации в 2005 году, который бы обеспечил 
наши необходимые расходы, включая ин-
вестиции в макроэкономические проекты 
общегосударственного значения, был бы 
показатель 8,9%». Однако принят индекс 
8,5. Мы согласились, хотя это потребует от 
нас, конечно, самого эффективного управ-
ления издержками. на 2006 год для компа-

нии спрогнозировали индексацию на уров-
не инфляции, то есть 7,5%, а по 2007-му мы 
уже сами предложили записать нам коэф-
фициент индексации 0,98 от прогнозируе-
мой инфляции. заметьте – не единицу, как у 
РАО «еЭС» и «Газпрома», а «минус»... Хотя 
состояние наших основных фондов отнюдь 
не лучше.

– Какие задачи Вы ставите перед ком-
панией на ближайшую перспективу?

– Экономическая задача текущего года 
заключается в том, чтобы обеспечить сба-
лансированность доходных поступлений 
и затрат, сохранить рентабельную рабо-
ту компании. В условиях когда тарифы в 
течение всего года постоянны, а ценовое 
давление непрерывно для нас усиливает-
ся, справиться с этой задачей будет непро-

сто. но мы готовы к этому и обязаны это 
сделать. В ближайшие месяцы будем уси-
ливать контроль за расходованием эксплу-
атационных средств при безусловном вы-
полнении заданных объемов перевозок и 
капитального ремонта. В IV квартале нуж-
но обеспечить рост объемов перевозок не 
менее 5%, не допуская при этом увеличе-
ния их себестоимости. также очень важная 
задача системного характера заключается 
в том, чтобы привести в соответствие рост 

заработной платы и производительности 
труда. В целом же к первой годовщине 
работы ОАО «РЖД» в условиях устойчи-
вого экономического роста в стране мы 
подошли с высокой динамикой перевозок, 
вооруженные долгосрочной Стратегией 
развития. Мы объективно сегодня оцени-
ваем работу и «не припудриваем» обста-
новку. Самое главное, мы знаем как быть 
лидерами во всех вопросах. наша конеч-
ная цель – компания должна быть лидером 
не только в своем государстве (как пере-
возочная и как инфра структурная), но и в 
международном сообществе. Я поздрав-
ляю всех тружеников Российских желез-
ных дорог и всех, кто был с нами, с первой 
годовщиной корпорации. Желаю всем до-
бра и успехов.

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.
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Под контролем 
После образования 
обновленного 
Министерства 
транспорта РФ одним 
из двух заместителей 
министра назначен 
работавший ранее первым 
заместителем министра 
путей сообщения, а затем 
начальником Свердловской 
железной дороги Александр 
Мишарин. Мы попросили 
его ответить на ряд 
вопросов.

УПРАВлЯЯ ОСОзНАННОй 
НеОБХОДиМОСтью

– Александр Сергеевич, хотелось бы 
начать все-таки с железнодорожной 
темы. Ведь Вы были первым руководи-
телем штаба реформирования МПС.

– Дело в том, что реформа железно-
дорожного транспорта – это осознанная 
необходимость. О чем уже достаточно 
много было сказано. Сегодня важно то, 
что правительство на заседании 9 сентя-
бря подтвердило: реформа реализуется в 
основном в соответствии с Программой, 
идет успешнее, чем в других естествен-
ных монополиях, разделение хозяйствен-
ных и государственных функций реально 
произошло, компания ОАО «РЖД» соз-
дана и работает, предъявляемые грузы 
перевозятся, российские товары на меж-
дународных рынках остаются конкуренто-

способными. Поэтому, безусловно, ре-
зультаты есть. Кроме того, есть и первый 
реальный результат демонополизации 
рынка подвижного состава. Сегодня 30% 
вагонов уже принадлежат собственникам. 
Продолжается реальный рост приватных 
вагонов в основном за счет приобретения 
их компаниями-операторами. При этом 
промышленность железнодорожного ма-
шиностроения растет самыми высокими 
темпами. Это очень важно и отрадно.

– На заседании правительства пре-
мьер Михаил Фрадков прямо сказал 
министру Игорю Левитину: «Вы будете 
непосредственно отвечать за рефор-
му». Но теперь, по всей видимости, 
И. Левитин должен кому-то из своих 
подчиненных поручить вести эту рабо-
ту. Кто же реально отныне будет у нас 
«главным по реформе»? Вы?

АлекСАНДР МишАРиН, 
заместитель министра 

транспорта рф
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– нет, главным остается министр. Под 
председательством Игоря евгеньеви-
ча левитина будет работать межведом-
ственная комиссия. туда должны войти 
представители других министерств и ве-
домств, ответственных за реформу. По-
чему мы считаем, что именно так нужно 
организовать работу? Потому что сегодня 
роль государства как регулятора рефор-
мы возросла, а сейчас как раз тот этап, 
на котором нужно очень оперативно при-
нимать решения. Речь идет о вопросах по 
регулированию рынка, образованию до-
черних компаний и независимых обществ, 
о выделении непрофильных бизнесов 
и т. д. Словом, обо всем, что записано в 
Программе. Одна из важнейших функций 
данной комиссии – подготовка норматив-
ных документов. А совет директоров будет 
решать вопросы конкретно по деятельно-
сти компании ОАО «РЖД».

НА чьей СтОРОНе?

– Как Вы считаете, поднятый мини-
стром экономического развития и тор-
говли Германом Грефом вопрос о необ-
ходимости изменить саму концепцию 
вывода из ОАО «РЖД» профильных 
перевозочных бизнесов будет иметь 
какие-то последствия или же все оста-
нется в рамках идеи выделения дочер-
них обществ?

– Во-первых, надо иметь в виду, что 
позиция Германа Оскаровича не изме-
нилась: речь идет о необходимости обо-
собления всех видов бизнеса, непосред-
ственно не связанных с перевозочным 
процессом, в том числе и пассажирских 
перевозок. И против этого никто и не воз-
ражает. Вопрос в другом: когда и каким 
способом его осуществить и какова будет 
техника такого обособления. Сегодня мы 
совместно с Министерством экономиче-
ского развития и торговли, с Федераль-
ной антимонопольной службой, с други-
ми заинтересованными ведомствами, с 
ОАО «РЖД» пришли к выводу о том, что 
существуют два варианта обособления. 
Первый из них – это создание акционер-
ных обществ путем реорганизации ОАО 

«Российские железные дороги» в форме 
выделения на базе имущества компании 
самостоятельных структурных подраз-
делений, осуществляющих отдельные 
виды деятельности на железнодорожном 
транспорте. Второй – путем учреждения 
вновь. на сегодня право на существо-
вание имеют оба способа. но, как нам 
представляется, второй путь – более 
реальный и жизнеспособный. При этом 
надо разработать необходимые меры по 
обеспечению контроля со стороны го-
сударства. если внимательно почитать 
Стратегическую программу ОАО «РЖД», 
то увидите, что там предусмотрен вывод 
из компании предприятий ремонтного и 
строительного комплекса, контейнерных, 
рефрижераторных, дальних пассажир-
ских, пригородных перевозок – все это 
учтено.

– Но Греф выказывал опасение, что 
порядок выделения, предусмотрен-
ный ОАО «РЖД», приведет к созданию 
супермонополии в лице данного хол-
динга. В этом плане Вы не чувствуете 
определенного беспокойства?

– Чувствую. точнее, наверное, это не-
правильно – сказать, что «чувствую бес-
покойство». Я убежден, что данный про-
цесс должен проходить под контролем 
государства, межведомственной комис-
сии, Министерства транспорта. Реше-
ния, принимаемые на совете директоров 
ОАО «РЖД», должны соответствовать 
тем директивам, которые будут утверж-
даться председателем правительства. 
Для этого мы и отрабатываем механизм 
создания новых компаний, нормативы и 
порядок того, что и где выделяется. но 
я хочу сказать, что организация просто 
контейнерной компании не ведет к об-
разованию нового монополиста. если ей 
принадлежат только контейнеры и она 
занимается перевозками – пусть зани-
мается!

– Вам не кажется, что Стратегическая 
программа ОАО «РЖД» в целом грешит 
в сторону консервации монопольного 
положения компании и не предусматри-
вает развития какой-либо конкурентной 
модели в отрасли в сфере перевозок? 
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В этом плане Минтранс, скорее, будет 
вставать на сторону Минэкономразви-
тия или ОАО «РЖД»?

– Минтранс будет стоять на своей соб-
ственной стороне и ничью другую не за-
нимать. есть совершенно четкое видение 
проведения реформы – ее этапов, сро-
ков и результатов. В связи с этим очень 
хорошо, что ОАО «РЖД» разработало 
Стратегическую программу, где увяза-
ло во многом (с точки зрения компании) 
цели и нормативы, затраты и мероприя-
тия. У корпорации с такими основными 
фондами и численностью работающих, 
безусловно, должен быть документ, на-
правленный на укрепление капитализа-
ции компании, а также концентрации ее 
активов и т. д. Другое дело, что Страте-

гическая программа должна быть ориен-
тирована на развитие конкуренции, в ней 
необходимо более четко прописать меха-
низмы привлечения средств и т. д. А роль 
государства – она проявляется прежде 
всего в определении сегментов и сроков 
демонополизации, причем они не должны 
влиять на устойчивость рынка перевозок. 
Хотелось бы отметить, что в этом вопросе 
мы достигли полного взаимопонимания с 
председателем совета директоров ОАО 
«РЖД» – вице-премьером правительства 
России Александром Дмитриевичем Жу-
ковым.

– Значит, в обозримом будущем Вы 
намерены последовательно и неукос-
нительно проводить в жизнь 384-е по-
становление правительства?

– на самом деле, и я уже говорил об 
этом выше, 384-е постановление требу-
ет актуализации, соотнесения с поста-
новлением № 283. Сегодня нам нужно 
привести все в соответствие. И если про-
честь саму Программу реформы, то там 
предусматривается, что при переходе с 
одного этапа на другой проводится ана-
лиз положения дел с целью объективной 

оценки результатов, а также сравнение с 
изменениями на рынке, с целями и зада-
чами вообще экономики и политики го-
сударства. Далее вносятся необходимые 
коррективы. Поэтому никто не рассма-
тривает этот документ как нечто незы-
блемое и установленное раз и навсегда. 
Другой вопрос, что его нельзя и вольно 
трактовать. его нужно выполнять, чтобы 
иметь результат. А если мы сейчас опять 
углубимся в обсуждение, тогда реформы 
точно не будет. Поэтому нам и поручено 
в июле 2005 года доложить правитель-
ству о результатах реформы и, возмож-
но, скорректировать Программу, а также 
дать предложения по ее дальнейшей 
реализации. некоторые корректировки 
вполне возможны.

– А до июля? Что самое основное?
– До июля должна быть проведена 

огромная работа. В четвертом квартале 
необходимо подготовить и согласовать 
документы, позволяющие обеспечить 
равноправность доступа к инфраструк-
туре, а также появление альтернативных 
перевозчиков, введение отчетности по ви-
дам деятельности, внесение изменений в 
законы «О железнодорожном транспорте 
РФ» и «О естественных монополиях» в ча-
сти демонополизации, а также в огромный 
пакет документов, который регламентиру-
ет работу железнодорожного транспорта. 
Предстоит гигантский объем деятельно-
сти. Поэтому, безусловно, должен быть 
опять создан штаб (центр) и определены 
источники его финансирования. то есть 
люди там должны работать на постоянной 
основе.

– Этот штаб, или центр, должен быть 
при Минтрансе?

– При той комиссии, которая координи-
рует реформу. Это будет механизм мини-
стра по управлению данной реформой. 
Безусловно, с участием ОАО «РЖД» и во 
многом опираясь на него.

стратегическая программа развития оао «рЖд»  
должна быть ориентирована на развитие конкуренции
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От ОСОБеННОСтей – 
к ПРеиМУЩеСтВАМ

– Александр Сергеевич, Вы курируе-
те сегодня все виды транспорта. Какие 
имеются стыковые моменты, требую-
щие наибольшего внимания?

– Президент Российской Федерации 
В. В. Путин в послании Федеральному со-
бранию подчеркнул, что необходимо гео-
графические особенности нашей страны 
превратить в ее конкурентные преимуще-
ства. Мы, безусловно, обязаны это сде-
лать. Россия с таким достоянием должна 
иметь надежную эффективную транспорт-
ную систему (мы ее называем опорной 
сетью). И миссия Министерства транс-
порта сегодня именно так и сформулиро-
вана: содействие экономическому росту 
и повышению благосостояния населения 
через доступ к безопасным и качествен-
ным транспортным услугам, превращение 
географических особенностей России в ее 
конкурентное преимущество.

Поэтому главными целями Минтранса 
являются: развитие современной и эф-
фективной транспортной инфраструкту-
ры, обеспечивающей ускорение движения 
потоков пассажиров; товародвижение, а 
также снижение транспортных издержек 
в экономике; обеспечение доступности 
услуг транспортного комплекса для на-
селения; повышение конкурентоспособ-
ности транспортной системы России и 
реализация ее транзитного потенциала. 
Среди наших целей также – повышение 
комплексной безопасности и надежности 
транспортной системы страны, достиже-
ние инвестиционной привлекательности 
и снижение транспортных издержек. Из 
проблем, требующих наибольшего внима-
ния, первая – это взаимодействие всех ви-
дов транспорта. Хорошо, что в последние 
годы начали этим заниматься: подходы к 
портам, согласованное развитие порто-
вых комплексов и автомобильных дорог, 
реконструкция речных путей, которые у 
нас скоро могут остаться лишь на карте, 
если мы будем их так содержать и экс-
плуатировать... Ведь до последнего вре-
мени речникам выделялось примерно 20% 
от необходимых средств. А это в первую 

очередь искусственные гидротехнические 
сооружения, мощные каскады, вопросы 
безопасности – причем целых городов! 
Поэтому вопрос координации и увязки 
деятельности различных видов транспор-
та – сегодня один из главных. но для его 
решения нужны средства. Их в бюджете 
недостаточно. значит должны заработать 
механизмы государственно-частного парт-
нерства – например концессии. Особенно 
это касается развития инфраструктуры. 
такой подход сегодня успешно реализует-
ся в европе, Соединенных штатах, в Ки-
тае. Это одна из основных задач.

– Сегодня уже просматриваются 
какие-либо крупные инфраструктур-
ные проекты Минтранса?

– задача Минтранса – создавать усло-
вия и вырабатывать государственную по-
литику в области транспорта. Он курирует, 
конечно, и проекты, но осуществляют их 
участники рынка. Мы формируем сегод-
ня условия, например, для строительства 
платных дорог. Ведь сегодня рост числа 
автомобилей в три раза превышает уве-
личение пропускной способности дорог. 
также необходимо заниматься отработ-
кой новых инвестиционных механизмов 
строительства железных дорог. нужно 
закончить развитие подходов к портам. 
И здесь должны вкладываться средства 
не только ОАО «РЖД», но и других участ-
ников – в том числе им может быть и го-
сударство. недавно на уровне министров 
была подписана Концепция развития 
интеграции транспортных систем Украи-
ны и России. Она охватывает все виды 
транспорта. А вот такой водный путь, как 
Каспий – Черное море – Дунай и дальше 
Рейн, впервые рассматривается столь 
серьезно. Это тоже интересный проект. 
И еще нам, конечно, нужно заниматься 
развитием скоростного и высокоскорост-
ного пассажирского железнодорожного 
движения.

РАзУМНОе БУДет 
иСПОльзОВАНО

– Вы курируете сейчас возобнов-
ляемый проект высокоскоростной 

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.



78 79

Железные дорожники о себе и реформах

железнодорожной магистрали Санкт-
Петербург – Москва?

– Да, мне поручено курировать этот про-
ект.

– Что там делается?
– Происходит оценка того, что было сде-

лано ранее. Идет экспертиза в части при-
менения и возможности развития проекта. 
Имеется заинтересованность европейских 
компаний – прежде всего испанских и не-
мецких. Проект предполагается как еди-
ный скоростной коридор, включающий 
авто мобильную и железную дороги. Ве-
дется его разработка.

– То, что было наработано РАО «ВСМ», 
будет использоваться?

– Безусловно. Все разумное будет ис-
пользовано.

– Недавно в одном из интервью про-
фессор ПГУПС А. А. Зайцев (министр 
путей  сообщения  в  1996–1997  гг.) 
высказал  убеждение,  что  система 
«колесо-рельс» – это вчерашний день, 
а ВСМ Санкт-Петербург – Москва нуж-
но строить уже на принципе магнитного 
подвеса...

– Я бы Анатолию Александровичу 
зайцеву порекомендовал посерьезнее 
вникнуть в эту проблему и обосновать ее. 
С удовольствием стал бы сторонником 
данной идеи, если бы было что конкрет-
но рассматривать. Да, несомненно, это 
очень интересная система. но ее, рабо-
тающей на больших расстояниях, сегодня 
реально в мире нигде нет. есть линия в 
Китае протяженностью 32 км. Разогнал-

ся – и снова тормози... Это просто по-
лигон для отработки новых технических 
средств. есть кое-что в Германии, однако 
даже немцы сегодня не могут позволить 
себе внедрение такого решения. Самые 
продвинутые в этом вопросе – японцы. 
Они имеют участок дороги, где можно 
развивать скорость 400–500 км/час. но 
ведь в Японии и по традиционным рель-
совым дорогам ездят до 400 км/час – то 
есть вполне соизмеримые вещи. но здесь 
– уже наработанная технология. Думаю, 
что Россия сегодня не готова к такому 
прорыву, как уход от рельсовых дорог к 

принципиально новым системам. Другое 
дело, что нам по сравнению со скорост-
ным движением нужно уйти на шаг впе-
ред – за скорости 300 км/час. Это будет 
для нас большим прогрессом.

– Вы сказали, что одна из главных за-
дач сегодня – это привлечение частно-
го бизнеса. Если взять платные дороги, 
здесь конкретно что-либо сделано? 
Может, какие-то консорциумы созда-
ются?

– Отрабатывается закон «О платных 
дорогах», проходит экспертиза бизнес-
проектов. Создана дирекция «Дороги Рос-
сии» – учреждение, которое занимается 
отводом земли, разрабатывает проекты 
и готовит их реализацию. Консорциумы 
пока не созданы, но документация потен-
циальным инвесторам выдается.

– Когда мы сможем наблюдать нача-
ло непосредственных работ?

– Думаю, в следующем году сможете.

думаю, что россия сегодня не готова к такому прорыву, 
как уход от рельсовых дорог к принципиально  

новым системам
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МПС уходит в историю
 21 сентября был подписан ликвидационный баланс 

Министерства путей сообщения РФ.  
тем самым завершена работа по упразднению МПС  

и подведена черта под его 143-летней историей. 

– Владимир Леонидович, в качестве 
председателя ликвидационной комис-
сии МПС Вы подписали Ликвидацион-
ный баланс. Расскажите, пожалуйста, 
поподробнее, что он собой представ-
ляет?

– Это итоговый финансовый документ, 
который отражает завершение деятель-
ности федерального органа исполнитель-
ной власти. Ведь понятно, что мало издать 
правительственное решение об упразд-

нении той или иной организации. Про-
должают оставаться некие финансовые 
обороты, имевшие место в реальной жиз-
ни, которые должны быть полностью пре-
кращены. Для этого необходимо взыскать 
средства с дебиторов. Должны быть также 
выявлены и оповещены о ликвидации все 
кредиторы, а кредиторская задолженность 
закрыта. В случае если средств для расче-
та не хватает, надо получить разрешение 
у правительства РФ и реализовать часть 

ВлАДиМиР БелОзеРОВ,
заместитель министра путей сообщения рф, д. э. н.

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.
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имущества. таким образом, необходимо 
выйти на нулевой баланс. Оставшиеся 
на счете средства следует передать тому 
или иному органу федеральной исполни-
тельной власти. Все бюджетное финанси-
рование до конца года также передается 
соответствующим органам власти, а Мин-
фином производятся изменения в бюд-
жетной росписи. Вот всю эту работу мы и 
проделали.

– По всей вероятности, этот процесс 
весьма кропотливый?

– Безусловно. С учетом того, что наши 
финансовые средства распределялись на 
шесть органов исполнительной власти, 
фактически мы должны были все эти опе-
рации с ними и согласовывать. Это Мин-
транс, Министерство здравоохранения, 
Федеральная служба по надзору на транс-
порте, Федеральное агентство железно-
дорожного транспорта и другие. Словом, 
очень большой и сложный процесс, ибо 
у каждого свое представление о финан-
совой справедливости. надо было урегу-
лировать спорные вопросы, согласовать 
цифры, изложить их в соответствии с тре-
бованиями Федерального казначейства 
на бумажных и электронных носителях и в 
установленном порядке внести в Минфин. 
Произведя изменения в бюджетной роспи-
си, мы открыли возможность финансиро-
вания уже вновь созданных исполнитель-
ных органов.

– Оказывало ли вам какую-либо по-
мощь ОАО «РЖД»?

– естественно: с компанией мы рабо-
тали в теснейшем контакте. И хочу особо 
подчеркнуть, что по отношению к нашей 
деятельности было проявлено полное по-
нимание – прежде всего со стороны пре-
зидента компании Геннадия Матвеевича 
Фадеева. Первые вице-президенты, вице-
президенты, руководители департаментов 

– все с нами работали вплотную, потому 
что целый ряд проблем не был урегулиро-
ван еще со времен объединенного МПС. 
По многим вопросам надо было принимать 
общие решения. Все шло по-деловому, 
конструктивно, без проволочек. за это мы 
компании очень признательны.

– Кадровые вопросы МПС также за-
крыты?

– Большая работа была связана с трудо-
устройством работников министерства. на 
текущий момент весь персонал мы рас-

считали, за исключением части сотруд-
ников ликвидационной комиссии. за весь 
период не допущено ни одного дня про-
срочки выплаты заработной платы никому 
из трудившихся в ликвидируемом МПС. 
также в полном объеме и в установлен-
ный срок выплачены выходные пособия 
и компенсации. Мы никого не задержали: 
все было четко и своевременно. Обраще-
ний в судебные инстанции по увольнениям 
не поступало.

– Были какие-либо сложные, трудно-
решаемые вопросы в вашей работе?

– Конечно, и много. например, не-
простой финансовый вопрос по взаимо-
действию с Российским фондом техно-
логического развития (РФтР). Данная 
организация существовала и раньше – при 
Минпром науки. Мы столкнулись с больши-
ми организационными сложностями, пото-
му что в ходе административной реформы 
было образовано Министерство науки и 
образования, а промышленность ушла в 
другое ведомство. Мы не знали, какова 
будет судьба РФтР, поэтому не могли пе-
речислить ему причитавшиеся средства. 
но в результате нашли оптимальное ре-
шение. Совместно с ОАО «РЖД», Феде-
ральным агентством железнодорожного 
транспорта, Минтрансом и Федеральным 
агентством по науке и инновациям за-

нам предстояло урегулировать все вопросы, чтобы к мПс 
уже не было претензий или исков, чтобы таковые потом 

откуда бы то ни было не всплывали. Ведь уходило в историю 
колоссальное министерство с колоссальными оборотами
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ключили пятистороннее Соглашение, по 
которому передаем в Росжелдор средства 
и задолженность перед фондом; туда же 
направляются и деньги, недостающие до 
ликвидации кредиторской задолженности 
от ОАО «РЖД». Агентство в дальнейшем 
перечисляет их в РФтР, но при этом сам 
фонд по данному Соглашению направ-
ляет средства целевым назначением для 
развития скоростного и высокоскорост-
ного железнодорожного пассажирского 
подвижного состава. то есть нашли опти-
мальный выход. Причем это было сложно 
с технической точки зрения, поскольку 
еще не имелось счетов в казначействе, а 
само Агентство по науке открылось только 
в сентябре.

– Ликвидационный баланс подписан. 
Что же дальше?

– Сегодня все финансовые, кадровые, 
управленческие и другие операции МПС 
завершены. Минфин должен рассмотреть 
по всем разделам этот баланс и дать нам 

уведомление о приеме. если будут сдела-
ны какие-то замечания, их надо устранять. 
но мы в рабочем порядке многие вопро-
сы с Минфином уже согласовали: вели 
мониторинг по всем сложным проблемам. 
И я думаю, что замечаний не должно быть. 
если же какие-то мелкие и возникнут, то в 
самые сжатые сроки мы их устраним. По-
сле этого я должен распустить ликвидаци-
онную комиссию.

– С формальной точки зрения, будет 
ли еще какое-то окончательное решение 
об упразднении или ликвидации МПС?

– нет, де-юре министерство уже упразд-
нено. Это был своеобразный шлейф лик-
видационных процедур, который является 
в таких случаях необходимым атрибутом. 
нам предстояло урегулировать все вопро-
сы, чтобы к МПС уже не было претензий 
или исков, чтобы таковые потом откуда бы 
то ни было не всплывали. Ведь уходило в 
историю колоссальное министерство с ко-
лоссальными оборотами.

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.
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честно и откровенно
«и ищем, и бьемся, 

и даем предложения» 
– так охарактеризовал 

деятельность своего 
коллектива по решению 
актуальных задач глава 
операторской компании 

«БалттрансСервис», 
которой исполнилось 

5 лет.

– Владимир Николаевич, у вас в ком-
пании считается, что логистика пере-
возок «БалтТрансСервиса» изначально 
была лучше эмпээсовской и цистерны 
использовались рациональнее. Но в 
МПС и ОАО «РЖД» всегда говорили по 
отношению к операторам обратное.

– Я думаю, что они немножко лукавили. 
не хочу отвечать за всех операторов, но 
могу взять свои показатели за любой ме-
сяц, даже самый неудачный, и сравнить с 
данными ОАО «РЖД». Все равно у нас бу-
дет лучше. на первоначальном этапе раз-
ница была почти в два раза.

– А Вы возлагали большие надежды 
на инвестиционные скидки, когда поку-
пали первые цистерны?

– если говорить честно и откровенно, в 
глубине души я каких-то больших надежд 
на это вообще не возлагал и не очень 
верил, что обещанные инвестиционные 
скидки мы когда-либо получим. Конечно, 
наша Ассоциация операторов данный во-
прос периодически поднимала, будиро-

вала, но было ясно, что у МПС этих денег 
нет. А у правительства просить средства 
на такие цели было делом бесполезным. 
В то время еще не та обстановка была.

– Как Вам работается сегодня?
– Первое. Условия работы стали намно-

го сложнее – и нам приходится проявлять 
очень большую гибкость. Второе. Все ста-
ли грамотны настолько, что все труднее 
становится попросту зарабатывать день-
ги. третье. на рынке сегодня – явный пе-
реизбыток цистерн. Я больше чем уверен, 
что все-таки надо принимать радикаль-
ное решение и порядка 20–25 тыс. еди-
ниц парка ОАО «РЖД» с просроченным 
сроком списывать. У меня были в арен-
де цистерны 1959 года выпуска. А ведь 
срок их службы – 32 года. И я точно знаю, 
что они не все проходили капитально-
восстановительный ремонт, а поэтому ис-
пользуются (не дай бог упадут) от случая к 
случаю. Кроме того, конечно, эти цистер-
ны морально устарели, потому что они, 
как правило, малоемкие и перевозят, так 

ВлАДиМиР ПРОкОФьеВ, 
генеральный директор 
ооо «балтТранссервис», к. т. н. 
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сказать, сами себя, а не груз. В целом же, 
повторяю, работать стало сложнее. Я на-
чинал с трех-четырех направлений пере-
возки, а сегодня их у нас уже девять.

– Так не набирали бы столько. Или, 
извините за выражение, жаба душит?

– Жизнь заставляет, бизнес требует – 
все для клиента! никуда не денешься.

– Как поживает Ваша идея о создании 
управляющей компании по перевозкам 
нефти?

– Я ее потихоньку продвигаю, но пока 
никаких особенно энергичных действий не 
предпринимал. Думаю, пусть люди сами 
дойдут до того, что перевозчикам необ-
ходимо объединяться именно по родам 
грузов. Это нужно не для создания новой 
монополии, а для более рационального 
использования вагонов. таково мое твер-
дое убеждение.

– У вас все кадры с железной доро-
ги? Заработки хорошие?

– Процентов восемьдесят – железно-
дорожники. заработная плата у нас не 
скажу, чтобы какая-то выдающаяся, но 
неплохая, на уровне других частных компа-
ний. Причем она дифференцирована. Мы 
понимаем, что в Москве специалист стоит 
дороже, чем в Воронеже, а в Мурманске су-
ществуют особые условия. Каждый чело-
век получает столько, сколько он стоит. Во 
всяком случае, желающих попасть к нам 
больше, чем существующая потребность. 
то есть можем выбирать. но в отношении 
кадров подход у меня такой. если я вижу, 
что три человека уже не справляются и за-
валивают работу, то я одного сокращаю.

– А скажите, пожалуйста, в транспорт-
ном бизнесе Вам больше приходится 
работать по закону или по понятиям?

– Хороший вопрос, но я вообще нигде 
никогда не жил по понятиям. Я себе такой 
роскоши не позволял, всегда являлся за-
конопослушным человеком. Другое дело, 
конечно, хотелось бы побольше правовой 
основы, которая давала бы нам уверен-
ность в завтрашнем дне и возможность 
более равноправно строить отношения и 
с ОАО «РЖД», и с железными дорогами, 
и т. д. Сейчас, несмотря на то, что треть 
подвижного состава находится уже в ру-

ках собственников, мы, к сожалению, по-
прежнему чаще выступаем лишь в роли 
просителей.

–  Какая  же сегодня  Ваша  головная 
боль?

знаете, время от времени возникают 
такие положения, что совершенно не по-
нятно, откуда они взялись. Вот, например, 
в августе прошлого года ввели сбор за 
коммерческий осмотр вагонов на сухопут-
ных переходах. Платим до сих пор очень 
приличные деньги. С какой стати? неяс-
но. Или вот возникло дискриминационное 
положение, которое я тоже совершенно 
не понимаю. Известно, что все вагоны 
стран СнГ обращаются в рамках данных 
государств без всяких препятствий. Пла-
ти за вагон и – пожалуйста. но если это 
собственный вагон (допустим, эстонской 
фирмы), то по последнему разъяснению 
он может ходить только в Эстонию и Рос-
сию. то же самое, если это украинский 
вагон, то он не может работать Украи-
на – Россия – Эстония, а должен ездить 
только на Украину. Более чем странно! 
третий момент. Я, например, считаю, что 
сегодня существует достаточно спорная 
ситуация с отстоем собственных вагонов 
на путях РЖД. В Уставе ясно об этом все 
прописано, тем не менее пытаются дирек-
тивным порядком нам навязать такие сум-
мы, которые превышают все мыслимые и 
немыслимые размеры. До $20 в сутки! то 
есть все подобные положения, конечно, 
хотелось бы как-то отрегулировать.

– Теперь регулирующим органом для 
ОАО «РЖД» является Минтранс, а Вы, на-
сколько всем известно, хорошо знакомы 
по работе с министром. Лоббируйте.

– Да, мы с Игорем евгеньевичем леви-
тиным работали рука об руку, когда он был 
заместителем генерального директора 
«Северстальтранса». Это большой профес-
сионал и очень интересный человек. Прав-
да, скажу честно: я ему сейчас не завидую. 
тяжелая досталась участь. И, в частности, 
то, что именно ему премьер-министр по-
ручил стать во главе реформы железно-
дорожного транспорта и сделать это так, 
чтобы и овцы были сыты, и волки целы 
(намеренно говорю наоборот). Что же ка-
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могу взять свои показатели за любой месяц, 
даже самый неудачный, и сравнить с данными оао «рЖд».  

Все равно у нас будет лучше

сается лоббирования, то сегодня Минтранс 
приглашает нас на различные мероприя-
тия, мы встречаемся, высказываем свое 
мнение, и я замечу, что находим взаимо-
понимание. Другое дело, что сейчас Игорь 
евгеньевич должен думать прежде всего о 
государственных интересах. Мы это тоже 
понимаем, и требовать от него для опера-
торов каких-то особых привилегий было бы 
некорректно. К тому же он этот предмет и 
так отлично знает.

– А чего хотелось бы в плане измене-
ний во внешней бизнес-среде?

– Прежде всего нам нужны понятные 
правила игры. нужна понятная тарифная 
политика. Пусть ОАО «РЖД» в конце кон-
цов покажет свои расходы. С чего берется 
перекрестное субсидирование? Где там 
что невыгодно? В целом я считаю, что здо-
ровая, разумная конкуренция совершенно 
не повредила бы.

– Так жизнь же для вас еще труднее 
станет...

– А никто и не говорил, что будет легко. 
Мы не ждем, что манна с неба просыплет-
ся. Я всегда говорил: «Мы готовы быть 
младшими партнерами ОАО «РЖД». Мы 

должны помогать в тех местах, где ему 
не хватает рук. И нужно все-таки родить-
ся конкуренции хоть какой-то. Потому что 
если у грузоотправителя есть выбор, то 
конкуренты будут свою прибыль держать 
на минимуме. А когда работает моно-
полия, то всегда есть соблазн увеличить 
цены – и таким образом покрыть свои рас-
ходы. Поэтому надо продолжать реформу 
в разумных пределах, не ущемляя прежде 
всего интересы государства.

– У Вас есть какие-либо замечания по 
ходу реформы?

– Был очень хороший институт – обще-
ственный совет при правительственной 
комиссии по реформе во главе с акаде-
миком Александром Дмитриевичем не-
кипеловым. Я не скажу, что это была 

идеальная форма работы, но, тем не ме-
нее, она хотя бы позволяла заинтересо-
ванным людям высказываться и отстаи-
вать свои позиции. Мы обсуждали проекты 
постановлений, спорили, ругались, давали 
свои соображения. И даже если 20–30% 
от предложенного в итоге удалось внести 
в документы, то это уже очень большое 
дело. Сейчас комиссию благополучно по-
хоронили, другой пока не создали. но се-
годня такая организация, как обществен-
ный совет, очень нужна. Два миллиарда 
долларов – на колесах у собственников. 
Это вам не шутки. Хотим мы, не хотим, а 
люди поверили в реформу, вкладывали 
деньги, развивали вагоностроение. И они 
не поймут, если ситуация сейчас резко по-
меняется.

– В плане перспективы стать пере-
возчиком вы не форсируете события?

– А мы и есть перевозчик. Имеем лицен-
зию, и, помимо вагонов, у нас на сегодня 
16 собственных магистральных тепловозов. 
Я думаю, это тоже в интересах ОАО «РЖД».

– То есть когда будет дополнена пра-
вовая база, вы станете уже готовой пол-
ноценной перевозочной компанией?

– Мы готовимся, хотя здесь много под-
водных камней, нюансов.

– Понятно. Вы, например, будете 
работать по Прейскуранту № 10-01 и 
уже не сможете манипулировать тари-
фами.

– Я не очень хорошо понимаю в этой 
связи термин «манипулировать».

– Скажем так: гибко реагировать.
– Это другое дело. Почему мы сегодня 

можем быть гибкими? Потому что ранее 
добились выделения вагонной составляю-
щей. не везде она такая, как хотелось бы, 
но, тем не менее, позволяет нам, снижая 
издержки, что-то зарабатывать. Сейчас 
нужно четко выделить локомотивную со-
ставляющую. И тогда можно говорить уже 
о дальнейшей конкуренции.
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– Вы сегодня предпринимаете какие-
то шаги в плане диверсификации дея-
тельности компании?

– «БалттрансСервис» с удовольстви-
ем дает кредиты, мы пользуемся этим 
финансовым инструментом. Кроме того, 
хотелось бы поработать и с другими гру-
зами, а не только сосредотачиваться на 
«нефтянке». Я вижу, что сейчас неплохие 
перспективы в отношении полувагонов. 
также хорошая тема (да вот все руки не 
доходят) – перевозка сжиженного газа в 
контейнерах.

– У Вас в приемной, как у солидного 
начальника дороги, – все время народ. 
Кто эти люди? Казалось бы, это Вам 
нужно сидеть в приемных ОАО «РЖД».

– Бывает, разумеется, и сижу. Ко мне же 
обращаются прежде всего представители 
различных компаний, которые обсуждают 
вопросы ставок, тарифов, условий пере-
возок. также достаточно много сейчас 
предложений по вагонам: продать, сдать 
в аренду, или наоборот. Много народа 
банковского. У нас ведь крупная фирма с 
большим оборотом, поэтому круг приходя-
щих людей велик. естественно, загляды-
вают и железнодорожники.

– Известно, что у операторов сегодня 
много проблем с ремонтной базой. Не 
было желания создать свою собствен-
ную?

– Да у меня руки уже лет пять чешутся 
это сделать! Мы сегодня ремонтируем ва-
гоны в Эстонии, латвии, Белоруссии – ка-
чественнее и дешевле. Вывозим деньги из 
России. Это правильно? нет. А почему так 
делаем? Да потому, что нас не устраивает 
ни качество ремонтных работ, ни цена, а 
самое главное – в этом году вообще был 
приказ не брать приватные вагоны в ре-
монт в течение целого квартала. Мы были 
просто в шоке. но мой принцип такой: 
лучше пусть дядя придет у меня попросит, 
чем я пойду у него просить. Я бы с удо-
вольствием взял вагонное депо или даже 
новое построил. но тут есть два нюанса. 
Брать готовое, хотя бы даже в аренду, или 
организовать товарищество – до сих пор 

нет юридической основы. Одни разговоры. 
И другое. Я работал в свое время началь-
ником вагонного депо и скажу: там столько 
тонкостей! наш завкафедрой вагонострое-
ния в моем первом институте говорил так: 
«Самолет имеет 7 степеней свободы, вагон 
– 11». то есть вагон рассчитать и построить 
не менее сложно, чем самолет. И если на-
чать рассматривать все узлы и нормативы 
по ним, то там на одну только автосцепку 
приходится 21 шаблон. Кто выдаст на это 
лицензию? А сейчас, в связи с администра-
тивной реформой, вообще не понятно, как 
и с кем в этом отношении работать.

– Значит, пока Вас устраивает ситуа-
ция, Вы не будете...

– ...совсем не устраивает! Совершенно!
– Но в таких случаях ищут выход.
– И ищем, и бьемся, и даем предложе-

ния. Далее всего мы сегодня продвинулись 
в реализации идеи создать свою базу по 
ремонту локомотивов. Ведем очень плот-
ные переговоры с руководством Октябрь-
ской дороги по расширению локомотив-
ного депо Дно. Готовы вкладывать в него 
деньги. Это актуальнейший вопрос.

– Думаете, он будет решаться или 
усугубляться?

– Я думаю, что проблема уже настолько 
назрела, что она будет решена. И доста-
точно быстро. Самое сложное – создать 
прецедент. Сейчас пока то одни компании 
близко подходят к решению, то другие, а 
прецедента как такового нет. Может, мы и 
будем первыми. набьем шишек – и станет 
ясно, как все нужно делать.

– Итак, как Вы смотрите в перспекти-
ву? Не собираетесь этот бизнес менять, 
продавать, покупать другой?

– ну, продавать и покупать я не имею 
права, поскольку являюсь наемным ди-
ректором. Могу только рекомендовать 
акционерам. но думаю, что бизнес наш 
сегодня нормальный, корректный. Жизнь 
показала, что он востребован и имеет бу-
дущее.

– С 5-летием! И долгих лет жизни ва-
шей фирме!

– Большое спасибо! Будем стараться.

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2004 г.
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Главное – 
не создавать  

новых монополистов
Правительство на своем 
заседании обсудило ход 

структурной реформы 
на железнодорожном 

транспорте.

– Игорь Евгеньевич, прокомменти-
руйте, пожалуйста, итоги рассмотрения 
релизации реформы. Какие моменты 
Вы хотели бы выделить?

– В основном докладе было отмечено, 
что реформа проходит в соответствии с 
утвержденными ранее правительственны-
ми решениями. Однако мы отклонились 
по срокам примерно на год. Это связано 
с тем, что не были своевременно утверж-
дены те подзаконные акты, которые нужно 
принимать вслед за четырьмя новыми за-
конами. Вместе с тем сегодня в грузовых 
перевозках создана конкурентная среда 
и порядка 30% подвижного состава нахо-
дится у собственников. Это около 200 тыс. 
вагонов. только в 2003 году независимы-
ми перевозчиками было закуплено парка 
на сумму около 15 млрд рублей. за пер-
вое полугодие текущего года ими приоб-
ретено уже 15 тыс. единиц. (В Советском 
Союзе в лучшие годы мы производили 
40 тыс. вагонов в год.) Это говорит о том, 

что сегодня рыночная конкуренция на 
железнодорожном транспорте в сфере 
грузовых перевозок дает стимул рабо-
те транспортного машиностроения, ко-
торое развивается наиболее высокими 
темпами. В будущем мы прогнозируем 
вложения частных инвесторов в подвиж-
ной состав с 2004 по 2006 год на уровне 
примерно $1–1,5 млрд. А если будут при-
няты правовые акты, необходимые для 
развития транспортной инфраструктуры, 
это может быть более $2,5 млрд. В то же 
время в пассажирских перевозках конку-
рентная среда пока практически не соз-
дана. Восемнадцать компаний получили 
лицензии на перевозки пассажиров, но 
камнем преткновения является вопрос 
дотаций. Сегодня одним из решений пра-
вительства было формирование графика 
поэтапного сокращения перекрестного 
субсидирования пассажирских перевозок 
из грузовых. нужно постепенно выходить 
на ноль, но для этого потребуется доти-

иГОРь леВитиН, 
министр транспорта рф
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новые компании, в том числе и дочерние общества 
оао «рЖд», не могут быть монополистами.  

Это самая главная задача, потому что цель реформы  
была как раз другой

рование из бюджета. По пассажирским 
перевозкам дальнего следования это при-
мерно 30 млрд рублей. на заседании пра-
вительства отмечалось также, что в ОАО 
«РЖД» разработан Стратегический план 
развития до 2010 года. Составлен график 
выделения дочерних компаний, которые 
будут работать в конкурентной среде. 
есть также вопросы по законодательству. 
Из двадцати двух запланированных под-
законных актов, постановлений, распоря-
жений правительства на данный момент 
утверждено только десять. Двенадцать 
необходимо принять до конца этого года, 
чтобы все рыночные механизмы на желез-
нодорожном транспорте могли заработать. 
Как известно, реформированием отрасли 

ранее занималась правительственная 
комиссия. После административной ре-
формы она была упразднена. Сегодня 
принято решение, что ее функции будут 
возложены на Министерство транспорта. 
И Минтранс следующим своим шагом сде-
лает создание межведомственной группы 
из представителей других министерств и 
ведомств – для того чтобы подготовить 
и внести в правительство проекты необ-
ходимых правовых актов. Мы планируем 
все двенадцать проектов постановлений 
предоставить до конца этого года, что-
бы войти в запланированный ранее гра-
фик реформирования железнодорожного 
транспорта.

– Какое, по Вашему мнению, продол-
жение получит требование Минэконом-
развития выделять из ОАО «РЖД» не 
дочерние, а независимые перевозоч-
ные компании?

– Дело в том, что это тот самый вопрос, 
которому на совете директоров 18 августа 
мы посвятили практически весь день: как 
выделять – путем реорганизации или по-
средством создания дочерних компаний? 

Я считаю, что эта проблема требует от-
дельного разрешения в каждом конкрет-
ном случае. если речь идет о выделении 
компании по перевозкам контейнеров, то 
мы не должны допустить, чтобы был соз-
дан еще один монополист, которому будут 
переданы вагоны и контейнерные пло-
щадки. тогда теряется смысл реформы. 
если дело касается Федеральной пасса-
жирской компании, то мы понимаем, что 
на рынке не скоро появится конкуренция 
в сфере пассажирских перевозок из-за 
того, что они убыточны. Хочу сообщить, 
что советом директоров принято решение 
о создании специального подотчетного 
председателю и всему совету комитета, 
который должен эту проблему обсудить 

с другими ведомствами. Вопрос важный, 
потому что это, по сути, путь к третьему 
этапу реформы, план которого будет рас-
смотрен уже в июле 2005 года. Являясь 
заключительным периодом преобразова-
ний, он должен показать, что в результате 
реформы останется у государства в виде 
железнодорожной компании. Мы четко 
понимаем, что инфраструктура на 100% 
будет принадлежать государству. еще 
останется примерно 90% пригородного 
подвижного состава, 80% – пассажирских 
вагонов дальнего следования, 50% – гру-
зовых. Что касается локомотивов – это 
сегодня тоже один из краеугольных во-
просов. Будет ли локомотивом управлять 
частная компания? трудно сказать, как 
сложится обстановка на третьем этапе, 
но по второму уже видно, что ряд компа-
ний приобретают локомотивы в собствен-
ность.

– Есть ли возможность в бюджете 
2005 года предусмотреть выделение 
30 млрд рублей для дотирования пас-
сажирских перевозок ОАО «РЖД»? 
Должны ли бюджетные дотации, по Ва-
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шему мнению, распространяться также 
на частные перевозочные компании?

– Сегодня нам с Министерством финан-
сов нужно определиться, какую сумму в 
бюджете 2005 года мы сможем выделить 
на дотирование пассажирских перевозок. 
Думаю, что 30 млрд рублей пока не най-
дем. Однако какую-то часть этих средств 
график, который мы в течение месяца со-
ставим, уже будет предусматривать. При 
этом, на наш взгляд, частные пассажир-
ские компании должны получать дотации 
наравне с государственными.

– В ходе заседания правительства пре-
зидент ОАО «РЖД» Геннадий Фадеев 
высказался за то, чтобы Стратегической 
программе развития компании до 2010 
года был придан статус правительствен-
ного документа. Этого сделано не было, 
а отмечалось, что совет директоров вы-
нес по Стратегии ряд серьезных заме-
чаний, которые пока не отработаны. Что 
это были за замечания?

– По поводу правительственного ста-
туса Стратегической программы не при-
няли какого-то специального решения не 
потому, что он не тянет на такой уровень. 
Просто совет директоров ОАО «РЖД» 
возглавляет вице-премьер и решение это-
го органа об одобрении программы – это 
и есть, по сути, утверждение правитель-
ством, потому что в совете присутствуют 
все ключевые министерства. Какие были 
высказаны замечания? Речь идет как раз 
о форме выведения компаний. Как я уже 
сказал, дискуссия, которая развернулась 
на заседании, была у нас также и на со-

вете директоров. там приняли решение, 
что новые компании, в том числе и дочер-
ние общества ОАО «РЖД», не могут быть 
монополистами. Это самая главная за-
дача, потому что цель реформы была как 
раз другой. если мы создаем компании и 
отдаем им собственность: подвижной со-
став, станции и так далее, то на самом 
деле ничего не меняется. Мы просто из 
РЖД выделяем «дочку», которая будет 
таким же монополистом. Об этом, кстати, 
на заседании правительства говорили и 
представители бизнеса. И еще у нас есть 

вопросы по количеству средств, выде-
ляемых компанией. ОАО «РЖД» запла-
нировало до 2010 года инвестировать в 
инфраструктуру примерно 60%, а 40% – в 
подвижной состав. Мы считаем, что денег 
на инфраструктуру должно выделяться 
больше. Эти расчеты мы сейчас и ждем 
от компании.

– Какие наиболее важные моменты 
Вы подчеркнули бы в принятом по ито-
гам заседания решении?

– Правительство постановило поддер-
жать реформы, которые проходят на же-
лезнодорожном транспорте, констатиро-
вало, что они в основном соответствуют 
ранее принятым документам. на заседа-
нии уже четко было определено, что вме-
сто бывшей правительственной комиссии 
за ход реформы будет отвечать теперь 
Министерство транспорта. И именно оно 
будет докладывать правительству о всех 
тех изменениях, которые будут проходить 
в компании ОАО «РЖД», а также у част-
ных операторов и перевозчиков.

на заседании четко было определено,  
что вместо бывшей правительственной комиссии за ход 
реформы будет отвечать теперь министерство транспорта
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Без недомолвок 
и умолчаний

как уже сообщалось, сформировано и начало свою работу 
Федеральное агентство железнодорожного транспорта. 

Наше первое блиц-интервью – у его руководителя. 

– Михаил Павлович, как Агентство бу-
дет позиционировать себя в вопросах 
проведения реформы железнодорож-
ного транспорта?

–  Федеральное  агентство  железно-
дорожного транспорта должно принимать 
самое активное участие в реализации Про-
граммы структурной реформы в отрасли. 

С этой целью мы уже внесли свой вклад в 
подготовку проекта постановления прави-
тельства о внесении изменений в план ме-
роприятий по реализации реформы в ча-
сти порядка создания новых организаций 
на базе имущественного комплекса ОАО 
«РЖД». Хотел бы подчеркнуть, что необ-
ходимо очень ответственно подходить к 

МиХАил АкУлОВ,
руководитель федерального агентства железнодорожного транспорта  
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оценке эффективности вариантов созда-
ния данных предприятий. недомолвки или 
умолчания в этом вопросе могут дорого 
обойтись и для участников потенциаль-
ного рынка железнодорожных перевозок, 
и для компании ОАО «РЖД». Эта работа 
относится к числу ключевых, так как без 
оптимального разделения деятельности 
по оказанию услуг инфраструктуры как 
естественно-монопольной и услуг по осу-
ществлению перевозок как потенциально 
конкурентных – невозможно достижение 
целей реформы.

– Вы считаете, что инфраструктур-
ный и перевозочный бизнесы в ОАО 
«РЖД» следует разделить?

– Достижение конкурентоспособности 
российских железных дорог и создание 
условий для развития инвестиционной 
активности частного капитала в сфере 
железнодорожного транспорта невоз-
можны без здоровой конкурентной среды. 
Конкуренция, в свою очередь, не будет 
развиваться, пока мы не обеспечим рав-
ные условия во всех сферах деятельности 
участников рынка железнодорожных пере-
возок: и по работе с собственным подвиж-
ным составом, и по ведению финансовых 
расчетов, и по доступу к инфраструктуре. 
Выполнение же данных функций одно-
временно владельцем инфраструктуры и 
перевозчиком нарушает принцип равно-
правия хозяйствующих субъектов и не со-
ответствует закону «О конкуренции». если 
иметь в виду практическую плоскость, то 
посыл относительно данного разделения 
сформулирован в постановлении прави-
тельства по реформированию железнодо-
рожного транспорта – причем достаточно 
осторожно. там сказано, что на третьем 
этапе необходимо сделать вывод о целе-
сообразности разделения инфраструктур-
ной и перевозочной составляющих. Опыт 

европейских стран говорит о том, что 
владелец инфраструктуры не может осу-
ществлять перевозочную деятельность. 
В крайнем случае, если по законодатель-
ству этого государства такое разделение 
исключено или чрезвычайно затруднено, 
функцию, которая реализует возмож-
ность равного допуска всех перевозчиков 
к инфраструктуре, должен осуществлять 
самостоятельный государственный орган. 
то есть имеются варианты: или полное 
разделение (о чем необходимо принять 
решение на третьем этапе реформирова-
ния),  или, при другом пути, создание го-
сударственного органа регулирования не-
дискриминационного доступа. Без этого 

не будет конкуренции и не появится воз-
можности всем на равных условиях (а не 
в зависимости от того, сколько лет ты на 
рынке и какой за тобой стоит технический 
и финансовый потенциал) конкурировать 
пусть даже на маленьких железнодорож-
ных направлениях, которые нужны грузо-
отправителю и грузополучателю. Это во-
прос принципиально важный.

– Как известно, другой важный во-
прос касается тарифообразования. Вы 
уже заявляли ранее, что Прейскурант 
№ 10-01 не отвечает требованиям дня 
и нуждается в совершенствовании. Что 
нужно, по Вашему мнению, менять?

– такие заявления мы выдвигаем, ис-
ходя прежде всего из необходимости 
ускорения развития конкурентной среды 
на железнодорожном транспорте. на се-
годняшний момент сделан первый шаг 
– выделена вагонная составляющая та-
рифа в Прейскуранте № 10-01. Он хотя и 
первый, но очень важный в принципиаль-
ном отношении к построению тарифов, 
существовавшему до августа 2003 года. 
И мы считаем, что для бизнеса, который 
хочет управлять своими издержками и 

достижение конкурентоспособности российских железных 
дорог и создание условий для развития инвестиционной 

активности частного капитала в сфере железнодорожного 
транспорта невозможны без здоровой конкурентной среды
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строить политику на повышение доход-
ности, необходимо представить более 
широкий спектр возможностей для кон-
троля над расходами. В первую очередь 
реформирование Прейскуранта должно 
идти по пути углубления структурирова-
ния тарифа. если взять опыт других стран 
(например, СшА), то мы увидим, что там 
в тарифе существует пять составляющих. 
то есть каждый перевозчик имеет воз-
можность найти ту нишу, где за счет при-
менения инновационных технологий он 
сможет сократить свои издержки. Сегод-
ня прийти со своим вагоном и получать 
скидку в 15%, как у нас, – это, наверно, 
для бизнеса уже недостаточно. Поэтому 
надо именно в глубину структурировать 
тарифы, в которых должна быть заложе-
на основа для появления новых перевоз-
чиков на железных дорогах. В частности, 
мы считаем, что уже в 2005 году необхо-
димо внести в Прейскурант изменения в 
секторе выделения локомотивной состав-
ляющей и начально-конечных операций.

– В Положении о Федеральном агент-
стве железнодорожного транспорта за-
писано, что оно не вправе осуществлять 
нормативно-правовое регулирование. 
Это прерогатива Минтранса. Не явля-
ется ли заявленное вами стремление к 
нормотворчеству нарушением основ ад-
министративной реформы?

– нет. Мы не собираемся дублиро-
вать функции Министерства транспорта. 
Выступая на 14-м съезде Российского 
союза промышленников и предпринима-
телей, президент России В. В. Путин, в 
частности, отметил, что министерство 
должно заниматься стратегией и нормо-
творчеством. Другие подразделения в 
блоке управления будут заниматься не-
посредственно управлением государ-
ственной собственностью – агентства, 
например. Вот по такой схеме нам и 
предстоит работать. но мы не можем 
отказаться от определенного участия в 
проведении работ в области гармониза-
ции тарифов и норм на железнодорож-
ном транспорте с целью приведения их 
в соответствие с международными стан-
дартами. Участвуя в рабочих группах 
при Федеральной службе по тарифам 
или при Минтрансе России, в других ра-
бочих органах, мы будем вырабатывать 
и вносить свои предложения. несмотря 
на то, что нормативные проблемы не 
имеют прямого отношения к сфере дея-
тельности Агентства, от их решения за-
висят эффективность и динамичность 
формирования конкурентной среды и 
достижение глобальной цели – замеще-
ния административных рычагов по регу-
лированию сферы перевозочных услуг 
рыночными механизмами.

рЖд-Партнер, № 12, декабрь 2004 г. 
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к счастью, 
мы можем смело 

смотреть всем в глаза

ВлАДиМиР тУлАеВ, 
генеральный директор рао «Всм»

Судя по всему,  
2005 год сулит большие 

реальные подвижки  
в деле многострадального 

проекта Высокоскоростной 
железнодорожной магистрали  

Санкт-Петербург – Москва.  
По крайней мере, на это 

очень надеется руководитель 
РАО «Высокоскоростные 

магистрали». На минувшей 
неделе он устроил большую 

пресс-конференцию в Санкт-
Петербурге под девизом 

«ВСМ – быть!», где подробно 
рассказал о ситуации вокруг 

проекта и о своем видении 
его перспектив.

– Владимир Иванович, чем была вы-
звана необходимость устроения пресс-
конференции? Ведь в предшествую-
щий период РАО «ВСМ», мягко говоря, 
не баловало общественность инфор-
мацией о своей деятельности. Кстати, 
выражу общее мнение журналистов: в 
значительной степени из-за провалов 
в вашей информационной политике 
общественное мнение сегодня к РАО 
«ВСМ» остается по-прежнему насторо-
женным, в то время как симпатии к са-
мому проекту, несомненно, растут.

– Прежде всего мне хотелось бы по-
благодарить СМИ и, в частности, журнал 
«РЖД-Партнер» за тот интерес, который 
вы проявляете к проекту. В последнее 

время публикации по данной теме участи-
лись. Видимо, это вызвано объективными 
причинами, в том числе и необходимостью 
реализации самого проекта. Поэтому мы 
посчитали необходимым встретиться с 
журналистами, чтобы ответить на те во-
просы, которые к нам накопились. Мы 
хотели высказать свое отношение к тем 
или иным имеющимся проблемам как раз 
с той целью, чтобы общественность была 
информирована о происходящих событи-
ях и о нашей в связи с этим позиции. 

– Какова же она в целом?
– Сегодня, когда прошло уже более 

10 лет с момента создания нашего ак-
ционерного общества, мы можем конста-
тировать: многие вопросы, которые тогда 
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обсуждались как вероятностные или пред-
полагаемые, перешли в разряд оправда-
вшихся, подтвержденных жизнью. то есть 
к большой чести тех специалистов и уче-
ных, которые занимались разработкой 
материалов по ВСМ, многие прогнозные 
оценки оказались справедливыми. Что я 
имею в виду? ну, например, такой фактор, 
который всегда у нас стоял основным с 
точки зрения целесообразности и окупае-
мости строительства высоко скоростной 
магистрали, как пассажиропоток. В  ма-
териалах  технико-экономического  обо-
снования всегда говорилось о том, что в 
далекой перспективе, через 15–20 лет, он 
достигнет уровня 7,5 млн человек. тогда 
такая цифра была очень-очень желанной 
для экономических показателей проекта.  
А сегодня мы может говорить, что этот 
порог во всех видах сообщения между 
Москвой и Санкт-Петербургом уже практи-
чески преодолен. Или, например, говори-
ли о том, что грядущее усиление роли на-
ших балтийских портов и участие России 
в экономической жизни мира потребуют 
большого увеличения объема перевозок. 
Сегодня мы видим однозначно, что суще-
ствующие провозные способности практи-
чески исчерпаны. Можно говорить и о це-
лом ряде иных факторов, но вывод будет 
один: во многом те оценки и исследования, 
которые раньше говорили о целесообраз-
ности и эффективности работы ВСМ, се-
годня нашли свое подтверждение. 

– Вам жаль потерянного времени?
– Я хотел бы в этой связи прежде все-

го подчеркнуть, что мы все это время от-
нюдь не стояли на месте. Может быть, Вы 
правы, мы реже с вами встречались, но 
РАО постоянно работало над проектом. 
В прош лом году мы завершили комплекс-
ную корректировку тЭО с учетом новых 
экономических показателей, которые до-
стигаются в нашей стране. Кроме того, 
мы работали над основным вопросом: на 
какие средства и на каких условиях долж-
на сооружаться высокоскоростная маги-
страль. Хотелось бы напомнить, что мы 
всегда говорили, что деньги надо изыски-
вать помимо прямого бюджетного финан-
сирования. Конечно, вопрос не о том, что 

нужно действовать вообще без участия 
государства. такой крупный инфраструк-
турный проект теоретически не может со-
оружаться без активного государственно-
го участия, иначе он просто не состоится. 
но источники финансирования, конечно, 
лучше искать вне бюджета. При этом мы 
считаем, что наиболее оптимальная для 
ВСМ схема создания – это концессия. 

– В сознании граждан итоги деятель-
ности РАО «ВСМ» – это забракованный 
поезд «Сокол» и заброшенный кот-
лован возле Московского вокзала в 
Санкт-Петербурге. А что было сделано 
позитивного в плане подготовки новых 
этапов реализации проекта? 

– Прежде всего это тЭО, выполненное 
на современном уровне. К нему есть чет-
кие, совершенно определенные требова-
ния, без которых ни один банк не будет 
рассматривать инвестиционные предло-
жения. такое тЭО у нас есть. Далее, мы 
имеем за плечами четырехлетнюю работу 
по землеотводу с учетом новых решений 
правительства, согласований с местны-
ми органами власти на всех уровнях. Это 
была кропотливейшая работа, которая в 
целом выполнена. И самое главное: все 
это время мы вели достаточно конструк-
тивные переговоры с потенциальными ин-
весторами. Вот все эти и другие наработ-
ки чуть более года назад мы представили 
в Министерство транспорта РФ и просили 
уже на своем уровне провести эти перего-
воры с инвесторами, с которыми мы име-
ли уже предварительные беседы. наибо-
лее далеко мы продвинулись с испанской 
стороной. Мы договаривались с банками 
и промышленно-финансовыми группами 
Испании, также встречались и на прави-
тельственном уровне. Сегодня руковод-
ство Минтранса, проведя соответствую-
щие встречи в Испании, убедилось в том, 
что это все реально и во многом подготов-
лено. теперь министерство уже действует 
на своем уровне. Это как раз то, чего не 
хватало проекту – официальной поддерж-
ки государства с точки зрения реальности 
действий. Сегодня это происходит. 

– Что все-таки можно сказать о скан-
дальной стороне вашей деятельности, 
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связанной с долгами и, как писали в 
прессе, даже банкротством?

– Первый вопрос, который буквально 
уже стал нормой в публикациях, это во-
прос о несостоятельности РАО «Высоко-
скоростные магистрали», или его банкрот-
стве. Я очень призываю журналистов быть 
более четкими в своих формулировках и 
ответственными. Официально заявляю: 
ни одного дня РАО «ВСМ» не находилось 
в процедуре банкротства. Этого просто 
близко не было и нет. Другое дело, что я 
ни одной секундой не хочу сказать, что у 
нас нет долгов. После известных собы-
тий 1998 года, дефолта, у РАО возникла 
задолженность, в основном перед Мини-
стерством финансов, по двум статьям. 
Во-первых, облигационный заем, кото-

рый проводился для реализации проекта. 
И, во-вторых, задолженность по иностран-
ному кредиту, привлеченному для строи-
тельства транспортно-коммерческого 
комплекса.  но,  к  счастью,  мы  можем 
смело смотреть всем в глаза, потому что 
вот эта задолженность в $95 млн сегодня 
на 100% подтверждена теми активами, 
которые были созданы на данные сред-
ства. В результате площадка под тКц 
была передана в погашение этого долга 
государству, а далее – уже группе компа-
ний на реализацию. Отрадно, что все это 
не осталось в руках у государства неза-
вершенным объектом, который, к горечи 
всех горожан и моей лично, определенное 
время стоял без движения. Сегодня у нас 
остается неурегулированная задолжен-
ность в районе $33 млн. но мы находимся 
в процедуре рассмотрения вариантов ее 
погашения нашими активами, которые яв-
ляются абсолютно реальными и которые, 
что называется, каждый может подойти 
и потрогать живьем. В соответствии с 
правительственными решениями урегу-
лирование этой задолженности должно 

произойти в течение 2005 года. Мы очень 
надеемся, что это так и будет и мы не бу-
дем никому должны ни копейки. Это очень 
важный и принципиальный вопрос. 

– А что это за активы?
– за прошедшее время нами был соз-

дан асинхронный тяговый привод. Это и та 
работа, которая была сделана по поезду 
«Сокол». Это и другие очень многие тех-
нические новинки, которые были реали-
зованы и являются очень существенными 
нашими активами. Сюда относятся и все 
те наработки, которые созданы в рамках 
тЭО. В них вложен огромный труд, и они 
имеют огромное значение для продолже-
ния строительства. В целом независимые 
оценщики оценили годные к реализации 
активы в $38 млн.

– А что можно сказать о «Соколе»?
– «Сокол» рассчитывался на скорость 

250 км/час, и планировалось его исполь-
зование прежде всего на действующей 
железной дороге. К сожалению, эта рабо-
та не была завершена, и выявился целый 
ряд естественных конструкторских вопро-
сов, которые должны решаться в рамках 
доработки этого поезда. Сегодня его по-
требитель – ОАО РЖД» – рассматривает 
несколько вариантов, как это сделать. то 
есть это не значит, что будет выброшен 
весь данный материал. но для скоростей 
350 км/час поезд необходимо создавать 
заново. В то же время по техническим 
условиям эксплуатации невозможно взять 
те поезда, которые изготавливаются на 
западе, и напрямую перенести к нам. Со-
вершенно необходимо участие российских 
предприятий и конструкторов. 

– Для экономических расчетов важ-
на предполагаемая стоимость билетов. 
Какова она? И, кстати, сколько стоит 
построить магистраль?

–  Стоимость  самой  магистрали  – 
$6 млрд. Это оптимистический прогноз. 

официально заявляю: ни одного дня рао «Всм»  
не находилось в процедуре банкротства. Этого просто  

близко не было и нет. другое дело, что я ни одной секундой  
не хочу сказать, что у нас нет долгов
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Билет на высокоскоростной поезд всегда 
будет процентов на 20 дешевле, чем на 
самолет. заметьте, это при экономии вре-
мени. А в абсолютных цифрах, если брать 
сегодня, – от $40 до $80 в зависимости от 
класса. 

– Вы считаете, ОАО «РЖД» сегодня 
поддержит проект?

– Мне трудно сказать, какова будет в 
новых условиях позиция у ОАО «РЖД». 
но ведь ни один профессиональный же-
лезнодорожник еще не сказал и никогда 
не скажет, что это в принципе не нужно 
делать. Расхождения с МПС у нас всегда 

были только в одном: в какой очередности 
и как реализовывать проекты. Они всегда 
говорили, что прежде всего необходимо 
повысить скорость на действующей до-
роге, проведя ее генеральную реконструк-
цию, а в дальнейшем уже строить ВСМ. но 
официальные документы, подписанные в 
том числе и МПС, предусматривают вступ-
ление в действие ВСМ не позднее 2010 
года. 

– Вы сказали, что место возле Мо-
сковского вокзала продано. Куда же 

будут прибывать высокоскоростные 
поезда?

– Во-первых, мы очень тесно работаем 
с той организацией, которая владеет этой 
площадкой. Во-вторых, губернатор Санкт-
Петербурга Валентина Ивановна Матвиен-
ко уже дала поручение всем причастным 
организациям – и сегодня рассматривает-
ся несколько вариантов мест, куда могут 
прибывать высокоскоростные поезда в 
условиях изменившейся ситуации. Мы до-
говорились, что где-то во втором-третьем 
квартале 2005 года это решение будет 
принято. 

– Что еще будет в 2005 году?
– Мы сегодня полностью предоставили 

государству все наши наработки, для того 
чтобы следующий год стал временем ре-
альной подготовки к реализации проек-
та. надеемся, это будет происходить под 
мощным руководством Минтранса России 
и при обязательном условии привлечения 
западных инвестиций. Видимо, 2005-й 
станет тем знаковым годом, который мож-
но будет считать действительным началом 
реализации этого проекта. 

билет на высокоскоростной поезд всегда будет  
процентов на 20 дешевле, чем на самолет. заметьте,  
это при экономии времени. а в абсолютных цифрах,  

если брать сегодня, – от $40 до $80 в зависимости от класса

рЖд-Партнер.ру, 20 декабря 2004 г.
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Власть должна быть 
открыта и понятна 

для бизнеса
В марте исполняется 
год, как министром 

обновленного 
Министерства транспорта 

Российской Федерации 
был назначен 

игорь левитин. Эта дата 
послужила поводом 

для его эксклюзивного 
интервью журналу 

«РЖД-Партнер».

МЫ еЩе Не зАкОНчили 
ФОРМиРОВАНие  
НАшиХ ОтНОшеНий

– Игорь Евгеньевич, каковы Ваши 
впечатления о первом годе работы? 
Что удалось, что нет? Какие события 
хотелось бы выделить?

– Думаю, главное, что удалось за про-
шедший год, – это сохранить кадровый 
потенциал отрасли и сформировать в 
Министерстве транспорта работоспособ-
ный коллектив. Сюда пришли профессио-
налы, в том числе из бизнеса. Сегодня в 
министерстве есть команда, способная 
не только оперативно реагировать на все 
возникающие проблемы, но и решать 
стратегические задачи. Вместе нам, по-
моему, удалось вскрыть пласт проблем, 

без решения которых дальнейшее продви-
жение в развитии инфраструктуры просто 
невозможно. В частности, это вопросы 
земельных и имущественных отношений 
в сфере транспорта, которые напрямую 
связаны с инвестиционной привлекатель-
ностью отрасли и ее стабильным функ-
ционированием.

Министерство транспорта не потеряло 
темпа и в своей международной деятель-
ности. Мы сегодня не только обозначили 
проблемы (они очевидны), но и предло-
жили пути их решения. В первую очередь 
это касается Калининградской области и 
закавказского региона. Это две темы, ко-
торыми пришлось плотно заниматься весь 
год. Думаю, что установившийся формат 
взаимоотношений может стать хорошей 
ступенькой для дальнейшего развития 

иГОРь леВитиН, 
министр транспорта рф
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конструктивного диалога. Вот такие об-
щие впечатления. если же говорить с по-
зиций не министра, а просто человека, то 
колоссальное потрясение – это, конечно 
же, авиакатастрофа, которая случилась в 
конце августа. Когда соприкасаешься так 
близко с горем стольких людей, это просто 
невозможно не пропустить через сердце. 
Многие вещи начинаешь понимать и оце-
нивать по-другому. Очень остро осозна-
ешь, что должен сделать все, чтобы такие 
трагедии в России стали невозможны.

– Как известно, очень многие хоро-
шие стратегические планы зачастую 
оказываются забытыми из-за необ-
ходимости постоянно реагировать на 
череду катастроф и аварий, которые у 
нас, как и во всем мире, к сожалению, 
нередки. Вам удавалось за всякого 
рода авралами проводить долгосроч-
ную системную работу?

– Действительно, в соответствии с кон-
цепцией административной реформы 
главная задача министерства – разработ-
ка стратегии развития и государственной 
политики в сфере транспорта. но если у 
нас случаются такие катастрофы, если 
продолжают гибнуть люди – 34 тыс. чело-
век в год, а также 250 тыс. раненых и трав-
мированных только на автомобильных 
дорогах, – значит, что-то в этой политике 
мы упускаем или не всегда верно расстав-
ляем приоритеты. Сегодня очевидно, что 
ситуация с безопасностью на транспорте 
требует принятия серьезных неотложных 
мер. Именно этим мы сейчас вплотную и 
занимаемся, причем как на уровне мини-
стерства, так и в подведомственных пред-
приятиях, агентствах и службе. недавно 
Государственная дума приняла в третьем 
чтении подготовленный в министерстве 
законопроект «О внесении изменений в 
законодательные акты РФ, направленные 
на ужесточение антитеррористических 
мер авиационной безопасности на воз-
душном транспорте». Будем наводить по-
рядок в сфере автомобильных перевозок, 
ужесточим требования по безопасности 
на городском пассажирском транспорте.

 Конечно же, самое пристальное вни-
мание будем уделять и реформе железно-

дорожного транспорта. Это – отдельная 
тема, которой мы должны постоянно зани-
маться, потому что Министерство транс-
порта несет ответственность за проведе-
ние этих преобразований. 

В марте начала работу правительствен-
ная комиссия по вопросам комплексного 
развития транспортной системы Россий-
ской Федерации под председательством 
премьер-министра. на первом заседании 
обсуждался вопрос совершенствования 
законодательной базы в части регулиро-
вания земельных вопросов. А на втором 
заседании, которое состоится в апреле, 
мы предложим рассмотреть тему развития 
услуг в сфере пассажирского транспорта.

– Очень важным аспектом является 
состояние новой системы управления 
отраслью. Ведь две реформы – адми-
нистративная и железнодорожная – 
фактически наложились друг на друга. 
Вы удовлетворены сегодня теми взаи-
моотношениями, которые сложились 
между Министерством транспорта и на-
ходящимися в его ведении Федераль-
ной службой по надзору в сфере транс-
порта и агентствами?

– Мы еще не закончили полностью фор-
мирование наших отношений. только сей-
час завершили согласование регламента 
взаимодействия министерства со службой 
и агентствами. А ведь год прошел! нужно 
будет посмотреть, как развиваются отно-
шения службы и агентств с их территори-
альными органами, как они формируются 
на местах. Весь год мы старались рабо-
тать так, чтобы отрасль в минимальной 
степени ощущала, что идет реформирова-
ние аппарата. но, с другой стороны, ряд 
вопросов не удалось решить, потому что 
перестраивались, как говорят, на марше. 

Все ли нас устраивает сегодня в систе-
ме управления отраслью? Думаю, что нет. 
транспорт, в отличие от многих других от-
раслей, работает в круглосуточном техно-
логическом режиме. Перевозочный цикл 
един, все его этапы тесно взаимосвязаны 
и не всегда их можно четко разделить в 
соответствии с полномочиями министер-
ства, службы и агентств. Существующая 
нормативно-правовая база – инструкции, 
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положения, стандарты – требует пере-
работки, поэтому и вся вертикаль иногда 
дает сбои. Весь механизм нужно «докру-
чивать», дорабатывать, чтобы достичь 
тех основных целей, которые поставлены 
административной реформой. Я не хотел 
бы сейчас, что называется, перетягивать 
одеяло на себя, стараясь заполучить те 
функции, которые остались у агентств и 
службы. Вместе с тем, уверен, министер-
ство не должно отрываться от перево-
зочного процесса. Что показала ситуация 
с монетизацией льгот на пассажирском 
транспорте? Сотрудники Минтранса – от 
министра до работников департаментов 
– вынуждены были заниматься вопроса-
ми работы автобусных и троллейбусных 
парков, метро, трамвайных депо, хотя, со-
гласно реформе, – это не наша функция. 
но в сложившейся ситуации мы просто не 
могли оставаться в стороне от происходя-
щих процессов. К тому же у нас нет феде-
рального органа, который бы регулировал 

отношения на городском пассажирском 
транспорте. значит, не все мы учли в ад-
министративной реформе, поэтому нужно 
еще раз тщательно проанализировать все 
узкие места. 

В то же время здесь нельзя впадать и в 
другую крайность. Сегодня хозяйствую-
щие субъекты (будь то ОАО «Российские 
железные дороги», ОАО «Аэрофлот», 
судоходные компании и т. д.) по сложив-
шейся привычке с теми или иными по-
вседневными вопросами обращаются в 
министерство. А нам такая ежедневная 
оперативная работа по положению не 
определена. Мы вот втянулись в урегу-
лирование вопроса с выгрузкой вагонов 
в портах, хотя я изначально был против-
ником подобных вещей. ну не должно 
Министерство транспорта ежедневно за-
ниматься такими вопросами! Для этого 
есть соответствующие агентства. зна-

чит, они не дорабатывают, не выполня-
ют возложенных на них функций. если 
бы они заработали, и у ОАО «РЖД», и у 
частного бизнеса появился бы реальный 
рычаг для взаимодействия.

ОчеНь ВАЖНО  
Не УПУСтить 
БРАзДЫ ПРАВлеНиЯ 
В ЖелезНОДОРОЖНОй 
ОтРАСли

– Хотелось бы поподробнее остано-
виться на железнодорожной реформе. 
Сегодня высказывается мнение, что 
ОАО «РЖД» на практике продолжа-
ет сохранять в себе черты бывшего 
МПС (в части информационной базы, 
кадров, методов работы, психологии 
управления и т. д.) и по инерции ста-
рается быть не только хозяйствующим 
субъектом, но и органом государствен-

ного регулирования для самого себя. 
При этом существует точка зрения, что 
Минтранс более следует в фарватере 
ОАО «РЖД», нежели является лидером 
в ходе реформы. Как Вы относитесь к 
подобным утверждениям?

– Фарватер у нас, как известно, госу-
дарственный. Ситуация, при которой ОАО 
«РЖД» доминирует, в значительной степе-
ни связана с тем, что правительство сво-
евременно не выпустило все нормативно-
правовые акты, предусмотренные Планом 
реформы. И это – вина министерства, ко-
торое не смогло вовремя внести туда не-
обходимые документы. Сегодня, когда, с 
одной стороны, идет реформа органов ис-
полнительной власти, а с другой – своевре-
менно не выпущены новые регламентирую-
щие акты, очень важно не упустить бразды 
правления в железнодорожной отрасли. 
Чтобы этого не случилось, ОАО «РЖД» и 

мы вот втянулись в урегулирование вопроса с выгрузкой 
вагонов в портах, хотя я изначально был противником 

подобных вещей. ну не должно министерство транспорта 
ежедневно заниматься такими вопросами
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выходит с различными инициативами. Кро-
ме того, не надо забывать, что и сама ком-
пания реформируется. есть Программа, где 
четко прописаны все этапы и сроки. А вот 
Федеральное агентство железно дорожного 
транспорта пока еще своего места в регу-
лирующих функциях не нашло. 

Относительно же того, что мы как бы 
идем в фарватере ОАО «РЖД»... Я хочу 
напомнить, что пассажирская компания 
должна была стать «дочкой» корпорации. 
но, в соответствии с постановлением пра-
вительства № 811 этого не произошло, 
что, как известно, не соответствовало 
планам компании. Однако правительство 
должно отвечать за свое решение и пре-
дусмотреть в бюджете следующего года 
дотации на пассажирские перевозки. Ре-
формы же бесплатными не бывают! 

Второе. Сегодня уже работают механиз-
мы привлечения частных инвестиций на 
железную дорогу, например в подвижной 
состав, развивается операторское движе-
ние, то есть частное предпринимательство 
на железнодорожном транспорте. Вместе 
с тем самый главный вопрос, который 
нужно решить, – доступа к инфраструкту-
ре – нами не урегулирован. А вообще мы 
себя не противопоставляем ОАО «РЖД», 
ведь у нас есть общие задачи: достойное 
обслуживание пассажиров в поездах и 
своевременная доставка грузов по спра-
ведливым тарифам.

– Сегодня ряд операторских компа-
ний, уже практически готовых стать 
перевозчиками, например «Трансойл», 
ждут не дождутся получения ОАО 
«РЖД» лицензии на услуги инфра-
структуры. Как обстоят дела сегодня?

– Проект постановления правительства 
«О лицензировании отдельных видов дея-
тельности на железнодорожном транспор-
те» был подготовлен еще МПС, однако в 
связи с административной реформой по-
требовалось его повторное согласование 
во вновь созданных структурах исполни-
тельной власти. Сегодня изменился подход 
к лицензированию услуг, и в самое в бли-
жайшее время он будет определен.

– В вопросе недискриминационного 
доступа к инфраструктуре есть другой 

важный момент, который периодически 
поднимают потенциальные частные пе-
ревозчики. Они утверждают, что пока в 
ОАО «РЖД» совмещаются инфраструк-
турный и перевозочный бизнесы, рав-
ных условий для конкуренции в сфере 
перевозок быть не может. Какова Ваша 
позиция?

– В Программе реформирования железно-
дорожного транспорта записано, что на 
третьем этапе реформы нужно определить 
целесообразность полного организацион-
ного отделения инфраструктурной деятель-
ности от перевозочной, если необходимые 
условия будут созданы. Я думаю, что к это-
му вопросу мы подойдем не раньше 2010 
года. О чем говорит международный опыт? 
евросоюз идет по пути разделения инфра-
структуры и перевозок. Мы также должны 
двигаться в этом направлении, но с учетом 
геополитических особенностей России. Се-
годня же ближайшая цель в этом вопросе 
– реализовать на практике систему раз-
дельного учета с выделением инфраструк-
турной составляющей.

– Также весьма волнует частный биз-
нес вопрос о планах по дерегулирова-
нию тарифов в конкурентных секторах. 
Операторы выражают опасение, что 
ОАО «РЖД» будет так манипулировать 
свободными тарифами, что вытеснит 
их с рынка. Кстати, данная точка зре-
ния не чужда и Федеральной службе по 
тарифам...

– ОАО «РЖД» сегодня активно подни-
мает этот вопрос, причем на всех уровнях. 
надо это делать или нет? Я считаю, что 
надо, но для определенных видов перево-
зок. У нас транспортная составляющая – от 
5 до 70% в цене различных видов товаров. 
Сначала нужно посмотреть, о каких кон-
кретно перевозках идет речь. Разумеется, 
хорошо, когда у товаропроизводителя есть 
возможность выбрать, каким транспортом 
везти груз. но вместе с тем нужно пони-
мать, за счет чего ОАО «РЖД» собирается 
компенсировать выпадающие доходы при 
снижении своих тарифов в конкурентных 
сегментах. Сегодня больше половины неф-
тяных грузов перевозят частные операторы. 
Компания утверждает, что у нее выпадаю-

рЖд-Партнер, № 3, март 2005 г.
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щие доходы и падение доходной ставки. но 
если они пойдут на снижение тарифов, то 
выпадающие доходы будут еще больше, а 
доходная ставка – меньше. У нас есть опа-
сение, что эти потери без надлежащего раз-
дельного учета расходов будут компенсиро-
ваться из регулируемого сектора. В целом 
же я считаю, что в данном вопросе у ОАО 
«РЖД» должна быть возможность гибкого 
реагирования на рыночную конъюнктуру, но 
эти механизмы должны быть четко прописа-
ны и не очень громоздки в исполнении.

НА тРАНзите  
НАшА СтРАНА МОЖет 
зАРАБАтЫВАть ОчеНь 
ХОРОшие ДеНьГи

– Игорь Евгеньевич, Вы ввели такой 
термин, как «экспорт транспортных 
услуг». Поясните, пожалуйста, что Вы 
под этим понимаете и что здесь уда-
лось сделать, а что нет.

– если Вы посмотрите на структуру 
российского экспорта, то увидите нефть, 
металлы, уголь, лес, минеральные удоб-
рения и т. д., – а вот транспортных услуг 
там нет. Для меня сегодня очевидно, что 
на транзите наша страна может зара-
батывать очень хорошие деньги. Мы же 
эти услуги отдали другим государствам – 
Ирану, турции, Казахстану, Китаю, стра-
нам Балтии – и по большому счету просто 
не занимаемся транзитом. Министерство 
транспорта выступило с предложением 
принять отдельную федеральную целе-
вую программу «транзит». нужно про-
анализировать состояние и возможности 
нашего рынка в этой сфере, а далее за-
ниматься не общим инвестированием в 
железные дороги, автотрассы, порты, а 
определить, где, на каком международ-
ном транспортном коридоре можно уве-
личить объем перевозок. Что для этого 
надо? Допустим, оборудовать столько-то 

контрольно-пропускных пунктов, обеспе-
чить такие-то условия пропуска, сделать 
нормальными, прозрачными, понятными 
все таможенные процедуры и т. д. И тогда 
мы ясно увидим, что есть конкретные на-
правления, которые действительно при-
влекут деньги в Россию. 

Возьмите, к примеру, транзит авиапас-
сажиров. Миллионы людей пролетают 
мимо России, делая пересадки у наших 
ближайших соседей. О чем это говорит? 
О том, что мы не занимаемся целена-
правленно конкретными вещами, а де-
лаем что-то везде и по чуть-чуть. А ведь 
это и есть рынок транспортных услуг. Для 
наших перевозчиков закрыты выходы на 
железные дороги других стран. Вот этим 
нужно заниматься, помогать им. 

Другой вопрос. В сумму около $6 млрд 
в год оценивается стоимость фрахта за 
те грузы, которые сегодня экспортирует 
или импортирует Россия. наши перевоз-
чики здесь участвуют на 8–10%. но это же 

рынок транспортных услуг! Другие страны 
просто обязывают своих товаропроиз-
водителей пользоваться услугами своих 
перевозчиков, предоставляя им в этом 
случае дотации и льготы. Мы же почему-
то стесняемся и только предпочитаем по-
дискутировать о конкуренции. если мы 
примем Российский международный ре-
естр судов, то будем, наконец, перевозить 
свои грузы под российским флагом. И это 
тоже международный рынок транспорт-
ных услуг.

иНФРАСтРУктУРА 
ОСтРее ВСеГО ОЩУЩАет 
ПРОБлеМУ ОтСУтСтВиЯ 
ПРАВОВОй БАзЫ

– С Вашим именем также связыва-
ется постановка вопроса о необхо-
димости  кардинального  улучшения 
инвестицион ного климата в транспорт-

евросоюз идет по пути разделения инфраструктуры 
и перевозок. мы также должны двигаться в этом направлении, 

но с учетом геополитических особенностей россии
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ной сфере. Какие здесь успехи и про-
блемы?

– Успех заключается, наверное, в том, 
что теперь об этом все говорят. Это пока 
главное достижение. Конечно, хотелось 
бы, чтобы не только говорили, но и дела-
ли. К сожалению, инвестор по-прежнему 
не идет в объекты инфраструктуры. Глав-
ная причина в том, что не решен вопрос 
земли и имущества. земельный кодекс, 
принятый несколько лет тому назад, ввел 
такое понятие, как «земли транспорта», но 
подзаконные акты к этому документу до 
сих пор не вышли. А раз не урегулирова-
ны имущественные вопросы – средства не 
идут. надеюсь, что в этом году Дума рас-
смотрит законопроект «О концессионных 
соглашениях». Это очень важно для нас, 
потому что без него инвестиционные ме-
ханизмы работать не будут. Вообще нуж-
но признать, что инфраструктура острее 

всего ощущает проблему отсутствия 
правовой базы. А без этого в проекты, где 
средства окупятся за 15–30 лет, инвесто-
ра привлечь практически невозможно.

– В июне прошлого года Вы объявили 
о необходимости строительства новой 
высокоскоростной железнодорожной 
магистрали Санкт-Петербург – Москва. 
А в декабре ОАО «РЖД» выдвинуло про-
ект организации высокоскоростного 
движения на действующей линии между 
столицами. Нет ли здесь противоречия?

– Это две совершенно разные темы. 
есть железная дорога существующая, а я 
говорил о новой линии – высокоскоростной 
железной дороге, где скорость движения 
поездов от 300 км/час и выше. на суще-
ствующей линии, даже при условии ее ре-
конструкции, мы такой скорости добиться 
не сможем. Сейчас ОАО «РЖД» совмест-
но с Siemens AG работает над созданием 
высокоскоростного поезда и занимается 
проектом реконструкции линии Санкт-
Петербург – Москва. У ОАО «РЖД» есть 

своя позиция по скоростям движения и по 
этой концепции в целом. Когда мы увидим 
бизнес-план – сколько будет стоить созда-
ние подвижного состава и модернизация 
существующей инфраструктуры, – тогда 
и будем принимать комплексное решение. 
Высокоскоростная железная дорога – это 
кардинально новая идеология перево зок, 
она строится на совершенно других прин-
ципах работы. Это новые технологии, кото-
рых в России пока, к сожалению, нет. Ду-
маю, здесь можно было бы использовать 
те механизмы, которые недавно обсужда-
лись на заседании правительства. Я имею 
в виду создание особых экономических 
зон, где будут сформированы условия для 
развития новых технологий.

В России всегда актуальной являлась 
тема «Власть и частный бизнес». Как, 
по Вашему мнению, сегодня обстоит с 
этим дело в сфере транспорта?

– Хочу надеяться, что количество нега-
тивных моментов в диалоге транспортного 
бизнеса и власти в этом году уменьшилось. 
Власть должна быть открыта и понятна для 
бизнеса, тогда отношения станут более 
доверительными, а экономика – более эф-
фективной. Сегодня министерство открыто 
для промышленников и бизнесменов, мы 
приглашаем их на многие совещания, ко-
миссии, проводим круглые столы. Думаю, 
что это тоже можно отнести к позитивным 
моментам в нашей работе. нам нужно под-
держивать инвестиции в транспортную 
инфраструктуру других стран, и министер-
ство здесь бизнесу будет помогать. Это 
станет хорошим импульсом для развития 
новых технологий и создания современной 
техники в нашей стране. 

Пользуясь случаем, хочу поблагодарить 
творческий коллектив журнала «РЖД-
Партнер» за постоянное внимание к ра-
боте Министерства транспорта и передать 
всем читателям сердечный привет и наи-
лучшие пожелания!

рЖд-Партнер, № 3, март 2005 г.

к сожалению, инвестор по-прежнему не идет 
в объекты инфраструктуры. Главная причина в том, 

что не решен вопрос земли и имущества
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как привлечь 
средства в ремонт?

Одним из наиболее 
актуальных вопросов 
последнего времени 
по праву считается 
ремонт собственного 
подвижного состава. 
В качестве важнейшего 
аспекта данной проблемы 
следует выделить отработку 
правовых схем привлечения 
частных инвестиций 
в развитие ремонтных 
предприятий. Недавно 
ОАО «РЖД» представило 
свое видение данного 
вопроса на круглом столе, 
организованном компанией 
«трансБазис».

– Виктор Николаевич, как известно, 
с начала этого года ОАО «РЖД» упоря-
дочило практику проведения ремонта 
приватного подвижного состава. На-
сколько, по Вашему мнению, остается 
актуальной сегодня тема развития ре-
монтной базы?

– Я бы назвал ее весьма животрепещу-
щей и интересующей очень многих. здесь 
очень важным является, в частности, во-
прос о правовых схемах привлечения ин-
вестиций, которые мы сегодня прорабаты-
ваем и стараемся реализовывать. Хотел 
бы начать с того, что на данный момент 
парк приватных грузовых вагонов состав-
ляет 27% от общего.

Коммерческие организации весьма ак-
тивно приобретают подвижной состав. 
только за первое полугодие 2004-го было 
закуплено 15 тыс. вагонов. Развитие эко-
номики нашей страны, позитивная конъ-
юнктура цен на нефть и другие товары 
российского экспорта, а также дальней-
шие перспективы экономического роста 
во многом предопределят в ближайшее 
время увеличение грузооборота. А это, 
в свою очередь, будет достигаться более 
эффективным использованием подвиж-
ного состава и приобретением нового. 
Степень износа имеющегося парка и на-
метившаяся тенденция приобретения но-
вых вагонов обуславливают, конечно же, 

ВиктОР МАРкОВ,  
первый заместитель начальника 
правового департамента оао «рЖд»
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рЖд-Партнер,  № 3, март, 2005 г.

необходимость существенного развития 
ремонтных мощностей.

– Каким же образом это может быть 
реализовано?

– нет сомнений, что без привлечения 
сторонних инвестиций (то есть средств 
частных компаний) ремонтную базу, при-
надлежащую сегодня ОАО «РЖД», суще-
ственно сдвинуть с имеющейся степени 
модернизированности будет сложно. Для 
этого нужны четкие механизмы и право-
вые схемы привлечения инвестиций, ко-
торые бы обеспечивали инвестору защиту 
его интересов при осуществлении той или 
иной сделки. Дело в том, что согласно п. 1 
ст. 8 федерального закона «Об особенно-
стях управления и распоряжения имуще-
ством железнодорожного транспорта» и 
постановлению правительства РФ № 57 от 
6 февраля 2004 года «Об ограниченных в 
обороте объектах имущества ОАО «РЖД» 
целый ряд активов компании ограничен в 
обороте. Кратко виды ограничений можно 
изобразить так. Первая категория имуще-
ства – это такие объекты или основные 
фонды, которые вообще никоим образом 
не могут быть отчуждены от ОАО «РЖД» 
– ни в аренду, ни в безвозмездное поль-
зование, ни в доверительное управление, 
ни в залог, ни тем более проданы. Вторая 
категория – имущество, на продажу кото-
рого или на иной переход права собствен-
ности и другие операции требуется согла-
сие правительства РФ. И третья категория 
– имущество, которым компания распоря-
жается самостоятельно.

В правительственном постановлении 
№ 57 имеются два перечня, в которых обо-
значены типы объектов названных мною 
категорий. В связи с затронутой темой 
нас интересует прежде всего п. 5 Переч-
ня имущества, не подлежащего отчужде-
нию. К выведенным из оборота он относит 
«объекты локомотивного и вагонного хо-
зяйства, имеющие оборонное значение», 
предназначенные для выполнения моби-
лизационных заданий или проведения 
мероприятий по решению таких заданий, 
а также используемые для осуществле-
ния внепланового ремонта, экипировки и 
материально-технического обеспечения 

поездов категории «П». если проанализи-
ровать сегодняшнюю ремонтную базу, то 
к данной категории относится основная 
часть вагонных депо и других интересую-
щих инвесторов ремонтных мощностей 
ОАО «РЖД».

– Не означает ли это, что привлече-
ние сторонних инвестиций в указанную 
категорию подразделений ОАО «РЖД» 
практически заблокировано?

– Понятно, что для инвестора наиболее 
привлекательными выглядят сделки, где 
он имеет возможность получить права на 
имущество, созданное на его собственные 
средства. то есть тогда, когда ОАО «РЖД» 
может просто продать какое-либо вагонное 
депо (или часть его) собственнику подвиж-
ного состава, которое тот может модерни-
зировать и использовать по назначению, 
причем тогда, когда каких-либо правовых 
затруднений это не вызовет. Однако в от-
ношении ограниченного в обороте иму-
щества такого рода сделки неприемлемы. 
Вместе с тем уже сейчас нами проводит-
ся экспертиза ряда правовых схем, кото-
рые позволят привлечь инвестиции как в 
ограниченное, так и в не ограниченное в 
обороте имущество. В целом же хотел бы 
назвать семь правовых схем привлечения 
сторонних инвестиций, которые анализиру-
ются нами для всех категорий имущества 
ремонтного комплекса ОАО «РЖД».

Одна из самых привлекательных форм 
– создание совместных дочерних и за-
висимых обществ. При этом вкладом от 
компании «Российские железные дороги» 
будет выступать сама ее ремонтная база, 
а от инвестора – денежные средства, зна-
ния, технологии, навыки и иные ресурсы. 
Примером конкретного проекта, который 
сегодня уже проработан и построен по 
такой схеме, является создание совмест-
ного предприятия на базе Смышляевского 
завода по ремонту подвижного состава 
на Куйбышевской железной дороге. Со 
стороны ОАО «РЖД» в уставный капитал 
вкладываются ремонтные мощности, со 
стороны частной компании – денежные 
средства. Концепция данного пилотного 
проекта была рассмотрена на заседании 
правления ОАО «РЖД» и одобрена, вско-
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ре мы будем обсуждать ее на совете ди-
ректоров. В данном случае имущество не 
ограничено в обороте, поэтому мы очень 
внимательно просмотрели инвентариза-
ционные описи, чтобы исключить потом 
какие-либо эксцессы.

– Извините, сразу хотелось бы внести 
ясность в предложенную модель. Если 
в уставный капитал заложены не сред-
ства производства или деньги, а другие 
виды ресурсов, то как определить со-
размерность вкладов?

– здесь действительно следует огово-
риться, имея в виду тот факт, что ОАО 
«РЖД» (желая привлечь частные капита-
лы в свою ремонтную базу) может вносить 
в уставные капиталы образуемых обществ 
не только имущество, но и права пользо-
вания этим имуществом, например. У нас 
данный момент подтверждается, в частно-
сти, п. 17 постановления пленума Высше-
го арбитражного суда РФ от 11 июня 1996 
года № 6/8. такая возможность в юриди-
ческой практике широко используется, но 
пока не в железнодорожной отрасли.

Как определяется размер вклада ОАО 
«РЖД» и инвестора при внесении права 
пользования или других видов вложений, 
кроме денег? Проводится рыночная оцен-
ка этого вклада и совместно утверждает-
ся учредителями. Кстати, если говорить 
о создании совместных ремонтных пред-
приятий, то сегодня планируется, что ОАО 
«РЖД» будет принадлежать большая 
часть уставного капитала. 

но продолжим обзор анализируемых 
схем. В качестве второй формы привлече-
ния инвестиций может быть использована 
передача производственных мощностей 
компании в аренду или доверительное 
управление. Эта схема очень похожа на 
внесение права пользования, но она не 
применима в отношении тех мощностей, 
которые ограничены в обороте. 

третья схема позволяет более широко 
привлекать частный капитал в различные 
виды имущества: это простое товарище-
ство. По договору Пт двое или несколько 
лиц обязуются соединить свои вклады и 
совместно действовать без образования 
юридического лица для извлечения при-
были или достижения иной, не противоре-
чащей законодательству цели. В качестве 
инвестора может быть лицо или группа 
лиц, которые осуществляют перевозоч-
ную деятельность и нуждаются в услугах, 

предоставляемых предприятиями ОАО 
«РЖД» по ремонту подвижного состава. 
целью привлечения средств может быть 
модернизация и приобретение нового обо-
рудования на предприятиях ОАО «РЖД» 
для увеличения объемов и повышения ка-
чества услуг. здесь стороны также вносят 
некий вклад в общее дело. Возможность 
привлечения их намного шире. Это мо-
гут быть не только денежные вложения, 
но и навыки, профессиональные знания, 
деловая репутация, производственные и 
прочие экономические связи и т. д. Вне-
сенное в капитал простого товарищества 
имущество может находиться в долевой 
собственности участников, либо принад-
лежать тем конкретным лицам, кто его 
внес.

– То есть в этом случае уже можно 
инвестировать в имущество, ограни-
ченное в обороте?

– Совершенно верно, если право соб-
ственности на ограниченное в обороте 
имущество остается за ОАО «РЖД».

 Четвертая схема – инвестиции в форме 
капитальных вложений. Основанием для 
этого является федеральный закон «Об 
инвестиционной деятельности в РФ, осу-
ществляемой в форме капитальных вло-
жений». такие вложения – это инвестиции 
в основной капитал: в том числе затраты 
на новое строительство, расширение и ре-

нет сомнений, что без привлечения средств частных компаний 
ремонтную базу оао «рЖд» сдвинуть с имеющейся степени 

модернизированности будет сложно  
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конструкцию, на техническое перевоору-
жение и приобретение оборудования, на 
проектно-изыскательские работы и иные 
затраты. Круг инвесторов в данном случае 
может быть очень широким: любые физи-
ческие и юридические лица, их объедине-
ния, государственные органы или органы 
местного самоуправления и т. д. 

Пятая схема – это подрядные отно-
шения с рассрочкой платежа. При такой 
схеме ОАО «РЖД» выступает в качестве 
заказчика реконструкции ремонтных мощ-
ностей. Инвестор – в качестве генерально-
го подрядчика и по согласованию с компа-
нией выбирает того подрядчика, который 
и будет реально производить все работы 
по реконструкции. По окончании работы 
(или одного из ее этапов) расчет с под-
рядчиком осуществляет инвестор – как 

генподрядчик. В этом и заключается инве-
стиционная составляющая схемы: расчет 
между ОАО «РЖД» и инвестором произ-
водится по рассрочке, согласованной эти-
ми сторонами. Привлекательными аспек-
тами данной схемы прежде всего является 
то, что она может быть использована в 
том числе и в отношении ограниченного 
в обороте имущества. Инвестор при этом 
– как генеральный подрядчик – реально 
видит, как идет процесс модернизации, 
и полностью контролирует расходование 
своих денежных средств. Более того, ин-
вестор, который одновременно является и 
владельцем подвижного состава, получа-
ет дополнительные элементы мотивации 
в такой схеме, поскольку расширяет воз-
можности ремонтной базы для собствен-
ного подвижного состава.

шестой схемой может являться инве-
стиционный кредит или долгосрочный 
заем (например, облигационный). Право-
вой основой для этого выступают Граж-
данский кодекс, закон «О рынке ценных 
бумаг» и ряд других нормативных актов. 
Данная схема позволяет привлечь сред-
ства в очень значительном объеме и на 
длительный срок. Это оптимально подхо-
дит для финансирования долгосрочных и 
капиталоемких проектов. Эффект от реа-
лизации обеспечивается за счет роста до-
ходов и сокращения издержек. Чем хорош 
подобный кредит или заем? Прежде всего 
он может быть применен в отношении мо-
дернизации производственной базы очень 
широкого круга ремонтных предприятий, 
в том числе имеющих на балансе ограни-
ченное в обороте имущество.

Седьмая схема – это довольно активно 
используемый сейчас лизинг, в том числе 
и возвратный. Как известно, имеется феде-
ральный закон «О финансовой аренде (ли-
зинге)» 1998 года. По договору лизинга ин-
вестор закупает у конкретного поставщика 
оборудование для ОАО «РЖД» и передает 
его этой организации в пользование, после 
чего осуществляется выплата лизинговых 
платежей с возможностью последующего 
перехода указанного имущества в собствен-
ность ОАО «РЖД». 

Вот вкратце те семь схем, по которым 
возможно привлекать инвестиции частных 
компаний в развитие наших ремонтных 
мощностей. Однако этими схемами ва-
рианты возможного сотрудничества ОАО 
«Российские железные дороги» и инве-
сторов не исчерпываются.

Проблема в том, что, согласно законодательству,  
целый ряд активов оао «рЖд» ограничен в обороте

рЖд-Партнер,  № 3, март, 2005 г.



106 107

Железные дорожники о себе и реформах

контроль 
и раздельный учет

затянувшийся процесс 
формирования новой 

системы государственного 
тарифного регулирования 
в целом завершен. Рынок 

пребывает в ожидании 
решения актуальных 

вопросов.  

– Виталий Михайлович, прежде всего 
хотелось бы спросить: удовлетворены 
ли Вы на данный момент состоянием 
нормативно-правовой базы по государ-
ственному  регулированию  железно-
дорожных тарифов?

– Существующая нормативно-правовая 
база позволяет сегодня принимать реше-
ния по текущей тарификации, опираясь 
на четко сформулированные общие кри-
терии и правила. В то же время она, ко-
нечно, нуждается в совершенствовании. 
Прежде всего хотел бы остановиться на 
законе «О естественных монополиях». на 
сегодняшний день он явно устарел и тре-
бует серьезной модернизации, поскольку 
уже не обеспечивает комплексного подхо-
да к вопросам регулирования тарифов на 
услуги субъектов естественных монопо-

лий. В частности, в законе следует пропи-
сать нормы, относящиеся к компетенции 
правительства. Это определение перечня 
работ и услуг в сфере естественных моно-
полий, а также утверждение основ ценоо-
бразования и порядка государственного 
ценового регулирования. есть целый ряд 
претензий к закону «О железнодорож-
ном транспорте в РФ». здесь необходимо 
внести, например, четкое определение 
сферы предоставления услуг железно-
дорожного транспорта общего пользова-
ния, что позволит более конкретно обо-
значить область деятельности субъектов 
естественных монополий, подлежащих 
государственному регулированию. также 
мы считаем, что потребуется разработка 
нового федерального закона «Об основах 
ценовой политики в РФ». Это даст возмож-

ВитАлий еВДОкиМеНкО, 
заместитель руководителя 
федеральной службы по тарифам
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ность на законо дательном уровне опреде-
лить методологию тарифообразования на 
услуги железнодорожного транспорта и 
обеспечить системный подход к регули-
рованию тарифов во всех естественно-
монопольных отраслях. В настоящее вре-
мя нами подготовлена концепция данного 
закона, вопрос включен в план законот-
ворческой деятельности правительства 
РФ на 2005 год. надеюсь, что в указанный 
срок законопроект будет внесен в Госу-
дарственную думу.

– А что можно сказать о действую-
щих Тарифных руководствах на услуги 
железнодорожного транспорта?

– В этом плане, как известно, одним 
из основополагающих документов явля-
ется Прейскурант № 10-01. Безусловно, 
его введение в августе 2003 года яви-
лось важнейшим условием реализации 
первого этапа структурной реформы же-
лезнодорожного транспорта. Выделение 
инфраструктурной и вагонной состав-
ляющих позволило на системном уров-
не возмещать расходы собственников и 
арендаторов подвижного состава, а также 
развиваться конкуренции. Конечно, было и 
остается много споров по поводу уровней 
данных составляющих. Однако динамика 
увеличения удельного веса собственных 
вагонов в общем парке и в объеме транс-
портной работы говорит о том, что в целом 
данная система тарифов работает, обе-
спечивая создание условий для развития 
конкурентных отношений, привлечения 
инвестиций и строительства нового под-
вижного состава. Ведь если бы оператор-
ский бизнес был убыточен или малопри-
влекателен – капитал бы туда, очевидно, 
не пошел. но это, конечно, не говорит о 
том, что ничего не нужно менять.

И, кстати, в прошлом году, например, 
было внесено уже 84 изменения в Прей-
скурант № 10-01. Дальнейшее его со-
вершенствование будет проходить по не-
скольким направлениям. Во-первых, это 
некая «донастройка» документа: в част-
ности, требуется уточнение экономически 
обоснованного уровня платы за пользова-
ние инфраструктурой, а также величины 
вагонной составляющей как в целом, так и 

в зависимости от разного вида подвижно-
го состава. В связи с этим мы очень ждем 
результатов отчетности ОАО «РЖД» за 
прошлый год о расходах, доходах и итогах 
финансово-хозяйственной работы корпо-
рации по видам деятельности. Раздель-
ный учет поможет более точно определить 
действительные экономически обоснован-
ные уровни всех параметров тарифа.

Второе важнейшее направление по со-
вершенствованию Прейскуранта № 10-01 
– это решение вопроса унификации мето-
дологии построения тарифов в его втором 
и третьем разделах. Как известно, в став-
ках на перевозки экспортно-импортных 
грузов через сухопутные пограничные 
переходы мы сегодня имеем один массив 
тарифа. наша задача – выделить в нем 
инфраструктурную, локомотивную и ва-
гонную составляющие. Это сделает инве-
стиционный климат в данных перевозках 
гораздо более привлекательным. Однако 
проводить унификацию методологии по-
строения тарифов разделов Прейскуранта 
следует, безусловно, с учетом специфики 
перевозок грузов в международном со-
общении. Прежде всего нужно обеспечить 
конкурентоспособность продукции рос-
сийских производителей на внешнетор-
говых рынках. то есть необходимо иметь 
в виду, что механический перенос прин-
ципов формирования из второго раздела 
в третий невозможен. задача ставится 
такая: максимально сблизить две методо-
логические базы, а в перспективе вырабо-
тать единую. таким образом, могу конста-
тировать: сегодня в Федеральной службе 
по тарифам совместно с причастными 
ведомствами и организациями идет под-
готовка концепции совершенствования 
Прейскуранта № 10-01.

 – Сегодня начата непосредственная 
работа по выделению из ОАО «РЖД» 
Федеральной пассажирской компа-
нии. Какую лепту должна внести в этот 
весьма сложный процесс Федеральная 
служба по тарифам?

 – В настоящий момент одно из цент-
ральных  мест  в  деятельности  Служ-
бы занимает разработка Прейскуранта 
№ 10-02-16 «тарифы на перевозку пас-
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сажиров, багажа, грузобагажа и услуги 
инфраструктуры». Безусловно, реоргани-
зация пассажирского комплекса и созда-
ние ФПК требуют реформирования самой 
системы ценообразования в этой сфере 
перевозок. Отсутствие адаптированной к 
рыночным условиям системы тарифов не 
позволит реформировать и создать эф-
фективно работающую Федеральную пас-
сажирскую компанию, тем более – выйти 
на рынок частным перевозчикам. И в этой 
связи наиболее важным вопросом является 
доведение тарифов на пассажирские пере-
возки до уровня экономически обоснован-
ных затрат. Безусловно, здесь требуется 
принятие принципиального решения о воз-
можности, целесообразности и этапности 
данного процесса. В 2004-м убыток пасса-

жирского комплекса ОАО «РЖД» составил 
65 млрд рублей, в этом году планируется 
63,1 млрд. Понятно, что это значительным 
дополнительным бременем ложится на 
грузовые перевозки, на товаропроизводи-
телей и на экономику в целом. Ясно и то, 
что на период доведения тарифов до уров-
ня обоснованных затрат важнейшим во-
просом является определение источников 
субсидирования убыточных пассажирских 
перевозок. В этой связи рассматриваются 
как средства бюджетной системы, так и 
продолжающееся перекрестное субсиди-
рование за счет грузовых перевозок.  

– В прошлом году состоялись до-
статочно бурные дебаты по поводу 
дифференцированной индексации гру-
зовых железнодорожных тарифов в за-
висимости от видов сообщения. Будет 
ли сближение ставок второго и третье-
го разделов Прейскуранта № 10-01 про-
водиться и впредь?

– Мы открыто и гласно высказывали свою 
позицию в период выработки решения по 

индексации тарифов на 2005 год. Могу по-
вторить, что в целом дифференцирован-
ный подход обусловлен продолжающей 
сохраняться разницей тарифов на перевоз-
ку экспортно-импортных грузов через рос-
сийские порты и сухопутные пограничные 
переходы. Это приводит к неэффективному 
использованию инфраструктуры железных 
дорог. на подходах к портам скапливаются 
поезда, вследствие чего принимаются кон-
венционные запреты на погрузку. В то же 
время пропускная способность железно-
дорожных линий в направлениях сухопут-
ных погранпереходов в полной мере не 
используется. Кроме того, переориентация 
грузопотоков приводит к снижению доход-
ности ОАО «РЖД», что требует дополни-
тельных темпов индексации тарифов.

Другим важнейшим фактором являет-
ся то, что дальнейшее увеличение уровня 
экспортно-импортных тарифов на пере-
возки через погранпереходы приведет 
к неконкурентоспособности российских 
товаропроизводителей на международ-
ных рынках. Сегодня ситуация такова: в 
некоторых случаях тарифы третьего раз-
дела Прейскуранта № 10-01 уже выше, 
чем ставки тарифной политики на данный 
фрахтовый год. В этой связи с целью обе-
спечения более равномерной загрузки 
инфра структуры и конкурентоспособно-
сти российских товаропроизводителей и 
была проведена дифференцированная 
индексация.

– А рынок на это как-то отреагировал 
в смысле изменения грузопотоков?

– По итогам 2004-го объем перевозок 
через российские порты увеличился на 
28,9%, а через погранпереходы – на 7,1%. 
за два месяца этого года грузопоток че-
рез отечественные порты вырос на 5%, а 
по погранпереходам наблюдалось паде-

динамика увеличения удельного веса собственных вагонов 
в общем парке и в объеме транспортной работы говорит о том, 
что в целом система тарифов работает, обеспечивая создание 

условий для развития конкурентных отношений 
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ние на 4%. то есть предпринятые меры 
динамику изменения грузопотоков, как 
видите, отнюдь не переломили. Поэтому 
мы считаем, что процесс дальнейшего 
сближения уровня тарифов необходимо 
продолжить.

 – ОАО «РЖД» уже не первый год 
ставит вопрос о практических мерах 
по дерегулированию тарифов в конку-
рентных сегментах транспортного рын-
ка, которых насчитывается уже около 
двадцати. Однако ФСТ, как видно, не 
торопится принимать каких-либо реше-
ний в данном направлении?

– Мы тоже согласны с тем, что двигать-
ся в данном направлении необходимо. 
В Положении об основах государственно-
го регулирования тарифов на железно-
дорожном транспорте четко прописа-
но, что система их построения должна 
соответствовать  рыночным  условиям 
хозяйствования – то есть должен осу-
ществляться «переход по мере развития 
рыночных отношений и конкуренции от 
тарифов, регулируемых государством, 
к тарифам, определяемым на договор-
ной основе». Согласно  законодатель-
ству,  ФСт  не имеет права сдерживать 
экономически обоснованный переход 
естественно-монопольных сфер к конку-
рентному состоянию рынка. напротив, мы 
должны принимать решения, связанные с 
дерегулированием тарифов в отдельных 
сегментах, где складываются условия 
эффективной конкуренции.

Однако на сегодняшний момент имеет-
ся ряд рисков, которые не позволяют это 
сделать – даже несмотря на то, что доля 
некоторых грузов, перевозимых в подвиж-
ном составе собственников или другими 
видами транспорта, уже достаточно высо-
ка. Это касается перевозки нефтяных гру-

зов, контейнеров, минеральных удобрений, 
скоропортящихся продуктов и других. Что 
это за риски? Первая их группа связана с 
отсутствием раздельного учета расходов 
и доходов по видам деятельности ОАО 
«РЖД». Это не позволяет определить ре-
альный уровень перекрестного субсидиро-
вания в работе компании. то есть (как вид-
но уже с учетом и других примеров) пока 
нет финансово-экономической прозрачно-
сти корпорации, двигаться дальше по пути 
реформ весьма затруднительно. Второе – 
наличие отдельных нерегулируемых видов 
деятельности ОАО «РЖД», как то: услуги 

по ремонту и техобслуживанию подвижно-
го состава, производство запасных частей, 
подготовка вагонов под погрузку и др.

Ввиду того, что данные виды деятель-
ности напрямую влияют на экономические 
условия функционирования компаний-
операторов и независимых перевозчиков 
в этих сегментах рынка, с точки зрения 
создания равных условий конкуренции 
принять решение о дерегулировании та-
рифов без необходимой реструктуриза-
ции ОАО «РЖД» не представляется воз-
можным. Поэтому основное условие – это 
выполнение тех мероприятий, которые у 
нас предусмотрены Программой структур-
ной реформы в части хозяйственного обо-
собления из ОАО «РЖД» конкурентных 
видов деятельности. По большому счету 
речь идет об организационно-правовом 
разделении услуг по железнодорожным 
перевозкам и предоставлении инфра-
структуры, а также, разумеется, о выделе-
нии других бизнесов. Обособление видов 
деятельности реально создаст экономи-
ческие условия для обеспечения равной 
и эффективной конкуренции между ОАО 
«РЖД» и всеми другими участниками 
рынка. еще один из факторов – это отсут-

фсТ не имеет права сдерживать экономически обоснованный 
переход естественно-монопольных сфер к конкурентному 

состоянию рынка. напротив, мы должны принимать решения, 
связанные с дерегулированием тарифов

рЖд-Партнер, № 4, апрель 2005 г.
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ствие на сегодняшний день выделенной 
вагонной составляющей в ставках третье-
го раздела Прейскуранта № 10-01, что 
также не позволяет принять решения по 
дерегулированию тарифов...

– Если все же в каких-то сегментах 
состоится переход на договорные став-
ки, то это будет относиться ко всему 
тарифу или же только к его вагонной 
составляющей?

– здесь нужно четко понимать, что, 
говоря о прекращении регулирования 
тарифов в потенциально конкурентных 
сегментах, мы ведем речь только о сфере 
услуг по использованию подвижного со-
става, то есть о так называемой вагонной 
составляющей. Что же касается платы за 
пользование инфраструктурой железно-
дорожного транспорта общего пользова-
ния, то эта сфера деятельности остается 
естественно-монопольной и подлежит, со-
гласно законодательству, государственно-
му регулированию.

 – Как известно, в ФСТ поступили 
предложения от ОАО «РЖД» по введе-
нию на период навигации 2005 года спе-
циальных сезонных ставок на перевоз-
ку нефтеналивных грузов. Как будете 
реагировать?

– Отреагируем в рамках тех полномочий 
и компетенции, которые возложены на Фе-
деральную службу по тарифам. Решение 
будет принимать правление ФСт, в состав 
которого, как известно, входят представи-
тели всех причастных ведомств. Рассмат-
ривать эти вопросы мы будем только в 

плоскости возможности предоставления 
исключительных тарифных условий на 
определенные грузы и направления. Со-
ответствующий порядок регламентирует-
ся, как известно, Правилами предостав-
ления исключительных тарифов. если 
же говорить о моем видении идеологии 
данного вопроса, то, безусловно, Россий-
ские железные дороги имеют право как 
перевозчик на создание равных тарифных 

условий с другими участниками рынка. 
В этом, как говорится, ничего страшного 
нет. В том числе и относительно альтер-
нативных видов транспорта. Поэтому мы 
рассмотрим данный вопрос по существу – 
с точки зрения обеспечения равных усло-
вий для перевозки грузов в потенциально 
конкурентных сегментах на период речной 
навигации.

– Не пострадают ли от этого реч-
ники?

– Важнейшими принципами государ-
ственного регулирования тарифов яв-
ляются: соблюдение балансов интере-
сов субъектов естественной монополии 
на транспорте и потребителей их услуг, 
защита интересов всех участников 
транспортного рынка, обеспечение до-
ступности услуг транспорта для их поль-
зователей и т. п. Вот из этого мы и будем 
исходить при оценке соответствующих 
экономических расчетов и последствий 
предлагаемых шагов. В любом случае, 
принятое коллегиальное решение будет 
носить взвешенный и сбалансированный 
характер.

сегодня дерегулировать тарифы  
без необходимой реструктуризации оао «рЖд» 

не представляется возможным
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логика должна быть 
железной

«Мы прекрасно понимаем 
логику требований 
правительства. Они говорят: 
у вас нет раздельного 
учета, поэтому о каких 
компенсациях можно 
вести речь?» – рассказывает 
сенатор.  

– Михаил Викторович, какова Ваша 
позиция по поводу выделения Феде-
ральной пассажирской компании? Нуж-
но ли это делать и даст ли Федеральное 
собрание денег для компенсации убыт-
ков ФПК?

– Что значит: нужно ли это делать? если 
есть программа и план, которые утверж-
дены правительством, то – плохие они или 
хорошие – их надо выполнять. В Плане 
мероприятий по реализации Программы 
структурной реформы значится создание 
подобной компании и ее выделение. По-
этому данный вопрос – решенный. либо 
необходимо было заранее с ним не согла-
ситься и довести ситуацию до того, чтобы 
внести корректировки в эти мероприятия. 
Что касается дотаций, то я, например, 
пока не видел какого-то обоснованного 
предложения на этот счет со стороны ОАО 
«РЖД». С точки зрения организатора дан-

ного мероприятия ему необходимо это де-
лать. нужно выходить с обоснованными 
предложениями в правительство, и если 
они аргументированны и логичны, то мы, 
например, с удовольствием их поддер-
жим. Потому как государство должно уча-
ствовать в реформировании монополий и 
давать на это деньги. 

– Но было объявлено, что Минфин 
отказался согласовывать проект по-
становления правительства о компен-
сациях убытков на железнодорожном 
транспорте, причем было отмечено, 
что это «вредно»...

– Правительство в подобных случаях по 
определению должно выступать с позиций 
экономии государственных средств. Может, 
это не всегда рационально. но так было при 
получении денег на те или иные мероприя-
тия в рамках деятельности и «Газпрома», и 
РЖД, и РАО «еЭС России». то есть мы уже 

МиХАил ОДиНЦОВ, 
председатель комиссии  

совета федерации 
по естественным монополиям 

рЖд-Партнер, № 7, июль 2005 г.
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привыкли, что правительство чаще всего из-
начально выступает против. но надо дока-
зывать свою точку зрения, может, не один, 
а несколько раз усиливая аргументацию, 
привлекая сторонников из числа депутатов 
Государственной думы и членов Совета Фе-
дерации. надо ее обосновывать. Ведь если 
логика железная, то ее тяжело перебить или 
проигнорировать. Иногда правительство по-
ступает так, что закрывает на что-то глаза. 

то есть проблема имеется, но «мы ее не 
видим». Однако в рассматриваемом нами 
случае шишки-то все равно посыплются на 
ОАО «РЖД». Поэтому, на наш взгляд, ком-
пания здесь должна занимать просто более 
жесткую и последовательную позицию. 

– В регулирующих ведомствах утверж-
дают, что у ОАО «РЖД» нет ни раздель-
ного учета по видам деятельности, ни 
удовлетворительной методики расчета 
покрытия убытков от пассажирских пе-
ревозок. Вы с этим согласны?

– Я согласен с выводами Счетной пала-
ты Российской Федерации. Она провела 
проверку и утверждает, что нет раздель-
ного учета не только между пассажир-
скими перевозками дальнего следования 
и внутрирегиональными, но даже между 
грузовыми и пассажирскими! нет его и 
между социально дотируемыми и при-
быльными перевозками. Это констатиро-
вала Счетная палата, и ее выводы в ОАО 
«РЖД» никто не опроверг. А раздельный 
учет по видам деятельности – это тот са-
мый кирпичик, на котором изначально 

строится аргументация требований по 
поводу привлечения дотаций. И если нет 
этого фундамента, то трудно ставить уже 
какой-то следующий кирпич на пустоту. 
Мы прекрасно понимаем логику требова-
ний правительства. Они говорят: «У вас 
нет раздельного учета, поэтому о каких 
компенсациях можно говорить?» то есть 
здесь критика в сторону ОАО «РЖД» мне 
представляется справедливой. 

– Вы считаете, что выделение пасса-
жирского хозяйства первоначально в 
филиал будет способствовать форми-
рованию более прозрачного баланса? 

– Конечно. Собственно, это и предусма-
тривается в плане реформы – выделение 
бизнесов в отдельные филиалы и дочер-
ние общества позволяет сделать экономи-
ку железнодорожного транспорта более 
прозрачной. 

– Следует ли, по Вашему мнению, 
ФПК в перспективе продать?

– В Программе реформы говорится, 
что на третьем ее этапе дочерние обще-
ства ОАО «РЖД» продаются. если это 
– потенциально рыночный сектор, то, 
конечно, необходимо так делать. зачем 
государству на своих плечах нести такую 
ношу? нужно отдавать частным инвесто-
рам, которые, на мой взгляд, качествен-
но разовьют ее.

– А не будет ли ФПК новым монопо-
листом?

– Очевидно, должно быть несколько 
компаний и конкуренция между ними.

очевидно, должно быть несколько пассажирских 
железнодорожных компаний и конкуренция между ними
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Выделение – 
это эффективно

«Ставить задачу однозначно 
создавать конкуренцию 

внутри железнодорожных 
пассажирских перевозок 

сегодня необязательно», – 
считает ученый.

– Владимир Александрович, как из-
вестно, Вы принимали участие в разра-
ботке Программы структурной рефор-
мы на железнодорожном транспорте. 
Считаете ли Вы, что вопрос выделения 
Федеральной пассажирской компании 
вполне назрел, и найдутся ли, на Ваш 
взгляд, у государства деньги для ее до-
тирования?

– Я считаю, что выделять компанию, ко-
нечно, нужно. Вопрос же дотаций должен 
решаться по мере экономического анали-
за. несомненно, далеко не все надо до-
тировать. например, перевозки в вагонах 
купейных и СВ финансировать из бюджета 
не нужно. А все остальное – это проблемы 
социальной политики. Железнодорожные 
перевозки в части пригородного сообще-
ния, скорее всего, дотировать надо, что, 

кстати, уже делается. Все остальное – во-
прос конкретного экономического расчета 
и политических оценок.

– С какими трудностями столкнутся 
депутаты при определении размера до-
таций? Есть ли, на Ваш взгляд, сегодня 
проблема их обоснования?

– Дотации, повторяю, – это вопрос со-
циального выбора, социальной полити-
ки. Компания может посчитать, какая у 
нее себестоимость. если правительство 
находит, что плацкартная перевозка в 
рамках социального пакета должна быть 
дешевле, оно должно ее дотировать, это 
понятно. Другое дело, что тут, естествен-
но, нужно аккуратное антимонопольное 
регулирование. Потому что до тех пор, 
пока у нас автомобильный транспорт со-
ставляет во многих регионах конкуренцию 

ВлАДиМиР МАУ, 
ректор академии  
народного хозяйства  
при правительстве рф, д. э. н.

рЖд-Партнер, № 7, июль 2005 г.



114 115

Железные дорожники о себе и реформах

железнодорожному, у компании, конечно, 
будут реальные стимулы завышать свои 
издержки. Это еще в значительной мере 
и региональный вопрос, потому что в ряде 
регионов (в центральной России, напри-
мер), скорее всего, это будет очень конку-
рентный рынок.

– Есть точка зрения, что сначала нуж-
но выделить компанию, и тогда уже 
станут видны ее издержки. Железно-
дорожники говорят наоборот: дайте 
дотации – и после этого мы выделим 
компанию.

– По-моему, это что-то искусственное. 
такой вопрос не стоит. В целом же здесь 
нужно говорить о том, что является эко-
номически эффективным, а что – нет. 
Выделение самостоятельных компаний, 
на мой взгляд и судя по тому анализу, 
который мы делали, – эффективно. то 
есть это целесообразный способ ре-
структуризации ОАО «РЖД» и привле-
чения в него инвестиций. Потому что 
основная задача этой реорганизации 
– сделать акционерное общество при-
влекательным для частных капиталов. 
но без выделения этих компаний с со-
ответствующими ясными издержками и 

балансами они не будут привлекатель-
ными для инвесторов.

– Какую роль Вы отводите конкурен-
ции в сфере пассажирских перевозок? 
Ее нужно создавать?

– несомненно, да, но не обязательно 
внутриотраслевую. Ставить задачу одно-
значно создавать конкуренцию внутри 
железнодорожного транспорта, на мой 
взгляд, необязательно. Этот вопрос нуж-
дается в специальном анализе. Может 
быть, это имеет смысл, а может быть, 
и нет. Принципиально важно создавать 

меж отраслевую конкуренцию, условия 
для развития сети автомобильных дорог, 
автомобильных перевозок, которые бы 
конкурировали с пассажирским железно-
дорожным транспортом.

– Нужно ли передавать Федеральной 
пассажирской компании вокзалы и ва-
гонные депо?

– Мне представляется, что вокзалы 
должны существовать отдельно как 
само стоятельный бизнес. так делается 
во всем мире, и не только в железнодо-
рожной сфере. Депо – это вопрос. здесь 
нет никаких заранее установленных ре-
цептов.

конкуренцию в пассажирских перевозках создавать, 
несомненно, нужно,  но не обязательно внутриотраслевую.  

может быть, это имеет смысл, а может быть, и нет
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есть дойная корова 
и черная кошка

«если бы я занимался 
данным бизнесом 
не в государственной 
компании,  
а в нормальной частной, 
то эти самые плацкартные 
вагоны отцепил бы и возил 
только купейные и СВ».  

– Евгений Григорьевич, как Вы отно-
ситесь к планам выделения железно-
дорожных пассажирских перевозок в 
самостоятельную Федеральную пасса-
жирскую компанию, которая будет до-
тироваться из бюджета?

– Очевидно, что есть некоторые направ-
ления пассажирских перевозок, опреде-
ленные виды бизнеса, которые вполне 
рентабельны. И, по-моему, они могут лечь 
в основу самостоятельной пассажирской 
компании, а может быть, и не одной, а 
нескольких. Потому что создавать еще 
одну монополию, мне кажется, вредно. 
Что же касается субсидий, то их нужно 
расчленять. Да, есть ряд нерентабельных 
направлений, где осуществлять перевоз-
ки, тем не менее, обязательно нужно. но 
тогда они должны дотироваться либо из 
федерального, либо из местных бюдже-
тов. Может брать их финансирование на 
себя в течение какого-то времени и ОАО 
«РЖД». Однако в таком случае нет смыс-

ла их и выделять. А если субсидии будут 
бюджетные, тогда смысл есть. При этом, 
конечно, каждый раз надо себе представ-
лять, во что это обходится. Когда же все 
сваливается в общий котел, то это не при-
водит к какому-то толку.

– Вы имеете в виду необходимость 
организации уже сегодня в ОАО «РЖД» 
раздельного учета по видам деятель-
ности?

– Да, раздельного учета и анализа из-
держек. есть такие линии, которые совер-
шенно никому не нужны, но они продолжа-
ют эксплуатироваться по соображениям 
совершенно малопонятным. Моя позиция 
такова: если органы власти хотят, чтобы 
были поддержаны направления железно-
дорожных перевозок, которые убыточны, 
но по социальным или каким-то еще со-
ображениям необходимы, то их надо суб-
сидировать. если бы я занимался данным 
бизнесом и работал не в государственной 
компании, а в нормальной частной, то я, 

еВГеНий ЯСиН, 
научный руководитель 

государственного университета 
«Высшая школа экономики», 

д. э. н., профессор 

 рЖд-Партнер, № 7, июль 2005 г. 
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конечно, не брался бы за деятельность, 
которая приносит убытки. Я бы эти самые 
плацкартные вагоны отцепил и возил бы 
только купейные и СВ. Вот и все. 

– Как Вы считаете, депутаты пойдут 
на субсидии?

– есть здравый смысл. Правда, он от-
дельно, а депутаты – отдельно. У них свои 
проблемы, и выделение денег на лобби-
руемые проекты – это, так сказать, вечная 
драма такого, если хотите, демократиче-
ского правления, где представительные 
органы играют ту или иную роль. Кстати, 
именно поэтому я говорю, что есть во-
просы экономической политики, которые 
нельзя отдавать на волю референдума 
или даже парламента. нельзя отдавать 
и вопрос экономической целесообразно-

сти. Это, как говорится, жертва социали-
стического мышления. ну не могут никак 
расстаться с тем, что есть перекрестное 
субсидирование и бизнесмен не вправе 
принимать решение, что выгодно и чем 
ему следует заниматься, а что – невыгод-
но. Может быть, это и сдерживает ОАО 
«РЖД» как государственную компанию. 

– То есть Вы хотите сказать, что не-
обходимо преодолевать перекрестное 
субсидирование?

– шаг за шагом. нет, я не считаю, что 
нужно полное преодоление. любая ком-
пания вправе строить какие-то страте-
гические планы и говорить: вот это на-

правление мне нужно для того, чтобы 
поддерживать рынок, и я рассчитываю на 
будущие какие-то перемены, а эти про-
блемы я решаю сейчас. Поэтому в любой 
компании, как Вы знаете, присутствует 
известная матрица с «дойной коровой» и 
«черной кошкой» – это нормальное дело. 
но просто есть аспект масштаба. Вот ког-
да, скажем, я знаю, что в электроэнергети-
ке объем перекрестного субсидирования 
составил 60 млрд рублей, и это довольно 
существенный фактор для местных бюд-
жетов, и они перегружают промышлен-
ность, для того чтобы субсидировать насе-
ление, то я считаю, что это не нормально.

– Вы сказали, что приветствовали бы 
развитие конкуренции в пассажирских 
перевозках?

– Да. Конкуренция полезна всегда. Даже 
если это только две компании и даже если 
они друг с другом сговорятся, все равно.

– Как бы Вы решили вопрос с иму-
щественным комплексом Федеральной 
пассажирской компании?

– Про пути и другую инфраструктуру я 
не говорю, а вот думаю, что нужно очень 
серьезно ставить вопрос относительно 
приватизации или предоставления в арен-
ду частным компаниям вокзалов. есть, 
конечно, там службы, которые непосред-
ственно связаны с управлением перевоз-
ками, а вот залы ожидания, гостиницы, 
буфеты и т. д. я бы отделил. 

конкуренция полезна всегда. даже если это только 
две компании и даже если они друг с другом сговорятся



118 119

Все новое и большое 
вначале вызывает 

антагонизм
Проект восстановления 

железнодорожного 
движения между 

Грузией и Россией через 
Абхазию обсуждается уже 

несколько лет.

– Сергей Васильевич, как Вы относитесь 
к проекту, учитывая, что в Абхазии все-
таки некоторая часть населения проявляет 
к нему настороженное отношение?

– Мое отношение к дороге однозначное: 
ее необходимо делать. Первое,  это эко-
номический проект. Год не было перегово-
ров с Грузией – вообще был прерван пере-
говорный процесс. затем прошли выборы 
в Абхазии, после чего мы его возобнови-
ли, пошли на него. И сказали: давайте с 
чего-то начинать. Реально – это экономи-
ка. то есть Сочинские соглашения. есть 
проект по железной дороге, так давайте 
же по нему работать! Первое время было 
непонимание, но на всех встречах этот во-
прос постоянно возникал, причем очень 
выпукло и акцентированно. Поэтому я 
был одним из инициаторов данного про-
екта и довел этот вопрос до ООн и всех 
причастных сторон. Я говорю: давайте ре-
ально покажем, что мы можем совместно 
решить взаимовыгодный проект, уйдя на 
этом этапе от политики. В Сочинских со-
глашениях сказано, что железная дорога 
привязана к возвращению беженцев в 
Гальский район. Мы согласны выполнять 

эти соглашения – тем более что процесс 
возвращения беженцев уже идет, уже 
50 с лишним тысяч человек вернулись. 
Поэтому мы поддерживаем и будем под-
держивать проект, зная его значимость и 
для юга России, и для Армении, и для Аб-
хазии. ну а дальше, если будет движение 
дороги в другие страны, то это уже дело 
международных организаций.

– Какое значение это имело бы для 
развития экономики Абхазии?

– Очень большое. Во-первых, сама доро-
га – это ведь не только колея, то есть пара 
рельсов и шпалы. Это инфраструктура, ра-
бочие места, энергохозяйство – до 600–700 
человек будут заняты, будут работать. Это 
депо и ремонтные базы. Это очень большое 
хозяйство, которое просто необходимо Аб-
хазии. Это движение грузов. Да, мы начнем 
выпускать товары, но если не будет желез-
ной дороги, то их тяжело станет реализо-
вывать. те же сельхозпродукты (то, чем мы 
торгуем сегодня), те же лесоматериалы – по 
железной дороге все это пойдет очень бы-
стро и очень выгодно. А тарифы, работа до-
роги – это бюджет Республики, естествен-
но, это врачи и учителя, это вся бюджетная 

СеРГей БАГАПш,  
президент республики абхазия

рЖд-Партнер, № 8, август 2005 г. 
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сфера. Поэтому мы считаем, что данный 
проект очень важен.

– Вы полагаетете, что грузинской сто-
роной также будет проявлен большой 
практический интерес к восстановле-
нию железнодорожного движения?

– Понимаете, к любому проекту, к со-
жалению, всегда привязывается политиче-
ская составляющая. Данный случай – не 
исключение. любой вопрос, по которому 
мы начинали проявлять инициативу, будь 
то воздушное, морское или железнодо-
рожное сообщение, – всегда сопровождал-
ся какими-то политическими аспектами. 
Поэтому, когда мы вели переговоры, то 
Министерству иностранных дел и тем, кто 
вел переговорный процесс, было заявлено: 
мы начинаем проект экономический и без 
всяких предварительных условий. Я убеж-
ден, что в Грузии достаточно прагматически 
мыслящих людей, которые прекрасно пони-
мают и осознают, что такое железная доро-
га для экономики самого этого государства. 
Ведь для всех движение грузов – это тари-
фы, деньги, объемы, рабочие места. Это 
все, что сегодня необходимо любой стране, 
которая хочет развиваться. 

– Как Абхазия предполагает участво-
вать в инвестировании проекта? Ведь у 
вас нет сейчас каких-то больших воз-
можностей в этом плане.

– Участок наш в принципе небольшой. 
А те мосты, которые были взорваны и на-
ходятся в таком состоянии, – это результат 
войны, как Вы понимаете. И здесь как-то 
все должны разделить эту долю. Да, у нас 
сейчас нет возможности равнозначно уча-
ствовать в инвестиционном проекте, как это 
могут сделать Россия, Армения или Грузия. 
но мы найдем форму, по которой участие 
Абхазии будет определено. нужно деньга-
ми – определимся с деньгами, нужно будет 
решить другие вопросы – мы готовы разго-
варивать и договариваться. Формы участия 
могут быть разные, и мы их найдем.

– На встрече с рабочей группой Вы 
сказали, что абхазская оппозиционная 
пресса, возможно, будет критиковать 
данный проект. Почему?

– Дело в том, что еще сохранилась инер-
ция. Во время выборов было много грязи, 

много отрицательных пиаровских акций. 
И сегодня то или иное действие нового 
руководства воспринимается некоторыми 
людьми ну прямо как гром среди ясного 
неба. Вот сейчас – это проект по железной 
дороге. но ведь ни у кого не возникает во-
проса, почему договорились по энергети-
ке. Потому что, если бы не договорились, 
то сидели бы в темноте.

Всегда все новое и большое вначале 
вызывает антагонизм. ну и есть, конеч-
но, у наших граждан опасения, которые 
можно понять. Потому что железная до-
рога была одним из аргументов, который 
выставляла во время военных действий 
Грузия: якобы в Абхазии грабят железно-
дорожные составы, хотя здесь ничего не 
грабили. таких вещей не было. У людей в 
памяти еще все это живо.

– Не секрет, что у части населения 
есть опасение, что железная дорога 
будет использована (как это было во 
время войны 1992–1993 гг.) в качестве 
непосредственного пути экспансии не-
ких враждебных военизированных сил. 
Вы не боитесь этого?

– Мне такой вопрос задавался уже не-
однократно. но если всего этого бояться, то 
нужно закрыться где-нибудь в бомбоубежи-
ще и сидеть там с выставленным наперевес 
автоматом. У нас 240 км морского берега, 
нет проблем и долететь воздухом. В этом 
смысле железная дорога для нас – самое 
безопасное средство для нападения, по-
тому что вопрос по ней снимается в случае 
чего очень просто – нажатием кнопки. Чего 
нельзя сделать на побережье, в воздухе 
или, скажем, на автомобильной дороге.

Вот почему в этом плане железная до-
рога меня абсолютно не беспокоит. Самая 
сильная экспансия может быть одна: если 
сосед наш Грузия будет экономически 
развиваться быстрее нас. Вот это дей-
ствительно экспансия! наше будущее – в 
нашем развитии, в экономической мощи 
нашей. Когда будет мощь, будет экономи-
ческое развитие – тогда со всеми можно 
на равных разговаривать. не будет этого – 
придется очень тяжело. А дорога как тако-
вая, чтобы «кто-то сюда приехал и напал 
на нас» – это исключено.
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рЖд-Партнер, № 9, сентябрь 2005 г.

Видение того, 
как это будет завтра, 

нам необходимо 
уже сейчас

 исполнился год 
практической 
деятельности 

созданного в ходе 
административной 

реформы Федерального 
агентства 

железнодорожного 
транспорта.  

НАМ УДАлОСь ПРиСтУПить 
к РеАлизАЦии...

– Михаил Павлович, какова Ваша об-
щая оценка деятельности за год. Что 
удалось, что нет?

– В первую очередь необходимо от-
метить, что нам удалось организоваться 
структурно. Сформирован центральный 
аппарат и семь территориальных управ-
лений, укомплектован контингент. В про-
шлом году правительством был утвержден 
перечень подведомственных Агентству 

предприятий. на сегодня проведены все 
необходимые процедуры по определению 
их финансово-экономического состояния, 
утверждены планы деятельности, разме-
ры дивидендов, которые они из прибыли 
должны перечислить в бюджет собствен-
ника, и т. д. на данный момент у нас свы-
ше 20 государственных предприятий и 
большое количество учреждений, вклю-
чая учебный комплекс.

нам удалось приступить к реализации 
инвестиционных проектов, в которых мы 
были утверждены в качестве федераль-

МиХАил АкУлОВ, 
руководитель федерального 
агентства железнодорожного 
транспорта
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ного заказчика. В первую очередь это 
известный проект строительства желез-
ной дороги в Республике Саха (Якутия), 
который финансируется из трех источ-
ников, включая федеральный бюджет. 
Сегодня стройка активно идет, освоено 
уже 1 млрд 300 млн рублей. Мы уже го-
ворим о том, что есть все предпосылки 
для завершения этого строительства 
в 2008 году вместо 2010-го. При этом 
сегодня мы выдвинули предложение о 
том, чтобы начиная с 2008 года уже при-
ступить к строительству совмещенного 
автомобильно-железнодорожного моста 
через лену к Якутску. то, что мы успешно 
справляемся с задачей по строительству 
дороги в Якутии, дало возможность Мин-
трансу и МЭРт увидеть в нас надежный 
инструмент реализации государственных 
проектов – и в предложениях по бюджету 
на 2006 год заложены основы по финан-
сированию и других проектов. В первую 
очередь это вынос железнодорожной ли-
нии в районе затопления Бурейской ГЭС. 

Подтверждение нашей способности ре-
ализовывать инфраструктурные проекты 
– это и принятие программы «Государ-
ственная граница», где до 2010 года нам 
предстоит освоить 4,2 млрд рублей по об-
устройству железнодорожных передаточ-
ных станций. Прежде всего это касается 
железных дорог, которые имеют границы 
с Украиной и Казахстаном. В целом этот 
инвестиционный блок начал работать и 
имеет хорошие перспективы. 

– Как известно, раньше всегда гово-
рили, что на те или иные проекты нет 
денег. Сегодня есть Стабфонд, Инвест-
фонд – и уж на дороги-то можно было 
бы тратить больше. Но вот теперь едва 
ли не на официальном уровне заявля-
ют: «Сколько не дай, все разворуют». 
Что Вы ответите?

– недавно по каналу тВц Александр 
лившиц ответил на этот вопрос так: «Раз-
воруют в любом случае!» но, дескать, 
останется дорога, останется мост и т. д. 
А если говорить серьезно, то мы, не всту-
пая в эти макроэкономические дискуссии, 
сегодня видим, что Инвестиционный фонд 
уже в этом году располагает средствами 

в 40–45 млрд рублей, а на следующий 
год это будет около 70 млрд. Вот тот ис-
точник или инструмент, который позволит 
решать задачи развития инфраструктуры. 
Сегодня еще не принят документ, кото-
рый определяет всю процедуру участия в 
конкурсе и реализации проектов за счет 
средств Инвестфонда, но его идеология 
нам абсолютно понятна. Это совершен-
но цивилизованный механизм защиты 
от каких-либо потерь. Вы – бизнесмен 
или банкир – обращаетесь в структуры 
фонда с просьбой получить деньги под 
конкретный проект. Вы их получите, но 
только часть средств от стоимости проек-
та. А другую составят ваши собственные 
деньги. Условия контроля за освоением 
средств – достаточно жесткие. Я думаю, 
что заинтересованность и бизнеса, и госу-
дарства в реализации проекта – это такой 
очень мощный конгломерат, что здесь не 
возникнет некая трещина, через которую 
что-то может вытечь. Сегодня готовится 
новый инфраструктурный проект с ис-
пользованием средств Инвестиционного 
фонда по строительству железной дороги 
в Республике тыва. Это будет наглядным 
примером, когда и государство, и частный 
бизнес в равных долях выступят с тем, 
чтобы построить 400 км железной дороги, 
соединить субъект Федерации с общей 
сетью железных дорог, выйти к богатей-
шему месторождению коксующихся углей, 
начать их промышленную разработку. над 
этим проектом мы сейчас работаем.

Речь иДет О ПРиНЯтии 
кОНкРетНЫХ тОчечНЫХ 
РешеНий

– Какие основные моменты можно 
отметить в блоке вопросов, связанных 
с правоприменительной функцией?

– Прежде всего это работа по приня-
тию решений при столкновении интересов 
ОАО «РЖД» с другими участниками транс-
портного рынка. но, конечно, еще далеко 
не все мы смогли здесь реализовать. есть 
ряд предложений, подготовленных нами 
и представленных в Минтранс. В первую 
очередь речь идет о развитии уже приня-
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тых постановлений правительства. также 
о тех вопросах и функциях, которые были 
переданы Агентству и должны получить 
нормативное закрепление. К сожалению, 
есть препятствия для реализации этих до-
кументов, но во многом они носят и объ-
ективный характер. такие же сложности 
существуют и в деятельности ряда других 
транспортных агентств. Сегодня идет кон-
солидация всех этих вопросов в правовом 
департаменте Минтранса, с тем чтобы 
наше министерство вышло на уровень 
переговоров и консультаций с другими 
причастными ведомствами – и эти вопро-
сы были сняты.

– Недавно президент страны поставил 
задачу активизировать завершение ад-
министративной реформы. Каким Вам 
видится данный процесс применитель-
но к вашему Агентству? Какие функции 
Вы хотели бы приобрести еще?

– Мы отнюдь не претендуем на получе-
ние большого спектра каких-то дополни-
тельных функций. Речь идет о принятии 
конкретных точечных решений по наи-
более болевым, а фактически как бы 
упущенным, не рассмотренным в ходе 
административной и железнодорожной 
реформ проблемам. Об этом говорить не-
обходимо, и мы к этому готовимся. 

В настоящее время есть все основания 
констатировать, что государство не обла-
дает теми регулирующими инструмента-
ми, которые были заложены в Программе 
реформы железнодорожного транспорта. 
ликвидация правительственной комис-
сии по реформированию, которую воз-
главлял вице-премьер, фактически ис-
ключила возможность для государства 
получать оперативную информацию о 
результативности проводимых преобра-
зований, а главное – возможность опе-
ративного влияния на хозяйствующий 
субъект. Я думаю, что эта ситуация не 
нормальна. Она требует корректировки, 
тем более что  европейская конференция 
министров транспорта рекомендовала 
при реформировании железнодорожной 
сферы создание специализированного 
органа для оперативного влияния на фак-
торы, которые искажают конкуренцию в 

перевозках. В документах, в частности, 
указывается, что надзор за честной кон-
куренцией должны осуществлять незави-
симые, содействующие прогрессу органы 
регулирования. 

если посмотреть в целом на данную 
ситуацию в мире, то только в России и 
Ирландии у государства существует один 
такой контролирующий орган общеэконо-
мического уровня. В России это – ФАС. 
А вот в швейцарии и швеции функциони-
руют по три регулирующих органа. здесь 
никоим образом речь не идет об ужесточе-
нии мелочного контроля за хозяйственной 
деятельностью. Дело заключается в том, 
что общенациональный антимонопольный 
орган имеет огромный массив проблем и 
количество тех субъектов, с кем ему при-
ходится сталкиваться при рассмотрении 
дел. А железнодорожный транспорт в ходе 
реформ достаточно уязвим из-за того, что 
сегодня ошибочно принятое решение, не 
поправленное вовремя, может за собой в 
этом же масштабе, по этому же шаблону 
повлечь принятие и других неверных ре-
шений в совершенно разных сферах дея-
тельности. Вот оперативно среагировать 
на то, чтобы это неправильное решение 
не пошло развиваться дальше, и есть 
цель такого специализированного органа. 
Он не должен подменять функции ФАС, но 
должен иметь право оперативно приоста-
новить действие того или иного решения 
до рассмотрения процедуры в антимоно-
польном органе. 

Сегодня у нас хозяйствующий субъект, 
например ОАО «РЖД», с деятельностью 
которого непосредственно связана судьба 
тысяч предприятий, к сожалению, имеет 
право принять решение, которое не мо-
жет быть отменено кем-то в оперативном 
порядке. При этом жалобы и обращения с 
несогласием могут игнорироваться, а сама 
процедура рассмотрения этих претензий к 
компании со стороны пользователей име-
ет достаточно большие временные рамки, 
жестко регламентирована и есть просто 
угроза, что, борясь за отмену какого-то ре-
шения, тот или иной пользователь к момен-
ту отмены просто уже потеряет часть свое-
го бизнеса или вообще уйдет с рынка. 

рЖд-Партнер, № 9, сентябрь 2005 г.
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Мы выдвигали предложение и готовы 
вновь с ним выходить, чтобы ОАО «РЖД» 
имело при себе независимую, признанную 
всеми структуру рассмотрения претензий 
от пользователей. Я имею в виду систему 
третейского суда, которая сегодня дей-
ствует во всех крупных компаниях – РАО 
«еЭС России», «Газпроме» и др. Это бо-
лее оперативный орган, нежели арбитраж 
или ФАС, и главное, что при несогласии с 
решением третейского суда у пользова-
теля все равно остается право на защиту 
своих интересов в государственных орга-
нах. то есть это шанс найти компромисс 
и минимизировать те издержки, которые 
возможны в результате рассмотрения. 

– С третейским судом понятно, но 
правильно ли понимать, что также 
Вы предлагаете придать Росжелдору 
функции оперативного вмешательства 
в деятельность хозяйствующих субъек-
тов транспортного рынка?

– Я бы воздержался от именно такой 
формулировки, а сказал бы так: нам нужна 
возможность дать экспертную оценку при-
нятому решению с приостановлением его 
действия и направлением материалов при 
несогласии стороны в антимонопольные 
органы. С тем чтобы не терять то время, 
когда хозяйствующему субъекту приходит-
ся работать в рамках данных условий. Вот 
такую функцию мы могли бы взять на себя. 
Пример, получивший сегодня очень се-
рьезный резонанс, – это решение ФАС по 
запрету ОАО «РЖД» выдавать временные 
разрешения на открытие и закрытие кон-
тейнерных терминалов для прочих участ-
ников рынка. Ситуация здесь хорошо из-
вестна всем причастным, она обсуждалась 
в том числе и на страницах вашего журна-
ла, и я не будут пересказывать ее суть. Что 
важно? При корректировке деятельности 

хозяйствующего субъекта в конкретном на-
правлении мы получили такую ситуацию, 
когда монополист, гиперболизируя это ре-
шение своими дальнейшими действиями, 
еще больше ухудшает деятельность всех 
заинтересованных предприятий. Сегодня 
массив писем от них – просто колоссаль-
ный. Участники рынка не могут понять, как 
вести теперь свой бизнес. если вчера им 
хоть и по временному формату, но все же 
разрешали осуществлять погрузку и вы-
грузку контейнеров, то сегодня запретили 
уже на постоянной основе. Получается, 
что вся экономика страны в этом секторе 
оказалась связана решением одного чело-
века, которого никто не может поправить. 

Очевидно, что здесь не хватает каких-то 
рычагов, которые бы не допускали тако-
го положения. В данном случае выход мы 
нашли и уже даем разрешения на постоян-
ное открытие терминалов. но есть множе-
ство ситуаций, где подобного выхода нет. 
И это, конечно, негоже, когда компания 
имеет возможность осуществлять такое 
торможение развития других бизнесов. но 
по большому счету это уже проблема того, 
что нет разделения на инфраструктурную и 
перевозочную деятельность ОАО «РЖД».

ВПеРеД С тАкиМи 
ПОСтАНОВлеНиЯМи  
иДти НельзЯ

– То есть мы явно видим, что сегодня 
невозможно говорить об оперативном 
управлении рынком железнодорожных 
перевозок вне процессов его рефор-
мирования. Но темпы преобразований 
явно упали. Как Вы думаете, есть ли 
вообще сейчас действенный формат 
управления реформой? Чего не хватает 
для ее активизации?

Я разгадки этой тайны не знаю, но подозреваю,  
что только организационное выделение видов деятельности 

 в самостоятельные компании поставит крест  
на бесконечных дискуссиях
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– Я считаю, что управление реформой 
железнодорожного транспорта сегодня 
есть. Как один из вариантов был принят 
путь создания межведомственной комис-
сии по реформированию при Минтрансе. 
Этот орган имеет достаточно широкий круг 
представителей от заинтересованных ми-
нистерств и ведомств, включая силовые. 
При этом он расширен за счет присутствия 
там грузовладельцев, операторов, ППЖт 
и других участников рынка. на заседани-
ях этой комиссии рассматриваются прак-
тически все вопросы, которые выносятся 
по структурному реформированию на со-
вет директоров ОАО «РЖД», и я должен 
сказать, что уже есть апробированные 
механизмы, когда даются более широкие 
полномочия представителям ведомств по 
разработке конкретных тем. В частности, 
наше Агентство разработало и направило 
в комиссию перечень нормативных актов, 
которые требуется принять (или внести из-
менения в действующие), имея целью раз-
витие перевозочного бизнеса на желез-
нодорожном транспорте. Сегодня налицо 
недостаток данного нормативного обе-
спечения. Мы проанализировали вопрос с 
представителями всех заинтересованных 
сторон, построчно прошли по всему пе-
речню. Да, были острые дебаты, но теперь 
мы четко понимаем, что нужно сделать в 
этом направлении, и доложим об этом на 
заседании комиссии.

Что данному органу управления рефор-
мой не хватает, так это системы монито-
ринга результатов принятых решений по 
структурным изменениям и по деятель-
ности ОАО «РЖД» в новых условиях. Се-
годня мы наблюдаем, например, такую 
ситуацию, когда компания одни и те же 
факты использует с целью доказатель-
ства совсем различных, даже противо-
положных, направлений или версий. 
так, цифры, связанные с ростом числа 
компаний-операторов, увеличением числа 
приватных вагонов или доли перевозимых 
ими грузов, трактуются, с одной стороны, 
как достижение реформы, а с другой – ле-
жат в основе обоснований необходимо-
сти повышения тарифов, так как частный 
оператор, дескать, захватывает так назы-

ваемые высокодоходные рынки. Подоб-
ная возможность истолкования фактов в 
своих корпоративных интересах должна 
быть исключена, а необходимо, чтобы 
регулярно давалась объективная оценка 
всего достигнутого и на ее основе выра-
батывался бы четкий прогноз того, что мы 
будем иметь завтра. Вот это необходимо 
развивать.

– Вы затронули вопрос разделения 
инфраструктуры и перевозок в ОАО 
«РЖД». Сегодня о нем начинают гово-
рить все больше. Каково Ваше видение 
решения данной проблемы?

– Да, на сегодня мы имеем уже доста-
точно большой круг вопросов и проблем, 
в основе которых лежит более общая тема 
разделенности или неразделенности ин-
фраструктуры и перевозок. И видение 
перспективы того, как это будет завтра, 
нам уже сейчас действительно необходи-
мо. Министр транспорта Игорь евгенье-
вич левитин на одном из правлений ОАО 
«РЖД» ясно высказался в том плане, что 
сегодня нанизывать новые подходы и ре-
шения необходимо на какую-то опреде-
ленную предполагаемую конструкцию. то 
есть надо четко знать, будет ли завтра 
инфраструктура ОАО «РЖД» совмещена 
с перевозочной деятельностью или не бу-
дет, и уже в зависимости от этого готовить 
целый ряд нормативных либо методологи-
ческих решений. Это было бы ошибочно 
– жить сегодня по одним правилам, а зав-
тра, после полуночи, оказаться в условиях 
разделенного состояния. но что мы имеем 
в плане методологической базы? В ходе 
подготовки и проведения реформы у нас 
никто не выстраивал никаких моделей 
деятельности ОАО «РЖД» в условиях раз-
деленности инфраструктуры и перевозок. 
нет такого. Все ограничивалось только 
уровнем построения схем управления – то 
есть рисования квадратиков и стрелочек.

В мире, как известно, существуют раз-
личные модели деятельности железно-
дорожных компаний – и разделенные, и 
интегрированные. Сегодня в России мы 
не можем пока внятно сказать о том, ка-
кой хотели бы видеть в перспективе ОАО 
«РЖД». Да, мы знаем тех, кто выступает 

рЖд-Партнер, № 9, сентябрь 2005 г.
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за безусловное отделение инфраструкту-
ры от перевозочной деятельности – это 
в основном широкий круг операторов, 
потенциальных перевозчиков. Они хотят 
иметь недискриминационный доступ к 
инфраструктуре. Частные компании ви-
дят потенциальную угрозу в том, что без 
такого разделения их интересы будут 
ущемляться, и потому выказываемая ими 
в этом вопросе некоторая безапелляцион-
ность – вполне понятна. Оценка компани-
ей ОАО «РЖД» такого варианта строится 
на стремлении сохраниться в едином фор-
мате, занимать доминирующее положе-
ние на рынке. При этом мы можем легко 
спрогнозировать, что принятие решения 

о разделении будет болезненно, в первую 
очередь для компании, но через нее – и 
для пользователя. 

В целом  это очень глубокий вопрос. но 
я могу сказать однозначно (мы это анали-
зировали), что та проблематика, которая 
очень остро возникла в зиму 2004–2005 гг. 
и периодически наступает даже в летний 
период по брошенным поездам на подхо-
дах к портам (при всех других факторах, 
сдерживающих продвижение грузов), – 
это следствие проблемы неразделенности 
инфраструктуры и перевозок. И это надо 
понимать всем. Можно придумывать но-
вые форматы взаимоотношений между 
железной дорогой и портами, между сти-
видором и портом, но в основе – именно 
эта проблема. Об этом нужно говорить, об 
этом нужно думать. если будет принято 
решение о разделении – это ликвидирует 
многие тупики. если же еще долгое время 
будет существовать совмещенная модель, 
то очевидно, что необходимо подходить к 
созданию специальных государственных 
органов (или передаче дополнительных 
функций существующим), для того что-
бы отслеживать вопросы развития кон-

куренции в условиях неразделенности и 
делать первые попытки регулировать эти 
вопросы. такие модели тоже существуют 
в большом количестве стран. Сегодня, к 
сожалению, даже известные постановле-
ния № 703 и № 710 по недискриминаци-
онному доступу к инфраструктуре четко 
несут на себе некий оттенок торопливости 
принятия решений, формального отчета о 
выходе этих документов. Их надо серьез-
но дорабатывать, так как вперед с такими 
постановлениями идти нельзя.

– То есть Вы считаете, что сегодня 
необходимо заниматься этим вопро-
сом научно? Построить для начала 
экономико-математическую модель? 

– Абсолютно верно. Иначе к этому во-
просу не подойти.

– И все-таки, Михаил Павлович, у Вас 
большой опыт как хозяйственной, так и 
регуляторной работы. К какой модели 
Вы склоняетесь интуитивно?

– Откровенно говоря, я сегодня даже 
и не смог бы сказать, каково мое личное 
мнение на сей счет. но я могу обратить 
внимание на те положительные стороны, 
которые есть на железных дорогах мира с 
отделенной инфраструктурой. Дело в том, 
что наша модель очень сильно отличает-
ся от используемой в СшА и Канаде. там, 
как известно, не стоит задача разделения, 
поскольку есть развитая конкуренция вер-
тикально интегрированных компаний. но в 
то же время у них полностью разведены 
службы инфраструктуры, движения и про-
даж, между которыми вполне налажены, 
что называется, правильные внутрикор-
поративные взаимоотношения. нам тоже 
над этим нужно очень серьезно работать, 
потому что до последнего времени струк-
тура управления ОАО «РЖД» не имела 
в себе даже каких-то прообразов тех мо-
делей, на которые предполагается пере-

Такая мера может стать первым шагом для решения 
главной задачи: на основе конкуренции  

в сфере грузовых перевозок идти на снижение  
тарифной составляющей для грузовладельца
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ходить. Правда, сегодня здесь сделаны 
попытки сдвинуть вопрос с мертвой точки. 
Я имею в виду тему выделения в компании 
руководства инфраструктурой. Считаю, 
что это шаг в правильном направлении. 
тем самым сегодня блок, связанный с 
привлечением объемов и рынком продаж, 
еще больше закрепляется как самостоя-
тельная структура. Блок движенческий, 
как известно, есть. но вот построение 
взаимоотношений между ними сегодня 
не совпадает ни с одной цивилизованной 
моделью. Идет просто подмена понятий 
и опять-таки – из-за неразделенности. 
Орган по продаже услуг разрабатывает 
план, спускает его вниз движенцам, а те 
говорят, что у нас нет столько вагонов, что 
план плох и т. д. Это не то! то есть модель 
– не выстроена. только выстраивается.

ктО зНАет РАзГАДкУ 
ЭтОй ВеликОй тАйНЫ?

– Мы подошли к проблеме раздельно-
го учета по видам деятельности, кото-
рый рассматривается как альтернатива 
обособлению бизнесов. Как Вы считае-
те, почему над этим вопросом упорно 
бьются, так сказать, лучшие экономисты 
ОАО «РЖД», а регулирующие ведомства 
в один голос заявляют, что никакой про-
зрачности как не было, так и нет?

– Да, мы все согласимся с тем, что льви-
ная доля претензий к ОАО «РЖД» связа-
на с непрозрачностью расходной части и 
необоснованностью заявлений о низкой 
величине тарифов. также очевидно, что 
это дискуссия – не сегодняшнего дня. Весь 
постсоветский период развития железно-
дорожного транспорта имели место эти во-
просы и дожили даже до этапа, когда прак-
тически поставлена задача по выделению 
Федеральной пассажирской компании.  
И сегодня мы видим, что при любом об-
суждении данного вопроса в адрес ком-
пании ОАО «РЖД» говорят: «Вы внятно 
докажите свои убытки в сфере дальних и 
пригородных перевозок, а уж тогда требуй-
те дотаций». И вот здесь, наверное, надо 
спросить, есть ли кто-то, знающий разгад-
ку этой великой тайны: можно ли, органи-

зационно не разделив виды бизнеса, иметь 
удовлетворительный раздельный учет в 
ОАО «РЖД»? Можно ли это в принципе, 
методологически? есть ли этому научные 
обоснования? Я разгадки этой тайны не 
знаю, но подозреваю, что только организа-
ционное выделение видов деятельности в 
самостоятельные компании поставит крест 
на бесконечных дискуссиях.

– Сегодня в ОАО «РЖД» вызревает 
решение о выделении дочерней ком-
пании по перевозке нефтеналивных 
грузов. Операторы бьют тревогу, что 
она будет демпинговать и разорит всех 
конкурентов. Вы как считаете?

– Это один из возможных ответов ОАО 
«РЖД» на те претензии, которые были вы-
сказаны в адрес компании нынче и весной 
прошлого года, когда ставился вопрос о 
дерегулировании тарифов на перевозку 
нефтепродуктов в период речной навига-
ции. Компания разработала специальную 
методику определения возможностей вы-
деления конкурентных сегментов перевоз-
ок. не знаю, в каком виде она существует 
сегодня, но то, с чем я знакомился, несо-
мненно, несло на себе оттенок этакого 
«хозяйствующего  субъективизма».  но 
на вопрос о том, как железным дорогам 
можно конкурировать с речными перевоз-
чиками, ответ искать нужно. Как один из 
возможных аспектов – выделение само-
стоятельных дочерних компаний, с тем 
чтобы они могли конкурировать и с реч-
никами, и с частными железнодорожными 
операторами. 

А то, о чем Вы упомянули, – это был са-
мый главный аргумент оппонентов, вклю-
чая нас, против предложения ОАО «РЖД» 
о введении сезонных скидок на перевозку 
нефтеналивных грузов в период навигации 
в этом году. Мы сказали: «Вы настолько 
велики, что, решив здесь на конкретном 
маршруте задачу удаления конкурентов с 
реки и с железнодорожного пути, в целом 
сможете быстро для компании компенси-
ровать все то нереальное снижение цен, 
которые осуществите для привлечения 
клиентов». А они, без сомнения, пойдут, по-
скольку, как говорят, деньги не пахнут. но 
это не будет конкуренция в том виде, в ка-

рЖд-Партнер, № 9, сентябрь 2005 г.
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ком мы ее понимаем. Как сегодня конкрет-
но прозвучит предложение о выделении 
дочерней компании – я пока не знаю. но 
если ОАО «РЖД» хочет вести здесь чест-
ную конкуренцию, эти предложения следу-
ет приветствовать. такая мера может стать 
первым шагом для решения главной зада-
чи: на основе конкуренции в сфере грузо-
вых перевозок идти на снижение тарифной 
составляющей для грузовладельца.

– А демпинг и разорение конкурен-
тов?

– если это будет самостоятельная ком-
пания, имеющая как основной только дан-
ный вид бизнеса, то демпинговать, я пола-
гаю, она сможет только за свой счет. При 
условии, конечно, строгого соблюдения 
антимонопольного законодательства. но 
это уже другой вопрос.

– В тарифной теме сегодня также вы-
деляется известный вопрос о вырав-
нивании тарифов на погранпереходы 
и российские порты. Делаются заяв-
ления, портовики паникуют. Когда, по 
Вашему мнению, вопрос решится офи-
циально и точно?

– несомненно, этот вопрос будет вполне 
синхронизирован с процессом вступления 
России в ВтО. Концептуально такие ме-
роприятия уже продумываются, частично 
они уже озвучиваются. В целом это ка-
чественный, даже, скажем так, удобный 
момент, который позволит решить две за-
дачи в ходе одного процесса.

–  Что бы Вы пожелали участникам 
транспортного рынка?

– В первую очередь я пожелал бы стрем-
ления относиться друг к другу как к равным 
партнерам, внутренней убежденности о не-
возможности самостоятельно охватить весь 
рынок. надо с пониманием относиться к 
тому, что есть специализация, есть уже на-
работанные технологии и есть предприятия, 
которые выбирают себе партнеров и через 
эту, скажем так, многополярность и добива-
ются решения общей задачи. не нужно забы-
вать о том, что та мощная инфраструктура, 
которой сегодня управляет ОАО «РЖД», 
– это общее достояние всех и она должна 
служить всем. Хотелось бы, чтобы зарожде-
ние той или иной новой компании восприни-
малось как появление еще одного коллеги, 
еще одного партнера, на которого можно 
опереться, который может решить ту или 
иную задачу силами и средствами, которыми 
он располагает. Чтобы создавалось цивили-
зованное железнодорожное сообщество, от-
крытое для всех, и такая консолидированная 
деятельность как можно быстрее наступила.

– А Вы-то со своей стороны порядок 
наводить будете?

– Мы намерены его наводить и знаем 
как это сделать. Однако в историческом 
пространстве нам пока еще слишком мало 
было отведено времени, для того чтобы 
все это охватить. но мы понимаем ту ответ-
ственность, которая на нас лежит, и стре-
мимся ее реализовать.
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Нужно просто 
сбросить шоры

тема организационного 
разделения инфраструктуры 
и перевозок в ОАО «РЖД», 
поднятая в № 9 журнала 
«РЖД-Партнер», вызвала 
заинтересованные отклики 
участников транспортного 
рынка.  

еДеМ или СтОиМ?
– Гайрат Геннадьевич, как в целом 

Вы оцениваете сегодня ход реформы 
на железнодорожном транспорте?

– на мой взгляд, реформа в настоящий 
момент полностью остановилась. Пока 
сделан только небольшой шаг в построе-
нии рыночной инфраструктуры для раз-
вития конкурентных сегментов рынка. При 
этом важно отметить, что даже задача раз-
деления функций государственного регу-
лирования и хозяйственной деятельности 
реализована лишь частично. К сожалению, 
спустя два года после образования ОАО 
«РЖД» Министерство транспорта так и не 
взяло на себя в полном объеме функции 
государственного управления – и часть 
из них осталась у хозяйствующего субъ-
екта. любая компания-оператор знает это 
на собственном опыте, когда идет в ОАО 
«РЖД» для регистрации и присвоения но-
меров вагонам. Весьма яркой иллюстраци-

ей тезиса о том, что разделение функций 
произошло не до конца, может служить и 
тот факт, что председателем Совета по 
железнодорожному транспорту СнГ явля-
ется президент ОАО «РЖД», а не предста-
витель железнодорожной администрации 
России, роль которой вроде бы должен вы-
полнять Минтранс. Практически на каждом 
совещании слышны голоса представите-
лей железнодорожного сообщества о том, 
что ОАО «РЖД» на практике продолжает 
необоснованно осуществлять правоуста-
навливающие функции. Как пример, мож-
но привести требования устанавливать 
эластомерные поглощающие аппараты на 
новые цистерны, производить обязатель-
ную модернизацию тележек при проведе-
нии капитального ремонта и др. начиная с 
2001 года компании-операторы без особо-
го успеха заявляют о необходимости рав-
ного доступа к ремонтной базе, требуют 
выполнения компанией «РЖД» инструкций 

ГАйРАт ВлАСОВ, 
генеральный директор  

ооо «салаватТранс», 
исполнительный директор 
ассоциации перевозчиков 

и операторов подвижного состава 
железнодорожного транспорта 



128 129

Железные дорожники о себе и реформах

по проведению плановых ремонтов ваго-
нов в смысле сроков и качества. также, 
естественно, хотелось бы, чтобы цена на 
проведение ремонтов была установлена 
на экономически обоснованном уровне, а 
не повышалась каждый год на 50%. С ин-
тервалом раз в полгода проходят совеща-
ния на эту тему, а проблема по-прежнему 
не решается. Сроки ремонта не выдер-
живаются, его качество остается низким.  
По некоторым вагонам дело доходит до 
того, что, выйдя из планового вида ремон-
та, они сразу же попадают в текущий.

– Как, по Вашему мнению, можно 
было бы решить эту важнейшую для 
операторов проблему?

– Самый очевидный способ – это выде-
ление ремонтной инфраструктуры из со-
става ОАО «РЖД». Я имею в виду прежде 
всего ВЧД, а не вагоноремонтные заводы 
с огромными накладными расходами. По-
сле того как у нас появится 150 конкуриру-
ющих между собой предприятий, сама со-
бой установится и справедливая рыночная 
цена. если мой вагон (как это не раз быва-
ло) стоит в ремонте по два месяца, то, есте-
ственно, при свободе выбора я больше ни-
когда не приду на это предприятие. ну а то 
депо, которое сможет организовать работу 
при соблюдении надлежащей технологии 
ремонта, понятно, получит больше зака-
зов. Когда ремонтные предприятия будут 
иметь финансовую самостоятельность, у 
них появится и возможность интенсивнее 
эксплуатировать свое оборудование, орга-
низовав, например, трехсменную работу. 
А этот процесс приведет уже к снижению 
цены на ремонт. Выше качество, ниже 
цена, больше объемы – солиднее выруч-
ка. А поскольку основная часть расходов 
– условно-постоянные, то, соответственно 
– выше масса прибыли при более низкой 
норме рентабельности.

ЭтО УЖе Не тАРиФ,  
А НАлОГ

– Насколько, по Вашему мнению, се-
годня актуален вопрос полного обособ-
ления от ОАО «РЖД» перевозочных 
бизнесов?

– Я считаю, что для формирования рын-
ка перевозок крайне необходимо уже се-
годня провести разделение ОАО «РЖД» 
на перевозочную и инфраструктурную 
компании. тогда реально начал бы накап-
ливаться опыт взаимодействия перевоз-
чика и владельца инфраструктуры, скорее 
шел бы процесс внесения изменений в 
правовую базу. Более того, если бы уда-
лось провести разделение, мы наконец-то 
узнали бы, каковы объективные интересы 
инфраструктуры, а каковы – перевозчика, 
образовалась бы некая среда, позволяю-
щая осуществлять недискриминационный 
доступ независимых компаний к ресурсам 
инфраструктуры. нам известно, что есть 
немало случаев задержек поездов, состоя-
щих из вагонов операторов, а также случа-
ев, когда в первую очередь под погрузку, 
независимо от заявок грузоотправителей, 
подается подвижной состав РЖД. Отделе-
ние на текущем этапе инфраструктуры от 
перевозочной деятельности, помимо всего 
прочего, позволило бы раскрыть реальную 
структуру и суммы затрат на содержание 
инфраструктуры. К тому же мы опреде-
лили бы это не аналитическим методом, 
а путем прямого счета, что позволило бы 
проводить более взвешенную индексацию 
тарифа. 

Попутно отмечу, что при этом, на мой 
взгляд, удалось бы уточнить цифру доход-
ности пассажирских перевозок. В прессе 
год назад рассказывалось об организации 
пригородного движения в новосибирске. 
В частности, сообщалось, что была созда-
на пассажирская компания по пригород-
ным перевозкам и, в дополнение к иным 
положительным моментам, перевозки у 
нее получились безубыточными. Сегод-
ня ОАО «РЖД» заявляет о массе громких 
проектов в области перевозок пассажиров. 
Я имею в виду, прежде всего, многомил-
лиардные проекты развития пассажирской 
сети Московского региона, такие как поез-
да типа «Спутник», «Экспресс», строитель-
ство новых железнодорожных терминалов 
во Внуково и Домодедово и др. Дело это, 
конечно, нужное и правильное, но, на мой 
взгляд, при сложившихся тарифах данные 
проекты окупятся в лучшем случае лет за 
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30, а текущие расходы на строительство и 
содержание объектов уже переложены на 
плечи всех грузоотправителей России. не 
уверен, что это правильный подход. А воз-
можен он лишь при условии неразделен-
ных видов деятельности. если рассматри-
вать эту ситуацию в совокупности вместе с 
другими видами транспорта, то мы увидим, 
что развитием инфраструктуры для пасса-
жирского транспорта должно заниматься 
государство. А чтобы коммерческая струк-
тура могла осуществлять такие благотвори-
тельные проекты, то какая же у нее должна 
быть рентабельность по грузовым перевоз-
кам?! на этот вопрос с легкостью ответят 
нефтяники и металлурги: по некоторым 
направлениям перевозок она достигает се-
годня 500%! но, на мой взгляд, при такой 
рентабельности уместно говорить уже не о 
тарифе, а о транспортном налоге. Однако 
тогда почему он не идет в бюджет государ-
ства, из которого оно могло бы направлять 
средства на развитие инфраструктуры на 
социально важных направлениях? если 
инфраструктура будет отделена, то при 
необходимости установления тарифов на 
ее услуги ниже себестоимости мы смо-
жем увидеть прозрачный поток денежных 
средств либо от компаний-перевозчиков, 
либо от бюджета на покрытие убытков 
инфра структуры. При этом и подход к вы-
бору инвестиционных проектов будет эко-
номически более обоснован, и расходы по 
ним не будут перекладываться на плечи 
грузоотправителей.

– А может быть, все-таки следовало 
бы избрать другую конкурентную мо-
дель, например вертикально интегриро-
ванные железнодорожные компании?

– Я считаю, что целесообразно оставить 
управление имеющейся инфраструктурой 
в рамках одной государственной компании. 
Хотя это и будет монополия, но экономи-
чески обоснованная. При этом под инфра-
структурой я бы понимал не то, что сейчас 
записано в законе, а систему магистраль-
ных путей, электроснабжения, сигнализа-
ции и связи. А грузовые и сортировочные 
станции не обязательно включать в состав 
монопольной инфраструктуры. Они вполне 
могут существовать и обособленно. так, на-

пример, содержание малодеятельных стан-
ций и путей подъезда к ним могли бы взять 
на себя местные компании. если говорить о 
конкуренции инфраструктур (магистраль-
ных путей), то мне это представляется у 
нас маловероятным в связи с чрезвычайно 
высокой стоимостью прокладки альтерна-
тивных железнодорожных линий. В то же 
время ситуация с конкуренцией перево-
зчиков уже понемногу переходит в прак-
тическую плоскость. Мы видим несколько 
компаний-операторов, имеющих лицензию 
перевозчика, обладающих собственными 
локомотивами и вполне способных конкури-
ровать как друг с другом, так и с перевоз-
очной компанией ОАО «РЖД». Я думаю, что 
в России будет развиваться именно модель 
конкуренции независимых перевозчиков на 
единой инфраструктуре.

– Какие, на Ваш взгляд, можно приве-
сти аргументы в пользу немедленного 
разделения бизнесов?

– Первое, многие грузоотправители уже 
сейчас ощущают недостаток перевозочных 
мощностей РЖД, то есть попросту не хва-
тает магистральных локомотивов. Сделав 
один решительный шаг, мы откроем до-
рогу дальнейшим инвестициям в отрасль. 
Второе, как я уже упоминал, несообразно 
высокая рентабельность перевозок по ряду 
грузов просто экономически будет стимули-
ровать переход клиентов к альтернативным 
перевозчикам. третье – пойдет быстрыми 
темпами развитие необходимой рыночной 
институциональной инфраструктуры для 
создания первых частных перевозчиков. 
И, четвертое – будет достигнута ясность с 
определением тарифов за пользование ин-
фраструктурой. Попутно можно отметить и 
такой эффект, как развитие транспортно-
го машиностроения, но, кстати, не обяза-
тельно российского: китайские товарищи 
не спят и активно пытаются проникнуть на 
наш рынок.

ВСе ГОтОВО, 
МОЖНО НАчиНАть

– В ОАО «РЖД» считают, что сегодня 
при существовании низкодоходных и 
высокодоходных перевозок есть риск, 
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что при всяческих выделениях все рен-
табельные перевозочные бизнесы ста-
нут частными, а «неинтересные» – госу-
дарственными. Как Вы на это смотрите?

– В этом вопросе я полностью солида-
рен, например, с евгением Михайловым 
из МЭРт, который утверждает, что в прин-
ципе не бывает высоко- и низкодоходных 
грузов. ОАО «РЖД» как владелец инфра-
структуры получает тариф за ее поль-
зование в любом случае! И в настоящий 
момент совершенно абсурдно говорить, 
что компании-операторы захватили рынок 
высокодоходных грузов. Корпорация имеет 
высокий доход (несоизмеримый ни с каки-
ми затратами) за оказание услуг инфра-
структуры. И за то, что чужой дядя вложил 

средства и купил вагоны, в которых ОАО 
«РЖД» перевозит грузы, снимая с данных 
перевозок сливки с рентабельностью до 
500% – за это надо сказать большое чело-
веческое спасибо частникам. Их деятель-
ность связана с организацией транспорти-
ровок грузов в своих собственных вагонах. 
При этом в числе наиболее популярных на-
ходятся также уголь и руда – грузы, как их 
называют в ОАО «РЖД», низкодоходные. 

– И все-таки не считаете ли Вы, что си-
стема классности грузов по Прейскуран-
ту № 10-01 нуждается в пересмотре?

– Мое глубокое убеждение состоит в 
том, что как можно скорее надо отходить 
от принципа «раскулачивания», заложен-
ного в Прейскуранте, то есть деления по 
классам грузов и установления повышаю-
щих или понижающих коэффициентов.  
В последнее время я наблюдаю просто 
массу телеграмм ОАО «РЖД», в которых 
описывается, как люди при отправлении 
грузов в крытых вагонах указывают вместо 
третьего класса первый – и платят тариф на 
59% ниже. Это прямое следствие существу-
ющей системы классности. Как объяснить 
человеку, что перевозка мешка с песком 
стоит один рубль, а мешка с клеем – два? 

Где логика? А она должна быть простой: 
затраты на содержание инфраструктуры 
составляют столько-то, ожидаемый объем 
перевозок – столько-то и, соответственно, 
тариф за пользование инфраструктурой – 
столько-то рублей за тонну для любого гру-
за. некоторые говорят, что при такой си-
стеме тарифов не поедет уголь или песок. 
но, простите, сколько может стоить наки-
дать лопатой в вагон песка? естественно, 
перевозка его будет существенно дороже, 
нежели работа по его погрузке.

– Может быть, следует все же до-
ждаться, пока будут сформированы не-
кие дополнительные условия для раз-
деления инфраструктуры и перевозок в 
ОАО «РЖД»?

– Я считаю, что все необходимые усло-
вия созданы уже сейчас и можно начинать 
процесс разделения. При этом наша перво-
очередная задача – добиться того, чтобы на 
рынке, помимо государственного, появился 
хотя бы один независимый перевозчик.

– Какие все же Вам видятся трудно-
сти в данном процессе? Как их лучше 
преодолевать?

– если говорить про нормотворческую 
деятельность, то понятно, что проекты дей-
ствующих сегодня документов писались 
«вслепую» и авторы законопроектов чисто 
теоретически представляли себе понятия 
«инфраструктура» и «перевозчик». С нача-
ла реформы прошло уже немало времени, 
появились первые компании, получившие 
лицензии на перевозочную деятельность. 
наши флагманские операторы приобрели 
большое количество магистральных локо-
мотивов. то есть наросла ситуация снизу, 
появилась определенная практика взаи-
моотношений пусть не как де-юре пере-
возчика и владельца инфраструктуры, но 
по крайней мере прообраз этого – пропуск 
частных поездных формирований. тут же 
выяснилось, что до недавнего времени ни 
один перевозчик не мог называться тако-

Я считаю, что для формирования рынка перевозок  
крайне необходимо уже сегодня провести разделение  

оао «рЖд» на перевозочную и инфраструктурную компании
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вым, поскольку не мог заключить договор 
с владельцем инфраструктуры из-за отсут-
ствия у ОАО «РЖД» лицензии на оказание 
инфраструктурных услуг. но в настоящий 
момент эта проблема снята в связи с из-
менениями в законодательстве и отменой 
лицензирования данных услуг. 

Да, сегодня мы видим, что если бы, как 
говорится, прямо сейчас разделить биз-
несы, то ни один вагон в России не ушел 
бы со станции отправления, скорее всего, 
никогда. Поясню свою мысль на очень про-
стом примере. Перевозчик должен напра-
вить владельцу инфраструктуры заявку на 
оказание услуг за 25 дней до начала пере-
возки, при этом в запросе надо указать 
время и дату предъявления состава поезда 
к отправлению. Сразу возникает законо-
мерный вопрос: а кто-нибудь вживую ви-
дел отправление грузового состава строго 
по расписанию, да еще в определенный 
день на конкретную станцию назначения? 
Я, конечно, не имею здесь в виду крупные 
погрузочные станции, на которых этот про-
цесс поставлен на планомерную основу. 
но при этом, опять же, маршруты пере-
возок вместе с объемами имеют свойства 
меняться в зависимости от конъюнктуры 
рынка едва ли не каждую неделю. если 
грузоотправителю нужно отправить груз 
«еще вчера», то что ему может сказать не-
зависимый перевозчик? Приходи ко мне 
через месяц? А через месяц нужно будет 
уже другое направление перевозок! Из-за 
того, что общественности практически не 
удалось внести никаких изменений в Устав 
железнодорожного транспорта и в закон 
«О железнодорожном транспорте в РФ», 
туда перекочевали еще со сталинских 
времен такие архаизмы, как штраф за за-
держку вагонов на подъездных путях (рав-
ный чуть ли не стоимости самого вагона), 
одряхлевший порядок предъявления пре-
тензий, совершенно не учитывающий появ-
ления экспедиторских компаний. зачем-то 
туда же вставлены сборы просто ни за что 
(«за воздух»), такие как за отгрузку ранее 

установленных сроков, сбор за выделение 
дополнительного плана и др.

При развитии рынка перевозчиков 
также очень болезненно встанет вопрос 
с квалифицированными кадрами – пре-
жде всего локомотивными бригадами. 
Сейчас действует очень жесткая система 
допуска машинистов к самостоятельным 
поездкам по путям инфраструктуры. По 
всей видимости, очень сложно, а может 
быть и вообще невозможно, готовить ма-
шинистов, которые работали бы в част-
ной компании-перевозчике. Мне кажется, 
что здесь сегодня действуют неафиши-
руемые запреты на выезд локомотив-
ных бригад на пути общего пользования. 
Более того, сейчас не ясна технология 
выпуска собственного локомотива на 
магистральные пути, практически нере-
ально организовать для него место на 
локомотиворемонтных предприятиях. Это 
все, как известно, лишь часть перечня 
проблем, возникающих у компаний, ре-
шивших начать перевозочный бизнес.  
И это – препятствия на пути формирова-
ния здорового рынка. Однако они в прин-
ципе устранимы. А разделение инфра-
структуры и перевозок как нельзя лучше 
способствовало бы радикальному изле-
чению данных застарелых болезней.

– От кого, по-вашему, в большей сте-
пени зависит сегодня решение данных 
вопросов?

– Как мне кажется, здесь необходима 
политическая воля государства. нужно 
просто сбросить шоры и перестать продол-
жать заклинания об «особом месте РЖД», 
о его «оборонном значении» и прочие, а 
твердо настроиться формировать рынок. 
Ведь в результате этого решится ряд госу-
дарственных задач: будет развиваться эко-
номика, создаваться новые рабочие места, 
стоимость перевозок удешевится, у грузо-
отправителей появится выбор. Словом, я 
считаю, нужно реально продолжать рефор-
му, а не делать, что называется, хорошую 
мину при плохой игре.

рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2005 г.
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Мы очень надеемся
На камчатке пока 

нет железной дороги. 
А транспортные проблемы, 

конечно, есть.

– Михаил Борисович, как Вы оцени-
ваете развитие Камчатской области 
за последнее время и, в частности, в 
транспортной сфере?

– В 2001 году областной бюджет состав-
лял 2 млрд рублей, а в этом году – уже 
10 млрд. Реальная средняя заработная 
плата за то же время ежегодно увеличи-
валась на 10%. Прибыль предприятий 
выросла в 12 раз. При этом мы уверены, 
что рыбные компании свои доходы на 80% 
просто утаивают. В целом в последние 
два года мы отмечаем устойчивую тен-
денцию развития области. но если гово-
рить о транспорте, то здесь накопилось 
много проблем. Особая наша боль – это 
автодороги. Во-первых, их сеть совершен-
но не развита. если по России на 1 тыс. 
кв. км в среднем приходится 32 км авто-
дорог, то у нас – менее 3 км. Во-вторых, 
данная отрасль практически вся висит 
на областном бюджете. Государственное 
финансирование урезано многократно. 
Из-за нехватки средств дороги на 70% 
недоремонтированы. У нас хватает денег 
только на ямочный ремонт. Мы очень на-
деемся, что после посещения Камчатки 
министром транспорта И. левитиным и 
министром экономического развития и 
торговли Г. Грефом ситуация будет улуч-

шаться. Мы видим, что Игорь евгеньевич 
глубоко вник в наши проблемы. В частно-
сти, на совещании прозвучало обещание 
капитально отремонтировать нашу фе-
деральную трассу, то есть сделать новое 
современное покрытие, а потом передать 
дорогу в областное подчинение. Это очень 
серьезные намерения. 

– А на север и далее на материк нет 
намерений дорогу проложить?

– Это исключено. По крайней мере в бли-
жайшие 100 лет. на север к материку даже 
пешеходных троп нет. Сегодня строим зим-
ник в Корякию до Паланы. так что основ-
ными видами транспорта у нас остаются 
авиационный и морской. здесь тоже много 
проблем. В основном в аэропорту, который 
мы должны сделать международным, нуж-
но немедленно проводить ремонт и модер-
низацию взлетно-посадочных полос. В це-
лом же радикально улучшить ситуацию по 
авиаперевозкам можно будет лишь после 
объединения двух субъектов Федерации. 
Сами по себе предприятия «Корякавиа» 
и «Камчатавиа» ничего не сделают. толь-
ко когда будет образована объединенная 
компания с общими средствами, мы что-
то сможем и начнем постепенно двигаться 
вперед. А пока имеем две разные админи-
страции, и у каждой свои интересы...

МиХАил МАшкОВЦеВ, 
губернатор камчатской области  
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рЖд-Партнер, № 10, октябрь 2005 г.

сегодняшние реформы налогового и бюджетного 
законодательств просто ставят дороги на грань исчезновения. 

По крайней мере, на дальнем Востоке

– Какие проблемы Вас наиболее тре-
вожат в морском порту?

– надеемся, что после визита мини-
стров здание морского вокзала будет пе-
редано в областную собственность. тогда 
мы будем доводить его до ума. тревожит 
также, что в порту все меньше и меньше 
грузооборот, а значит, все больше накру-
чиваются тарифы.

– Будете ли развивать пассажирские 
перевозки морским транспортом?

– нет, это очень дорого. Ведь в СССР 
пассажирские перевозки все время доти-
ровались. Сейчас же, если до Владивосто-
ка пустить «красивый белый пароход», то 
добираться на нем будет раза в два доро-
же, чем на самолете. Кто же поедет?

– Правда ли говорят, что порт Усть-
Камчатский образовался в свое время 
для вывоза леса, а теперь все уже вы-
рублено и вывозить нечего?

– нет, вырублено не все. Просто лес с 
Камчатки сегодня продавать невыгодно. 
нет такой прибыли, как с материка.

– А что все-таки можно вывозить с 
Камчатки?

– Основным нашим продуктом оста-
ется, конечно, рыба. также золото и 
платина, да и медно-никелевые место-
рождения у нас серьезные. Министр при-
родопользования РФ ю.трутнев побывал 
на Агинском золоторудном месторожде-
нии и остался очень доволен. там строят-
ся рудник и фабрика первичного обога-
щения. также идут работы на шанучском 
кобальто-медно-никелевом месторожде-
нии, где компания «Геотехнология» все-
рьез строит горнодобывающий поселок и 
дорогу за свой счет. В перспективе есть 
проект строительства металлургиче-
ского комбината на базе Халактырских 
черных песков (титано-магниевая груп-
па). У нас неограниченные залежи этого 

песка вулканического происхождения, в 
котором огромное количество металлов. 
При этом месторождение расположено 
в непосредственной близости от тЭц-2, 
которая имеет потенциал по мощности 
в два раза больший, чем сейчас от нее 
требуется. то есть мы получим еще и за-
грузку энергетики, и снижение себестои-
мости электроэнергии.

– Какие у Вас имеются пожелания к 
федеральным органам власти по транс-
портной теме?

– Мы считаем, что нужно вернуть авто-
дорожной отрасли федеральное финан-
сирование. Сегодняшние реформы нало-
гового и бюджетного законодательства 
просто ставят дороги на грань исчезнове-
ния. По крайней мере, на Дальнем Восто-
ке. необходимо возвратить федеральный 
дорожный фонд, который должен поддер-
живать дороги страны.

– Вы сказали, что объединение двух 
субъектов Федерации положительно 
скажется на решении транспортных 
проблем. Считаете, что люди проголо-
суют за?

– Я думаю, что референдум, безуслов-
но, пройдет успешно и объединение со-
стоится. У нас один противник – пассив-
ность людей, которые в принципе за, но 
могут просто полениться сходить проголо-
совать.

– А как Вы относитесь к разговорам 
насчет того, что возглавлять Камчат-
ский край предложат В. Вексельбергу?

– Меня эта тема абсолютно не интере-
сует. за два года еще очень много воды 
утечет. К тому же я с Вексельбергом 
лично не знаком, а соответственно, ни-
чего по данному поводу сказать не могу. 
но я гарантирую, что феномен «Чукотки 
и Абрамовича» здесь, на Камчатке, не 
сработает.
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Станции и депо – 
это наши объекты, 
здесь наш клиент

4 ноября  
ОАО «транскредитБанк» 
отмечает очередной день 
рождения. Накануне  
этой даты глава банка  
рассказал журналу 
«РЖД-Партнер»  
об особенностях работы  
ткБ в текущем году,  
о новых проектах  
и перспективах развития.

ПОлтОРА МиллиОНА 
тРАНзАкЦий

– Сергей Николаевич, ставились ли 
какие-то особые задачи перед банком 
в нынешнем году? Как шло их выполне-
ние, все ли было предсказуемо?

– надо отметить, что в планы на 2005 
год была заложена достаточно консер-
вативная стратегия развития банка. Мы 
прежде всего исходили из официально 
запланированной на 2005-й приватиза-
ции трансКредитБанка и необходимости 
учитывать некоторые традиционно воз-
никающие в таких ситуациях негативные 
моменты. наряду с этим при планирова-
нии отталкивались от прогнозов динамики 
рынка банковских услуг. Однако на прак-
тике каких-либо заметных негативных по-
следствий, вытекающих из предпривати-
зационного состояния, удалось избежать. 
Кроме того, и сам банковский рынок в 
2005 году рос более высокими темпами, 

чем предполагалось. Поэтому ожидаем, 
что итоги этого года будут существенно 
превышать те плановые показатели, кото-
рые мы для себя ставили.

– Вы могли бы назвать какие-либо 
примеры сделок в части наиболее удач-
ного привлечения пассивов или разме-
щения активов?

– Я назову вам одну цифру, которая яв-
ляется очень характерной. У нас ежеднев-
но по всему банку проходит в среднем  
1,5 млн транзакций. Это операции, кото-
рые связаны с расчетами клиентов, с кре-
дитованием и т. д. Данная цифра говорит 
о том, что трансКредитБанк – это большой 
и хорошо отлаженный механизм, в кото-
ром выделить какие-то отдельные сделки 
очень сложно.

– Это характерная особенность ваше-
го банка?

– Да. Мы – высокотехнологичный, уни-
версальный банк с большим объемом те-

СеРГей ПУшкиН, 
президент 

оао «Транскредитбанк»
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кущих операций, каждая из которых имеет 
четкий смысл. Банк настроен на «поточ-
ный способ производства», при котором 
каждая сделка, будь она маленькая или 
большая, приносит доходы. При этом могу 
сказать, что для нас сделки объемом и 20, 
и 30 млн  долларов – это уже достаточно 
традиционные операции, не являющиеся 
чем-то сверхъестественным. 

– Вы упомянули о предстоящей при-
ватизации 75%-ного государственного 
пакета акций банка. Предполагалось, 
что это произойдет еще весной. Дело 
затягивается?

– Сегодня я не могу сказать о том, что 
государством предпринимаются какие-
либо конкретные шаги, в соответствии с 
которыми четко обозначились бы сроки 
и способы приватизации. По причине та-
кой неопределенности мы вынуждены от-
кладывать решение ряда значимых задач, 
стоящих перед банком. 

– А какой вариант приватизации 
устроил бы вас больше всего?

– Я уже много раз высказывал свою 
точку зрения, которая состоит в том, что 
наиболее логичным продолжением на-
ших отношений с ОАО «РЖД» стало бы 
приобретение компанией существенного 
пакета акций – не менее блокирующего. 
Президент компании Владимир Иванович 
Якунин неоднократно говорил, что соот-
ветствующая заинтересованность у ОАО 
«РЖД» также имеется. Повторюсь, что 
нам сейчас очень важно, чтобы сам факт 
приватизации случился побыстрее.

– Предполагается ли, что теперь 
председатель совета директоров, 
которым в данный момент является  
В. И. Якунин, будет переизбран? Или же 
он станет совмещать эту должность с 
постом президента ОАО «РЖД»?

– Формально назначение председателя 
совета директоров банка на должность 
президента ОАО «РЖД» не означает, 
что будут автоматически инициированы 
какие-то кадровые изменения. Этот во-
прос нужно адресовать непосредственно 
В. И. Якунину – как он решит, так и будет. 
Пока же совет директоров работает в том 
же составе, что и раньше. 

СтРАтеГичеСкАЯ Цель 
НОМеР ОДиН

–  Важнейшим  партнером  Транс-
КредитБанка является ОАО «РЖД». Не 
видите ли Вы опасности в ориентации 
на одного, даже очень крупного клиен-
та? Проводите ли сознательно полити-
ку диверсификации клиентской базы?

– Да, безусловно, необходимость дивер-
сификации бизнеса есть. Мы работаем над 
этим, но не за счет уменьшения объемов 
операций с ОАО «РЖД», а посредством 
увеличения доли новой клиентуры. При 
этом ситуация такова, что большинство 
новых клиентов так или иначе связаны с 
деятельностью компании. Это поставщи-
ки, грузовладельцы, экспедиторы, опе-
раторы и, естественно, наличие у банка 
такого партнера, как ОАО «РЖД», – это 
стимул и дополнительный аргумент при 
переговорах с ними. Сегодня имеется це-
лый ряд крупных компаний, которые у нас 
обслуживаются. В их числе – «трансмаш-
холдинг», «Уралвагонзавод», «евразХол-
динг», «Северстальтранс» и многие другие 
компании. не скажу, что мы обслуживаем 
их эксклюзивно, но весьма значительные 
доли банковских операций они проводят 
через нас. еще раз хочу подчеркнуть, что 
расширение клиентской базы не прини-
жает значение работы с нашим главным 
партнером. Развитие взаимоотношений с 
ОАО «РЖД» – это наша стратегическая 
цель номер один, и делается все возмож-
ное, чтобы эти взаимоотношения сохраня-
лись и развивались.

– А почему ОАО «РЖД» предпочита-
ет занимать деньги не у вас, а у других 
банков? Вы не имеете возможности 
давать компании такие дешевые креди-
ты, какие она может получить у других 
участников финансового рынка?

– не имеем, к сожалению. Во-первых, 
у нас есть ограничение по нормативу 
центро банка «риск на одного заемщика», 
и та сумма, которую мы можем дать компа-
нии, – это копейки по сравнению с запро-
сами и возможностями, которые она име-
ет. А во-вторых, конечно, при наличии трех 
инвестиционных рейтингов, которые ОАО 
«РЖД» получило, оно может привлекать 
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деньги намного дешевле, чем ставки, по 
которым мы можем его кредитовать. Счи-
таю, что здесь нам нет смысла бороться с 
иностранными банками, поскольку объек-
тивно мы эту конкуренцию проиграем. 

– Сегодня вы обслуживаете денеж-
ные потоки ОАО «РЖД» уже полностью 
и на всех железных дорогах?

– После недавнего перевода счетов 
Октябрьской железной дороги все 17 ма-
гистралей находятся у нас на расчетно-
кассовом обслуживании. Причем это каса-
ется не только управлений дорог, но и их 
подразделений, имеющих свои собствен-
ные расчетные счета. В целом сегодня по-
рядка 80% финансовых потоков отрасли 
проходит через трансКредитБанк. есть 
еще вопрос зарплатных проектов или, пра-
вильнее сказать, зарплатного обслужива-
ния работников дорог. Он тесно связан с 
развитием сети обслуживания на террито-
риях дорог. здесь, помимо Октябрьской, 

остались еще три магистрали, где нам 
стоило бы двигаться более активно. Это 
западно-Сибирская, Красноярская и Се-
верная. Понимание необходимости таких 
шагов у нас есть, и мы приступим к полно-
масштабному обслуживанию этих дорог в 
самое ближайшее время. 

– Вы упомянули про Октябрьскую 
магистраль. Известно, что еще в на-
чале года при открытии филиала ТКБ 
в Санкт-Петербурге было объявлено о 
предстоящем переводе счетов дороги 
в ваш банк, но потом дело затормози-
лось и сдвинулось с места лишь осе-
нью. Какова ситуация сегодня?

– Перевод Октябрьской железной до-
роги на обслуживание в трансКредит-
Банк – это очень значимый для нас факт. 
ОЖД – одна из крупнейших дорог, и на 
нее приходится порядка 10% общей вы-
ручки ОАО «РЖД». нет необходимости 
говорить и о той роли, которую в целом 
играют Северо-запад и Санкт-Петербург 

в политической и экономической жизни 
России. ОЖД оставалась единственной, 
не обслуживающейся у нас дорогой, и 
мы прошли долгий путь переговоров, 
прежде чем она стала нашим клиентом. 
Существует договоренность, что переход 
будет осуществлен в два этапа. Первый 
– это перевод на обслуживание самой 
дороги, ее подразделений и филиалов. 
Он на сегодняшний момент практически 
завершен. Второй этап будет связан с 
началом обслуживания многотысячно-
го коллектива сотрудников. Однако мы 
хорошо понимаем, что без создания со-
ответствующей инфраструктуры такую 
задачу не решить. на заседании правле-
ния банка в сентяб ре принято решение 
об инвестировании в развитие сети на 
Северо-западе порядка 100 млн рублей. 
Мы должны сделать все, чтобы процесс 
перехода прошел максимально комфорт-
но для сотрудников дороги. 

СекРетА Нет
– Вы сказали, что в целом обслужива-

ние физических лиц в последнее время 
развивалось в банке довольно интен-
сивно. По каким направлениям?

– Что характерно для 2005 года и будет 
еще более характерно для 2006-го, так это 
активный рост розничных операций. По на-
шим оценкам, наш портфель потребитель-
ских ссуд за текущий год вырастет в пять 
раз. Это притом что в среднем по стране 
этот рынок увеличится только в два раза. 
Полагаю, что по динамике данного пока-
зателя мы войдем в число лидеров среди 
российских банков. В 2006-м мы планиру-
ем увеличить объем потребительских кре-
дитов еще в три раза. надо сказать, что в 
этой сфере у банка существует целый ряд 
специальных программ, но есть два про-
дукта, которые сегодня особенно актуаль-
ны, – это потребительское кредитование 
сотрудников ОАО «РЖД» без обеспече-

наиболее логичным продолжением наших отношений 
с оао «рЖд» стало бы приобретение компанией  

существенного пакета акций – не менее блокирующего  
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ния и ипотека. Ипотечное кредитование 
сотрудников компании, решение по ко-
торому принято недавно, подразумевает 
существенно более низкие по сравнению 
с другими банками процентные ставки – 
12% в рублях на срок до 15 лет. но главное 
– есть принципиальная договоренность с 
ОАО «РЖД» о субсидировании этих ста-
вок. Мы предполагаем, что поскольку со-
труднику останется платить за кредит из 
своего кармана лишь часть процентной 
ставки, это приведет к росту количества 
заемщиков в разы. Думаем, что к концу 
2006 года портфель ипотечных кредитов 
достигнет 6 млрд рублей, в то время как 
сейчас он не превышает 200 млн.

– Как Вы считаете, что является 
определяющим фактором при росте 
потребительского кредитования: люди 
традиционно предпочитают «держать-
ся за заводскую трубу» или их вполне 
устраивает качество ваших услуг, низ-
кие тарифы и т. д.?

– Секрета здесь никакого нет. И то и 
другое. но при этом ясно, что если у нас 
не будет нормальных условий, то люди 
пойдут туда, где условия интереснее. По-
этому мы делаем принципиальные шаги, 
связанные с уменьшением ставок за кре-
диты по сравнению с рыночным уровнем. 
Кроме того, мы принципиально не допу-
скаем никаких побочных комиссий и та-
рифов, которые накручивают процентную 
ставку выше, чем она зафиксирована в 
договоре. 

– Какова сегодня доля доходов от 
розничного и корпоративного обслужи-
вания?

– Специально такой расчет не делали, 
но скажу, что эти доли сопоставимы. 

– Вы все больше говорите о клиентах-
железнодорожниках.  А  распростра-
няются ли аналогичные программы на 
сотрудников других ваших корпоратив-
ных клиентов?

– на самом деле банк старается вы-
равнивать условия пакета услуг, которые 
мы оказываем сотрудникам ОАО «РЖД» 
и другим нашим крупным корпоративным 
клиентам. Крепкие, динамично развиваю-
щиеся предприятия, стабильно выплачи-

ваемая и индексируемая в зависимости 
от роста инфляции заработная плата – это 
главное при анализе любого заемщика. 
Поэтому у нас есть практика, когда мно-
гие программы, которые мы создавали 
для ОАО «РЖД», затем через достаточно 
короткое время распространялись и на со-
трудников других крупных корпоративных 
клиентов. 

– Сегодня людей все больше интере-
суют паевые инвестиционные фонды, 
или ПИФы, то есть такие новые и в то 
же время цивилизованные финансовые 
инструменты, где можно хорошо зара-
ботать. К тому же они нередко создают 
положительный имидж своим банкам. 
Вы не собираетесь развивать это на-
правление?

– ПИФы – это очень специфический 
сегмент финансового рынка, подразуме-
вающий достаточно серьезную финансо-
вую подготовку клиентов. К тому же этот 
инструмент весьма непростой: с его по-
мощью можно как много заработать, так 
и много потерять. Поэтому я считаю, что 
плюсы здесь очень неочевидны.

– Почему-то банки упорно не хотят 
переходить на обслуживание физиче-
ских лиц в вечернее время и выходные 
дни. У вас нет планов создания таких 
отделений?

– У нас уже есть банковские мини-
офисы, которые работают круглосуточно. 
Я говорю о банкоматах. Дело в том, что 
банкомат сегодня все более напоминает 
высокотехнологичный банковский офис. 
Он уже сейчас предоставляет услуги по 
снятию наличности, вкладным операци-
ям, проведению коммунальных платежей.  
А аппараты, которые будут еще снабже-
ны функцией по приему наличных денег, 
вообще замкнут основную часть услуг на 
себя. то есть надо четко понимать, что 
если мы начнем предоставлять эти пять-
шесть услуг через банкоматы, то они 
обеспечат 90% спроса со стороны наших 
клиентов. С точки зрения затрат банко-
мат стоит $30 тыс., а открытие отделения 
– минимум $300 тыс. Вот и сравните. По-
этому одним из принципиальных пунктов 
нашей стратегии является создание сети 
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высоко технологичных банковских офисов 
на основе банкоматной сети с круглосу-
точной работой. еще один немаловажный 
фактор заключается в том, что мы рабо-
таем с клиентом, который, как правило, 
достаточно технически образован. Я имею 
в виду сотрудников ОАО «РЖД». Думаю, 
это позволит продавать услуги через бан-
коматы очень эффективно.

и тВОРит,  
и ЭкСПеРиМеНтиРУет

– Вы сказали, что банк проводит до-
статочно консервативную политику. То 
есть вы не увлекаетесь какими-либо но-
винками в части современного банкин-
га? Я имею в виду внедрение все новых 
инструментов в общей предоставляе-
мой линейке услуг, новинок применяе-
мой техники, интернет-услуг и т. д.

– Думаю, что в данном случае примене-
ние термина «консервативный» не очень 
подходит. Для обслуживания миллиона 
клиентов, конечно, нужно создавать по-
точные технологии, которые применимы 
при таких объемах работы. то же, о чем 
Вы говорите, – VIP-обслуживание, особые 

условия по срочным вкладам, паевые ин-
вестиционные фонды – рассчитано все-
таки на достаточно узкий круг потребите-
лей банковских услуг. Во всяком случае, 
среди наших клиентов тех, кто сейчас 
в этом очень заинтересован, наверное, 
менее 1%. Мы в этом плане, конечно же, 
развиваемся. Однако нужно понимать, 
что в масштабной линейке банковских 
услуг, которые трансКредитБанк предла-
гает на рынке, всегда две-три продаются 
очень хорошо, три-четыре – средне, а все 
остальное – практически не продается или 
же может быть реализовано с убытком. 
Для полноты спектра мы и такие услуги 
предлагаем. но еще раз повторюсь, что 

основная задача трансКредитБанка – это 
обеспечить наших многочисленных клиен-
тов понятными, широко востребованными 
услугами.

– То есть к вам следует относиться 
как к консервативному надежному бан-
ку, который не склонен к эксперимен-
там и особо не озабочен тем, чтобы 
развивать у клиентов вкус к модерну?

– Думаю, к нам надо относиться как к 
банку, который и творит, и эксперимен-
тирует, и пробует все новое, но при этом 
понимает, что в России реально покупа-
ется пока очень ограниченное количество 
услуг. Мы стараемся предоставлять их бы-
стро, недорого и качественно. но следую-
щим этапом и даже параллельно будем 
стараться проводить подготовку наших 
клиентов к пользованию теми услугами, 
которыми пользуется весь мир. А по мере 
того, как они будут учиться, мы начнем их 
все шире предоставлять.

– Сергей Николаевич, насколько хо-
рошо Вы как президент владеете ин-
формацией о реальном качестве рабо-
ты в линейных подразделениях банка? 
Как у вас организована обратная связь 
с клиентом?

– Хороший вопрос. на самом деле, 
конечно, есть сигналы, которые посту-
пают прежде всего через ОАО «РЖД», 
поскольку, не скрою, я действительно 
очень много времени провожу в компа-
нии. Кроме того, в банке недавно создан 
департамент маркетинга, в обязанности 
которого входит в том числе и выявле-
ние, и обработка такой информации, о 
которой Вы говорите. Сотрудники этого 
департамента уполномочены, например, 
осуществлять «контрольные закупки». 
то есть приходит в отделение банка 
человек, просит оказать ему какую-то 
услугу. ну а потом соответствующий от-
чет поступает к руководству банка – и, 

Приходит человек, просит оказать ему какую-то услугу. 
а потом соответствующий отчет поступает к руководству банка – 

и, в случае негатива, принимаются необходимые меры
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в случае негатива, принимаются необхо-
димые меры. 

– Это практически как служба соб-
ственной безопасности?

– В какой-то мере – да. Кроме того, у 
банка есть сайт в интернете. Информа-
ция, которая туда приходит, обрабаты-
вается и также поступает к руководству.  
И, наконец, ко мне есть и прямой доступ 
по электронной почте, по телефону.

– Про Москву говорят, что здесь че-
рез каждый шаг или церковь, или банк. 
Какие факторы помогают выживать 
ТКБ в столь плотной конкуренции?

– Вы совершенно правильно отметили, 
что в городе явный перебор банков. И это 
одна из причин, почему мы не планируем 
активного расширения сети наших отде-
лений в столице. К тому же надо учесть, 
что сегодня здесь создают свои структуры 
иностранные банки, которые через год-
два просто вытеснят российские своими 
низкими тарифами. Следует учесть и то, 
что затраты на создание одного квадрат-
ного метра банковского офиса в Москве 
чрезвычайно высоки. С другой стороны, 
мы прекрасно понимаем, что, скажем, на 
станцию зима Восточно-Сибирской же-
лезной дороги иностранцы придут еще 
очень нескоро, но при этом там тоже нуж-
но обслуживать сотрудников компании, 
которые, кстати, неплохо зарабатывают 
и вполне могут стать нашими клиента-
ми. затраты же там на порядок ниже.  
И вот именно такие станции и депо – это 
наши объекты, здесь наш клиент, наша 
перспектива. Поэтому инвестиции в раз-

витие региональной сети в 2006 году, ко-
торые мы планируем сделать достаточно 
масштабными, пойдут в первую очередь в 
регионы. 

– А вы собираетесь поглощать какие-
то банки в процессе развития регио-
нальной сети?

– У нас есть понимание по развитию ре-
гиональной сети, где и в какой очередно-
сти мы должны открывать свои региональ-
ные офисы. В каждом конкретном случае 
мы смотрим – если существует в этом ре-
гионе самостоятельная банковская струк-
тура, о приобретении которой есть воз-
можность договориться, мы эти вопросы 
решаем. но говорить о том, что мы идем 
по пути создания только филиалов или 
только дочерних банков – нельзя.

– Что бы Вы хотели, пользуясь случа-
ем, сказать нашим читателям и вашим 
реальным и потенциальным клиентам?

– 2006 год будет для трансКредитБанка 
преимущественно годом развития рознич-
ного направления, то есть работы с физи-
ческими лицами. А это – в основном со-
трудники транспортной отрасли. Уверен, 
что читатели журнала «РЖД-Партнер» 
всегда смогут прийти в наш банк и полу-
чить высококачественный банковский сер-
вис вне зависимости от времени суток или 
своего местонахождения. Мы же, со своей 
стороны, будем вкладывать очень серьез-
ные средства в развитие региональной 
сети и банковских технологий, чтобы мак-
симально обеспечить наших клиентов не-
обходимыми им услугами на самом высо-
ком уровне.

рЖд-Партнер, № 11, ноябрь 2005 г.
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Деньги любят счет
Весьма заметную роль 

в особенностях развития 
МПС, а затем ОАО «РЖД» 

на всем протяжении своего 
10-летнего существования 
играла Счетная палата РФ. 

О том, какие сегодня 
имеются оценки, 

замечания и предложения 
по отношению 

к национальной 
железнодорожной 

компании, мы беседуем 
с одним из наиболее 

известных в транспортном 
мире представителем 

данного контрольного 
ведомства.

СитУАЦиЯ 
ОзДОРАВлиВАетСЯ, 
НО РеСУРС иСчеРПАеМ

– Михаил Иванович, как бы в целом 
Вы охарактеризовали результаты по-
следних проверок ОАО «РЖД»? Како-
вы основные замечания?

– В последние годы центральным аспек-
том для контроля МПС, а затем ОАО «РЖД» 
являлось исполнение законодательства и 
постановлений правительства по рефор-
мированию железнодорожного транспор-
та. Я должен констатировать тот факт, что 
в целом структурная реформа идет в русле 
той правовой базы, которая была принята. 
Однако есть существенные недостатки. на-
пример, из семнадцати документов, кото-
рые регулируют это реформирование, пять 
не выполнены. Остальные реализованы 
частично. В связи с этим Счетной палатой 
указано правительству РФ и руководству 

ОАО «РЖД» на необходимость того, чтобы 
все процессы преобразований осущест-
влялись синхронно. Почему это важно? 
Потому что мероприятия по формирова-
нию раздельного учета, выделению струк-
турных подразделений, переходу на новые 
Правила перевозок и тарифные руковод-
ства и т. д. должны идти взаимоувязанно, 
практически параллельно. Отставание же 
или забегание вперед каких-то процессов 
создает разбалансировку всего достаточ-
но сложного механизма железнодорож-
ного транспорта, что может отрицательно 
повлиять на функционирование железных 
дорог Российской Федерации. Причем по-
нятно, что это окажет негативное воздей-
ствие и на их многочисленных клиентов и 
партнеров по бизнесу, начиная от пассажи-
ров и грузовладельцев и заканчивая теми, 
кто пользуется железнодорожной инфра-
структурой в рамках представленных воз-
можностей по транспортировке грузов по 

МиХАил БеСХМельНиЦЫН, 
аудитор счетной палаты рф 
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рЖд-Партнер, № 11, ноябрь 2005 г.

территории России и за ее пределами. 
– А есть ли у Вас какие-либо заме-

чания непосредственно по финансово-
экономической деятельности компа-
нии?

– Прежде всего хотел бы констатиро-
вать, что в последнее время ОАО «РЖД» 
в своей финансово-экономической дея-
тельности демонстрирует серьезные по-
ложительные результаты. Это рост при-
были и капитализации, более ускоренное 
(хотя еще и недостаточное) обновление 
основных производственных фондов, 
снижение кредиторской и дебиторской 
задолженности и т. д. Все эти показатели 
говорят о том, что ситуация на Россий-
ских железных дорогах явно оздоравли-
вается. При этом у компании есть хоро-
шие перспективы. Вы сейчас зададите 
вопрос: а с чем же это связано? Отвечаю: 
как с объективными, так и с субъективны-
ми предпосылками одновременно. Объ-
ективные причины заключаются в том, 
что в последние годы в стране наблю-
дается экономический рост. А он не мо-
жет осуществляться без двух факторов: 
увеличения потребления энергии и роста 
перевозок. При этом у нас есть пределы 
и серьезные ограничения для развития 
некоторых видов транспорта, например 
авто мобильного. Это связано и с дорога-
ми, и с тем, что у нас нет хороших грузо-
вых автомобилей, и с тем, что мы имеем 
весьма слабый сервис и т. д. Поэтому 
основная нагрузка ложится на железную 
дорогу. С другой стороны, скажу прямо, 
что та реорганизация, которая была про-
ведена в рамках Программы структурной 
реформы, положительно повлияла на 
рост объемов железнодорожных перевоз-
ок. Почему? например, потому, что в ходе 
реформы многие аспекты деятельности 
железнодорожного транспорта, начиная 
от организации движения поездов и за-
канчивая финансовыми потоками, стали 
управляться более централизованно. так, 
скажем, централизация вопросов по за-
купкам товарно-материальных ценностей 
позволила консолидировать финансовые 
ресурсы для того, чтобы провести крупно-
масштабные работы, связанные с рекон-

струкцией и ремонтом пути, обновлением 
подвижного состава и т. д. Поэтому все 
это в комплексе, на наш взгляд, дает по-
ложительные результаты. Вы зададите 
следующий вопрос: будет ли это всегда 
или данные ресурсы будут исчерпаны?

– Считайте, что я его уже задал.
– Скажу прямо. Этот ресурс исчерпаем. 

Сегодня мы с вами являемся свидетелями 
некоторого замедления роста экономики. 
то есть объективный фактор ухудшается. 
С другой стороны, думаю, и те резервы, ко-
торые были у компании год-два назад, тоже 
подходят к концу. Поэтому необходимо 
дальнейшее реформирование деятельно-
сти ОАО «РЖД», прежде всего связанное 
с тем, чтобы повысить его управляемость. 
на сегодняшний день вызывает серьезное 
беспокойство то, что у отраслевых руково-
дящих звеньев на уровне головной компа-
нии подчас нет четкой вертикали управле-
ния по каждой из соответствующих служб 
на уровне железных дорог и их отделений. 
Мы не говорим здесь именно об адми-
нистративной подчиненности, а имеем в 
виду прежде всего вопросы действенных 
методик, эффективного функционального 
управления, адекватной отчетности и т. д. 
Кроме Главного вычислительного центра, 
таких вертикальных структур сегодня в 
компании в полном объеме еще не созда-
но. на наш взгляд, это серьезный недоста-
ток, который необходимо преодолеть. Это 
нужно для того, чтобы сконцентрировать 
информацию, и на ее основе эффективно 
использовать финансовые ресурсы для 
инновационных решений. Чтобы, скажем, 
на отделениях забайкальской железной 
дороги своевременно знали бы о передо-
вом опыте, который достигнут на Калинин-
градской магистрали, и могли его эффек-
тивно использовать.

От АУДитОРА ДО СтУДеНтА

– Сегодня одним из важнейших во-
просов, тормозящим ход реформы, яв-
ляется проблема раздельного учета по 
видам деятельности в ОАО «РЖД». Как, 
на Ваш взгляд, идет выполнение поста-
новления правительства РФ № 871 от 
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29 декабря прошлого года о необходи-
мости его внедрения?

– Мы констатируем тот факт, что на мо-
мент последней проверки Счетной пала-
той ОАО «РЖД» раздельного учета в пол-
ном объеме в компании не было. Поэтому 
871-е постановление правительства пока 
не выполнено. В связи с этим новому ру-
ководству акционерного общества было 
направлено представление, где мы реко-
мендуем выполнить это правительствен-
ное предписание в полном объеме. Более 
того, в своем докладе я обратил внимание 
на то, что мы не сможем принять решение 
о компенсации тех затрат, которые несут 

железнодорожники в связи с внедрением 
122-го закона, если не будет раздельного 
учета – нормального, понятного, прозрач-
ного, в рамках законодательства Россий-
ской Федерации. Проводится ли эта рабо-
та в ОАО «РЖД» сегодня? Да, проводится, 
но достаточно медленно, и у нас есть опа-
сения, что этот недостаток может перейти 
и на следующий год. но я подчеркиваю, 
что сделать это абсолютно необходимо. 
Это нужно для того, чтобы провести окон-
чательное разделение бизнесов внутри 
компании, а также на основе данных фи-
нансовой отчетности вести продуктивный 
разговор с пользователями инфраструк-
туры железных дорог. Для всех должно 
быть понятно и прозрачно, сколько реаль-
но стоит провоз одного пассажира или 
тонны груза на столько-то километров. Где 
здесь расходы инфраструктуры, вагонно-
го хозяйства, пассажирской службы и т. д. 
Я понимаю, что задача эта весьма сложна. 
но она должна быть решена именно в том 
ключе, о котором я сказал. По каждому 
виду деятельности должна быть четкая, 
понятная процедура учета, составления 
финансовой отчетности и доступ к ней 
всех заинтересованных лиц, начиная от 
аудитора Счетной палаты и заканчивая 

студентом МИИт, который пишет курсо-
вую работу по бухгалтерскому учету.

– На данный момент нет единого мне-
ния о том, можно ли вообще организо-
вать в ОАО «РЖД» удовлетворительный 
учет по видам деятельности, не выде-
ляя их в юридические лица или хотя бы 
в самостоятельные филиалы со своими 
балансами. Вы как считаете?

– Безусловно, можно. Я согласен, что 
сделать это будет труднее, нежели при 
организационном разделении. Да, мы вы-
нуждены при этом способе идти на неко-
торые условности, то есть применение ко-
эффициентов, в соответствии с которыми 

распределяются затраты. Как, например, 
отнести расходы по эксплуатации путево-
го хозяйства на пассажирское и грузовое 
движение, если на линии Москва – Санкт-
Петербург за сутки проследовало, скажем, 
30 пассажирских поездов и 20 грузовых? 
Следует исходить из прямой пропорции 
или с учетом целого ряда обстоятельств, 
влияющих на затраты по содержанию и 
восстановлению пути? Я скажу, что у же-
лезнодорожников имеются соответствую-
щие данные по тому, как влияет на износ 
пути вес поезда, скорость его движения и 
другие факторы. то есть необходимо уста-
новить соответствующие коэффициенты, 
реально отражающие положение вещей, и 
использовать их при организации учета. 

– А нужно ли, по Вашему мнению, 
все-таки проводить дальнейшую ре-
структуризацию компании, выделять те 
или иные виды деятельности?

– Я думаю, что ничего страшного в том 
нет, если у ОАО «РЖД» будут самостоя-
тельные дочерние общества. но здесь 
представляется очень важным, чтобы при 
создании ДзО все функции и весь бизнес, 
ради которого создается эта компания, 
были бы максимально в ней сосредо-
точены. С другой стороны, нужно сразу 

Я мог бы сегодня рекомендовать, например,  
чтобы в совет директоров оао «рЖд»  

входили представители бизнеса
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определиться, как эти дочерние общества 
будут взаимодействовать с ОАО «РЖД» и 
другими его структурами, а также сколько 
это стоит? есть такое понятие – внутрен-
ний хозяйственный расчет. Оно, по моему 
мнению, должно быть сегодня развито и 
трансформировано в практическую пло-
скость при выделении дочерних подраз-
делений из ОАО «РЖД». 

– После того как была образована 
компания, Вы призывали создать более 
четкую систему общественного контро-
ля над ней. Что Вы имели в виду?

– Я мог бы сегодня рекомендовать, на-
пример, чтобы в совет директоров ОАО 
«РЖД» входили представители бизнеса. 
Причем обязательно по рекомендации таких 
организаций, как торгово-промышленная 
палата, Союз промышленников и предпри-
нимателей, Ассоциация перевозчиков и 
операторов подвижного состава и др. Мог-
ли бы там быть, безусловно, металлурги, 
нефтяники и представители других отрас-
лей реального сектора экономики. не ис-
ключаю создание и наблюдательного сове-
та. ну и, естественно, я считаю, что выбор 
коммерческого аудитора должен проходить 
открыто, гласно, с четко обозначенной про-
цедурой, а аудиторское заключение долж-
но быть (как это и положено по закону) до-
ступно любому желающему. 

– В настоящий момент идет подготов-
ка к созданию Федеральной пассажир-
ской компании, которая дотировалась 
бы из государственного бюджета. То 
есть тут налицо прямые полномочия 
Счетной палаты, и мимо Вас это дело 
никак не пройдет. Намерены ли Вы спо-
собствовать его реализации, или у Вас 
имеются возражения?

– В Вашем вопросе есть одно утверж-
дение априори, с которым я, например, 
не могу согласиться с такой легкостью, с 
какой высказались Вы. Дескать, создает-
ся ФПК, которая будет непременно доти-
роваться. Я не приемлю такой постановки 
вопроса. Сегодня тот пассажиропоток, 
который есть в Российской Федерации, 
позволяет нам говорить о том, что Фе-
деральная пассажирская компания мо-
жет работать безубыточно. И вот как раз 

здесь-то и необходим раздельный учет. 
не надо на эту компанию вешать то, чего 
она не потребляет, или те расходы, кото-
рые ей не нужны – вот в чем весь секрет. 
А что касается контроля над этой созда-
ваемой компанией, то тут Вы подметили 
совершенно правильно: это будет одна из 
основных забот Счетной палаты. Первая 
забота – это реализация Инвестиционной 
программы ОАО «РЖД», а вторая – конеч-
но, пассажирская компания. И здесь поле 
деятельности по контролю огромное, в том 
числе и для общественности. 

зАВлАБОВ ПРОСЯт 
Не БеСПОкОитьСЯ

– В настоящее время и в ряде ре-
гулирующих ведомств, и в бизнес-
сообществе высказывается мнение, что 
реформа железнодорожного транспор-
та практически остановлена – и нет ре-
ального движения ни по одному вопро-
су второго этапа. Вы так не считаете?

– нет, я так не считаю, и вот почему. 
надо было бы ускорять процесс рефор-
мирования, если бы компания вела свою 
деятельность хуже, чем работало МПС. но 
мы сегодня говорим о том, что на практи-
ке дело обстоит как раз наоборот. Это раз. 
И второй момент: а куда нам торопиться? 
Ведь тогда, когда темпы преобразований 
были более быстрыми, чем сейчас, был 
допущен и ряд ошибок. например, не все 
объекты были проинвентаризированы и 
поставлены на учет. такого сегодня повто-
рять нельзя. на данный момент у нас есть 
возможность, не останавливая реформу 
(подчеркиваю это) и тем более не повора-
чивая ее вспять, более продуманно и четко 
делать шаги в принятом направлении, что-
бы это способствовало более эффективной 
деятельности компании. Поэтому я просил 
бы всех немножко, так сказать, поостыть и 
успокоиться. если мы видим, что состояние 
дел в каком-либо виде деятельности ОАО 
«РЖД» мешает кому-то работать, ухудша-
ет условия взаимодействия с партнерами, 
то давайте по каждому отдельному случаю 
разбираться и принимать решение. но под-
талкивать к тому, чтобы мчаться, задыха-
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ясь, хоть и в известном направлении, но 
неизвестно зачем и как, я думаю, что это 
– не лучший метод. «Бежать впереди паро-
воза» – данное выражение здесь подходит 
как нельзя лучше.

– А как Вы относитесь к смене руко-
водства компании?

– Что касается Геннадия Матвеевича 
Фадеева, то при всем моем к нему ува-
жении, считаю, что он сделал свое дело 
и объективно должен был оставить руко-
водство компанией. Да ведь и годы есть 
годы. Сегодня глава ОАО «РЖД» должен 
строить какие-либо планы на перспективу 
с учетом того, что он их и будет реализо-
вывать, отвечать за то, что спланировал. 
Поэтому решение о смене первого руково-
дителя компании безусловно правильное 
и своевременное. Я тут могу применить 
такую известную фразу: «Вчера это было 
еще рано, а завтра было бы уже поздно».

 Что же касается нового руководите-
ля Владимира Ивановича Якунина, то, я 
думаю, те разговоры, что он, дескать, не 

железнодорожник, не работал начальни-
ком дороги – они от лукавого. Во-первых, 
новый президент – человек с огромным 
жизненным и производственным опытом, 
с государственным кругозором. Во-вторых, 
он достаточное количество времени прора-
ботал в системе железнодорожного транс-
порта, причем рядом с первым руководи-
телем. Более того, работая с Г. Фадеевым, 
В. Якунин, как известно, не всегда шел в 
фарватере тех идей и предложений, кото-
рые высказывал министр, а затем прези-
дент ОАО «РЖД». то есть уже тогда было 
понятно, что у него имеется своя точка зре-
ния по целому ряду проблем и вопросов. 
Поэтому, считаю, что Владимир Иванович 
вполне готов к своей новой должности. 

но есть другой вопрос. Он заключа-
ется в том, чтобы рядом с президентом 
работала такая же профессиональная 

команда. Сегодня имеется беспокойство, 
что В. Якунину справа-слева начнут со-
ветовать – возьми одного, пристрой дру-
гого, а целый ряд действительно классных 
специалистов в это время будут занимать 
второстепенные или третьестепенные по-
сты. Поэтому на сегодняшний день мне 
представляется очень важным для ком-
пании – это формирование команды. И я 
хочу сказать, что не суть важно, особенно 
в экономическом блоке, с которым я непо-
средственно контактирую, чтобы эти люди 
были, что называется, железнодорожника-
ми до мозга костей. но необходимо, чтобы 
они все-таки разбирались в этом деле, по-
нимали его специфику, видели, что в этой 
отрасли есть еще очень многое, что нуж-
но совершенствовать, реформировать, 
поддерживать в надлежащем состоянии, 
для того чтобы обеспечить эффективную 
деятельность железных дорог. то есть я 
выступаю против прихода «завлабов» в 
руководство экономического блока этой 
компании. 

– Так там вроде бы все старые кадры 
остались...

– Формирование команды еще не за-
кончено. 

– То есть Вы предостерегаете от воз-
можных ошибок...

– естественно!

Не ПОтОМУ чтО – ПУтиН

– Михаил Иванович, интересно, что 
просто с настойчивостью Катона Стар-
шего в последний год на круглых столах 
Вы регулярно поднимали вопрос о не-
обходимости строительства отдельной 
высокоскоростной железнодорожной 
магистрали Санкт-Петербург – Москва. 
Казалось бы, не Ваш вопрос-то?

– Почему же не наш? Все наше. нужна 
ли высокоскоростная магистраль между 

Вы сказали, что федеральная пассажирская компания  
будет непременно дотироваться.  

Я не приемлю такой постановки вопроса



146 147

Москвой и Санкт-Петербургом? Крайне 
необходима! И не потому, что там родил-
ся президент России В. Путин, как не-
которые говорят сегодня, а потому, что 
Санкт-Петербург – это второй по величине 
город в Российской Федерации и круп-
нейший порт. Потому что Питер как был, 
так и остается окном в европу. А подход 
к окну должен быть свободный и доступ-
ный, незагроможденный. Важный вопрос 
заключается в том, будут ли эти дороги 
окупаемы? Убежден, что будут. Когда еще 
РАО «ВСМ» этими расчетами занималось, 
а мы его проверяли, то тогда окупаемость 
рассчитывалась исходя из $80 за билет – и 
это казалось очень дорого. А сегодня это 
цена купейного вагона. А в первом частном 
поезде «Гранд Экспресс» билет в самом 
комфортабельном вагоне стоит $400! По-
этому по окупаемости вопросов не будет. 
И еще крайне важно разгрузить основной 
ход Октябрьской железной дороги от пас-
сажирских поездов. таким образом, мы 
дадим возможность грузам двигаться бес-
препятственно между портом и остальной 
Россией. И последнее, каковы могли бы 
быть инвестиционные схемы этого про-
екта? Разные. на сегодняшний день я от-
ветственно хочу заявить: частный инвестор 
не прогадает, если полностью построит до-
рогу за свои деньги. не прогадает и банк, 
который даст на это кредит. не прогада-
ет и государство, если выделит ресурсы 
или предоставит гарантии. Более того, не 
прогадает и компания ОАО «РЖД», если 
под свою собственность, под свои активы 
привлечет ресурсы и построит эту высоко-
скоростную магистраль, а потом станет ее 
эксплуатировать и получать прибыль. един-
ственное, против чего я выступаю, – это от-
влечение сегодня финансовых ресурсов из 
оборота ОАО «РЖД» и направление их на 
новое строительство, ибо такой шаг может 
ухудшить в среднесрочной и отдаленной 
перспективе само финансовое положение 
компании. только на привлеченной основе. 
но дело – выгодное. 

– Какие рекомендации Вы хотели бы 
дать сегодня компании ОАО «РЖД»?

– Более плотное и тесное сотрудниче-

ство со всеми заинтересованными лица-
ми от пассажира до крупнейших компа-
ний. Это – залог успеха. Понятно, что у 
них будут претензии, которые могут быть 
сформулированы не всегда корректно, но 
все это в конечном счете обернется бо-
лее эффективной работой. Второе – это 
организация закупок. только конкурсная, 
только гласная, только в соответствии с 
раз и на многие годы утвержденной про-
цедурой. Я гарантирую, что минимум 15, 
а то и все 20% средств могут таким об-
разом быть сэкономлены и эффективно 
использоваться. При этом считаю, что 
для такой компании сегодня можно было 
бы более активно формировать электрон-
ную площадку по закупке материально-
технических ресурсов. Следующий вопрос 
– техническая политика. Представляется 
важным и целесообразным на сегодняш-
ний день не только вырабатывать ее в 
недрах самой компании и потом реализо-
вывать, но и проводить по данным вопро-
сам серьезную общественную дискуссию 
с участием специалистов, ученых, в том 
числе из других отраслей. только таким 
образом мы могли бы найти оптимальные 
технические решения. 

Много еще чего есть сказать, но отмечу 
только одно – это необходимость еще бо-
лее активного и плотного взаимодействия 
с региональными органами власти. Могу 
прямо заявить, что каких-то недругов сре-
ди этой категории руководителей у ком-
пании сегодня нет. Все заинтересованы в 
ее развитии и готовы участвовать в этом 
процессе, оказывать помощь. надо идти 
навстречу, договариваться и складывать 
эти усилия.

– Надо полагать, что с деньгами у ОАО 
«РЖД» дела обстоят действительно не-
плохо, поскольку в своих пожеланиях 
Вы этот пункт никак не обозначили?

– ну, что про деньги сказать? Они, как 
известно, счет любят. не надо думать, что 
денег у компании много. наоборот, мало, 
а поэтому их нужно рачительно, настойчи-
во и последовательно приумножать.

рЖд-Партнер, № 11, ноябрь 2005 г.
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Я взялся за этот проект 
вполне осознанно

О перспективах развития 
проекта строительства 

высокоскоростной 
железнодорожной 
магистрали Санкт-
Петербург – Москва 

рассказывает новый  
топ-менеджер РАО «ВСМ».

РАзДУМЫВАл НеДОлГО
– Владимир Сергеевич, Вы приняли 

предложение возглавить, прямо ска-
жем, неоднозначное хозяйство. Сомне-
ний не было?

– Проект по созданию высокоскорост-
ной магистрали для меня не является 
новинкой, я знал о нем практически с 
момента его зарождения. Поскольку моя 
предыдущая деятельность на железно-
дорожном транспорте в качестве руково-
дителя департамента МПС России была 
связана с телекоммуникациями, с обеспе-
чением информационными технологиями 
различных объектов, то интерес к проекту 
ВСМ существовал у меня уже тогда. здесь 
ожидалось внедрение новых технологий, и 

мы думали о том, каким образом и какие 
системы связи могут обеспечить высоко-
скоростную магистраль. Далее, когда я 
стал работать в Министерстве транспорта, 
с этим проектом мне пришлось столкнуть-
ся поближе. В 2004 году по инициативе ми-
нистра Игоря евгеньевича левитина идея 
проекта была реанимирована, и в августе 
составлена докладная записка правитель-
ства в адрес президента. Мне довелось 
принимать непосредственное участие в 
подготовке этого документа, в согласова-
нии позиций с ОАО «РЖД». А в середине 
2005 года мне было предложено занять 
вакантный пост генерального директора 
РАО «Высокоскоростные магистрали», по-
сле того как его оставил Владимир Ивано-

ВлАДиМиР ВОРОНиН, 
генеральный директор рао 
«Высокоскоростные магистрали»
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вич тулаев. зная о том интересе, который 
сегодня проявляет руководство страны 
к этому проекту, я раздумывал недолго. 
Да, у РАО «ВСМ» непростая история: был 
дефолт, были неудачи, срывы, был этот 
пресловутый котлован. но сегодня ситуа-
ция сложилась так, что этот проект, что 
называется, может пойти. И мне было бы 
интересно этим заняться.

– В каком состоянии Вы нашли ком-
панию РАО «ВСМ»? Ведь когда-то 
это была очень мощная финансово-
промышленная группа с более чем дву-
мя десятками своих заводов и других 
предприятий. Все так и осталось?

– Дело в том, что поскольку проект по 
ряду причин был заморожен, то соответ-
ственно в заторможенном состоянии нахо-
дилась и вся компания. При этом для того, 
чтобы сохранить наработанное и, в част-
ности, хотя бы остатки былого коллектива, 
РАО «ВСМ» вынуждено было, грубо гово-
ря, искать всякую халтуру. то есть подра-
батывали на различных проектах, которые 
прямого отношения к высокоскоростной 
дороге не имели. но, тем не менее, про-
держались. Хочу отметить, что здесь все-
таки наработано очень много активов – 
прежде всего та документация, которая 
была создана для реализации проекта. то 
есть заново начинать сегодня не нужно. 
Хотя, разумеется, сейчас в свете новых 
требований необходимо будет делать не-
которые корректировки. но есть технико-
экономическое обоснование, которое 
было согласовано во всех инстанциях 
вплоть до экологии, есть и определенная 
техническая документация на подвижной 
состав. Очень большая работа была про-
ведена по землеотводу – и фактически 
на сегодня РАО «ВСМ» обладает правом 
бессрочного пользования землей практи-
чески на большей части трассы. Поэтому, 
повторяю, говорить о том, что проект надо 
начинать сначала, я бы не стал. Да, мне 
пришлось столкнуться с целым рядом про-
блем, например с долгами, но эти вопросы 
разрешимы. В течение ближайших меся-
цев мы надеемся с ними справиться, по-
скольку сегодня к этому подключены все 
причастные ведомства. И самое главное, 

что есть политическая воля для решения 
всех этих проблем и для создания высоко-
скоростной магистрали.

– И все-таки расскажите в двух сло-
вах: РАО «ВСМ» по-прежнему продол-
жает оставаться крупным холдингом?

– Сегодня складывается некий новый 
консорциум, прежде всего это связано с 
преобразованиями, которые произошли 
в стране. Ведь если вспомнить историю, 
то указ президента РСФСР о создании 
высокоскоростной магистрали был под-
писан Борисом николаевичем ельциным 
практически еще в советский период. 
Это было одно из первых акционерных 
обществ в России, когда еще даже не сло-
жились общие правила игры. Сейчас мы 
должны заниматься тем, чтобы привести 
состояние дел в соответствие с сегодняш-
ним законодательством. Появились новые 
земельные отношения, новые акционер-
ные общества, в том числе ОАО «РЖД» 
– один из наших основных потенциаль-
ных партнеров и игроков на этом поле, 
без которого реализацию этого проекта 
нельзя себе представить. Что же касается 
структуры компании, то мы сегодня уже 
не можем говорить о том, что РАО «ВСМ» 
является хозяином каких-то заводов или 
организаций. Просто у нас есть участники, 
акционеры нашего общества. на сегодня 
их достаточно большее количество – бо-
лее 300. При этом государство владеет па-
кетом более 87% наших акций, и поэтому 
РАО «ВСМ» – это государственная компа-
ния. А проект по своей значимости на се-
годня является общенациональным.

и ОСтАВи НАМ  
ДОлГи НАши...

– Раньше РАО «ВСМ» имело три 
основных  направления  деятельно-
сти: строительство высокоскоростной 
инфра структуры,  создание  поезда 
«Сокол» и производство электропод-
вижного состава. Так будет и впредь?

– Я в этом проекте вижу не то что три, а 
не менее пятнадцати направлений. Даже 
само создание инфраструктуры подразу-
мевает проведение работ по нескольким 
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линиям. Понятно, что прежде всего здесь 
выделяется вопрос создания земляного 
полотна. Кроме того, тут и энергетика, и 
связь, и автоматика, и т. д. – масса вопро-
сов. И самое важное, что когда мы гово-
рим о тЭО, которое мы сегодня дорабаты-
ваем, то видим, что здесь в свое время не 
были учтены некоторые важные позиции. 
то есть при развитии Северо-западного 
региона не бралось во внимание влияние 
этого проекта. Я знаю, что ОАО «РЖД» 
сегодня тоже проводит независимую экс-
пертизу по оценке данного проекта, его 
воздействия на развитие системы же-
лезнодорожного транспорта в Северо-
западном регионе и вообще, в принципе, 

на транспортную систему страны. Почему, 
собственно, вернулись к этому проекту? 
Да потому, что существующая транспорт-
ная система в стране ограничивает пере-
движение населения и сдерживает раз-
витие экономики в отдельных регионах. 
А, как известно, никакой экономики без 
транспорта не будет. Создание же высоко-
скоростной магистрали Санкт-Петербург 
– Москва следует рассматривать как пи-
лотный проект с последующим тиражиро-
ванием.

– Прокомментируйте, пожалуйста, си-
туацию с задолженностью РАО «ВСМ».

– Да, это один из самых негативных мо-
ментов в работе РАО «ВСМ». По моему 
мнению, долги сложились вне зависимо-
сти от профессионализма того менедж-
мента, который здесь работал. Просто 
РАО «ВСМ» в свое время оказалось за-
ложником определенных контрактов и до-
говоров. При этом долг, который сегодня 
существует перед государством, сложил-
ся ведь фактически вследствие дефолта 
1998 года. если бы не это обрушение, я 
думаю, что часть магистрали уже была бы 
построена. Сейчас мы достаточно активно 

работаем с Министерством финансов. У 
нас была также проверка Счетной палаты. 
Мнение такое, что на сегодня РАО «ВСМ» 
предприняло все необходимое для того, 
чтобы избавиться от задолженности. но 
мы считаем, что здесь требуется помощь 
государства, для которого это вполне раз-
решимая проблема. И я уверен, она будет 
разрешена. Мы видим оптимальный выход 
в реструктуризации долга. если у нас воз-
можно государственно-частное партнер-
ство с использованием средств и бюджета, 
и частных инвесторов, то для государства 
реструктуризация этого долга сроком на 
20–25 лет – не такие уж большие расходы. 
Это наиболее реальный вариант.

– Сумму долга можете назвать?
– Чуть выше 1 млрд рублей.
– Но речь не идет о том, что бюджет 

заплатит какие-то ваши долги еще и 
частным партнерам?

– Об этом мы не говорим.
– Намерены ли Вы обновлять менедж-

мент компании, набирать новых специ-
алистов?

– тех людей, которые здесь работали, 
осталось не так много, но они находятся 
практически на контрольных постах по 
основным направлениям деятельности. 
Живых боевых единиц на сегодня – всего 
17 человек, то есть штыков явно не хва-
тает. Как только мы получим возможность 
дальнейшего развития проекта, начнем 
активно действовать по набору специали-
стов, естественно высококвалифициро-
ванных. 

– Каковы теперь будут главные пара-
метры проекта?

– Скорость до 350 км/час. Время в пути – 
ориентировочно 2,5 часа. Общая стоимость 
проекта – 189 млрд рублей. Сроки строи-
тельства – 5–6 лет. Подвижной состав, ко-
торый выпускается сегодня иностранными 

долг, который сегодня существует у рао «Всм» 
перед государством, сложился фактически  

вследствие дефолта 1998 года. если бы не это обрушение,  
я думаю, что часть магистрали уже была бы построена  
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фирмами, нас не устраивает. Он будет соз-
даваться здесь, в России, причем как поезд 
с распределенной тягой.

– На каких мощностях и совместно 
с какими компаниями Вы планируете 
создавать высокоскоростные поезда?

– Сегодня пока для нас самих это не 
определено. но, учитывая опыт создания 
«Сокола», мы думаем, что, наверное, бу-
дет все-таки реально создать в течение 
двух-трех лет нормальный отечественный 
подвижной состав. Поскольку основное 
финансирование пойдет за счет государ-
ства, то, разумеется, все будет осущест-
вляться на конкурсной основе. В качестве 
одного из потенциальных партнеров в на-
стоящее время мы рассматриваем ОАО 
«трансмашхолдинг», с котором уже со-
трудничаем в плане подготовки проекта. 
При этом мы, конечно же, планируем при-
влекать иностранные технологии. но под-
вижной состав, повторяю, должен быть 
отечественным. 

ктО ПлАтит?

– Самый главный вопрос: какова бу-
дет инвестиционная схема данного про-
екта?

– Сегодня принято новое законода-
тельство, устанавливающее механизмы 
государственно-частного  партнерства.  
У нас есть закон «О концессионных согла-
шениях» и положение «Об Инвестицион-
ном фонде». В рамках этих документов, по 
всей вероятности, и будет выстраиваться 
схема финансирования проекта. По опыту 
зарубежных стран максимальные вложе-
ния должны идти со стороны государства, 
поскольку это государственный, общена-
циональный проект. Строительство же-
лезнодорожной инфраструктуры, как из-
вестно, для инвесторов не представляет 
большого интереса. Им гораздо инте-
реснее строить вокзалы, торговые точки, 
и не зря драка была по тому торговому 
комплексу, который должен был быть по-
строен в Санкт-Петербурге. Сегодня мы 
пытаемся выстроить структуру управле-
ния проектом и структуру его финансиро-
вания в различных вариантах. на данный 

момент создана рабочая группа из пред-
ставителей Министерства транспорта, 
ОАО «РЖД» и РАО «ВСМ», которая сегод-
ня и прорабатывает все эти вопросы.

– Бюджетная схема финансирования 
дороги может быть воспринята обще-
ственным мнением очень негативно. 
Скажут: денежки разворуют, закопают 
– и тем опять все дело закончится. Не 
боитесь этого?

– не боюсь, потому что использование 
бюджетных средств должно быть абсо-
лютно прозрачным. Я буду обязан отчи-
таться за каждую копеечку. К тому же 
это будет не бюджетная строка в чистом 
виде, а Инвестиционный фонд. там все 
процедуры расписаны, там необходи-
мо участие не менее 25% небюджетных 
средств и т. д. Контроль за эффектив-
ным вложением денег будет обеспечен. 
И нужно все-таки ясно понимать, что 
этот проект не может быть построен 
обычным путем, без механизмов ГЧП, 
потому что частного инвестора, который 
бы полностью взял на себя финансиро-
вание таких работ, мы не найдем. И еще 
ко всему прочему железная дорога – это 
стратегический объект. 

– Вы считаете, что ОАО «РЖД» может 
реально подключиться к данному про-
екту?

– Я должен сказать, что смена первого 
лица ОАО «РЖД» полностью изменила по-
зицию компании по отношению к проекту 
ВСМ – и вместе с нами уже работают аб-
солютно конкретные люди. также могу про-
информировать общественность о том, что 
на упомянутом мной докладе президенту 
страны Владимир Владимирович Путин на-
писал резолюцию, предписывающую РАО 
«ВСМ», ОАО «РЖД» и заинтересованным 
министерствам объединить усилия по 
созданию высокоскоростной магистрали. 
Один из пунктов протокола прошедшего 
осенью в ОАО «РЖД» научно-технического 
совета гласит о том, что компания примет 
участие в создании ВСМ.

– То есть не исключено, что ОАО 
«РЖД» может выступить даже в роли 
соинвестора проекта?

– не исключено.

рЖд-Партнер, № 1, январь 2006 г.
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– Что вы собираетесь делать с недо-
строенным «Соколом»?

– Я надеюсь, что по «Соколу» будет при-
нято правильное решение. К сожалению, 
прекращение его финансирования прои-
зошло на этапе проведения испытаний по-
езда, которые не были доведены до конца. 
Поэтому на сегодня мы не имеем заклю-
чительных документов и по состоянию по-
езда, и по документации на него. навер-
ное, самым правильным было бы довести 

до конца испытания и получить конструк-
торскую документацию, которая бы легла 
в основу создания нового поезда. Один из 
вариантов использования «Сокола» – в 
качестве лаборатории. 

чтО ГОД ГРЯДУЩий 
НАМ ГОтОВит?

– Каковы будут ваши ближайшие 
стратегические шаги?

– Прежде всего мы должны решить 
вопрос долга, потому что иначе не име-
ем права обращаться к инвестору. Это 
основное. А затем будем реализовывать 
сам проект. Я уже сказал о том, что се-
годня интерес к ВСМ – огромный. Аппа-
рат правительства нас подталкивает к 
быстрейшему решению вопросов. есть 
поручения кабинета министров ряду 
причастных министерств. Следующим 
этапом будет создание так называемо-

го инженерного проекта. Это начнем в 
2006-м и закончим, думаю, года через 
полтора. то есть практически к концу 
2007-го должна быть полностью готова и 
согласована документация по проекту и 
начато собственно строительство.

– Не считаете ли Вы, что сейчас для 
реализации данного проекта нужно из-
дать либо постановление правитель-
ства, либо даже указ президента?

– Может быть.

– Вы будете предлагать это?
– наверное, буду. Мы посмотрим, как 

будет складываться ситуация, и дадим 
предложения. Сейчас по поручению из ад-
министрации президента готовится второй 
доклад В. В. Путину. 

– Благодарю Вас за интервью. Быть 
может, Вы хотели бы что-то добавить?

– Пожалуй, да. Я хочу сказать, что по 
своей предыдущей работе мне приходи-
лось сталкиваться с крупными проекта-
ми, в реализации которых я принимал 
непосредственное участие. Это БАМ, это 
система связи для «Сургутнефтегаза» и 
это телекоммуникации для российских 
железных дорог. Все они были начаты и 
завершены, от начала до конца я их про-
шел. теперь мне интересен данный проект 
– высокоскоростная магистраль Санкт-
Петербург – Москва. Я взялся за него 
вполне осознанно и хотел бы довести его 
до конца.

нужно понимать, что этот проект не может быть построен 
обычным путем, без механизмов ГЧП, потому что 

частного инвестора, который бы полностью взял на себя 
финансирование таких работ, мы не найдем
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рЖд-Партнер, № 2, февраль 2006 г.

Подход – да не тот?
Наша беседа – 
о проведении структурных 
реформ, о рынках 
и естественных 
монополиях, а также 
о российской бюрократии.

ОНи АРХАичНЫ
– Валентин Георгиевич, распростра-

нена точка зрения, что Совет Федера-
ции не играет сегодня той роли в жизни 
страны, в частности при проведении 
экономической  политики,  которая 
должна бы быть присуща верхней пала-
те парламента. Следовательно, назрела 
необходимость реформирования само-
го этого органа. Вы согласны с этим?

– Рано или поздно должен поменяться 
принцип формирования Совета Федера-
ции. Сенаторы должны избираться граж-
данами той территории, которую они пред-
ставляют. Для меня это аксиома. Можно 
ли их выбирать уже сегодня? С моей точки 
зрения, можно. если президенту в части 
назначения губернаторов не помешало 
то, что в Конституции у нас заложена все-
таки иная модель, то, я думаю, с таким же 
успехом и даже с меньшими проблемами 

можно, не нарушая дух основного закона 
страны, сенаторов выбирать. ничего дру-
гого не надо, поскольку у палаты доста-
точно полномочий. В целом же дело в том, 
что у нас в государстве убогая властная 
модель, да и сами представления о ней. 
Они архаичны. 

– А как Вы относитесь к той эконо-
мической политике, которую проводит 
руководство страны? 

– В принципе у нас достаточно много 
рыночной риторики. но если анализиро-
вать действия, то мы обнаружим очень 
много совкового инструментария. нельзя 
экономическую рыночную политику про-
водить советскими методами. 

– Что конкретно Вы имеете в виду?
– Все. Мы строим рынок, его не строя. 

А там, где мы его все-таки формируем, 
то создаем такие ограничения, что рынок 
эффективно работать не может. А потом 

ВАлеНтиН зАВАДНикОВ, 
председатель комитета 

по промышленной политике 
совета федерации  

федерального собрания
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мы говорим: «Вот видите! никакая «неви-
димая рука» тут не работает!» Что такое 
реформа? Это некие изменения принци-
пов, например, в хозяйственной деятель-
ности. Что сегодня делает правительство? 
Оно стерилизует денежную массу в целях 
сдерживания инфляции. Это вещь сама по 
себе правильная и понятная. Однако при 
этом реально не проводятся структурные 
преобразования, а если где-то и делаются 
попытки их осуществлять, то почему-то в 
соответствии с различающимися принци-
пами. но принципы организации конкурен-
ции и рынка – одни и те же для электро-
энергетики,  транспорта,  нефтедобычи, 
товаров народного потребления и т. д. 

– Какие бы Вы предприняли сейчас 
шаги, если бы рычаги экономической 
политики находились лично у Вас. Не 
знаю, какую роль Вам уготовить – Гре-
фа, Фрадкова или еще кого-то.

– Мне не нужна роль ни того ни другого. 
задача государства в экономике состоит 
в том, чтобы создавать условия для воз-
никновения рынков, где это только воз-
можно. там, где рынков сегодня нет, их 
нужно формировать и менять механизмы 
ценообразования, то есть уходить от цено-
вого регулирования. Вот, собственно гово-
ря, и все. Государство не может устанав-
ливать цены – это не его роль. При этом 
оно может и должно применять насилие, 
но только в сфере безопасности граждан 
в широком понимании: непосредственная 
охрана жизни и собственности, экология, 
здравоохранение, образование и т. д. 
Вот чем должно заниматься государство.  
В сфере же бизнеса ему надлежит зада-
вать для последнего разного плана стан-
дарты – отношенческие, технологические, 
производственные, требования безопас-
ности к товарам и услугам и др. Это не-
обходимо делать достаточно жестко. А у 
нас исполнительная власть, как ни стран-
но, все делает с точностью до наоборот. 
никакие стандарты деятельности она не 
задает. Два с половиной года назад при-
няли закон «О техническом регулирова-
нии». знаете, сколько с тех пор утвердили 
стандартов или технических регламентов? 
Один. А если говорить о том, что делается 

с точки зрения создания рынков, то мы ви-
дим, что тут государство занимается тем, 
что рынки сужает. 

еСтеСтВеННЫе 
МОНОПОлии – 
НееСтеСтВеННЫ

– В 1997 году вышел указ президента 
РФ «Об основных положениях струк-
турной реформы в сферах естествен-
ных монополий». Вы считаете, что с 
того времени для проведения структур-
ных реформ сделано очень мало?

– ну, мы как-то пытаемся «возюкаться» 
с электроэнергетикой, которую можно от-
нести к той сфере, где реально хоть что-то 
все-таки делается. но и то, динамика ре-
формы падает, а не разгоняется. то есть 
рынок есть, он создан. но мы никак не пе-
рейдем на его новую модель, которая была 
бы более честной, стала бы уже в большей 
степени именно рынком, а не игрой в него. 
Правда, сейчас правительство после по-
луторагодовых размышлений сказало, что 
давайте попробуем перейти, то есть пред-
ложите модель, а мы к ней как-то отнесем-
ся. А во всех других сферах – там ничего 
нет. называть, например, ситуацию на 
железнодорожном транспорте проведе-
нием реформы можно лишь условно. там 
отделили государственное регулирование 
от хозяйственной деятельности – и боль-
ше ничего. 

– К железной дороге мы еще вернем-
ся, а сейчас замечу, что Вы, как вид-
но, с некоторой иронией относитесь к 
классическим моделям дирижистской 
или, как у нас чаще называют, регули-
руемой рыночной экономики? 

– Это игра в сегодняшний день, причем 
в интересах правящего класса – бюрокра-
тии. С точки зрения благосостояния граж-
дан, общества и развития страны в целом 
– это путь в никуда. Это осознанная (под-
черкиваю) позиция бюрократии и ее дей-
ствия в собственных интересах. 

– Вы поддерживаете взгляды тех эко-
номистов, которые считают, что поня-
тие «регулируемая государством эко-
номика» было свойственно для Европы 
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1880–1970-х гг. и этот период закончил-
ся? В естественных монополиях, за ис-
ключением РАО «ЕЭС России», наобо-
рот считают, что это – современное 
слово экономической науки. 

– Государство должно регулировать хо-
зяйственные отношения, но это касается 
двух вещей. Во-первых, как я уже сказал, 
– безопасности жизни и собственности 
граждан. Во-вторых, речь идет о рыноч-
ных методах экономического регулирова-
ния на предмет достижения максимальной 
конкуренции на всех возможных рынках. 
Вот, что требуется от государства. Причем 
оно не должно действовать путем установ-
ления цен, квот или допуска к трубе и т. д. 
Это не то. Вот такое регулирование – не-
правильное. 

– То есть Вы считаете, что надо дере-
гулировать рынок и электроэнергии, и 
газа, и железнодорожных перевозок...

– Их бессмысленно перечислять. Все 
рынки! нужно везде, где только можно, 
вводить рыночные условия. Причем и в 
том, что мы называем социальной сфе-
рой. 

– Но ведь не зря же применяют тер-
мин «естественные монополии», под-
разумевая, что там в целом ряде боль-
ших сегментов «естественно» нельзя 
создать  конкуренцию  и  свободное 
цено образование?

– Я вот Вам подарю книжку, рекомен-
дую: «Антитраст против конкуренции». 
Автор – американский экономист Доми-
ник Арментано. Мне довелось возглавлять 
редакционный совет и написать предисло-
вие к русскому изданию. В книге анализи-
руется практика применения в СшА анти-
монопольного законодательства. Автор 
приходит к феноменальному для нас вы-
воду. Применение государством казалось 
бы столь необходимого для поддержания 
рыночных условий и конкуренции анти-
монопольного регулирования приводит 
на самом деле к подавлению механизмов 
рынка и способно затормозить развитие 
эффективности производства. Вот что та-
кое государственное регулирование и вот 
что можно сказать относительно, как Вы 
говорите, современного слова экономиче-

ской науки. Что же касается понятия «есте-
ственные монополии», то это конструкция 
юридически придуманная. научная мысль 
в результате экономического развития вы-
яснила, что, грубо говоря, процесс идет по 
двум направлениям. Раньше для сложных 
сетевых образований не могли установить 
точным образом рыночную цену в каждой 
конкретной точке сети. Поэтому всю мо-
дель называли монопольной и эту цену 
устанавливал дядя, исходя из совсем не 
рыночных соображений. теперь же тех-
нологии развились настолько, что такую 
цену определять стало возможным и это 
перестало быть монополией с этой точки 
зрения. А параллельный процесс показал, 
что антимонопольное законодательство 
собственно фиксирует, консервирует си-
туацию и позволяет монополиям жить не 
тужить, не пуская на рынок новых участ-
ников. Поэтому антимонопольное зако-
нодательство есть некоторая условность 
достаточно ограниченного промежутка 
времени. В долгосрочной перспективе оно 
несет негативные действия для развития 
экономики. Строго говоря, конструкция 
«естественные монополии» – неесте-
ственна. 

Не ВеРю!

– Не хотите ли Вы сказать, что можно 
и монополии оставить в покое, и тари-
фы дерегулировать?

– Давайте не будем смешивать кресты 
католические и кресты металлические. 
есть два вопроса: кому это принадлежит 
и как там определяется цена? если тариф 
образуется посредством рыночного меха-
низма, исходя из соотношения спроса и 
предложения, то в принципе не имеет ни-
какого значения, кому эта вся система или 
ее куски принадлежат. Просто раньше не 
могли определить адекватно цену. Сейчас 
– можем. 

– Но процесс дерегулирования та-
рифов должен идти параллельно с 
процессом  реструктуризации  есте-
ственных монополий, то есть демо-
нополизацией  в  организационном  
смысле?

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2006 г.
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– Разумеется, а иначе у вас механиз-
мы рынка не будут работать или будут, но 
медленнее, менее эффективно. Условно 
говоря, можно сохранить то же РАО «еЭС 
России» – и тогда возникнут новые неза-
висимые станции, только этот процесс по 
времени окажется более растянут. При 
этом РАО не сможет удовлетворить ситуа-
цию с энергоснабжением страны – и будут 
кризисы. Для их предупреждения нужно 
сегодня декомпозировать ситуацию. новое 
все равно возникнет, но старое, оставаясь 
в прежнем виде, будет естественным об-

разом сопротивляться и влиять на те или 
иные ситуации на рынке. Поэтому оргре-
форма является следствием построения 
рынка и вытекает из его модели. Причем в 
любой области. 

– А почему, по Вашему мнению, тем-
пы реформы электроэнергетики за-
тухают, несмотря на усилия Чубайса, 
который, наверное, остался единствен-
ным в стране, кто упорно сам себя хо-
чет реформировать?

– Чубайс – не энергетик, а обществен-
ный деятель, который хотел бы довести 
до конца начатое им дело превращения 
важной инфраструктурной монополии в 
нормально работающую по рыночным 
принципам отрасль. А причин затухания 
темпов две. Общество в целом и прежде 
всего люди, которые сейчас находятся у 
власти, не верят в рыночные механизмы. 
не-ве-рят! При этом они видят негатив-
ный опыт, который у нас есть в смысле 
построения рынка, но не хотят признать, 
что построен-то он был неправильно. Го-
сударство его пыталось регулировать не-
рыночными методами, и именно поэтому у 
этого рынка есть проблемы. Второе – это 
фактор необходимости принятия на себя 
теми или иными чиновниками ответствен-
ности за последствия, которые возникают 
при преобразованиях. Это объективные 

причины. есть и субъективные. Как толь-
ко бюрократия создает рынки, она теряет 
ресурсы прямого воздействия на бизнес 
с потерей для себя коммерческого инте-
реса. ну и почему после этого чиновник 
должен заниматься рыночным строитель-
ством? Ведь рынок – это такой механизм, 
при котором выигрывает общество, боль-
шое количество граждан и при этом – все 
понемножку. А нерынок – это когда весь 
этот плюс забирает группа либо собствен-
ников, либо чиновников. В нашей стране, 
в которой пытаются построить госкапита-

лизм или, как Вы сказали, дирижизм – это, 
собственно говоря, и есть прибыль бюро-
кратии, которую она извлекает в той или 
иной форме. А реформа заключается в 
том, чтобы забрать эти деньги у бюрокра-
тов и отдать всем гражданам. 

Не ОБСУЖДАлАСь, 
Не ПРОГОВАРиВАлАСь, 
Не СтРОитСЯ

– Хотелось бы поподробнее погово-
рить о реформе железнодорожного 
транспорта. Когда в 2001 году прини-
малась Программа реформы, предла-
гались разные варианты, подготовлен-
ные МПС, Минэкономразвития и МАП. 
Считается, что после работы привле-
ченных Министерством путей сообще-
ния консультантов был принят проект 
компромиссный, но все-таки явно бо-
лее в пользу железнодорожного ведом-
ства. Вы тоже оцениваете Программу 
как чрезмерно консервативную с точки 
зрения построения рыночной модели?

– Конечно. Более того, я думаю, что 
даже и Программа реформирования 
электроэнергетики, которая сегодня 
реализуется, является консервативной. 
Потому что все-таки мы все говорим 
больше про «разделить», при этом за-

мы строим рынок, его не строя. а там, где мы его  
все-таки формируем, то создаем такие ограничения,  

что рынок эффективно работать не может
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бывая, что делать-то это нужно лишь 
под создаваемую модель рынка. Когда 
я начинаю сегодня разговаривать с кем 
угодно о том, что нужно сначала понять, 
как будет устроен рынок транспортных 
услуг на железной дороге, как будет осу-
ществляться ценообразование в инфра-
структуре, в сегментах и т. д., то слышу 
в ответ: нужно вот это отделить, вот это 
обособить. А я все говорю, что для отде-
ления одного от другого нужно непремен-
но понимать, как будут устроены рынки. 
Вот этого-то Программа структурной ре-
формы на железно дорожном транспорте 
и не предусматривает. Она зиждется на 
том, что нужно что-то выделять, а как бу-
дут работать рыночные механизмы – не 
говорит. заместитель руководителя ФАС 
Анатолий Голомолзин сказал, что пора 
подумать о создании на железной доро-
ге Администратора торговой системы по 
типу электроэнергетики. но АтС – это 
институция рынка, которая вызвана мо-
делью хозяйственной деятельности. А хо-
зяйственная модель рынка на железной 
дороге не обсуждалась, не проговарива-
лась и не строится. Все же остальное – 
это, извините, «пурга». 

– Как Вы считаете, нужно ли отделять 
инфраструктурный бизнес от перево-
зочного?

– Господи, конечно нужно! Это же раз-
ные рынки.

– А почему, по Вашему мнению, такой 
шаг в Программе был не прописан ясно 
и директивно? Ведь эксперты же заду-
мывались об этом, наверное?

– ну о чем Вы говорите?! люди пре-
следовали свои интересы. если оставить 
компанию, которая будет владеть и ин-
фраструктурой, и подвижным составом, 
понятно, что такая команда будет всегда 
обыгрывать всех, кто инфраструктурой 
не владеет. Это классика. Извините, но 
это даже неинтересно обсуждать. И тем 
людям, которые разработали такую Про-
грамму и утвердили ее, тоже все было 
понятно. Как говорится, разбирайтесь с 
интересами. 

– Но ведь Греф-то согласился с этой 
Программой в 2001 году. Наверное, он 

увидел, что там есть стремление вы-
делять конкурентные секторы и рынки 
вокруг инфраструктуры...

– Я не берусь судить, почему те или 
иные решения принимает господин Греф. 
есть принцип минимальной достаточно-
сти. если то, что ты делаешь, уже не явля-
ется реформой, то, наверное, и делать это 
уже не нужно. 

– То есть Ваша общая оценка хода ре-
формы железнодорожного транспорта 
сводится к тому, что...

– ...мы отделили государственные функ-
ции от хозяйственной деятельности. Все. 
Пока мы дальше не разберемся, каким 
образом будут устроены рынки транспорт-
ных услуг на железнодорожном транспор-
те, все остальное не будет иметь никакого 
серьезного значения, поскольку не пре-
следует главной цели – создания макси-
мально конкурентных отношений в этом 
сегменте. 

– Но часто говорят, что рынок – это 
не цель, а средство. Цель – повышение 
эффективности работы железных до-
рог и снижение транспортных затрат 
для товаропроизводителя.

– Согласились! но рыночный инструмент 
– самый эффективный для достижения 
этой цели. Сегодня рыночная экономика 
очевидно конкурентоспособнее плановой, 
административной. Поэтому если кто-то 
считает, что использование нерыночных 
механизмов эффективнее рыночных – 
пусть докажет. 

– Сейчас будут вноситься изменения 
в законодательную базу по железно-
дорожному транспорту. Вы готовитесь 
к этому?

– Да, мы готовимся, и тут я, так ска-
зать, внутренне тихо улыбаюсь, потому 
что когда эти законы принимались (а мы 
были профильным комитетом по ним), то 
еще тогда указали на целый ряд «дырок» 
в законопроектах. теперь, спустя три года, 
именно в них вносят поправки.

– Но Вы же тогда не воспротивились 
принятию законов?

– Почему не воспротивились? Мы тогда, 
если Вы помните, образовали согласи-
тельную комиссию.

рЖд-Партнер, № 2, февраль 2006 г.
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– По поводу только одного закона 
«Об особенностях управления и рас-
поряжения имуществом», а три – «про-
штамповали».

– Потому что они, с нашей точки зрения, 
были значительно лучше, чем могли бы 
быть и действительно были изначально. 
там хоть что-то получилось. 

ОНи Не ПОНиМАют?

– Валентин Георгиевич, а Вы не счи-
таете, что реформа железнодорожно-
го транспорта вообще идет с большим 
опозданием по сравнению с общим 
процессом приватизации и перехода к 
рыночным отношениям?

– Понятно, что у власти есть и объектив-
ные, и субъективные опасения проведения 
преобразований в крупных инфраструк-
турах. но для экономики это плохо. Чем 
раньше начали бы, тем лучше. Чем мед-
леннее мы это делаем, и особенно сейчас, 
тем быстрее придется действовать потом. 
И негативные последствия более позднего 
перехода будут сильнее, нежели это было 
бы сделано своевременно. 

– И все-таки, как, по Вашему мне-
нию, следовало бы сегодня форми-
ровать рынки на железнодорожном 
транспорте?

– Вы знаете, я всю свою жизнь зани-
мался построением и устройством рынков 
– ценных бумаг с их производными, элек-
троэнергии. А по образованию я – транс-
портник и понимаю, как устроены между-
народные рынки разных транспортных 
услуг. Поэтому у меня есть свое представ-
ление об этом предмете. начинать нужно 
с того, чтобы понять – какой, собственно 
говоря, на железной дороге есть рынок, 
что там продается, кто является заказчи-
ком и поставщиком той или иной услуги. 

При этом нужно знать, сколько различных 
рынков там есть. Потом под каждый из них 
построить модель: как появляется цена на 
трафик по сетевой компоненте, как – та-
риф на тягу, на вагон, как образуется цена 
на эксплуатационные издержки по каждой 
компоненте – ремонт инфраструктуры, 
вагона и т. п. А далее все эти рынки по-
строить на бумаге. После этого – именно 
тогда, когда вы их построите, – у вас и воз-
никнет понимание того, что и куда нужно 
отделять. А мы сегодня начинаем что-то 
обособлять, не построив модели. 

– Вы имеете в виду бизнес-планы?
– Это не бизнес-план, а модель. Она 

строится для начала буквально на трех 
страничках. А если мы говорим, что да-

вайте отделять и таким образом повышать 
эффективность, а относительно рынков 
понимается, что они как бы будут, но мы 
потом с ними разберемся, то это непра-
вильно. Потому что мы потом разберемся 
и скажем: «то, как мы все это поделили, 
оказалось неэффективным с точки зрения 
рынка». (А эффективно лишь с точки зре-
ния того, кто участвовал в дележке.) но 
я вам скажу, что такой разговор ни один 
человек на железной дороге не поддер-
живает. Они просто не понимают, о чем с 
ними говорят. 

– Как Вы считаете, почему?
– А Вы заметьте, что даже в РАО «еЭС 

России» люди, которые идеологически 
поддерживают рыночное развитие, не 
являются профессиональными энерге-
тиками. И это объективно. Энергетик 
или железнодорожник понимает в своей 
профессии, а не в том, как строятся рын-
ки. Он может быть экспертом в том, как 
можно этот рынок тут применить. но не 
более.

– Сегодня вопросы собственности ре-
шены на железнодорожном транспорте 

называть ситуацию на железнодорожном транспорте 
проведением реформы можно лишь условно.  

Там отделили государственное регулирование  
от хозяйственной деятельности – и больше ничего
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так, что не способствуют развитию биз-
неса. 100% акций ОАО «РЖД» – у госу-
дарства, а подавляющее количество 
имущества нельзя задействовать в ры-
ночном обороте. Это нужно менять?

– Это тот самый совок, про который я 
Вам говорил. Совершенно неважно, чье 
имущество. Важно – как регулируется 
рынок. Когда говорят, что нечто должно 
быть государственное, например рельсы, 
свето форы или ремонтные цеха, – это про-
сто в интересах чиновников. 

– А не в интересах народа «сохранить 
и не дать растащить»?

– нет, конечно! Потому что народ никакой 
маржи с этого не имеет, а бюрократия – да. 

– Как Вы считаете, смена руковод-
ства ОАО «РЖД» повлияет на ход ре-
формы?

– Появление в руководстве ОАО «РЖД» 
специалистов не с железной дороги – в 
любом случае позитивно. Хорошо, что ста-
новится все больше людей, которые могут 
поставить под сомнение тезис истинного 
железнодорожника, что по-другому же-
лезная дорога работать просто не может. 
Может! Двадцать лет назад в этой стра-
не казалось полным идиотизмом, что в 
принципе электросетевой трафик может 
продаваться. И что цену продажи можно 
определить в любой розетке. Сейчас это 
возможно.

РАНО или ПОзДНО...

– Вы все время говорите, что к транс-
порту надо относиться как к бизнесу, 
тогда будет толк. Но в России геополи-
тические условия всегда подталкивали 
к обратному. Для бизнеса было невы-
годно строить дороги (и потом их экс-
плуатировать) во многие пограничные 
регионы, а государство это делало по 
политическим соображениям. Это – 
«нерынок» в чистом виде.

– наоборот, геополитические условия 
еще как способствуют. только нужно по-
нять, что сначала бизнес, а уж потом он 
как инструмент для всего остального и 
геополитики в том числе. А не наоборот. 
Мы прошли уже ту часть истории, когда 

транспорт являлся в целом социальным 
проектом. 

– Но бизнесу у нас по-прежнему не-
выгодно, за исключением европей-
ского направления, строить дороги 
практически никуда: ни на Север, ни на 
Дальний Восток, ни в Оля по суше, ни в 
Поти по морю, ни в Якутск по железной 
дороге. На рыночных принципах это 
сегодня ничего не окупается, а потому 
без государства – не строится или, если 
построено, – не работает.

– Опять же мы вернемся к рынку. не-
выгодно потому, что государство устанав-
ливает цену. Как только у вас сам рынок 
начнет диктовать цены на транспортные 
услуги, сразу выяснится – куда выгодно и, 
значит, есть смысл, а куда – нет. 

– А тогда многие дороги зарастут тра-
вой.

– но если с позиций социальной поли-
тики государству это почему-то надо, то 
пусть дотирует эти дороги, а точнее – не до-
роги, а тех, кому они там нужны. А второе, 
еще раз говорю, правильная модель – это 
когда у вас в любой точке цена возникает 
объективно на основе спроса и предложе-
ния. любая другая модель работает с за-
ведомо более низкой эффективностью, а 
значит, и является более дорогой. 

– А если нет у государства денег на 
дотации?

– Что значит нет? Деньги-то те же са-
мые, просто они ходят в разных формах. 
При этом их извлекают разные люди и 
используют на другие цели. Давайте их 
маршрутизировать по-другому, вот и все. 
А денег станет, наоборот, больше, пото-
му что появляется рыночный сигнал, мы 
начинаем туда инвестировать свою при-
быль, инвестиции приносят новые доходы, 
появляются новые услуги и товары и т. д. 

– В этой связи как Вы относитесь к 
процессу возникновения и использова-
ния у нас инструментов государственно-
частного партнерства?

– А Вы не знаете, почему пять лет на-
зад называли частно-государственное 
партнерство, а в последние три года стали 
говорить наоборот? за границей именно 
частно-государственное партнерство. По-
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тому что опять же бюрократия передер-
гивает ситуацию в своих интересах. ЧГП 
имеет под собой следующее. Государство 
обязано отдать бизнесу в хозяйственной 
сфере все, что он попросит и готов делать 
сам. но есть сегменты, которые в силу 
каких-то обстоятельств для частных компа-
ний не интересны, потому что доходность 
на вложенный капитал низкая. тогда госу-
дарство, для того чтобы привлечь бизнес, 

говорит, что оно готово с ним туда идти и 
снизить его риски на вложенный капитал. 
И вот тогда-то оно и эффективно – это 
частно-государственное партнерство. но 
не так, как у нас сейчас: дескать, бизнес, 
мы тебя туда пустим, если ты нас в долю 
возьмешь. Причем «мы» – это не государ-
ство, а чиновники. Притом что закон о кон-
цессиях хороший, правильный, но подход 
– не тот. У нас сегодня бюрократия пытает-
ся консолидировать под своим контролем 
самые интересные бизнес-проекты, не пу-
ская туда бизнес. Вот, собственно, модель, 
по которой живет страна. 

– Бюрократия, как известно, расцве-
тает тогда, когда «народ безмолвству-

ет». Не значит ли это, что пока голос 
широкого бизнеса очень слаб. Инициа-
тива снизу – слабовата?

– нет. Она достаточна, но при этом бю-
рократия более консолидированна и спло-
ченна, а бизнес более разрознен историче-
ски. И это нормально, объективно. Просто 
процессы идут, опыт нарабатывается, хотя 
и не столь динамично, как того требовали 
бы интересы страны в целом. 

– Вы видите свет в конце тоннеля?
– Да, конечно. Рано или поздно эконо-

мическая рыночная модель будет суще-
ствовать на территории России. но если 
это случится достаточно поздно, то это 
уже может быть не одна страна, а не-
сколько. 

– А есть, кроме Вас, еще представи-
тели столь же либеральных взглядов во 
властных структурах?

– Думаю, что да. 
– Их мало?
– не сказал бы. 
– Они, по Вашему мнению, будут вос-

требованы в ближайшее время?
– Жизнь покажет.

хозяйственная модель рынка на железной дороге 
не обсуждалась, не проговаривалась и не строится. 

Все же остальное – это, извините, «пурга»
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Все должно работать 
на конкретный 

конечный результат
Об актуальных вопросах развития транспортного 

комплекса страны – наша традиционная весенняя беседа 
с министром транспорта Российской Федерации.

тАРиФ – ВСеМУ ГОлОВА
– Игорь Евгеньевич, разрешите на-

чать, что называется, со злобы дня. 
Вследствие беспрецедентного в про-
шлом году роста цен на нефтепродук-
ты внеочередной Тарифный съезд Со-
юза транспортников России поставил 
вопрос о необходимости ценового ре-
гулирования не только в монопольных, 
но и в конкурентных сегментах рынка. 
Какова Ваша позиция?

– на мой взгляд, эффективно решить 
этот вопрос можно только изменив принци-
пы администрирования налогов с нефтяных 
компаний. Все остальное – использование 
административного ресурса или какое-то 
пакетное ценовое соглашение – неизбежно 
будет носить временный характер, не даст 
желаемой стабильности и возможности нор-
мального планирования работы транспорт-
ных организаций. Поэтому выход – только в 
правильном налоговом регулировании. 

иГОРь леВитиН,
министр транспорта рф
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Сегодня мы на всех уровнях прямо гово-
рим о том, что в нынешней ситуации транс-
портная отрасль оказалась просто загнан-
ной в угол. если рост цен на нефтепродукты 
в 2006 году выйдет за пределы инфляции, 
то транспортные компании (особенно в ави-
ации) не смогут работать сколько-нибудь 
рентабельно. Автомобильную отрасль мы 
можем потерять вообще, плюс к этому по-
лучить еще и нестабильность на железно-
дорожном  транспорте.  транспортные 
предприятия не могут, разумеется, догова-
риваться поодиночке с каждой нефтяной 
компанией. Поэтому Министерство транс-
порта сегодня делает все возможное, что-
бы провести соответствующие меры через 
правительство. Я хочу поблагодарить всех 
работников отрасли, которые в этот непро-
стой год несправедливого повышения цен 
на топливо сумели все-таки выжить. Они, 
по сути, я бы так сказал, «проползли» этот 
год. Мы будем использовать все наши воз-
можности, чтобы повлиять на ситуацию в 
интересах транспорта. 

– И второй тарифный вопрос, только 
теперь уже претензии звучат в адрес 
самого Минтранса, который с нача-
ла года так подрегулировал ставки на 
перевозку транзитных контейнеров на 
Транссибе, что буквально обрушился 
весь грузопоток. Поясните, пожалуй-
ста, цель этой столь резонансной опе-
рации?

– ни для кого не является секретом, что 
значительная часть транзита на транс-
сибе – это не совсем транзит, а скрытый 
импорт, причем проведенный во многом по 
серым схемам. Мы увеличили транзитный 
тариф, но уменьшили при этом импортный, 
чтобы если это все-таки груз российский,  
то его можно было бы нормально ввезти в 
Россию. напомню, что раньше было наобо-
рот: ввоз обходился дороже, чем транзит в 
другую страну с возвратом в центр России 
автомобилем. Всегда говорили, что это де-
лается для того, чтобы привлечь транзит. 
но если мы видим, что больше половины 
его объема – это не транзит, то кого мы 
обманываем? ОАО «РЖД»? Самих себя? 
зачем?! Сегодня мы даем посыл бизнесу: 
если вы везете груз в Россию по легаль-

ным схемам, то это для вас должно быть 
дешевле, чем раньше. тем, кто занимается 
законным бизнесом, это вовсе не страшно. 
А тому, кто завозит груз по «разным» схе-
мам, это, конечно, будет теперь невыгод-
но. И мы сейчас уже это видим, поскольку 
идет волна нареканий: «Почему увеличили 
тариф?» Думаю, что в отношении реаль-
ного транзитного потока – например, сле-
дующего из стран юго-Восточной Азии в 
направлении государств еС, – возможно 
использование механизмов установления 
исключительных тарифов, обеспечиваю-
щих конкурентоспособность транссиба по 
сравнению с перевозками морским путем 
и в то же время позволяющих обеспечить 
рентабельность таких транспортировок 
для российских транспортных организа-
ций. то есть если это транзит – мы его сде-
лаем конкурентным, условия будут лучше, 
чем на морском пути. В настоящее время 
средняя стоимость доставки контейнера 
морем из Азии в европу составляет около 
$1,5 тыс./ДФЭ, а по транссибу из портов 
Дальнего Востока до Бреста – немногим 
более $900. Следует отметить, что за пе-
риод с 2002 года стоимость перевозки кон-
тейнеров морским транспортом возросла 
более чем на 45%, а тариф на транспорти-
ровку контейнеров по железной дороге на 
протяжении этого времени оставался неиз-
менным.

Поэтому тем, кто очень переживает по 
поводу увеличения транзитного тарифа на 
перевозку контейнеров по транссибирской 
магистрали, я бы посоветовал в первую 
очередь посмотреть, куда на самом деле 
следуют эти грузы. Хотел бы сказать еще 
одну вещь. Дело в том, что для нас самая 
главная опасность в этой ситуации только в 
одном: чтобы теперь на транссибе не оста-
лась лишь одна компания. Мы внимательно 
отслеживаем ситуацию и готовы оператив-
но отреагировать на ее изменения. 

ГДе БЫлО СлАБОе зВеНО?

– Какие бы Вы отметили позитивные 
изменения в области государственного 
управления транспортной сферой за 
прошедший год?
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– Хочу надеяться, что транспортный 
бизнес стал больше доверять органам го-
сударственной власти. По крайней мере 
на встречах с представителями транспорт-
ных компаний самого разного профиля 
я это чувствую. Мы стараемся быть мак-
симально открытыми, наши специалисты 
готовы к диалогу с предпринимателями и 
общественностью по любым вопросам. на 
совещания, которые я и другие руководи-
тели министерства проводим в регионах, 
неизменно приглашаются представители 
и органов власти, и транспортных орга-
низаций. При этом мы, как правило, ра-
ботаем в открытом для средств массовой 
информации режиме, в чем Вы сами не-
однократно могли убедиться. Мы не соби-
раемся ничего скрывать, напротив, крайне 
заинтересованы в том, чтобы наша поли-
тика была понятной для всех.

Многое удалось сделать в области фор-
мирования структуры управления. Адми-
нистративная реформа показала, что в 
транспортной отрасли очень важную роль 
играет четко выстроенная вертикаль вла-
сти. В 2004 и 2005 годах мы видели, что 
здесь у нас – слабое звено, которое вы-
зывает справедливые упреки со стороны 
бизнеса. Ведь сначала Министерство ра-
ботало по своему плану, Служба по над-
зору и Агентства – по своему, причем не 
всегда согласованному с нами. А на транс-
порте это ощущается как нигде остро. Се-
годня все коллективы практически встали 
на ноги и взаимоотношения как по верти-
кали, так и по горизонтали строго регла-
ментированы. Я считаю, что 2006 год бу-
дет для бизнеса уже более привлекателен 
и понятен – как с точки зрения задач, ко-
торые мы ставим, так и подходов, которые 
намерены использовать для их решения.

– Кстати, заметным явлением в этой 
связи должно стать создание в Мин-
трансе департамента железнодорож-
ного транспорта...

– ну, вы же нас в этом вопросе все вре-
мя поправляли!

– Благодарим за внимание! На долж-
ность руководителя департамента на-
значен юрист. Это было сделано специ-
ально?

– Да, я считаю, что железнодорожный 
департамент должен возглавлять именно 
юрист с опытом работы на железной доро-
ге. есть Федеральное агентство железно-
дорожного транспорта – им руководит 
профильный специалист. А заниматься 
развитием нормативно-правовой базы, 
которой сегодня в этой сфере явно недо-
статочно и которую мы до конца себе еще 
и не представляем, – должен, конечно же, 
юрист. если поставить специалиста по 
управлению движением, то тогда мы бу-
дем иметь еще один центр «по проведению 
селекторных совещаний», а этим все-таки 
должно заниматься Агентство. надеюсь, 
бизнес меня в этом вопросе понял. 

– Как Вы оцениваете работу Мини-
стерства в области нормотворчества?

– Считаю, что в целом мы неплохо пора-
ботали по данному вопросу. нам удалось 
вытащить ряд законов и других норматив-
ных правовых актов, так сказать, с боро-
дой. Другое дело, что больше хочется го-
ворить о том, чего еще не сделано. Очень 
негативно, например, сказываются на раз-
витии отрасли неурегулированные вопро-
сы по имущественно-земельным отноше-
ниям. Мы с первого дня об этом говорим, 
я сам ощущал указанные нормативно-
правовые пробелы, еще работая в бизне-
се. Сегодня неурегулированность данных 
вопросов отчетливо видна, взять хотя бы 
проблему аэропорта Домодедово. К зем-
ле, к имуществу нужно сразу относиться 
более ответственно и прорабатывать до-
кументы так, чтобы они через годы не вы-
зывали вопросов. 

– Но депутаты Государственной думы 
постоянно говорят: «Хотите решать во-
просы в законодательной сфере? Го-
товьте на подобающем уровне предло-
жения и сами законопроекты». Как Вы 
оцениваете работу аппарата Минтранса 
в этом смысле? Не слишком ли он мед-
лителен?

– Видите ли, практически ни один транс-
портный закон нельзя подготовить только 
силами Минтранса. если речь о земле и 
имуществе, то здесь задействовано Мин-
экономразвития, если деньги, то, разуме-
ется, Минфин, и т. д. – нет надобности 
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перечислять. Конечно, иначе и быть не мо-
жет, но ситуация с проведением проектов 
нормативных актов на практике всегда 
сложнее, чем ее можно себе представить. 
Вот, например, закон о платных дорогах. 
Уже три года мы никак не можем его при-
нять. А почему? Потому что от других 
ведомств постоянно идут все новые и но-
вые замечания. И это естественно – ведь 
жизнь не стоит на месте. например, ког-
да мы разрабатывали этот законопроект, 
еще не было закона о концессионных со-

глашениях, не было Инвестфонда. Сейчас 
они приняты и теперь, естественно, нужно 
вносить изменения в проект нашего зако-
на. И это постоянный процесс. но все-таки 
дело движется.  В этом году мы намерены, 
в частности, навести порядок в нормот-
ворчестве на автомобильном транспорте. 
Я уверен, что будут приняты Устав автомо-
бильного и городского наземного электри-
ческого пассажирского транспорта РФ и 
закон «Об общих принципах организации 
транспортного обслуживания населения 
автомобильным и городским наземным 
электрическим пассажирским транспор-
том на маршрутах регулярного сообще-
ния в Российской Федерации». Работа по 
реализации федерального закона № 122, 
связанного с монетизацией льгот, остро 
выявила их жизненную необходимость.

ГлУБиНЫ – БОльше, 
клиМАт МЯГче

– Какие Вы могли бы выделить основ-
ные, может быть, даже новые тенден-
ции в деле освоения государственных 
капитальных вложений в транспортные 
объекты?

– Руководство страны и региональные 
власти поддержали нас в том, что сегод-
ня необходимо сосредоточить средства на 
законсервированных, недостроенных объ-
ектах транспортной инфраструктуры. Это 

уже дало позитивный результат во всех 
видах транспорта. если Вы заметили, мы 
уже больше не «размазываем» деньги по 
большому количеству километров автомо-
бильных дорог или взлетно-посадочных 
полос. Мы концентрируем средства и в 
течение одного сезона проводим каче-
ственные ремонтные работы в конкретном 
аэропорту или заканчиваем конкретный 
мостовой переход и перемещаемся даль-
ше, на другие объекты. то же самое будет 
происходить на морском и речном транс-

порте. на реке это прежде всего Кочетов-
ский шлюз. Поскольку на несколько объек-
тов денег не хватает, мы решили сделать 
так, чтобы самое узкое место на речном 
транспорте России было ликвидировано. 
Эти меры позволят нам сэкономить сред-
ства, запустить недострой и самое глав-
ное – дать возможность транспортным 
строителям поверить в свои силы. 

– Удовлетворены ли Вы тем, как в 
прошедшем году осуществлялся при-
ток инвестиций в транспортную сферу: 
прямых и портфельных, частных и го-
сударственных, внутренних и внешних 
и т. д. – во всех ипостасях? 

– К сожалению, прямые внешние инве-
стиции и крупные компании – игроки на ми-
ровом транспортном рынке в Россию пока 
не пришли. Причина одна – отсутствие 
соответствующего нормативно-правового 
регулирования в транспортной отрасли с 
точки зрения мировых критериев бизнеса. 
например, закон о земле, принятый бо-
лее 10 лет назад, прописывает, что есть 
«земли транспорта». но установочных до-
кументов правительства, определяющих 
это понятие, до сих пор нет. Иностранный 
инвестор прежде всего хочет знать: чья 
тут земля, кому она отдана, на сколько лет 
и т. д. А у нас эти вопросы, как я уже ска-
зал, неурегулированы. Это сказывается 
и в порту Усть-луга, и в аэропортах ше-
реметьево и в новосибирском толмачево 

рыночная модель на железной дороге в своей основе  
ничем не отличается от моделей на других видах транспорта 
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– словом, практически на всех крупных 
транспортных объектах. 

В то же время российский финансовый 
рынок все-таки стал проявлять интерес к 
транспортному бизнесу. но здесь я хочу 
отметить, что одна из наших сегодняшних 
проблем – это отсутствие крупных, силь-
ных и инвестиционно привлекательных 
транспортных компаний во всех видах 
транспорта (кроме железнодорожного).  
В ближайшей перспективе нам необходи-
мо консолидировать компании – прежде 
всего в авиации, а также разобраться в 
этом смысле на речном и автомобильном 
транспорте. 

Это нужно сделать для формирования 
цивилизованного рынка, участники кото-
рого конкурентоспособны и интересны ин-
весторам, а кроме того (что очень важно) 
имеют возможности выступать заказчи-
ками для отечественного транспортного 
машиностроения. Почему сегодня рас-
тет производство в машиностроительном 
комплексе для железнодорожного транс-
порта? Потому что там есть очень мощ-
ный заказчик. Вот сегодня создается объ-
единенная авиастроительная корпорация.  
А кто будет ее заказчиком? если она ста-
нет делать самолеты для иностранных 
авиакомпаний, то это, конечно, очень хо-
рошо – дай-то Бог! А в России пока, за 
исключением  трех-четырех  компаний, 
заказчиков авиатехники просто нет. Счи-
таю, что в 2006 году нам нужно создать 
определенные условия для консолидации 
активов на транспорте.

– А как, по Вашему мнению, можно 
способствовать консолидации ком-
паний? Насильно же вы их не можете 
объединять?

– нет. но мы должны обеспечить усло-
вия, при которых на каждом виде транс-
порта будут созданы крупные транспорт-
ные альянсы международного уровня. 
Это мировая практика. Пути могут быть 
разные. например, консолидация пакетов 
акций, которые принадлежат государству. 
Важно также не упустить эти процессы на 
пространстве бывшего Советского Союза 
– особенно на железнодорожном транс-
порте, где у нас единая ширина колеи.

– По идее, стремление мелких компа-
ний к консолидации в тех или иных пре-
делах – это, в общем-то, естественный 
рыночный процесс. Не так ли?

– Конечно! Это не административные, 
а рыночные процессы, которые проходи-
ли во всех развитых странах. Мы просто 
должны создать для этого необходимые 
условия. Сюда, в частности, относится и 
вопрос о мерах государственной поддерж-
ки перевозчиков при покупке подвижного 
состава и другой техники.

– Каковы могут быть механизмы та-
кой поддержки?

– Государство компенсирует кредит-
ные или лизинговые ставки, потому что 
пока не смогло обеспечить компаниям 
дешевые и долгосрочные кредиты. У нас 
такая практика уже есть в авиации, на 
морском и речном транспорте. нет пока 
на железно дорожном, но сейчас мы этим 
занимаемся.

У нас такой опыт имелся на автомобиль-
ном транспорте, и это был хороший про-
рыв. К сожалению, он не имел продолже-
ния, потому что не удалось убедить в этом 
Минфин. но Минэкономразвития нас в 
этом деле поддерживает. 

Государство также может оказывать 
помощь, создавая свободные экономи-
ческие зоны или снижая импортные по-
шлины при ввозе транспортных средств, 
техники и оборудования, аналоги которых 
мы в России не производим. В большин-
стве стран мира при покупке самолетов 
авиакомпании не платят нДС. При строи-
тельстве платных автодорог концессионе-
ры получают значительные преференции. 
Это мировая практика, на которую мы так 
любим постоянно ссылаться.

– А следует ли, по Вашему мнению, 
оказывать государственную поддерж-
ку отечественным портам в связи с 
уже идущим процессом унификации 
железно дорожных тарифов?

– Да, и прежде всего путем создания 
таких условий, которые бы позволяли 
крупнотоннажным судам заходить в наши 
порты. Мы, к сожалению, сегодня не мо-
жем похвастаться глубоководными и не-
замерзающими портами. но это ведь не 

рЖд-Партнер, № 3, март 2006 г. 



164 165

Железные дорожники о себе и реформах

вина России, просто таково наше геогра-
фическое положение. Совсем не случайно 
Советский Союз строил и развивал свои 
глубоководные порты главным образом 
в Прибалтике и на Украине. Это логично: 
там глубины – больше, а климат мягче, 
там другая ледовая обстановка. Поэтому 
первое дело – это дноуглубительные рабо-
ты и ледоколы. 

Сегодня данная проблема выходит уже 
на первый план. У нас к 2014–2017 гг. 
могут остаться всего два больших атом-
ных ледокола. Они не смогут обеспечить 
растущие перевозки на шельфе, где мы 
собираемся развивать свою углеводород-
ную базу. Поэтому вопрос о строительстве 
новых ледоколов мы сегодня ставим как 
приоритетный. В целом же, если по этим 
и другим направлениям не будем поддер-
живать отечественные порты, груз просто 
уйдет к соседям.

– Сегодня создан ряд инструментов 
государственно-частного партнерства. 
Какие-то реальные проекты уже видят-
ся на горизонте?

– В России от формулирования идеи до 
начала работ проходит в среднем три года. 
Почему мы начали говорить об этом в 2004 
году? Потому что понимали, что землю нач-
нем копать в 2007-м. Вот к этому и идет дело. 
Раньше данного срока мы можем развивать 
только то, что уже есть: Усть-луга, Морской 
фасад, создание сети узловых аэропортов. 
А вот новый большой проект – на это уйдет 
не менее трех лет. на западе – два, два с 
половиной года. нам одних документов 
нужно принять в разы больше. 

Сегодня нам просто необходим первый 
успешный проект. Пока, к сожалению, 
еще очень свежа память о неудачном 
опыте строительства высокоскоростной 
железнодорожной магистрали Москва – 
Санкт-Петербург. Для нас очень важно 
заслужить доверие общественности и ин-
весторов.

– Много возлагалось надежд на то, 
что и на железнодорожном транспор-
те будут применяться концессии. Вы 
не считаете, что система, когда маги-
стральные линии выведены из рыноч-
ного оборота, практически исключает 
возможность использовать концесси-
онные схемы для развития инфраструк-
туры?

– Строительство новых железных дорог 
вполне может проводиться как на основе 
концессионных соглашений, так и на осно-
ве соинвестирования: например Беркакит 
– томмот – Якутск, ветка к Эльгинскому 
месторождению, второй железнодорож-
ный вход в порт новороссийск и т. д. А вот 
сдавать сегодня в концессию уже суще-
ствующую сеть для ее развития, думаю, 
не следует. Эти линии должны остаться 
в ведении ОАО «РЖД» и развиваться на 
основе его инвестиционных программ. 

При этом компания может участвовать 
вместе с другими инвесторами в создании 
новых железнодорожных магистралей. 

ВиДОВ тРАНСПОРтА – 
МНОГО, 
МОДель РЫНкА ОДНА

– В 2006 году формально начался тре-
тий этап реформы на железнодорож-
ном транспорте. Известно, что пред-
ложенный ОАО «РЖД» проект Плана 
мероприятий вызвал со стороны при-
частных ведомств достаточно консоли-
дированное требование его кардиналь-
ной доработки. А какова Ваша позиция 
в части основного содержания и задач 
третьего этапа?

– Очень бурные дискуссии идут по во-
просу будущей конкурентоспособности 
перевозочных компаний. Все, разумеется, 
хотят быть потенциально конкурентоспо-
собными. но такого не может случиться, 
пока инфраструктура и перевозочная дея-

к сожалению, прямые внешние инвестиции 
и крупные компании – игроки на мировом  

транспортном рынке в россию пока не пришли
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тельность находятся в одной компании. 
Это очевидно. Мы сегодня имеем такую 
ситуацию в некоторых аэропортах. Вы 
помните, какую реакцию вызвало наше 
решение отделить авиакомпании от аэро-
портов? но если мы этого не сделаем, то 
авиакомпания, которой принадлежит аэро-
порт, никогда не допустит туда на равных 
условиях другого перевозчика. 

то же самое и на железной дороге. Хотя 
100% акций ОАО «РЖД» и принадлежат 
государству, но управляет-то компанией 
и ее бизнесом менеджмент. И если у него 
и инфраструктура, и подвижной состав, то 
при всем моем глубоком уважении к ме-
неджерам настоящей конкуренции здесь 
не получится. Поэтому пока не будет чет-
кого ответа на вопрос: «Какой мы видим 
модель железнодорожного транспорта в 
конце третьего этапа?», все наши шаги в 
реформировании будут осуществляться 
лишь путем проб и ошибок. Мы, собствен-
но, два этапа реформы именно таким об-
разом и прошли. При этом говорилось: 
«Давайте далеко пока смотреть не будем, 
а на третьем этапе определимся». 

Сегодня наша позиция принципиально 
иная. Мы все больше убеждаемся в том, 
что целевая модель рынка железнодорож-
ных перевозок, безусловно, предполагает 
разделение инфраструктурного и пере-
возочного видов деятельности. но дальше 
идут уже вопросы тактики и методологии. 
если ОАО «РЖД» сможет убедить совет 
директоров, что уже сегодня нужно вы-
делять грузовую компанию, то это будет 
один из шагов к той цели, которую я на-
звал. здесь нужно очень внимательно 
все просчитать. Одно дело, когда все за-
траты на содержание инфраструктуры, 
локомотивной тяги и подвижного состава 
находятся на одном балансе. И совсем 
иная картина, когда вагоны окажутся в 
самостоятельной компании. Это значит, 
что их порожний возврат или простой на 
путях ОАО «РЖД», услуги локомотивной 
тяги, как и многое другое, будут платными.  
А это уже принципиально новый счет в ча-
сти издержек, финансовых потоков, оку-
паемости инфраструктуры и подвижного 
состава и т. д. единственный вопрос, кото-

рый сегодня до конца не определен, – это 
локомотивная составляющая. есть четкое 
понимание, что в тарифе она должна быть 
выделена. А вот должно ли локомотивное 
хозяйство находиться в одной компании 
с инфраструктурой или быть обособлено 
в дочернее общество, – здесь пока идет 
дискуссия. Сейчас нужно сформировать 
целевую модель компании ОАО «РЖД». 
надеюсь, что в этом году мы сможем уви-
деть ее уже достаточно ясно. 

– Сегодня многие эксперты говорят 
о том, что надо сначала четко пред-
ставлять, как будет устроен сам рынок 
перевозок со всеми его институциями 
и атрибутами, а уж потом что-то выде-
лять или оставлять в ОАО «РЖД» в за-
висимости от выстроенной модели. Вы 
согласны с этим?

– Да я и говорю о том, что мы должны 
уже сегодня видеть эту целевую модель. 
Она должна быть согласована со всеми 
причастными сторонами и одобрена. тог-
да уже будет понятно, как к ней идти. 

– Все-таки хотелось бы уточнить: это 
должна быть именно рыночная модель, 
где запрограммированы и работают 
механизмы конкуренции и свободного 
ценообразования, где нет диктата про-
изводителя услуг над их потребителем, 
где повышают качество продукции и со-
кращают издержки не потому, что есть 
такое указание, а потому, что иначе не 
выжить, и т. д.? Ведь на самой желез-
ной дороге достаточно распространено 
мнение, что рынок для железнодорож-
ного транспорта не годен и здесь нуж-
но работать на иных принципах.

– Рыночная модель на железной доро-
ге в своей основе ничем не отличается от 
моделей на других видах транспорта. есть 
инфраструктура, которая не подлежит 
приватизации и находится в собственно-
сти государства: это аэродромы, морские 
порты, магистральная инфраструктура 
железной дороги, автомобильные дороги, 
внутренние водные пути, трубопроводы. 
Все остальное – рынок. Приходите, плати-
те за пользование инфраструктурой и ра-
ботайте. Причем, я подчеркиваю, на всех 
видах транспорта общая модель – одна. 

рЖд-Партнер, № 3, март 2006 г. 
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только потом в каждой отрасли начинает-
ся своя специфика. 

Мы к этому идем. Дело продвигается 
медленно, потому что, конечно же, очень 
трудно поделиться заработком на государ-
ственной инфраструктуре. но мы должны 
привести все это в порядок. В соответ-
ствии с транспортной стратегией России 
до 2020 года на каждом виде транспорта 
та или иная модель будет прописана в 
конкретных документах, которые мы со-
гласуем с работающими в этих сферах 
компаниями. 

– И Вы считаете, что на каждом из 
этих транспортных рынков должны 
действовать несколько крупных и силь-
ных игроков?

– Да, игроков, я бы сказал, мирового 
уровня. При этом в каждой сфере долж-
ны работать также очень много средних и 
мелких компаний, которые предоставляют 
различные сервисные услуги, в том числе 
и крупным фирмам. здесь как раз очень 
много работы малому бизнесу, которую 
мы все так активно ищем. но главное – 
это новые логистические технологии и со-
временные транспортные средства. 

к зАкОНУ О тРАНзите:  
step by step

– Вашим ноу-хау является Программа 
экспорта транспортных услуг. Удалось 
ли продвинуться в ее реализации?

– Она одобрена правительством как под-
программа ФцП «Модернизация транспорт-
ной системы России. 2002–2010 гг.». теперь 
в ее рамках будут реализовываться все про-
екты, которые связаны с экспортом транс-
портных услуг. В перспективе мы идем к но-
вому документу, который будет определять 
роль транзита в России.

Сегодня у нас этого нет. на пунктах про-
пуска таможенники, пограничники, вете-

ринары и т. д. работают каждый по своим 
правилам и на своей информационной 
базе. А если бы у нас был единый закон 
о транзите, тогда бы все эти службы руко-
водствовались им в работе с транзитными 
перевозками.  Принятая подпрограмма – 
это шаг к тому, чтобы объединить все при-
частные структуры, посмотреть на транзит 
по-новому. нам уже выделены средства в 
этом году для обоснования инвестиций тех 
проектов, которые мы определили в каче-
стве первоочередных. Сейчас мы с этими 
проектами работаем и обязательно рас-

скажем о них в конце первого квартала. 
но хочу подчеркнуть, что приоритетными 
для нас являются те, которые предлагают 
прорывные инновационные технологии на 
транспорте. Это, например, логистические 
центры. Это высокоскоростная железно-
дорожная магистраль Москва – Санкт-
Петербург, потому что она явит собой 
настоящий прорыв в новых технологиях. 
Это создание свободных экономических 
зон, для которых мы будем заказчиками 
продукции. нам нужны новые самолеты, 
локомотивы, суда, новые элементы в логи-
стике. нам есть теперь кому это заказать. 
И мы выберем, в какой из СЭз нам смо-
гут сделать что-то новое, революционное 
с точки зрения техники и технологии на 
транспорте. 

– Хотел спросить, не надо ли уже 
сегодня создать какой-то орган для 
оперативной координации действий 
таможенников, транспортников и вете-
ринаров. А Вы выдвинули идею делать 
это с помощью закона о транзите...

– Да, именно. никакой дополнительный 
орган тут ничего не даст. Все это долж-
но работать под конкретный конечный 
результат. Почему мы пошли на данную 
подпрограмму? Потому что это – последо-
вательный алгоритм действий. Документ 
одобрен. Дальше мы начнем ощущать 

если у оао «рЖд» и инфраструктура, и подвижной состав,  
то при всем моем глубоком уважении к менеджерам  

компании настоящей конкуренции здесь не получится
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отсутствие координации в нормативно-
правовой базе. И затем, я надеюсь, в умах 
тех людей, которые обслуживают границу 
России, возникнут идеи увязать увеличе-
ние транзита с мотивационными механиз-
мами. Следующим шагом должно стать 
создание единой нормативно-правовой 
и информационной базы, которая бы 
объединяла и регламентировала работу 
всех ведомств, связанных с обслужива-
нием транзитного грузопотока. Вот закон  
«О транспортной безопасности» – это как 
раз пример такой законодательной базы. 
В нем определены требования к транс-
портным средствам и инфраструктуре, а 
также обязанности органов управления и 
перевозочных компаний, раньше разбро-
санные в десятках нормативных докумен-
тов. И точно так будет с законом о тран-
зите. Мы о нем пока не говорили, потому 
что рано говорить о том, в чем все заинте-
ресованные структуры еще не чувствуют 
необходимости. 

– Вы уже разрабатываете этот за-
кон?

– Пока ведем подготовительную рабо-
ту: смотрим нормативно-правовую базу, 
изучаем аналоги в других странах.

зА СОВетОМ – 
к ПеРеВОзчикАМ

– Сегодня все руководители регио-
нов в один голос заявляют, что без воз-
вращения Дорожного фонда состояние 
автодорог будет неуклонно ухудшать-
ся. Каково Ваше мнение по данной про-
блеме?

– Мы поддерживаем регионы, но я счи-
таю, что в центре таких фондов быть не 
должно. Они тяжело контролируются, ими 
трудно управлять...

– Вы имеете в виду, что они попросту 
разворовываются?

– ну, я так прямо не могу сказать.  
С моей точки зрения, единственная от-
расль, которая в таком фонде нуждается, 
– это автомобильные дороги. Мы сегодня 
говорим не о «дорожных фондах», а о «це-
левых источниках финансирования». на 
самом деле это не одно и то же.  если у ре-

гионов не будет таких целевых источников 
под автодороги, то они всегда станут фи-
нансироваться по остаточному принципу. 
Потому что руководители регионов в пер-
вую очередь выделяют деньги на зарпла-
ты, пенсии, медицинское обслуживание и 
т. д. но автомобильная дорога дает нам  
35 тыс. погибших и более 230 тыс. раненых 
в год, а потери от ДтП составляют ежегод-
но порядка 100 млрд рублей. Эти цифры 
напрямую зависят от качества дорожного 
покрытия, освещенности, разметки и т. п. 
Поэтому мы поддержали Госдуму и Совет 
Федерации в вопросе создания террито-
риальных целевых источников финанси-
рования дорожного хозяйства. теперь бу-
дем активно содействовать их созданию 
и на федеральном уровне. Практически 
во всех странах это есть. но, конечно, это 
уже будет не тот Дорожный фонд, который 
был раньше. 

необходимо создавать наблюдатель-
ный совет с участием общественности: все 
должно быть под контролем. люди должны 
знать, на какие конкретно цели и в каком 
количестве направлены средства. Вот се-
годня идет очень большая полемика по во-
просу увеличения штрафов за нарушения 
Правил дорожного движения. Моя пози-
ция здесь такова. если бы автомобилисты 
были уверены, что деньги, заплаченные 
ими в виде штрафов, идут на безопасность 
на дорогах, если бы общественность имела 
возможность это проконтролировать, – все 
воспринималось бы совсем по-другому. 
Это касается и транспортного налога. 

– Другой вопрос также из транспорт-
ной конкретики. Вы сказали на Морской 
коллегии, что иностранные суда придут 
на российские реки через 3–5 лет. Мож-
но об этом поподробнее?

– К нам давно летают самолеты зару-
бежных компаний, в перспективе будут их 
поезда приходить (финский «Сибелиус» 
уже давно курсирует) и, соответственно, 
речные суда. Мы закрываться не можем 
и, даже наоборот, должны приветствовать 
увеличение объемов перевозок на реке. 
Это дешево, удобно и экологично. ни один 
вид транспорта не может сравниться с 
речным по названным трем позициям.

рЖд-Партнер, № 3, март 2006 г. 
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но для этого надо создать условия на 
наших водных путях. Их пока нет, потому 
что речники всегда финансировались по 
остаточному принципу. И не надо забы-
вать, что река – это большая опасность: 
чего стоят, например, наводнения. Боль-
шинство гидротехнических сооружений 
построены 40–50 и более лет назад, на-
ходятся на критически допустимом для 
безопасного судоходства уровне. 

Поэтому мы сейчас предлагаем макси-
мально увеличить финансирование речно-
го транспорта именно в части поддержания 
и развития гидросооружений. Мы постави-
ли вопрос о введении платности при вы-
полнении речных перевозок. С моей точки 
зрения, другого выхода у нас сегодня про-
сто нет. При этом плату предполагается 
взимать лишь за обслуживание при про-
хождении шлюзов, когда, например, судно 
нужно поднять при прохождении каскада 
шлюзов на 40-метровую высоту.

Мы попросили представителей речного 
бизнеса проанализировать этот вопрос, 
дать предложения с учетом своей рента-
бельности и т. д. К сожалению, бизнес отре-
агировал достаточно сдержанно, поскольку 
новые сборы, по мнению перевозчиков, не 
позволят кардинально изменить ситуацию. 
Конечно, мы понимаем, что в принципе фи-
нансировать содержание гидротехнических 
сооружений должно государство, но пока 
оно делает это на 35–40% от потребности. 
Поэтому надеемся, что бизнес все-таки нас 
поддержит. Это наиболее реальный путь к 
увеличению объема речных перевозок. 

– А когда можно ожидать введения 
платности на реках?

– Мы не хотим, что называется, ломать 
кого-то через колено. надеюсь, что в этом 
году вместе с речниками нам удастся 
найти взвешенный и взаимоприемлемый 
компромисс. Мы обсудили этот вопрос на 
Морской коллегии, но окончательное ре-
шение будем принимать, только согласо-
вав его с перевозчиками. 

зА УчеБУ!
– Игорь Евгеньевич, вероятно, Вы 

можете назвать и другие примеры не-
понимания в транспортном бизнесе 
тех инициатив, с которыми выступае-
те? Может быть, хотите сейчас обра-
титься к транспортному сообществу с 
какими-либо предложениями?

– Уверен, что будущее транспортной 
отрасли – это логистика. Пока, к сожа-
лению, специалистов-логистиков у нас 
очень немного. Между тем если мы не 
будем уделять этому вопросу достаточ-
ного внимания, сюда придут иностран-
ные компании. Мы уже договорились с 
МИИт о наборе слушателей на специа-
лизированный курс обучения в рамках 
переподготовки специалистов, где бу-
дут преподаваться основы логистики и 
государственно-частного партнерства. 
Уже разработаны методика и тематика 
лекционного курса. надо понимать, что 
тот бизнес, которым мы привыкли за-
ниматься сегодня, через 5 лет отойдет, 
устареет. Править бал будут крупные 
логистические компании. на западе они 
уже есть, и только административными 
методами нам пока удается удерживать 
их от мощной экспансии на наш рынок. 
Поэтому я бы хотел со страниц журнала 
«РЖД-Партнер» обратиться к бизнес-
сообществу и сказать: «Будущее – за 
логистикой, наша поддержка будет ока-
зана именно созданию логистических 
компаний». 

– Вы, как Петр Первый, будете заго-
нять транспортников учиться?

– не загонять, а побуждать и мотивиро-
вать. А что делать? Правда, тогда учились 
в Голландии, а мы хотим это осуществить 
в России. но с первой лекцией выступит 
министр транспорта. 

– Можно нам тоже поприсутство-
вать?

– Да, конечно. но только в качестве обу-
чаемых.



170 171

из книги «и какие же русские не любили быстрой езды?»

что же я, по-вашему, 
блефовал, что ли?!

Спустя три года после 
отставки Фадеева я спросил 
его, действительно ли 
он верил в реальность 
планов по организации 
на действующей линии 
движения со скоростью 
250–300 км/час? По мере 
развития диалога на эту 
тему Геннадий Матвеевич 
все более волновался,  
а под конец явно не смог 
скрыть того, что в его душе 
по этому поводу навсегда 
засела глубочайшая обида 
на то, что он волею интриг 
оказался практически 
обманутым. Вот эта часть 
беседы автора с Фадеевым, 
состоявшейся в августе 
2008 года. 

– Геннадий Матвеевич, Вы и сегодня 
считаете, что Ваш план был вполне пра-
вильным и выполнимым?

– А что же я, по-вашему, блефовал, что 
ли?! Да, я предлагал реальную модель.  
И Вы могли бы сегодня приехать ко мне 
на эту встречу из Питера уже на высоко-
скоростном поезде, если бы не было 
перечеркнуто то великолепное государ-
ственное решение, которое в 2005-м при-
няли в Германии и где было записано, что в  
I квартале 2008 года мы уже должны по-
ставить российский высокоскоростной по-
езд на рельсы Москва – Санкт-Петербург. 
Подчеркиваю, это была великолепная 

встреча двух лидеров: Путин, шредер, 
400 журналистов – и мы говорили, что это 
должен быть российский поезд. И когда 
мы подписали это соглашение, я знаю, что 
«Сименс» очень запереживал, ему надо 
было провести очень большую работу по 
реорганизации. Они же здесь у нас все изу-
чили – на каких предприятиях, с кем надо 
объединяться, какими силами создавать и 
т. д. Да, там много решений в первом поез-
де вышло бы оттуда готовых, а остальное – 
нарабатывалось. А сегодня я вашей братии 
журналистской делаю большой упрек: а 
чего же вы замолчали, а почему вы не про-
ревизовали мои слова, сказанные в ответ 

ГеННАДий ФАДееВ, 
министр путей сообщения рф 

в 1992–1996 и 2002– 2003 гг., 
президент оао «рЖд» 

в 2003–2005 гг.
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западному корреспонденту в присутствии 
двух президентов? Он меня там спросил: 
«Господин Фадеев, а Вы не ошибаетесь, 
что успеете за три года сделать поезд?» 
Я сделал маленькую паузу, подумал и ска-
зал: «если мне не помешают, сделаем бы-
стрее». Это вызвало огромное оживление 
в зале и в президиуме. 

– То есть Вы уже тогда намекнули, 
что Вам могут помешать?

– Я не намекнул, а я знал этих оппо-
нентов. знаете, такие контракты – они же 
многого стоят, но только не для Фадеева. 
Представить себе, что потом заплатить 
€1,5 млрд за восемь поездов «Веларо»! 
Да что же это? И я сегодня абсолютно уве-
рен: да, по этой инфраструктуре пойдут 
зарубежные поезда, но нам только этого 
и не хватало.

– А Вы и сейчас уверены, что и ин-
фраструктуру под высокоскоростное 
движение подготовили бы?

– Вы в курсе или не в курсе, что в то 
время сотни ученых сели за парты за 
разработки технических параметров?! 
Каждый метр, каждый километр линии 
Санкт-Петербург – Москва был взят за 
разработку по принципу: что надо здесь 
сделать, как надо сделать, чем надо сде-
лать и т. д. Мне Беседин Иван в то время 
говорил, дескать, Геннадий Матвеевич, 
Вы зайдите, посмотрите, какой настрой, 
люди жаждут, ученые – они же много зна-
ют, много разрабатывали, что-то писали и 
вот вдруг – им реально оплачена работа, 
причем она же подконтрольна и т. д. 

– И Вы считаете, что можно было, как 
Вы первоначально говорили, за 2 часа 
40 минут доехать? Это же на многих 
участках нужно было под 300 км/час 
разгоняться.

– Реально надо было ехать 200 км/час. 
Вы поделите 650 на 200 – это получает-
ся три часа с чем-то, с копейками. Вот 
3 часа для линии Санкт-Петербург – Мо-
сква и надо. ну, лучше, конечно, 2 часа  
59 минут. но если и 3 часа 17 минут из цен-
тра в центр приехать, от метро до метро 
– это решение вопроса. В 2008 году мож-
но было бы ехать уже на многих участках 
свыше 250. 300 – пока нет. там же вопрос 

на вопросе, понимаете, вопрос на вопро-
се. Это же, например, энергоснабжение, 
новый принцип подвески контактного про-
вода. У нас сегодня КС-200 еще не везде 
стоит. А это 250. 

– То есть Вы все-таки действительно 
убеждены, что все запланированное 
было реально. 

– А почему бы Вам вопрос не задать 
так: а на чем Вы базировались, почему у 
Вас такая уверенность была? Было ли это 
Ваше личное или коллегиальное реше-
ние? Вы с кем-то совместно это решили? 
то есть на какой базе Вы стояли, принимая 
это решение? Или Вы можете спросить в 
личном плане: вот, дескать, Геннадий Мат-
веевич, мы проследили Вашу биографию, 
где Вы работали, и знаем, что вот это Вы 
в своей жизни могли, а это – не могли.  
И поэтому спрашиваем: почему это Вы 
подумали, что на сей раз смогли бы? Вот 
если бы Вы меня уличили таким образом, 
показали бы на примерах моей жизни, что 
мне это заведомо не суметь было сде-
лать, тогда я бы, наверное, признал, что 
да, действительно слукавил. но нет, я был 
убежден, что прав. У меня же перед гла-
зами все перегоны этой линии как живые 
стоят. Все перегоны. Да и немцы, проехав 
на нашем ЭР-200, сказали, что лучшего 
в мире полигона для высокоскоростного 
движения просто нет. Какой смысл было 
строить планы по новой ВСМ в тех усло-
виях, в которых мы оказались, и сочинять 
миф, что у нас много денег? Это миф, их 
много не бывает, разумное их направле-
ние на какие-то цели вполне возможно. 
Вообще говоря, когда кто-то заявляет, что 
вот эту линию надо опять отдать для гру-
зового движения и тогда, дескать, круж-
ность ликвидировать, тут, конечно, ниче-
го нового нет. Много ума не надо, чтобы 
такую линию, куда столько уже вложено, 
дать под грузовое движение и расколош-
матить ее через два года. наоборот, надо 
убирать из Санкт-Петербурга сортиро-
вочные станции, они же в центре города 
стоят! Кошмарные площади, стоимость 
земли какая! Дешевле вынести перера-
ботку грузопотоков, они не нужны там, 
поскольку это грузы не для города. Вы-
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чистить, обойти, расположить сортировку 
до Санкт-Петербурга, где-то, скажем, в 
Волховстрое. И раньше такие проработки 
были. Вот что надо делать, а Петербург 
отдать пассажирскому комплексу. Сде-
лать действующую дорогу пассажирской 
– вот это ведущая идея для линии Санкт-
Петербург – Москва. И тем более что ка-
сается юга, то строить туда отдельную 
скоростную линию – это мало не покажет-
ся. Гигантские суммы. И то, что с моим 
проектом мы пережили траурный день, ну 
что ж, в жизни страны всякое бывает.

– Ну, это понятно...
– Одну секунду, что Вам понятно-то? 

Что создали в РЖД теперь уже акционер-
ное общество «Скоростные магистрали», 
вошли туда с 1 млн рублей уставного ка-
питала и тремя работниками? И вот они 
сегодня будут реанимировать все то, что 
там до них похоронили, закопали? Что 
этим занимаются такие великие ученые, 
которые вообще к железнодорожному 
транспорту никакого отношения не име-
ют? И вот якобы все что-то делается... Вот 
это, что ли, понятно-то?

– Геннадий Матвеевич, а как так по-
лучилось, что в 2004 – первой половине 
2005 года правительство как бы поддер-
живало оба проекта – и строительство 
ВСМ, и реконструкцию действующей 
линии? Это же все-таки некое противо-
речие. 

– А что вообще можно сказать про лю-
дей, которые тебе обещали – и не сдела-
ли? Про тех, которые успехов в жизни не 
своими мозолями достигают. А вот мне 
нигде появиться не стыдно, будь то Даль-
ний Восток, Север или Калининград – и 
везде меня сразу узнают, подходят, здоро-
ваются, приветствуют. Для меня это всег-
да было самой высокой оценкой в жизни. 
А почему меня все знают? Я думаю пото-
му, что где бы я ни работал, я все делал 

для человека и всегда говорил правду. 
Вот – правда, правда и правда. Я всю 
страну прошел, жизнь прожил и нигде не 
наврал. Поэтому, отвечая на Ваш вопрос, 
я еще раз вспоминаю слово в слово то, что 
говорил в Ганновере. И в своей книге я так 
и написал: «на вопрос: «А Вы сделаете?» 
– я ответил: «Сделаю, если не помешают». 
А дальше написал: «Помешали».

– А Вы в данном случае что конкрет-
но все-таки имеете в виду?

– А то, что вот были соглашения – и как 
будто этого не было. И вопроса мне никто 

не задал, дескать, прокомментируйте, по-
жалуйста, Вы что, ошиблись или тут что-то 
не так? Вот и все, нет вопроса.

– Было сказано на официальном 
уровне, что принимались непродуман-
ные технические решения. Я вот Вам 
тоже «слово в слово» говорю. 

– Это можно было бы принять, если бы 
так сказал вышестоящий по отношению 
ко мне. Премьер или на правительстве 
сказали. Это бывает, что допущена не-
продуманность. Вот николай емельяно-
вич ратовал в свое время за то, что надо 
строить мост на Сахалин. Он же выступил 
на правительстве, подробно остановился 
на своих предложениях и сказал так, что 
вот это, дескать, проверка вас тут на вши-
вость, кто вы такие и насколько вы зря 
здесь сидите. Он вошел в эту тему и в эту 
роль, почувствовал, что надо туда стро-
ить мост, но ему сказали, что это ошибка. 
И не только здесь в Москве сказали, а и 
там, где он пытался строить, в Хабаров-
ском крае были категорически против.  
Я к чему это говорю – да, бывают ошибки, 
у меня же никто не нашел ошибок! И я же 
не один принимал это решение. Коллегия 
принимала! И я их пофамильно Вам могу 
назвать – и тот же Беседин, и лапидус, и 
Гапанович, и другие, – они же упивались, 
что вот наконец-то настоящее дело. Все те 
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люди. Я никого не заставлял, боже упаси. 
Берем какое-то техническое решение, тот 
или иной узелок – его же всегда кто-то 
где-то разбирал, кто-то «да» сказал или 
особое мнение имел, но это же коллектив-
ная работа специалистов. Мы определяли 
шаги: первый шаг, второй и т. д. Эконо-
мика, финансисты, технари и т. д. А если 
говорить конкретно о поезде, то ведь от-
ветственность брала на себя та сторона за 
выполнение контракта. Причем на услови-
ях российских. Я не покупал у них поезд, 
я его создавал вместе с ними. Я делал 
правильно.

 – Мне все-таки не совсем понятна 
логика поведения в этом деле причаст-
ных. Президент страны поддержал тот 
контракт, который вы подписывали в 
Ганновере. Значит, была заранее про-
ведена большая работа...

– ну о чем Вы говорите! Прежде чем 
вынести этот вопрос на встречу двух глав 
государств, в МИД, Минэкономразвития, 
Минтрансе, правительстве – все это про-
шло. 

– То есть все было проговорено, про-
думано, согласовано…

– Да, да, да.
– Ну а потом – вдруг все это как-то 

без особых проблем нивелировалось. 

Мне это не совсем понятно. Видимо, и 
Вам тоже.

– нет, а мне понятно. Мне очень понят-
но. Я же сказал, что это – очень дорогой 
проект. Он очень дорого стоит. Больше 
я Вам к этому ничего не добавлю. Я все 
сказал. 

– Но если поддержал президент стра-
ны... 

– А президент что, должен отвечать за 
каждый наш шаг, что ли? Он поддержал 
идею. Он поддержал направление.

– Но потом скорректировал свою по-
зицию.

– значит, ему изложили другую точку 
зрения, наверное, так, я же не знаю! Это 
уже вопрос к президенту. Почему Вы его 
ему не зададите? Президенту или премье-
ру задайте. Или министру транспорта. Вот 
у нас и жизнь поэтому такая. А почему? 
Потому что вот эти смены, непостоянство, 
непродуманность. если мы вчера приняли 
решение, то завтра оно будет отменено, 
не глядя на то, что там стояли главы двух 
государств. Я вот, конечно, этого действи-
тельно не понимаю, это не укладывается 
в моем понимании жизни. И я Вам скажу, 
что я об этом президенту сказал. Он много 
для меня сделал, я его уважаю, но я ему 
сказал про это. 
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АНАтОлий зАйЦеВ, 
начальник октябрьской железной 
дороги в 1987–1996 и 1997–1998 гг., 

министр путей сообщения рф 
в 1996–1997 гг. 

Объективный проект 
с субъективным фактором

О некоторых аспектах 
проекта высокоскоростной 
железнодорожной 
магистрали Санкт-
Петербург – Москва мы 
беседуем с одним из его 
главных инициаторов. 

– Анатолий Александрович, Вы стоя-
ли у истоков идеи создания ВСМ еще 
в конце 1980-х годов. Каким образом у 
Вас вызревала эта тема, в связи с чем?

– Когда в 1987 году я был назначен на-
чальником Октябрьской дороги и стал 
вникать в проблемы, которые мне были не 
видны с предыдущих позиций, например, 
начальника Мурманского отделения, то, 
конечно, на первое место выходил вопрос: 
что делать с линией ленинград – Москва. 
здесь был уже запредельно густой график 
движения, причем самых разнородных по-
ездов: дальние пассажирские, электрич-
ки, грузовые, вывозные и т. д. Все это на 
одной линии, и было понятно, что так мы 
не сможем уже в ближайшее время не 
только развиваться, но и попросту гаран-
тировать безопасность. Между тем еще до 
меня была разработана такая толстая пап-
ка материалов – план мероприятий для 

повышения скоростей и организации вы-
сокоскоростного движения между ленин-
градом и Москвой. В 1984 году здесь был 
запущен поезд ЭР-200, развивавший на 
ряде участков скорость 200 км/час, но хо-
дил он только раз в неделю и понятно, что 
проблемы это не решало. Учитывая, что в 
то время нельзя было говорить ни о каком 
капитале, кроме как о государственных 
капитальных вложениях, мы все наши взо-
ры обращали на Госплан и давали туда 
предложения. Правительство понимало, 
что нужно что-то делать, поэтому проводи-
лось много всяких совещаний, на которых 
железнодорожники докладывали, что они 
уже свою пропускную способность исчер-
пали и необходимы инвестиции в разви-
тие. И, конечно, мы крайне обрадовались, 
когда в конце 1988 года появилось поста-
новление Совета министров, утверждав-
шее государственную научно-техническую 

из книги «и какие же русские не любили быстрой езды?» 
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программу «Высокоскоростной экологи-
чески чистый транспорт». там была, в 
том числе, и подпрограмма по железно-
дорожному транспорту, предполагавшая 
проработку высокоскоростной линии на 
полигоне Москва – Сочи и Крым. Мы были 
несколько озадачены, почему в проект не 
попал участок ленинград – Москва, ста-
ли обращаться по этому поводу в МПС и 
другие органы власти – и нас услышали. 
А затем, в начале 1990-х, трассу Москва 
– юг решили отложить до лучших времен, 
а строить именно ВСМ между столицами. 
В сентябре 1991 года президент России 
Борис ельцин подписал указ о создании 
высокоскоростной магистрали, и уже в 
конце того же года для реализации этого 
проекта была образована компания РАО 
«Высокоскоростные магистрали».

– После создания РАО «ВСМ» Вас 
вскоре назначили председателем его 
наблюдательного совета, то есть совета 
директоров. А почему не Г. М. Фадеева, 
который в качестве первого замести-
теля министра путей сообщения с 1988 
года как раз и курировал этот вопрос, 
более того, был активным сторонников 
ВСМ и без преувеличения флагманом в 
этой сфере?

– тут все очень субъективно. Я думаю, 
что это была его обида.

– На что же он обиделся?
– Он это никогда не формулировал. но 

если уж говорить начистоту, то я собствен-
ными руками принес ему проект постанов-
ления правительства о назначении его 
председателем наблюдательного совета. 
Я сказал: «Мы сами все проведем, только 
дайте свое согласие». но он положил это в 
стол, так и не сказав ни да ни нет.

– А у Вас к этому времени уже была 
некая инициативная группа? 

– Мы на Октябрьской дороге в начале 
1990-х годов понимали, что раз плановая 
система уже не действует, а осуществля-
ется переход к рынку, то деньги от госу-
дарства на строительство ВСМ мы вряд 
ли получим. тогда я как начальник дороги 
и мои заместители пришли к выводу, что 
нам надо создать при дороге коммерче-
скую компанию, которая занималась бы 

привлечением денег и разработкой этого 
проекта. Стали искать, кто бы мог эту ра-
боту осилить. Мы понимали, что нужен че-
ловек, который был бы вхож в оборонную 
промышленность, потому что в то время 
как раз оборонщики держали в своих ру-
ках и мощности, и технологии, и кадры, и 
все прочее. После долгих обсуждений мы 
вышли на Алексея Алексеевича Больша-
кова. Он дал согласие. Я не знаю точно, 
почему он согласился и не захотел далее 
работать в мэрии заместителем Анатолия 
Александровича Собчака и руководите-
лем комитета по экономике. Я эти детали 
не знаю. но для нас это была находка, по-
тому что он был выходцем с оборонной 
промышленности и к тому же уже про-
шел школу государственного управле-
ния. И когда он занялся идеей строитель-
ства ВСМ, то поставил вопрос шире, что 
создаваемая компания должна быть не 
дочкой Октябрьской дороги, а самостоя-
тельным общероссийским акционерным 
обществом. ему удалось провести соот-
ветствующий указ президента и другие 
документы. Это заслуга Большакова. Он 
занимался этим конкретно, как говорится, 
топтал сам все коридоры.

затем на заседании Думы мы вместе 
докладывали о наших планах и, в общем-
то, получили согласие. Кто-то даже сказал 
так: вот единственное предложение не 
разрушать, а что-то создавать, мы должны 
это поддержать. Потом у нас было множе-
ство всяких слушаний и везде в основном 
мы получали поддержку. но для Фадеева 
имя Большакова стало просто негативным 
нарицательным понятием, это правда.

– Он считал, что указ президента был 
подписан как бы в обход его, а РАО 
«ВСМ» создавалось фактически поми-
мо него, потому и обиделся?

– никто в обход его ничего не делал. его 
позиция как сторонника ВСМ была всем 
хорошо известна, и все делалось в то 
бурное революционное время только для 
того, чтобы на уровне главы государства 
принять положительное решение. У нас 
же в России все всегда зависит от перво-
го лица. А Фадеев тогда даже еще не был 
министром, к тому же виза союзного ми-
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нистра на указе президента Российской 
Федерации вообще в правовом смысле 
не требовалась, потому что там уже был 
образован российский Минтранс, руковод-
ство которого и занималось этим вопро-
сом. Что же касается Фадеева, то он после 
создания РАО «ВСМ» обосновывал свою 
отрицательную позицию тем, что высоко-
скоростная дорога в сложившихся услови-
ях не нужна, потому что пассажиропотока 
нет, и лучше снимать грузовое движение 
на другие направления, а существующую 
линию Петербург – Москва модернизиро-
вать и пустить здесь высокоскоростные 
поезда. Эта точка зрения и возобладала, 
хотя она, конечно, изначально была тупи-
ковой.

– Среди противников ВСМ была также 
весьма агрессивно настроенная группа 
ученых во главе с А. В. Яблоковым, на-
значенным руководителем обществен-
ной экологической экспертизы. Как Вы 
относитесь к этой истории?

– Яблоков потом ведь все-таки прого-
ворился и сказал: дайте нам денег – и мы 
проведем экспертизу. И это было заявле-
но публично. А серьезных доводов против 
ВСМ у них не было и быть не могло. нельзя 
же серьезно относиться к тому, что после 
прокладки дороги погибнут все лягушки 
в округе. Мы же говорили, что проведем 
трассу так, чтобы она ни болотам, ни ми-
грациям животных не мешала. но Ябло-
ков ничего не хотел слушать, его позиция 
была попросту неконструктивна. По всей 
видимости, он выполнял чей-то заказ. но 
в публичной дискуссии он всегда проигры-
вал, а поэтому выступал часто из-за спи-
ны, чтобы не было оппонентов. По телеви-
дению вещает, а оппонента нет. Однако на 
различного рода слушаниях принимались, 
как правило, положительные решения, во-
преки его позиции.

– Со стороны группы Яблокова вы-
двигались ведь и конкретные возраже-
ния и предложения?

– Да, но мы говорили, что все возмож-
ное будет учтено в проекте, и оно действи-
тельно учитывалось, прорабатывалось.

– То есть Вы утверждаете, что про-
ектировщики и сотрудники РАО «ВСМ» 

были готовы конструктивно сотрудни-
чать с «оппозицией»?

– Безусловно. Мы никогда не заводили 
дело в тупик. Более того, мы им честно 
говорили, что, например, за эту работу 
мы вам платим сейчас из средств РАО 
«ВСМ», а за ту – заплатим тогда, когда 
получим деньги на реализацию проекта, 
когда у нас будет что тратить.

– В прессе по поводу ВСМ шла не-
гативная кампания, особенно накануне 
каких-либо выборов. Как Вы к этому от-
носились?

– Думали: ну что ж делать? Бесятся – и 
пусть себе. Ведь руководство всех субъ-
ектов Федерации в районе прохождения 
дороги этот проект поддерживало. По-
нимаете, в этом было что-то донельзя 
неестественное: бороться против такого, 
казалось бы, блага – высокоскоростной 
дороги в условиях российского бездо-
рожья. Видимо, время было такое, когда 
многие вышедшие из грязи в князи стре-
мились во что бы то ни стало себя проя-
вить, заявить о себе. но история все рас-
ставляет по местам.

– Какая предполагалась основная 
инвестиционная схема строительства 
ВСМ?

– Мы понимали, что бюджет пуст и надо 
действовать по принципу создания первой 
российской железной дорога Петербург – 
Москва, когда правительство брало зай-
мы. Мы считали, что схема должна быть 
такая: делается заем – и на эти средства 
создается транспортный продукт, далее 
идет его капитализация, под него выпу-
скаются ценные бумаги, которые привле-
кают деньги. Создается второй продукт 
– опять капитализация, бумаги, привлече-
ние средств. например, построили дорогу 
до новгорода, запустили, построили пер-
вые вокзально-коммерческие комплексы, 
которые стали давать доход, строим даль-
ше, запускаем новые объекты. И таким об-
разом дорога должна была бы принадле-
жать тому, у кого в руках ценные бумаги. 
то есть она могла быть и государственной, 
но по ценным бумагам надо платить. Го-
сударство должно быть только гарантом, 
это не бюджетные деньги. так сначала 

из книги «и какие же русские не любили быстрой езды?» 
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все и шло. Уже приступили к подготовке 
участка Санкт-Петербург – новгород, в 
Петербурге начали строить вокзал, были 
запущены все необходимые финансовые 
инструменты, заключены многие догово-
ры. но дефолт 1998 года всю эту схему об-
рушил, а государство затем не предприня-
ло никаких шагов для ее восстановления. 
А это могло сделать только государство.

– Второй сюжет всей этой эпопеи – 
проект высокоскоростного поезда «Со-
кол». Совсем было уже построили, но 
тоже забросили. Как лично Вы относи-
лись к идее создавать такие поезда в 
России?

– Я к этому относился блестяще, полно-
стью поддерживал и являлся непосред-
ственным участником проекта. Мы при-
няли решение, что это должен быть не 
поезд с локомотивом, а электропоезд с 
распределенной тягой. При этом смысл 
заключался в том, что все, что только воз-
можно, мы будем строить сами, а то, чего 
не можем, привлечем с запада. И в прин-
ципе поезд уже был построен и развивал 
скорость 236 км/час. если бы не прекра-
щение финансирования со стороны МПС, 
то у нас был бы свой высокоскоростной 
поезд, свое высокоскоростное локомоти-
востроение. А так теперь довольствуемся 
покупкой продукции иностранных фирм.

– Вы считаете, что не надо было пре-
кращать этот проект?

– Я считаю, что прекращение проекта 
было глубочайшей глупостью, если не ска-
зать более жестко. Это проект, загублен-
ный по субъективным причинам. если бы 
министр путей сообщения Г. М. Фадеев 
поддержал «Сокол», поезд бы, безуслов-
но, состоялся.

– В 2005 году Фадеев поставил задачу 
на действующем главном ходу Санкт-
Петербург – Москва достичь скоростей 
до 300 км/час, чтобы время в пути со-
ставило 2 часа 40 минут. По-вашему, 
это было выполнимо?

– нет, технически на существующей ли-
нии это невозможно по целому ряду при-

чин: род электротока, множество кривых, 
населенность линии и др.

– Мне один из экспертов, близко сто-
явших в свое время к РАО «ВСМ», ска-
зал, что этот проект был как бы дымо-
вой завесой, в то время как за ней шел 
процесс первоначального накопления. 
Вы не согласны с этим?

– нет, конечно. Совершенно. накопить 
там было еще не с чего. Я, например, как 
председатель совета директоров за эту 
работу не получал ни копейки. ну какая 
там завеса, если этот проект разрабаты-
вался еще с советских времен, прошел 
все необходимые обоснования, эксперти-
зы и т. д.!

– То есть в принципе это был нор-
мальный проект и не вина тех людей, 
которые им занимались, что с первой 
той попытки построить дорогу не уда-
лось?

– Абсолютно. Проекту не повезло со 
временем и с некоторыми задействован-
ными в эту орбиту людьми. А дорога эта 
объективно необходима и все равно будет 
построена, в этом нет никакого сомнения. 
Конечно, мне, например, обидно за тех 
моих товарищей, которые занимались 
конкретно проектом. А те, кто не верил в 
него, значит, просто не верил в возрожде-
ние России. Помню слова мне в укор: «Вы 
заложили $30 за билет ВСМ от Питера до 
Москвы. Кто и когда сможет такие деньги 
платить?» Платят, и давно платят, и ты-
сячу долларов платят за купе с ванной. 
В итоге нанесен огромный ущерб эконо-
мике России выводом грузового движе-
ния с удлинением пробега грузов на 400 
км, и при этом не решена проблема вы-
сокоскоростного движения между Санкт-
Петербургом и Москвой. В ПГУПС под-
считали, что дополнительная нагрузка на 
экономику страны из-за удлинения марш-
рута грузовых поездов такова, что каждые 
4 года можно было на эти деньги созда-
вать ВСМ Санкт-Петербург – Москва. Как 
же можно было всего этого не чувство-
вать? не предвидеть? не понимаю.



178 179

рЖд-Партнер, № 4, апрель 2006 г.

Мы вполне 
определенно видим 

такую модель
Сегодня большинство 
экспертов признают, что 
в рамках проведения 
реформы сначала нужно 
построить саму модель 
железнодорожного 
рынка, а уж затем 
заниматься вопросами 
реструктуризации 
имеющихся активов.  

еВГеНий МиХАйлОВ,  
заместитель директора 

департамента государственного 
тарифного регулирования  

и инфраструктурных реформ 
минэкономразвития

ГеОРГий ДАВЫДОВ,  
президент национальной 
ассоциации транспортников,  
д. э. н.
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От «кОтлА» к ХОлДиНГУ
– Евгений Федорович, каково Ваше 

отношение к концепции третьего этапа 
реформы, которая содержится в пред-
ложениях ОАО «РЖД»?

Михайлов Е. Ф.: Безусловно, самым 
главным вопросом третьего этапа рефор-
мирования будет являться построение 
целевой модели рынка. Без четкого по-
нимания идеологии ее формирования все 
наши действия будут достаточно хаотич-
ны, и мы не сможем получить какого-то 
качественного результата. 

– Георгий Ефимович, а какова Ваша 
позиция по этому вопросу?

Давыдов Г. Е.: Я также считаю, что 
концепцию третьего этапа необходимо 
доработать. В частности, речь идет о не-
обходимости более детального описания 
рынка услуг в области железнодорожного 
транспорта и его основных субъектов, их 
функций, правового и технологического 
статуса и т. д. К этому я добавил бы один 
существенный момент. Практика бук-
вально самых последних месяцев показа-
ла, что в вопросах проработки реформы 
необходимо гораздо более детально и 
четко прописывать функции государства. 

– Тем не менее ключевые моменты 
третьего этапа уже известны. Цен-
тральная организационная идея – соз-
дание на базе ОАО «РЖД» холдинга. 
Евгений Федорович, министр эконо-
мического развития Герман Греф два 
года назад на заседании правитель-
ства выступал резко против создания 
холдинговой структуры, видя в ней 
нового монополиста. Позиция вашего 
министерства, похоже, кардинально 
изменилась? 

Михайлов Е. Ф.: Дело в том, что когда 
изначально шла дискуссия по данному 
вопросу, построение холдинговой модели 
рассматривалось менеджментом МПС, а 
затем и ОАО «РЖД» практически как не-
кая конечная цель. При этом идеология 
реформы в их понимании подразумева-
ла некую реорганизацию МПС без по-
строения полноценной рыночной модели.  
В нынешней ситуации мы говорим, что 
холдинг, безусловно, лучше, чем просто 

«общий котел» из всех видов деятель-
ности в рамках одного хозяйствующего 
субъекта. При этом мы ведем речь о том, 
что ОАО «РЖД» будет продавать часть 
своих мощностей. например, возьмем 
ремонт подвижного состава. Оставляя у 
себя часть этого вида деятельности и обо-
собляя ее в виде отдельного структурного 
подразделения, не менее значимую долю 
компания реализует на рынке. В резуль-
тате построения холдинга мы получим, с 
одной стороны, прозрачность затрат вну-
три него самого, и с другой – рынок у нас 
открывается для конкуренции. то есть 
отличие нынешнего понимания структу-
ры ОАО «РЖД» от того, которое предла-
галось два года назад, состоит именно в 
том, что в новой модели подразделения, 
входящие в холдинг, как правило, не яв-
ляются монопольными. 

НА ПРОДАЖУ – ПОПАРНО

– Все-таки при инициировании ва-
шим министерством постановления 
правительства № 811 от 20 декабря 
2004 года изначально шла речь о пол-
ной продаже «дочек». Сейчас вы не на-
стаиваете на этом?

Михайлов Е. Ф.: Все зависит от кон-
кретных дочерних обществ и видов дея-
тельности. например, мы настаиваем 
на продаже не менее 30% всех ремонт-
ных мощностей ОАО «РЖД» в течение 
двух лет. Это жесткое условие. Что 
будет дальше, решим через два года.  
Я думаю, что 30% рынка ремонта для раз-
вития конкуренции – хорошая величина. 
если говорить о локомотиворемонтных 
заводах, то сейчас мы не настаиваем на 
их непосредственной продаже только 
потому, что там сначала надо навести 
порядок и, соответственно, наладить 
кооперацию, специализацию и т. д. то 
есть нужно подготовить структуры для 
того, чтобы в дальнейшем уже осмыс-
ленно выделять те или иные сегменты в 
виде самостоятельных предприятий или 
совместных компаний с производителя-
ми локомотивов. В целом это – вопрос 
взвешенного подхода. 
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– Насколько известно, Вы не раз-
деляете такую точку зрения, Георгий 
Ефимович? 

Давыдов Г. Е.: наша позиция сводится 
к тому, что если речь идет о перевозках 
или тех видах деятельности, которые не-
посредственно с ними связаны, то надо 
четко описать имеющиеся риски. то есть 
когда государство занимается реформи-
рованием самого ОАО «РЖД», оно долж-
но видеть, какие риски в данном случае 
вызывают опасения и какими средствами 
их можно предотвратить. Вот такого чет-
кого изложения вопроса мы на данный 
момент не имеем. Может быть, это проис-
ходит в том числе и по той простой причи-
не, что не описан сам данный рынок – его 
целевая модель и кто на нем должен ока-
заться в итоге всех этих преобразований. 
если же говорить о той сфере или части 
видов деятельности, которую аккумули-
рует в себе ОАО «РЖД», то здесь наш 
подход является, возможно, более ра-
дикальным. По крайней мере мы готовы 
его и мотивировать, и защищать. Суть 
в том, что если принимается решение о 
выделении из компании каких-то струк-
тур, то не нужно формировать некие про-
межуточные подразделения. Чтобы не 
создавать мини-монополистов или новых 
субъектов «неестественной» монополии, 
целесообразно сразу выделять дочерние 
компании в том или ином виде деятель-
ности попарно и выставлять на рынок для 
продажи, по крайней мере в том объеме, 
какой представляет интерес для потенци-
альных покупателей. 

– Евгений Федорович, а как Вы от-
носитесь к этой высказываемой еще 
МАП в ходе написания Программы ре-
формы идее попарного выделения до-
черних компаний? Не представляется 
ли она Вам несколько схоластической, 
книжной?

Михайлов Е. Ф.: Я считаю, что олиго-
полия на самом деле ничуть не лучше, 
чем монополия. И в этом плане создание 
двух субъектов или даже трех еще не 
гарантирует нам повышения эффектив-
ности работы транспортной системы в 
целом. Кроме того, нужно уточнить: о ка-

ких именно сегментах мы говорим? если 
о пассажирской компании в дальнем 
следовании, то это, безусловно, сначала 
будет монополист, получающий прямые 
бюджетные субсидии. В данном случае 
мы по-прежнему видим Федеральную 
пассажирскую компанию самостоятель-
ным акционерным обществом перво-
начально с 100%-ным государственным 
капиталом. если мы говорим о ситуации, 
связанной с ремонтом подвижного соста-
ва, то понимаем, что эти 30% выделяемых 
мощностей должны разойтись по макси-
мальному количеству собственников, для 
того чтобы не возникла ситуация, когда 
несколько игроков начинают контролиро-
вать рынок. 

Ни ПеРеВОзчик, 
Ни ОПеРАтОР

– Одним из самых дискуссионных 
вопросов является предлагаемое вы-
деление из ОАО «РЖД» крупной гру-
зовой универсальной компании. Как 
Вы считаете, это должна быть опера-
торская компания или перевозочная?  
И будет ли она работать по дерегули-
рованным тарифам?

Михайлов Е. Ф.: Во-первых, хотел бы 
подчеркнуть, что создание такой компа-
нии станет несомненным плюсом. Во-
вторых, это не перевозочная компания. 
Выделяемое предприятие нам видится 
как компания, управляющая парком ва-
гонов, находящихся в собственности Рос-
сийских железных дорог. В чем преиму-
щества? Мы сразу получаем реальную 
стоимость вагонной составляющей. то 
есть мы начинаем видеть действитель-
ные затраты, которые сейчас несет ОАО 
«РЖД» по содержанию вагонного парка. 
Именно эта структура будет являться за-
казчиком услуг по ремонту подвижного 
состава. тем самым она потребует от 
других подразделений ОАО «РЖД», в 
том числе дочерних, более качественного 
и дешевого ремонта. Что касается тари-
фов на перевозку грузов в вагонах этой 
компании, то они будут по-прежнему ре-
гулироваться государством. Другое дело, 

рЖд-Партнер, № 4, апрель 2006 г.
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что параллельно должно развиваться 
сегментарное дерегулирование тарифов, 
например, на перевозки наливных грузов 
и в целом ряде других секторов, где уже 
всем очевидна конкурентность рынка. 
Однако, подчеркиваю, создание универ-
сальной грузовой компании не отменяет 
государственного регулирования тари-
фов. Вот наша позиция.

– Георгий Ефимович, сегодня уже 
идет подготовка к выделению из ОАО 
«РЖД» компаний с подвижным соста-
вом для перевозки определенных ви-
дов грузов. Как подтвердил Евгений 
Федорович, им может быть предостав-
лена возможность работать по сво-
бодным тарифам в части вагонной со-
ставляющей. Не вытеснят ли они уже 
занявших эти ниши частников, имея 
очевидную фору в виде связей с мате-
ринской компанией? 

Давыдов Г. Е.: Конечно же, такие 
опасения есть по той простой причине, 
что состояние всех этих выделяемых 
структур, их положение на рынке, схемы 
их взаимодействия как с материнской 
компанией, так и с остальными участни-
ками рынка – абсолютно не прописаны.  
В силу того что нам стало известно о де-
ятельности в этой области ОАО «РЖД» 
в феврале-марте 2006 года, можно кон-
статировать: существуют очень большие 
риски получить компании, которые будут 
пользоваться явными привилегиями. 
Поэтому я бы считал, что сегодня нет 
какой-то фатальной неизбежности что-
то непременно выделять и обособлять 
вне зависимости от того, готовы мы к 
этому или нет. Мы должны четко под-
готовиться, и лишь когда на все вопро-
сы будут найдены ответы, – приступать 
к организационным мерам. А если пока 
не готовы, то лучше, ей-богу, оставить 
до лучших времен все как есть. А вот 

что было бы необходимо сделать, так 
это усилить защитные меры на рынке 
в отношении тех прямых инвестиций 
в железно дорожную отрасль, которые 
пришли в последнее время. 

– Вы имеете в виду, что пока не нуж-
но ничего реструктурировать, а оста-
вить все виды деятельности в едином 
хозяйствующем субъекте? А разве 
такая модель способна обеспечить 
эффективный бизнес и приток инве-
стиций? 

Давыдов Г. Е.: Уточню, что на первое 
место я ставлю степень готовности, про-
работанности вопросов как по всему иму-
щественному комплексу, который выде-
ляется, так и по его правовому статусу, 
рыночной роли, схемам взаимодействия 
со всеми участниками рынка и т. д. на 
данный момент такие описания мне неиз-
вестны. Вот пока их нет, лучше воздер-

жаться от реструктуризации и на первое 
место поставить проработку этих вопро-
сов. Когда будет четкое понимание, мож-
но выделять. 

– Евгений Федорович, есть ли, по 
Вашим данным, уже такие проработки 
и какой Вам видится ситуация с под-
нятыми Георгием Ефимовичем вопро-
сами?

Михайлов  Е.  Ф.:  Проработки  такие 
есть, и во всяком случае для нас ситуа-
ция абсолютно понятна. Я уже сказал, что 
выделяемая грузовая компания не будет 
являться перевозчиком. но это и не то, 
что сегодня называется оператором под-
вижного состава. никто с ОАО «РЖД» не 
снимает обязательств обеспечить к пере-
возке весь предъявляемый экономикой 
страны груз. И на предлагаемую меру по 
созданию грузовой компании надо смо-
треть как на некую внутреннюю реорга-
низацию ОАО «РЖД», которая позволяет, 
прежде всего, сделать полностью про-

мы настаиваем на продаже не менее 30% всех ремонтных 
мощностей оао «рЖд» в течение двух лет. Я думаю, что 30% 

рынка ремонта для развития конкуренции – хорошая величина
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зрачными и оценить доходную и затрат-
ную части перевозочной деятельности 
Российских железных дорог. Для внешне-
го мира перевозчиком по-прежнему оста-
нется ОАО «РЖД», тарифы которого ре-
гулируются Прейскурантом № 10-01. При 
этом, повторяю, возможное дерегулирова-
ние вагонной составляющей будет носить 
фрагментарный характер в тех сегментах, 
где имеется очень специализированный 
подвижной состав либо ситуация является 
уже вполне конкурентной. 

– А найдется ли, по Вашему мнению, 
инвестор, который захочет купить ак-
ции компании с таким непонятным ста-
тусом? 

Михайлов Е. Ф.: Я бы не сказал, что 
этот статус непонятный. Что же касается 
инвестиционной привлекательности, то 
те консультации, которые ОАО «РЖД» 
проводит с соответствующими консал-
тинговыми фирмами, свидетельствуют о 
том, что перспективы успешного выведе-
ния такой компании на фондовый рынок 
имеются. 

УСлУГА – ВСеМУ ГОлОВА

– Все сегодня говорят, что сначала – 
модель рынка, а потом уже – реструк-
туризация ОАО «РЖД». А Вам, Евгений 
Федорович, такая модель ясна? Не мог-
ли бы Вы описать ее хотя бы крупными 
мазками?

Михайлов Е. Ф.: Да, мы вполне опре-
деленно видим такую модель. Она за-
ключается в том, что прежде всего есть 
финансово и технологически выделенная 
инфраструктура, и в этом случае уже нева-
жен вопрос о формах ее организационно-
го обособления. Конкуренция идет между 
перевозчиками ОАО «РЖД» и частными, 
причем последние работают в условиях, 
несколько отличных от принятых сегод-
ня. У них нет публичных обязательств по 
перевозкам, но есть четкие и понятные 
правила, по которым они работают. В этом 
случае клиент может обращаться либо к 
публичному перевозчику, либо к любой 
другой транспортной компании, которая 
будет осуществлять перевозки. Подчеркну, 

что в этой перевозочной схеме мы не ви-
дим компаний-операторов вообще. Это не 
означает, что их не будет. Просто они про-
должат осуществлять те функции, которые 
выполняют сейчас. то есть это – транспорт-
ные компании, которые оказывают услуги 
грузоотправителям и грузополучателям, в 
частности услуги экспедирования грузов 
и любые другие сопутствующие, а также 
владеют подвижным составом. Они мо-
гут превратиться в частных перевозчиков. 
Могут передать свой подвижной состав в 
управление либо грузоотправителю, либо 
перевозчику. Вот такая конфигурация, 
по нашему мнению, является достаточно 
устойчивой и дееспособной. 

– А у Вас, Георгий Ефимович, какое 
мнение по этому вопросу?

Давыдов Г. Е.: наш подход несколько 
отличен. Мы считаем, что в основе любо-
го моделирования для правового и техно-
логического описания в центре внимания 
должны находиться сами услуги, которые 
реально обращаются на этом рынке. то 
есть следует структурировать и описать 
то, что люди заказывают, по поводу чего 
они друг с другом договариваются, что по-
купатель готов оплачивать, как техноло-
гически наполняются те или иные услуги  
и т. д. Без этого невозможно ни их тарифи-
цировать, ни достаточно четко прописать 
договорную нормативную базу. Вот этого-
то сегодня мы и не имеем. Я сейчас не 
беру экспедиторский рынок и отношения 
с грузоотправителями – здесь, конечно, 
имеется немалый опыт и традиции. Я гово-
рю о том, что не существует нормального 
изложения услуг, которые оказываются во 
взаимодействии инфраструктуры, пере-
возчиков и операторов. то есть там, где 
речь идет о взаимоотношениях непосред-
ственно железнодорожных субъектов, у 
нас в основном темнота, неизученность. 
Поэтому я подчеркиваю, что начинать 
надо с описания услуг. Далее мы увидим, 
как они консолидируются в деятельности 
тех или иных субъектов, а следовательно, 
сможем говорить и о каких-то модельных 
наработках, которые могут быть по этому 
рынку. Вслед за этим уже становится воз-
можным перенести в модель то, что при-

рЖд-Партнер, № 4, апрель 2006 г.
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суще обычному универсальному рынку. 
Это – системы заказа и предоставления 
услуг, контроля за качеством их оказа-
ния и т. д. При этом важно понимать, что 
если мы начинаем как-то организационно 
разделять сам перевозочный процесс, ко-
торый раньше аккумулировался в одном 
субъекте, управлялся административны-
ми способами и не предполагал никаких 
горизонтальных транзакционных отноше-
ний, то теперь они возникают, и в этой си-
туации необходимо очень тщательно про-
писывать содержание технологического 
взаимодействия субъектов между собой. 
то, что мы сегодня наблюдаем (а я опять 
имею в виду события февраля-марта 
2006 года, связанные с использованием 
собственных вагонов), говорит о том, что 
данная часть была абсолютно упущена. 
то есть в некоторых ведомствах счита-
ется, что операторов железнодорожного 
подвижного состава якобы нет, или по 
крайней мере не должно быть, и поэтому 

ничего в этой области не надо регулиро-
вать. Вследствие неурегулированности 
правового статуса операторов сегодня, 
спустя 5 лет после подписания первых 
17 договоров между операторами и МПС 
России, вдруг выяснилось, что владелец 
инфраструктуры не знает, что ему делать 
с приватными вагонами. Поэтому я считаю 
так: сначала надо строить саму элемент-
ную базу – технологическое и правовое 
описание услуг инфраструктуры, а потом 
на проработанной технологической и пра-
вовой базе необходимые рынку субъекты 
сложатся естественным образом. 

Без шУМА и ФОРСАЖА

– Известно, что в периоды предвы-
борных ситуаций проведение эконо-
мических структурных реформ очень 

затруднено. Мы сегодня вступаем как 
раз в такую эпоху. Как вы считаете, по-
влияет ли это на ход реформы? 

Михайлов Е. Ф.: Пока поводов для пес-
симизма нет абсолютно. Реформа идет со 
своей скоростью, и то, что она отличается 
от сроков, установленных нормативными 
документами, – это, конечно, не очень хо-
рошо, но вполне объяснимо. Откровенно 
сказать, мне нравится то, что реформа 
стала, если можно так выразиться, до-
статочно скучной. то есть она перешла 
сегодня в состояние разработки тех или 
иных концепций дальнейшего развития, 
подготовки принципиально новых нор-
мативных документов и т. п. Реформа 
перестала быть шумной, сопровождаю-
щейся какой-то эйфорией, победными 
реляциями и, соответственно, очистилась 
от некоего шлака, который всегда обра-
зовывается в таких случаях. Я не вижу 
никаких причин, почему она должна оста-
новиться. 

– Георгий Ефимович, а Вы не про-
гнозируете дальнейшего замедления 
темпов реформы?

Давыдов Г. Е.: С того времени, ког-
да еще писалась Программа реформы, 
наша ассоциация никогда не выступала 
с позиций какого-то форсажа преобразо-
ваний. Это не наша позиция в принципе. 
Мы считаем, что если бы реформа изна-
чально пошла в направлении становле-
ния инфраструктуры рынка перевозок, а 
не деления МПС – это было бы правиль-
нее. Я считаю, что реформа – это прежде 
всего политический процесс. Он далеко 
не исчерпывается только совершенство-
ванием структуры ОАО «РЖД», которое 
проводилось бы даже в том случае, если 
бы мы не решились именовать это ре-
формой. но если мы все-таки называем 
это реформой, то нужно говорить о та-

мы считаем, что в основе любого моделирования 
для правового и технологического описания  

в центре внимания должны находиться сами услуги,  
которые реально обращаются на этом рынке
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ком процессе, который выводит на рынок 
какие-то новые социально-экономические 
элементы и прослойки, придает всей 
жизнедеятельности в данной области ка-
чественно новую динамику, привлекает 
дополнительные инвестиции, квалифи-
цированные кадры, более активную часть 
населения и т. д. Вот с этих позиций я, 
конечно, не могу радоваться тому, что ре-
форма перешла в некую рутинную фазу 
и ее предметом в последнее время явля-
ется почему-то только ОАО «РЖД». Же-
лезнодорожная отрасль примерно в два 

раза больше этой крупнейшей компании. 
Поэтому, с моей точки зрения, реформа 
должна активно захватывать и другие 
секторы железнодорожного транспорта, 
поддерживать новые частные образова-
ния, более глубоко и основательно плани-
ровать перспективы их деятельности. Вот 
в таком случае мы непременно увидим 
необходимую отдачу от реформы и для 
государства, и для общества. 

– Предлагаю на этой все-таки жизне-
утверждающей ноте и закончить нашу 
дискуссию. Спасибо за участие.

рЖд-Партнер, № 4, апрель 2006 г.
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каждая копейка 
дорога...

1 мая начала 
свою хозяйственную 
деятельность новая 

компания –  
ОАО «Рефсервис».  

ДеМПиНГ? 
ЭтО НеСеРьезНО!

– Николай Константинович, хотелось 
бы начать разговор с самого животре-
пещущего для рынка вопроса. Знаете, 
участники перевозок скоропортящихся 
продуктов как-то не очень верят, что в 
процессе работы у вашей компании не 
будет перед ними никаких преференций 
в смысле отношений с ОАО «РЖД».

– Я и не думаю никого убеждать в том, 
что нам не хотелось бы иметь никаких пре-
ференций. Дело в том, что после обособле-
ния мы сразу же попадаем в достаточно 
неблагоприятные условия. А технологии 
работы пока остаются старые. И мы были 
бы не против, конечно, если бы материн-
ская компания хоть на некоторое время со-
хранила нам какие-то преференции, чтобы 
дать возможность переориентироваться, 
совершить некоторый маневр. но этого 
ожидать не приходится. А подсчеты гово-
рят о том, что первые результаты нашей хо-
зяйственной деятельности будут все-таки 
с минусом. Поэтому сейчас задача номер 
один – минимизировать затратную часть.

– Всех также очень интересует во-
прос о том, действительно ли вы теперь 

будете работать по дерегулированным 
тарифам? 

– Конечно, сегодня мы в этом отноше-
нии такие же частники. Мы должны за-
рабатывать деньги, учитывать дыхание 
рынка и понимать, что он в настоящий 
момент нам предлагает. И тут же встреч-
но выходить на этот спрос. Мы можем 
поднимать тарифы, можем опускать. 
Когда есть пик, когда идет повышенный 
спрос на перевозки в рефрижераторных 
вагонах, – конечно, поднимем. С какой 
стати мы должны возить по ценам ниже 
рыночных? Вообще хочу сказать, что 
тарифная политика в масштабах ОАО 
«РЖД» находится сегодня в тяжелых пу-
тах, в зажатом Прейскурантом № 10-01 
состоянии. И, кстати, одна из целей ре-
формирования – разорвать эти путы, дать 
возможность железной дороге работать 
так, как нужно действовать в условиях 
рынка. 

– Независимые компании опасаются, 
что вы будете сначала демпинговать, а 
потом, когда всех разорите, поднимете 
тарифы до небес.

– Какой нам смысл в демпинге? Он воз-
можен только тогда, когда у тебя за спи-
ной колоссальные средства. 

НикОлАй АВеРкОВ, 
генеральный директор 
оао «рефсервис» 
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рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г.

– А у вас они есть в лице ОАО «РЖД». 
Вы всегда сможете договориться с «ма-
тушкой» о чем угодно. 

– Я опять-таки не скрываю, что хотел 
бы этого. но такого не будет. Это даже об-
суждать неинтересно, если мы намерены 
стать серьезным игроком на рынке транс-
портных услуг. 

ПлАН – зАкОН

– Как вы будете управлять внутри 
компании своими структурными под-
разделениями, например – филиала-
ми? Они будут на самофинансировании 
или на своем балансе?

– нет, их невозможно сажать на свои 
деньги. Основные средства нам приносят 
перевозки. но подвижной состав распре-
делен по депо неравномерно. Кроме того, у 
одних филиалов вспомогательная деятель-
ность хорошо развита, а у других пока еще 
нет. У одних мощная ремонтная база (напри-
мер, в Уссурийске, тихорецке или троицке), 
а у других, скажем, в Предпортовой, вообще 
ничего нет – ноль. Поэтому будет единое 
централизованное финансирование.

– А мотивационные механизмы?
– У нас будут плановые показатели, по 

которым мы увидим, кто как работает. Си-
стема отчета, контроля и премирования.

– Но в условиях жесткого бюджети-
рования начальники дорог, например, 
постоянно жалуются, что без разреше-
ния сверху не могут, что называется, 
гвоздя забить. В бюджете ведь всего не 
предусмотришь!

– Это было вначале, а сейчас такой си-
туации уже нет. то есть проявились неко-
торые недостатки первоначальной систе-
мы финансирования, но сеть их отторгла. 
Другое дело, что планировать бюджет 
нужно грамотно и тщательно, тогда все 
будет нормально. 

– Вы сосредоточили у себя ремонт-
ную базу изотермического подвижного 
состава. Не будет ли дискриминации по 
отношению к другим компаниям?

– если мы посмотрим в сторону того же 
запада, то увидим, что у них происходят 
укрупнение и интеграция, а мы почему-то 

любим порассуждать о дроблении крупных 
хозяйственных комплексов. У них давно 
уже ведется централизованное корпора-
тивное планирование по образу и подобию 
нашего Госплана. А у нас многие ратуют 
за то, чтобы наоборот – всячески уйти от 
работы по плану. если говорить о перевоз-
ках, то как мы можем быть монополистами, 
когда «Рефсервис» везет всего 30% груза? 
А если брать ремонт, то здесь тоже нет ни-
каких проблем. Вот я вспоминаю, как ваш 
журнал организовал серию публичных ин-
тервью на выставке «трансРоссия-2006», 
а я дискутировал там с руководителем 
«БалттрансСервиса» господином Проко-
фьевым. Он начал рассказывать какие-то 
вещи про то, что мы ремонтируем свои 
вагоны дешево, а вагоны частников – до-
рого, что есть якобы какое-то распоряже-
ние ОАО «РЖД», предписывающее нам 
так поступать. Все как раз наоборот. Мы 
ремонтируем парк частника дешевле, чем 
свой. Потому что «Рефсервис» произво-
дит ремонт собственных вагонов строго 
по регламенту. А частник как хочет, так 
и заказывает ремонт, причем нередко со 
своими запасными частями. Он приез-
жает и говорит: «Вот это вы сделайте, а 
вот это мне и даром не надо». Он хозяин.  
А если говорить о равнодоступности, то мы 
кровно заинтересованы, чтобы как можно 
больше частных вагонов ремонтировались 
у нас, потому что мы должны зарабатывать 
деньги любыми путями. Как это можно – от-
талкивать от себя клиентов? Мы всячески 
зазываем их, а они к нам, между прочим, 
часто и не идут. не стоит без конца мусси-
ровать надуманную проблему равнодоступ-
ности к ремонтной базе. Я понимаю, если 
бы существовало одно депо на всю Россию 
и там стояла очередь. но сегодня частник 
едет в Белоруссию, Эстонию или в литву 
– и спокойно там ремонтируется, да еще и 
дешевле. Кроме того, он может и свое ре-
монтное предприятие организовать. Или, 
учитывая тот факт, что у нас тележки на 
секциях пассажирские, собственник имеет 
возможность их ремонтировать в любом 
пассажирском депо. так что никаких про-
блем с ремонтом специального изотерми-
ческого подвижного состава нет.
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ВСЯкий иНВеСтОР  
ЖелАет зНАть...

– Выделение в самостоятельную 
компанию всегда предполагает опти-
мизацию издержек. Планируете ли вы 
сокращение контингента, распродажу 
каких-то ненужных активов и прочее?

– Обязательно. Правда, нужно учесть, 
что мы забираем в дочернюю компанию 
в основном те активы, которые способ-
ны эффективно работать, а остальные 
пока останутся в филиале ОАО «РЖД» 
«Рефсервис», который также еще какое-
то переходное время будет существовать. 
естественно, мы будем освобождаться 
от непригодного подвижного состава и 
других ненужных нам основных фондов. 
также речь идет и об избыточном контин-
генте работников. те технологии содер-
жания подвижного состава, которыми мы 
пользуемся на сегодняшний день, конечно 
же, во многом устарели. нужно перехо-

дить к безлюдным технологиям – скажем, 
к управлению режимом поддержания тем-
пературы с помощью спутниковой связи. 
Американцы к этому уже давно пришли, 
у них идет управление температурным 
режимом без участия человека. но это – 
дело будущего. 

– Как Вы считаете, значительно ли 
увеличатся теперь ваши возможности в 
плане привлечения инвестиций? 

– Чем обуславливаются подобные воз-
можности? Гарантиями перед инвестором. 
Он должен быть уверен, что деньги прине-
сут новые доходы. Вот мы продадим наши 
акции, получим дополнительные средства 
и, казалось бы, сможем их инвестировать 
в производство. но это – еще не решение 
проблемы. Сейчас наступил такой период 
в жизни нашей страны, когда произошло 
серьезное накопление денег. Мы видим, 
как крупные компании уже начинают ду-
мать, куда их инвестировать. И уже есть 

много организаций (не буду их сейчас 
называть, чтобы не создавать ненужно-
го ажиотажа), которые хотели бы купить 
наши акции. Мы присматриваемся к ним и 
анализируем ситуацию. нам нужен такой 
покупатель, который был бы, во-первых, 
что называется государственником. то 
есть человеком, ориентированным на ин-
тересы нашего Отечества, на поднятие 
мощи всей страны в целом. Это очень 
важно. Во-вторых, в стратегии этих ком-
паний должны быть намерения сделать 
не только так называемые портфельные 
инвестиции, но и прямые, т. е. вкладывать 
деньги непосредственно в производство 
– в приобретение нового подвижного со-
става, оборудования, технологий, нИОКР 
и т. д.  А для того, чтобы построить новый 
изотермический вагон, надо ни больше ни 
меньше восстанавливать это производ-
ство, а для этого вначале вложить сред-
ства. Вот такой нам нужен инвестор. 

Мы сейчас изучаем подобные возмож-
ности. Обратились к немцам, провели уже 
переговоры с директором одного из за-
водов, осмотрели их производственные 
мощности. надо сказать, что перспективы 
вырисовываются достаточно интересные. 
нам нужен такой подвижной состав, ко-
торый отвечал бы современным требова-
ниям рынка. Это должна быть не просто 
холодильная установка – нам необходимо 
иметь возможность перевозки продуктов 
в газовой среде или с использованием 
каких-то других источников холода. Мы 
все это анализируем тщательнейшим 
образом, выбираем. Сейчас нужно раз-
рабатывать техническое задание, потом 
провести дополнительные переговоры, 
посмотреть, сколько это будет стоить. Мы 
привлекаем сюда и заинтересованных лиц 
со стороны. 

– Чтобы строить новые вагоны, необ-
ходима хорошая перспектива с заказа-

мое мнение такое: все правильно – контролируйте нас, 
отслеживайте все, но не бейте по рукам.  

Вот в чем весь вопрос
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ми на данные перевозки. А как насчет 
конкуренции с автомобильным транс-
портом? Вы уверены, что возьмете 
свою долю груза?

– В СшА работают порядка 22 тыс. ва-
гонов изотермического подвижного соста-
ва при наличии фантастически развитой 
сети автомагистралей. У нас хороших до-
рог нет, автомобильный парк во многом 
изношенный. Плюс риски, которые просто 
несопоставимы. Поэтому в целом конку-
рента в автотранспорте я особенного не 
вижу. Другое дело, что нам, конечно, надо 
учиться работать в условиях рынка. И если 
автомобильный транспорт традиционно 
более конкурентоспособен на небольших 
плечах доставки, значит, нам надо тоже 
их завоевывать. Один из резервов – об-
ратная загрузка. если нет скоропорта, по-
везем другой подходящий груз (например, 
полиэтилен какой-нибудь), лишь бы зара-
ботать деньги. Каждая копейка дорога.

– По всей видимости, логика эконо-
мики ведет к тому, что нужно дивер-
сифицировать грузовую базу. А не 
целесо образнее ли будет вообще, по-
мимо рефрижераторов, закупить и дру-
гие виды подвижного состава, чтобы 
стать более универсальной перевозоч-
ной компанией? Вам же никто не запре-
щает это делать.

– знаете, полет фантазии и предпри-
имчивость человека безграничны. Конеч-
но, это можно сделать. И никто нам не 
помешает везти лес, уголь и др. Однако 
лично я думаю, что в обозримом будущем 
этого не случится. В перевозочном бизне-
се все-таки очень важна специализация. 
не случайно же сегодня созданы част-
ные компании, которые возят или только 
автомобили, или исключительно налив 
и т. д. тут ведь отрабатывается единый 
оптимальный механизм перевозки, внед-
ряется рациональная технология произ-
водства, когда все отточено и выверено, 
налажены соответствующие связи. Это 
возможно лишь при специализации. не-
реально все охватить сразу. Потому-то 
этот огромный хозяйствующий субъект – 
железная дорога – и нуждается сегодня 
в определенном разделении. Для того, 

чтобы обновить имущественный ком-
плекс железнодорожного транспорта, его 
нужно обязательно разделить. Иначе вы 
не найдете инвесторов. Кто будет вкла-
дывать такие большие деньги в общий 
котел? никто. А без качественно нового 
механизма инвестирования нам просто 
не выжить. Очень долго ничего не ин-
вестировалось, и у нас в «Рефсервисе» 
ситуация с этим крайне тяжелая. С на-
чала 90-х годов не поступало ни одного 
вагона! А специализация позволит бы-
стро найти инвесторов. Скажем, сегодня 
выделяется компания по перевозке леса.  
И практически сразу же находятся жела-
ющие подключиться к этому процессу. то 
же самое и с перевозкой других грузов. 

ПОНиМАют

– Когда год назад выделилось пер-
вое дочернее акционерное общество 
«ЭЛТЕЗА», то его руководство сразу 
натолкнулось на проблему отношений 
с ОАО «РЖД». То есть система управле-
ния через состоящий из руководителей 
материнской компании совет дирек-
торов оказалась довольно негибкой и 
сдерживающей хозяйственную инициа-
тиву. Вы не предвидите у себя подоб-
ных проблем? 

– Да, нельзя не признать, что здесь 
есть, частично, элемент нерационально-
сти. Об этом, кстати, прямо говорилось на 
одном из недавних заседаний правления 
ОАО «РЖД». но ведь в любом деле есть 
как рациональное и развивающее начало, 
так и сдерживающие факторы. Совет ди-
ректоров – это проводник воли материн-
ской компании. Производственные про-
блемы выносятся на его заседания. Члены 
совета, каждый по своему направлению 
работы, выходят с этими вопросами в со-
ответствующие департаменты. Правление 
корпорации решает: на этот запрос нужно 
ответить вот так, а на другой – иначе, по-
сле чего принятые решения реализуются 
на практике. Это классика. В том, что нас 
ожидает абсолютно жесткий контроль во 
всех отношениях, – никто не сомневает-
ся. но мое мнение такое: все правильно, 

рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г.
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контролируйте нас, отслеживайте все, но 
не бейте по рукам. Вот в чем весь вопрос.  
Я как руководитель компании, работаю-
щей в рыночных условиях, должен прини-
мать и проводить в жизнь оперативные ре-
шения. Хочу сказать, что президент ОАО 
«РЖД» Владимир Иванович Якунин это 
понимает. Ведь если речь идет о каком-
то тотальном контроле, то проще было 
бы оставаться в едином хозяйствующем 
субъекте или стать, например, ГУПом. но 
это нерационально экономически. так что, 
думаю, сама жизнь будет подсказывать, 
каким образом материнской компании 
лучше управлять своей «дочкой».

– Вы сказали, что сейчас занимаете 
нишу на рынке перевозок скоропорта 
примерно в одну треть. Считаете, что 
такая ситуация сохранится и впредь? 
Никто никого не будет вытеснять? 

– Почему же? Какая же это конкурен-
ция, если все так и будут плыть спокойно в 
заданных соотношениях? так не бывает. 

– Кто-то будет тонуть, кто-то выплы-
вать?

– Обязательно. Вы знаете, что делают 
сегодня частники, у которых по 10–15 
секций? Они к нам приходят и говорят: 

«Купите нас, пожалуйста». Они прекрас-
но понимают, что теперь мы будем рабо-
тать по свободным тарифам и поедем с 
такой ценой, какая устроит грузовладель-
ца. К кому он пойдет? Ведь грузоотпра-
витель и грузополучатель тоже хорошо 
понимают, что мы – серьезная компа-
ния, привыкшая к нормальной, дисци-
плинированной и ответственной работе. 
Мы повезем грузы с соблюдением всех 
условий перевозки – тоннажа, темпера-
турного режима и всего остального, а не 
абы как. Вот и судите, кто выплывет, а 
кто утонет. Другое дело, что сегодня на-
зрела огромная необходимость в обще-

ственной дискуссии по поводу ситуации 
на рынке перевозок скоропортящихся 
продуктов. нам нужен специальный 
федеральный закон, который бы четко 
регулировал отношения в этой сфере 
и предписывал строгие нормы данных 
транспортировок. но я думаю, что это 
уже отдельная тема для разговора, кото-
рую мы предлагаем обсудить на страни-
цах журнала «РЖД-Партнер». 

– Непременно. Спасибо за интервью 
и желаем компании «Рефсервис» успе-
ха в бизнесе. В добрый путь!

Тарифная политика находится сегодня в тяжелых путах, 
в зажатом Прейскурантом № 10-01 состоянии.  

и одна из целей реформирования – разорвать эти путы,  
дать возможность железной дороге работать так,  

как нужно действовать в условиях рынка
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шаг назад, 
два шага вперед

В Российской академии 
транспорта завершен 
сравнительный анализ 
двух проектов организации 
высокоскоростного 
движения между Москвой 
и Санкт-Петербургом: 
путем реконструкции 
действующей линии  
или же строительства 
новой специализированной 
магистрали. 

чтО Же ПОлУчиМ?
– Валерий Иванович, напомните, по-

жалуйста, кратко предысторию этого 
вопроса.

– Как известно, начиная с конца 2004 
года в ОАО «РЖД» шла мощная прора-
ботка вариантов реконструкции главного 
хода Октябрьской железной дороги Санкт-
Петербург – Москва под высокоскорост-
ное движение. В рамках этого проекта уже 
были заключены контракты на производ-
ство электроподвижного состава, работа-
ли проектные и научно-исследовательские 
институты. Все проходило под большим 
нажимом бывшего руководства корпо-
рации, хотя я, например, уже тогда безо 
всяких исследований был глубоко убеж-
ден, что принятое решение – ошибочно в 
принципе. 

Когда произошла смена президента ком-
пании, на одном из первых же совещаний 
новый руководитель В. И. Якунин рассмо-
трел эти вопросы. К моему величайшему 
удивлению большинство присутствовав-
ших там вице-президентов, руководите-
лей работающих в системе ОАО «РЖД» 
институтов и начальников департаментов 
по-прежнему отстаивали точку зрения, 
что нужно проводить реконструкцию су-
ществующей линии. Я-то, откровенно го-
воря, считал, что раньше они это делали в 
основном из-за давления сверху. 

В. И. Якуниным было принято решение 
провести сравнительную экспертизу двух 
вариантов: строительства новой высоко-
скоростной магистрали (ВСМ) и рекон-
струкции старой линии. По разным причи-
нам эта работа долго не выполнялась, но в 

ВАлеРий кОВАлеВ,  
ректор ПГУПс, президент 

российской академии транспорта, 
д. т. н.
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конце прошлого года Академия транспор-
та сделала предложение президенту ОАО 
«РЖД» провести такой сравнительной 
анализ. В результате за символическую 
плату мы эту работу выполнили. В сере-
дине апреля состоялась, как назвал это 
мероприятие Якунин, презентация иссле-
дования для руководства компании «Рос-
сийские железные дороги».

– Каковы же ваши выводы?
– В своей работе мы опирались на ряд 

документов. С одной стороны – это было 
тЭО, разработанное в РАО «ВСМ», при-
чем уже с корректировкой к сегодняшним 
условиям. А с другой – обоснования «лен-
гипротранса» на реконструкцию суще-
ствующей линии. Причем мы провели экс-
пертизу тех цифр, которые дал проектный 
институт. Со многими его выводами наши 
эксперты согласились, но в то же время 
мы выяснили ряд вопросов, которые не 
были учтены проектировщиками. напри-
мер, затраты по экологии, некоторые во-
просы, связанные с безопасностью дви-
жения, и др. В результате сумма, которую 
объявил «ленгипротранс», увеличилась 
почти на 20 млрд. В итоге мы определили, 
что реконструкция обойдется в 125 млрд 
рублей, а строительство новой ВСМ – в 
180 млрд. то есть цифры сопоставимы. 
Однако посмотрим, что мы получаем при 
реконструкции? Скорости всего 200–250 
км/час, а на целом ряде участков – еще 
ниже. Время в пути следования – порядка 
трех с половиной часов, что явно не яв-
ляется конкурентоспособным фактором 
по сравнению с авиацией. Следователь-
но, как сейчас принято говорить, «новый 
транспортный продукт» в данном случае 
мы не получаем, потому что такие скоро-
сти в мире реализованы еще в 60-х годах 
прошлого века. 

Важно отметить, что при этом остает-
ся еще целый ряд негативных факторов. 
например, в сфере безопасности. Во-
первых, норм проектирования строитель-
ства для скоростей порядка 250 км/час 
в России нет. У нас имеются параметры 
на 200, а у РАО «ВСМ» – на 350 км/час. 
Поэтому эти нормы нужно еще разрабаты-
вать и утверждать. ВнИИЖт предпринял 

такую попытку. Ученые ПГУПС оценили 
этот проект и пришли к выводу, что раз-
работанные нормы в целом не обеспечи-
вают тот уровень безопасности, который 
гарантирует ВСМ. 

таким образом, если даже потратить 
125 млрд на реконструкцию, то там есть 
такие решения, которые стоят буквально 
на грани фола. А у ВСМ вероятность ава-
рии исчисляется цифрой 10 в минус седь-
мой степени, причем за время эксплуата-
ции высокоскоростных железных дорог 
не было ни одного случая гибели людей.  
7 млрд пассажиров уже перевезли в мире 
этим видом транспорта. И ни одного смер-
тельного случая. А здесь – многое на гра-
ни... но это еще не все. В названной мной 
сумме реконструкции не учтено то, что все 
эти работы надо проводить во время дви-
жения поездов. Причем в малых «окнах» 
такую реконструкцию не проведешь. то 
есть будут большие перерывы основного 
движения, задержки пассажиров и грузов, 
перепростои локомотивов и вагонов и т. д. 
Это приведет к колоссальному удорожа-
нию всего проекта. Притом что деньги-то 
ОАО «РЖД» придется изыскивать свои, 
так как никакой инвестор на реконструк-
цию не пойдет. Разве только государство 
решит выдать какие-то субсидии, хотя 
очень сомнительно, что на неокупаемый 
проект правительство даст деньги. 

– А он еще и неокупаемый?
– Да, один из выводов нашего сравни-

тельного анализа заключается в том, что 
реконструкция не окупается вообще или 
по крайней мере в сколько-нибудь обозри-
мом будущем. так вот, эти колоссальные 
средства при том обилии проблем с изно-
сом своих основных фондов ОАО «РЖД» 
будет вынуждено забирать от путейцев, 
локомотивщиков, движенцев и т. д. со 
всех дорог. В то время как варианты фи-
нансирования новой ВСМ предусматри-
вают другие схемы. там расчет делается 
именно на привлеченные деньги. 

Следующий момент. После реконструк-
ции планируется ввести 8 пар скоростных 
поездов. но при их наличии не остается 
места для пригородного движения. зна-
чит, встает вопрос о дополнительных пу-



192 193

тях под Москвой и Санкт-Петербургом. 
Кто сегодня может оценить, что такое в 
черте города проложить дополнительный 
железнодорожный путь? Просто предста-
вить себе невозможно, какая астрономи-
ческая получается цифра! 

но есть еще самый главный козырь, о ко-
тором я постоянно говорю, но меня почему-
то не слышат. Сегодня на Северо-западе 
уже сложилась критическая ситуация с 
пропуском грузопотоков, которые идут на 
отечественные балтийские и северные 
порты. Одна только Усть-луга должна пе-
реваливать, согласно планам, 35 млн т в 
год. А как это все привезти? Решений ведь 
пока нет! Сегодня восточный ход Октябрь-
ской дороги Череповец – Волховстрой про-
пускает 60 пар грузовых поездов и больше 
уже не может. Даже реконструировав ны-
нешнее узкое горло этой линии (станцию 
стыкования переменного и постоянного 
тока Бабаево), дальше мы упремся, по-
скольку и там нет пропускной способности. 
то есть если на главном ходу будет прове-
дена реконструкция под высоко скоростное 
движение, то нам потребуется еще и рекон-
струкция восточного хода. 

ПОСлеДНее СлОВО

– Вы хотите сказать, что зря убрали 
грузопоток с линии Москва – Санкт-
Петербург?

– Я хочу сказать, что для обеспечения 
здесь пропуска двух скоростных поездов 
ЭР-200 и «невский экспресс» со време-
нем следования четыре с половиной часа 
некогда было принято беспрецедентное 
по своим негативным последствиям ре-
шение. Что означало убрать грузовое 
движение? Каждый килограмм, который 
направляется в Санкт-Петербург, достав-
ляется теперь кружно, с расстоянием на 
300–400 км длиннее. Железнодорожники 
заложили это в тариф, и сегодня все, что 
закупает город и регион, обходится доро-
же. Кроме того, нельзя забывать о мест-
ной грузовой работе. за последние 5 лет 
она выросла на этом полигоне в два раза. 
значит возрождаются производства, рас-
ширяются мощности, богатеет население 

и т. д. А ОАО «РЖД» при этом уже отказы-
вает в согласовании заявок на примыка-
ние подъездных путей, на развитие про-
изводственных площадей вдоль главного 
хода. люди исстари селились сначала по 
берегам рек, потом по обочинам трактов 
и железных дорог. Сегодня, естественно, 
многие предприниматели также пытают-
ся развить свое производство поближе 
к линии Москва – Санкт-Петербург. А им 
отказывают в перспективе транспорти-
ровки продукции и сырья, потому что на 
той территории будет скоростная маги-
страль. то есть видите, как далеко уже 
зашли? Мы сдерживаем развитие регио-
на! О чем после этого еще нужно гово-
рить – я не знаю.

– Какой же, по Вашему мнению, ви-
дится оптимальный выход?

– По моему глубочайшему убеждению, 
нужно однозначно строить специализи-
рованную отдельную высокоскоростную 
магистраль, причем не откладывая ни на 
день. Вы знаете, 15 лет назад я был про-
тивником создания ВСМ. Было не время. 
Страна находилась буквально в разру-
хе: денег нет, зарплаты нет, предприятия 
стоят, средств в обороте нет. И когда в 
то время заложили цену билета на ВСМ 
в $50, на разработчиков смотрели, как на 
ненормальных людей. А сегодня билет на 
самолет шагнул далеко за $100, а $50 – 
это цена купейного железнодорожного 
билета. Стоимость комфортабельного 
проезда в частном «Гранд Экспрессе» до-
ходит до $400! 

В те времена объем перевозимых гру-
зов упал на 60%. Какие там было стро-
ить еще магистрали, когда свои-то пути 
гуляли! А сегодня – не проехать, и груз 
стучится! Все радикально изменилось. 
так вот, нужно, не теряя ни минуты, лю-
быми путями и подключая все уровни 
власти и бизнеса, ускоренными темпами 
запустить механизм строительства ВСМ. 
Этот полигон Москва – Санкт-Петербург 
являет собой просто классический при-
мер транспортной ниши для высокоско-
ростного железнодорожного движения. 
Расстояние 600–700 км за 2–2,5 часа в 
пути – такие параметры просто созданы 
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для коммуникации между двумя россий-
скими столицами. Причем учтите, что 
авиация сбрасывает 16 тыс. тонн загряз-
нений в год на Валдайский национальный 
парк, на Селигер и т. д. ВСМ – это самый 
экологически чистый, самый безопасный 
вид транспорта. Он идет из центра одного 
города в центр другого. Именно здесь мы 
получаем современный и принципиально 
новый качественный транспортный про-
дукт, который имеет огромное социаль-
ное значение. Прилегающим территори-
ям, кстати, будет дан новый толчок для 
развития. ну, как Вы думаете, если всего 
за час с небольшим сможете поехать на 
Валдай отдохнуть, порыбачить, побыть 
на природе... Ведь тем самым просто ре-

шается проблема быстрого комфортного 
передвижения. Развивается инфраструк-
тура, туризм, регион наполняется жиз-
нью. И наряду с этим высвобождается 
действующая мощная и хорошо оснащен-
ная линия, появляется возможность вер-
нуть сюда грузовое движение. Что очень 
важно – дальние пассажирские и приго-
родные поезда сохраняются, ночные экс-
прессы также остаются в необходимом 
объеме. И как минимум 60 пар грузовых 
поездов, или 60 млн тонн грузов в год, 
можно будет перевозить по этому направ-
лению. Причем мы убираем кружность, 
идет удешевление товаров – словом, 
решаем все проблемы. А ОАО «РЖД» 
спокойно использует свои средства на 
необходимые ему нужды: обновляет фон-
ды, развивает инфраструктуру, проводит 
инновации и т. д. 

– А если попробовать сохранить на 
главном ходу парочку сегодняшних 
дневных скоростных поездов и возвра-
тить какую-то часть грузового движе-
ния? Такое возможно?

– если пустить несколько пар поез-
дов под 200 км/час, то они уже не дадут 
возможности вернуть сюда грузопоток. 
Я скажу так. если уж мы настолько от-

стали со скоростями, то не надо пыжить-
ся и уродовать все движение ради того, 
чтобы сказать: «А вот 200 км/час мы все-
таки едем...» надо уже проглотить эту 
пилюлю, что мы отстали, что мы такие 
«убогие» в скоростях. Пора организовать 
по-настоящему высокоскоростное пасса-
жирское движение и нормальное грузо-
вое.  Я бы уже сегодня, не откладывая, 
возвратил грузовые поезда. А в части 
пассажирских по-прежнему ходили бы 
дальние, ночные и скоростные дневные 
под 160 км/час с маршрутной скоростью 
120 км. Это возможно. А вот 200 км/час 
и грузовое движение – это уже вещи не-
совместимые. Кстати, в свое время пред-
метом гордости МПС было как раз то, 

что мы единственная в мире страна, где 
совмещено грузовое и скоростное движе-
ние под 200 км/час. Я считаю, что быть 
такой страной сегодня как раз и не надо. 

– Вам скажут: это же шаг назад!
– но и то, что предлагается, – это не шаг 

вперед. Он означает одно: необоснованно 
закопать средства и ничего не получить, 
ничего не решить. еще раз повторяю: надо 
признать, что мы опоздали, что были не 
правы и, покраснев, сделать такой шаг. 

Сегодня  нас  пытается  убедить  «Си-
менс», что надо заказывать скоростные 
поезда для существующих линий. но 
нужно же понимать: им надо сбыть свои 
старые разработки. Сегодня они реализу-
ют здесь свою продукцию, а завтра ВСМ 
все равно будет построена, после чего 
они опять нам свои предложения сдела-
ют. Это все с нашей стороны неразумно 
и никак не оправданно. Я совершенно 
не могу понять, почему в ОАО «РЖД» не 
слышат таких очевидных вещей, которые 
и доказывать-то без конца как-то неудоб-
но? И вот в связи с этим что я Вам скажу: я 
принял окончательное решение. Даю жур-
налу «РЖД-Партнер» интервью и оно – по-
следнее мое выступление на данную тему. 
Я прекращаю ее обсуждать. 

Вы знаете, 15 лет назад я был противником создания Всм 
санкт-Петербург – москва. было не время
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Не УСПели...
– Валерий Иванович, недавно было 

объявлено о том, что ОАО «РЖД», РАО 
«ВСМ» и ОАО «Трансмашхолдинг» 
под руководством Минтранса созда-
дут управляющую компанию с целью 
строительства ВСМ Москва – Санкт-
Петербург. Учитывая это обстоятель-
ство, так и хочется спросить: а не ломи-
тесь ли Вы в открытую дверь?

– Да, действительно, такое решение 
принято. но сегодня счет времени идет 
буквально на часы. Предполагается, что 

новая структура займется проектирова-
нием и строительством ВСМ с использо-
ванием Инвестиционного фонда. заявка 
на участие в нем подается заранее, по-
сле чего идет непростая процедура ее 
прохождения. Сегодня (25 апреля) эти 
три участника еще не договорились о 
структуре новой управляющей компании 
и тем более не приступили к формиро-
ванию пакета документов на заявку в 
Инвестфонд. Даже если они создадут 
что-то, то уже на год пойдет отсрочка. но 
это не главное. Очень здорово, что соз-
дается управляющая компания. лучше 
бы, конечно, 2007 год – проектирование, 
а в 2012-м – пуск. если проект будет реа-
лизован годом позже, что ж, это хуже, но 
еще полбеды. Я ведь ломлюсь потому, 
что параллельно идет разработка ре-
конструкции главного хода Октябрьской 
дороги, чего в данной ситуации просто 
нельзя делать. Поэтому повторяю: необ-
ходимо решение по пропуску возрастаю-
щих объемов грузов, что сегодня уже не 
терпит отлагательства. 

– То есть получается, что при осу-
ществлении обоих проектов в ОАО 
«РЖД» одна рука не знает, что делает 
другая?

– знает! но рассуждают примерно так. 
Строительство ВСМ – это в лучшем рас-

кладе 6 лет. А мы эти годы будем ехать 
с хорошими скоростями. И даже началь-
ник дороги на одном из совещаний встал 
и сказал: «Это суперрентабельная пере-
возка». Какая может быть рентабель-
ность в абсолютных цифрах четырех-
восьми пар пассажирских поездов, если 
речь идет о десятках миллионов тонн 
грузов? 

– А какова была реакция В. И. Якуни-
на и других руководителей ОАО «РЖД» 
на ваши предложения, когда ученые от-
читывались о проведенной работе?

– Это был не разбор, а презентация. то 
есть можно было задать разработчикам 
какие-то вопросы, а дальше ОАО «РЖД» 
уже будет изучать проведенное исследо-
вание и принимать решение. но первая 
общая реакция на наши цифры – «это 
много, мы сделаем дешевле». Однако 
дело-то в том, что любая сумма, даже по-
ловина этой или даже десятая ее часть, – 
все равно неоправданна. Второй момент 
– окупаемость, которую мы показали по 
ВСМ (а это порядка 13 лет), вызвала со-
мнение у президента ОАО «РЖД», ко-
торый сказал, что в мире нет примера 
быстрой окупаемости ВСМ. Мы ответи-
ли, что эта цифра родилась не случайно.  
И то, что российская ВСМ будет дешев-
ле, чем где-то на западе, – естественно. 
наши издержки по заработной плате, 
материалам и топливу – ниже, наши 
условия строительства (равнина, а не 
горы какие-нибудь) тоже благоприятнее. 

Как бы то ни было, но работа приня-
та. Сейчас она анализируется. Дальше 
наши разработчики, возможно, будут про-
должать участвовать в дискуссиях. Все-
го в работе принимали участие порядка  
40 человек. Это авторитетные ученые и 
специалисты, которые работали четыре 
месяца и каждый из них свой раздел готов 
отстаивать. Мы отвечаем за нашу работу 

сегодня нужно, не теряя ни минуты, любыми путями 
и подключая все уровни власти и бизнеса, ускоренными 

темпами запустить механизм строительства Всм
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авторитетом Российской академии транс-
порта. 

– Вы не считаете, что сегодня для 
успешного строительства ВСМ нужны 
какие-то организационные решения на 
уровне правительства и даже прези-
дента страны?

– При использовании Инвестфонда есть 
определенные порядок и процедура про-
хождения документов. если заинтересован-
ным людям удастся убедить правительство, 
то разумеется, что необходимое решение 
будет принято. А вот что касается рекон-
струкции линий ОАО «РЖД», то здесь стра-
тегические решения принимает его совет 
директоров. При этом важнейшее значение 
имеет позиция менеджмента компании. Ко-
нечно, если бы президент и его заместители 
разделяли мою точку зрения и подготовили 
соответствующее решение совета директо-
ров, то оно было бы принято. Другое дело, 
если управленцы будут настаивать на ре-
конструкции. тогда совет директоров, я счи-
таю, должен разобраться в данной ситуации 
и квалифицированно принять решение. но 
этот путь – труднее. Поэтому очень многое 
зависит от позиции президента компании. 

– Вы считаете, что ОАО «РЖД» се-
годня, как в свое время МПС, тормозит 
строительство ВСМ?

– так сказать я не могу, поскольку при-
нято решение о создании управляющей 
компании, в то время как еще два года 
назад ОАО «РЖД» категорически отка-
зывалось участвовать в строительстве 
ВСМ. Другое дело, что менеджмент, 
похоже, уже согласился, что не успе-
вает с заявкой в Инвестфонд на этот 
год. Вот тут бы костьми лечь, но успеть!  
А подход, по сути, такой: пока там с ВСМ 
суд да дело, мы сейчас тут свою «ско-
ростишку» какую-никакую создадим и 
как-то там проедем. Вот это, по моему 
убеждению, и есть суета, над которой 
надо подняться и посмотреть, как решать 
главную проблему. 

Вот Петербургский порт миллионный 
контейнер погрузил и дальше разви-
вается. Поэтому даже, на худой конец, 
если не весь пока грузопоток попытать-
ся на главный ход возвратить, то хотя 
бы контейнерные поезда! Ведь этот 
миллион контейнеров – какими муками 
он был доставлен автотранспортом по 
бездорожью! Поэтому забрать его на 
ускоренные поезда – и то было бы вели-
кое дело. Хотя, конечно, и не сняло бы 
проблему, куда девать остальные «сту-
чащиеся» уже теперь в закрытую дверь 
миллионы тонн.
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и конкуренция, 
и партнерство

Железнодорожная отрасль находится в стадии 
активных реформ и структурных преобразований, 

одной из основополагающих целей которых является 
формирование реальной конкурентной среды. В этой 

связи в ОАО «РЖД» считают крайне важным определение 
алгоритма взаимоотношений между компанией  

и другими участниками транспортного рынка, имея 
в виду соблюдение баланса между конкурентным и 

партнерским аспектами в их деятельности.  

ВАДиМ МОРОзОВ, 
первый вице-президент оао «рЖд»

рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г.
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– Вадим Николаевич, какие бы Вы 
назвали сегодня наиболее зримые тен-
денции в сфере развития конкуренции 
на транспорте?

– Прежде всего следует отметить ин-
тенсивное развитие межвидовой кон-
куренции. здесь наиболее характер-
ны следующие соотношения. Между 
железно дорожным и автомобильным 
видами транспорта – на относительно 
коротких расстояниях, которые соответ-
ствуют протяженности межобластных 
транспортных связей соседних регионов 
или областей одного экономического 
района. Между железнодорожным и вну-
тренним водным – на параллельных путях 
сообщения в периоды навигации. И меж-
ду железно дорожным и трубопроводным 
транспортом – на параллельных направ-
лениях. Следует отметить, что межвидо-
вая конкуренция усилилась после вве-
дения в 2003 году нового Прейскуранта 
№ 10-01. В связи со снижением железно-
дорожных тарифов на дальние расстоя-
ния перевозки и повышением на короткие 
(до 1 тыс. км) многие грузоотправители 
при перевозке готовой продукции на ко-
роткие расстояния отдают предпочтение 
автомобильному транспорту. Потери по-
грузки у железнодорожников отмечаются 
по довольно широкой номенклатуре гру-
зов. Среди них – бумага, зерно, овощная 
продукция, сахар, продукты перемола. 
По ряду других грузов при общем росте 
объемов производства нет ожидаемого 
прироста погрузки на коротких и средних 
расстояниях, что говорит об уходе продук-
ции на автомобильный транспорт. А это 
есть не что иное, как расширение меж-
видовой конкуренции. С целью развития 
института частного предпринимательства 
на железнодорожном транспорте разра-
ботаны и приняты нормативно-правовые 
акты, обеспечивающие недискриминаци-
онный доступ собственников подвижно-
го состава к услугам по использованию 
инфраструктуры, внесены соответствую-
щие дополнения в федеральный закон 
«О железнодорожном транспорте в РФ». 
В целом же свою работу ОАО «РЖД» се-
годня строит на принципах эффективного 

взаимодействия с другими видами транс-
порта. наша позиция является абсолютно 
прагматичной и рыночной. Мы понимаем 
важность повышения качества транспорт-
ных услуг в борьбе за грузоотправителя, 
а также то, что в одиночку мы не сможем 
предложить клиенту сервис мирового 
стандарта. Уже сегодня Россия являет-
ся частью маршрута, связывающего две 
части евразийского континента, проле-
гающего по территории нескольких госу-
дарств. В него вовлечено большое число 
участников: агентов, экспедиторов, судо-
вых компаний портов и стивидоров, авто-
мобильных перевозчиков. В этой длинной 
логистической цепи не должно быть убыт-
ков. «Русская тройка» – пример успешной 
совместной работы железно дорожного 
транспорта и Дальневосточного морского 
пароходства в сфере логистики. за пер-
вый год работы она перевезла 19 тыс. 
контейнеров высокотехнологичной про-
дукции компании Hyundai, обеспечив при 
этом выполнение всех стандартов каче-
ства и требований безопасности железно-
дорожных перевозок. Кроме того, в струк-
туре ОАО «РЖД» идет процесс создания 
дочерних зависимых обществ, основой 
работы которых станет применение прин-
ципов логистики, настроенных под дея-
тельность каждого ДзО в отдельности. 
Это касается как железнодорожных пере-
возок, так и материально-технического 
обеспечения дочерних обществ и мате-
ринской компании.

– Каковы особенности развития кон-
куренции внутри отрасли в настоящее 
время и что, по Вашему мнению, нужно 
сделать для оптимизации этих процес-
сов?

– Как известно, новый Прейскурант 
№ 10-01 наряду с другими факторами 
стал решающим стимулом к дальнейшему 
развитию внутриотраслевой конкуренции. 
В 2003–2005 гг. существенно увеличился 
удельный вес перевозок, осуществляемых 
в подвижном составе иных собственни-
ков. если в 2003-м в вагонах, принадле-
жащих иным собственникам подвижного 
состава, отправлялось 26,7% грузов (по 
грузообороту это составляло 21,8%), то 
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в 2005 году в приватных вагонах было 
отправлено 34,1% объемов перевозок 
грузов (грузо оборот – 31,3%). Сегодня 
мы констатируем, что развитие перевоз-
ок грузов в вагонах иных собственников 
осуществлялось на принципах партнер-
ства. Многие частные компании начинали 
свою деятельность с аренды вагонов ОАО 
«РЖД». Сегодня они имеют возможность 
наращивать свои парки за счет приобре-
тения нового подвижного состава.

И мы с удовлетворением отмечаем, что 
одним из наиболее зримых и реальных 
положительных результатов реформы 
стало привлечение частного капитала 
на сумму около 80  млрд рублей для при-
обретения и обновления более 100 тыс. 
грузовых вагонов. В настоящее время в 
России в распоряжении 2,5 тыс. собствен-
ников подвижного состава находится бо-
лее 280 тыс. вагонов. Однако уместно 
будет лишний раз отметить, что частники 
работают на рынке транспортных услуг 
избирательно, исходя из получения мак-
симальной прибыли, занимая наиболее 
рентабельные сферы деятельности на 
экономически выгодных направлениях и 
в высокодоходных сегментах. При этом 
основная нагрузка по выполнению низко-
рентабельных перевозок ложится полно-
стью на ОАО «РЖД». По ряду позиций 
собственники уже заняли монопольное 
положение. так, например, ими перево-
зится около 65% нефтепродуктов, 70% 
минеральных удобрений. Развивается 
внутриотраслевая конкуренция при пере-
возках сырьевых грузов. еще в 2003 году 
удельный вес перевозок в приватных ва-
гонах каменного угля составлял 10%, кок-
са – 3%, лесных грузов – 21%, руд всяких 
– 36%. В 2005-м доля перевозок этих гру-
зов в вагонах иных собственников вырос-
ла, соответственно, до 18, 13, 28 и 55%.

– То есть Вы хотите сказать, что се-
годня по целому ряду перевозок как 
железнодорожный транспорт в целом, 
так и ОАО «РЖД» в частности утратили 
основные черты естественного моно-
полиста?

– Совершенно верно. Однако сохраняю-
щееся жесткое государственное регули-

рование тарифов на перевозки, осущест-
вляемые в вагонах ОАО «РЖД», ставит 
компанию в неравное положение по отно-
шению к иным собственникам подвижного 
состава и другим видам транспорта. Выде-
ление из сферы естественной монополии 
конкурентных сегментов транспортного 
рынка и дерегулирование в них тарифов 
будет, по нашему мнению, способство-
вать расширению сферы использования 
рыночных принципов хозяйствования, 
улучшению финансового результата дея-
тельности компании и обеспечению по-
требностей экономики и государства 
в перевозках. Федеральным законом  
«О естественных монополиях» предусмо-
трен переход от регулирования деятель-
ности субъектов естественных монополий 
в сфере железнодорожных перевозок к 
регулированию деятельности субъектов 
естественных монополий в сфере предо-
ставления услуг по использованию инфра-
структуры железнодорожного транспорта 
общего пользования. широкомасштабное 
развитие внутриотраслевой конкуренции 
позволяет осуществить этот переход в те-
чение 2006–2007 гг. Данный федеральный 
закон (ст. 9, п. 5) предусматривает прекра-
щение государственного регулирования 
тарифов «в случае появления возмож-
ности для развития конкуренции на соот-
ветствующем товарном рынке и (или) в 
случае изменения характера спроса на то-
вар субъектов естественных монополий». 
В отношении вагонной составляющей 
тарифов сегодня все эти признаки нали-
цо: действующим Прейскурантом дана 
возможность для осуществления любой 
коммерческой организации эффективной 
экономической деятельности, грузовла-
дельцу предоставлено право выбора под-
вижного состава по принадлежности для 
осуществления перевозок. то есть сегодня 
уже изменился характер спроса на услу-
ги субъектов естественных монополий и 
практически на всех направлениях пере-
возок работают частные собственники 
подвижного состава. таким образом, в от-
ношении вагонной составляющей, на наш 
взгляд, вполне возможно решение вопро-
са о дерегулировании тарифов. В отноше-

рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г.
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нии же инфраструктурной составляющей 
сегодня в ряде случаев возможны лишь 
«сегментарные» решения. Это обуслов-
лено наличием параллельно работающих 
инфраструктур, а также тем фактом, что 
на различных видах транспорта сближа-
ются правила доступа к инфраструктурам 
(на автотранспорте происходит тенденция 
развития платных автодорог). Для ре-
шения вопросов демонополизации сфер 
естественных монополий у регулирующих 
органов (ФСт и Минтранса России) име-
ются все полномочия, которые определе-
ны федеральным законом «О естествен-
ных монополиях», положениями о данных 
ведомствах.

– Мы говорили сейчас о развитии 
конкурентной среды в грузовых пере-
возках. Между тем аналогичные про-
цессы начали наблюдаться и при пере-
возках пассажиров. Как можно оценить 
их динамику и нет ли опасности, что 
наличие многих независимых от ОАО 
«РЖД» компаний по перевозке пасса-
жиров может привести к потере управ-
ляемости в этой сфере и, соответствен-
но, к снижению качества обслуживания 
пассажиров?

– Хотел бы сначала вкратце охаракте-
ризовать общую ситуацию в этой области. 
на рынке пассажирских перевозок рос-
сийскими железными дорогами обеспечи-
вается около 40% общего объема пасса-
жирооборота всей транспортной системы 
России. здесь существует реальная кон-
куренция ОАО «РЖД» с авиационным 
транспортом на сверхдальних маршрутах, 
с автомобильным – на основных марш-
рутах перевозок пассажиров в дальнем 
следовании и пригородном сообщении. 
В настоящее время особо усиливается 
конкурентная борьба за пассажира с ав-
томобилистами. Это обусловлено тем, что 
около 70% железных дорог на всем про-

тяжении дублируются автомобильными 
трассами федерального значения, актив-
но продолжается развитие автодорог, к 
осуществлению перевозок пассажиров по-
лучили доступ частные предприниматели. 
таким образом, на рынке пассажирских 
перевозок значительно развита межвидо-
вая конкуренция.

С началом реформ на железнодорожном 
транспорте все больше крупных инвесто-
ров стали проявлять интерес к рынку пасса-
жирских перевозок. Соответствующую ли-
цензию получили уже более двух десятков 
компаний. например, по осуществлению 
пригородного движения такие, как ОАО 
«Экспресс-пригород» (новосибирск), ОАО 

«Омск-пригород», ОАО «Алтай-пригород», 
ОАО «Кузбасс-пригород» и т. д. В дальнем 
следовании – это зАО «Окдайл» (Санкт-
Петербург), зАО «транспортная компания 
«Гранд Сервис Экспресс» (Москва), ООО 
«транслайн» (Санкт-Петербург) и др. При 
этом внутриотраслевая конкуренция при 
осуществлении пассажирских перевозок 
на железнодорожном транспорте сегод-
ня нарастает. целый ряд новых частных 
компаний-операторов претендуют на ме-
сто в пассажирском бизнесе. например, 
за доходный маршрут Москва – Санкт-
Петербург ведут борьбу сразу пять част-
ных компаний. 

В то же время ОАО «РЖД» не намерено 
сдавать свои позиции на «престижных» 
рентабельных направлениях пассажир-
ских перевозок. Мы убеждены, что долж-
ны быть равные условия как для частных 
перевозчиков, так и для ОАО «РЖД». По-
явление на рынке новых независимых пе-
ревозочных компаний для нас означает не 
подмену одних перевозчиков другими, а 
расширение бизнеса за счет привлечения 
пассажиров с других видов транспорта и 
стимулирование роста транспортной под-
вижности населения.

наша позиция является абсолютно прагматичной  
и рыночной. мы понимаем важность повышения качества 

транспортных услуг в борьбе за грузоотправителя
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Для эффективного адаптирования та-
рифной политики в области пассажирских 
перевозок к условиям рыночной экономи-
ки, а также создания условий для развития 
конкуренции в сфере пассажирских пере-
возок и перевозок багажа и грузобагажа 
сегодня необходим новый подход к форми-
рованию Прейскуранта № 10-02-16. Соз-
дание новой гармонизированной системы 
тарифов на пассажирские железнодорож-
ные перевозки обеспечит экономически 
эффективную работу владельцев инфра-
структуры и перевозчиков независимо 
от форм собственности, равные условия 
для создания и функционирования пере-
возочных компаний независимо от форм 
собственности, развитие конкуренции в 
сфере пассажирских перевозок, а также 
привлечет дополнительные инвестиции 
для обновления подвижного состава.

– Какие бы Вы определили приори-
теты в вопросе соотношения конкурен-
ции внутренней и международной?

– если говорить с позиций общегосудар-
ственных, то по каким бы направлениям не 
развивалась конкуренция внутри отрасли, 
определяющим моментом все равно явля-
ется общая конкурентоспособность отече-
ственной транспортной системы. Для Рос-
сии с ее огромной территорией и мощными 
сырьевыми потоками этот момент особен-
но важен, поскольку транспортная инфра-
структура создает необходимую основу 
для формирования единого экономическо-
го пространства и предпосылки для про-
цесса повышения конкурентоспособности 
на макро- и микроуровне. Именно поэтому 

развитие транспортной инфраструктуры 
под государственным управлением и кон-
тролем в ближайшие годы должно стать 
неотъемлемым элементом стратегии обе-
спечения устойчивого экономического 
развития страны. Понимая роль железных 
дорог в процессах ускорения социально-
экономического развития, наша компания 
формирует и реализует стратегию, резуль-
таты которой повысят глобальную конку-
рентоспособность России.

Однако собственных средств ОАО 
«РЖД» для обеспечения высоких темпов 
развития инфраструктуры и поддержа-
ния экономического роста в стране явно 
недостаточно. Для решения данной про-
блемы необходимо выполнение как мини-
мум трех условий: выделение бюджетных 
средств на ликвидацию перекрестного 
субсидирования пассажирских перево-

зок, осуществляемых в настоящее время 
за счет отвлечения финансового резуль-
тата компании; совершенствование си-
стемы тарифообразования на железно-
дорожном транспорте и оптимизация 
правовых условий для развития конку-
ренции; участие государства в развитии 
железнодорожной инфраструктуры че-
рез механизмы государственно-частного 
партнерства и использования средств 
Инвестиционного фонда Российской Фе-
дерации. Мы убеждены, что выполнение 
данных мер позволит создать наиболее 
оптимальный баланс между развитием 
внутренней конкуренции и деятельно-
стью транспортного комплекса России 
на международной арене.

одним из наиболее зримых и реальных положительных 
результатов реформы стало привлечение частного капитала 

на сумму около 80 млрд рублей для приобретения  
и обновления более 100 тыс. грузовых вагонов

рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г.
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Я вообще не большой 
сторонник термина 

«рыночная экономика»
Наша беседа – 

об актуальных вопросах 
проведения реформы 

на железнодорожном 
транспорте.  

СеРГей чАПлиНСкий,  
заместитель председателя 
комитета Государственной думы 
по энергетике, транспорту 
и связи, заместитель 
координатора фракции «родина»

СлОВО и ДелО ГОСУДАРеВО
– Сергей Игоревич, как Вы оценивае-

те ход реформы на железнодорожном 
транспорте? Как говорится, что-нибудь 
не так?

– нет, реформа идет как раз вполне 
нормально. Я бы даже сказал, что то, как 
проводится реформирование Российских 
железных дорог, может служить примером 
для других отраслей. А самое главное, что 
это происходит без спешки. И когда раз-
даются критические высказывания, что не 
выполняются сроки мероприятий, утверж-
денные правительством, я считаю, что как 
раз гораздо лучше их порой не выпол-

нить, но зато еще раз хорошо продумать 
какие-то шаги и выбрать именно тот путь, 
который позволит нашим железным до-
рогам работать без сбоев. Чтобы не было 
таких итогов реформирования, которые 
мы недавно наблюдали в Москве в сфере 
электро энергетики. 

Создано огромное количество посредни-
ческих структур, при этом никто конкрет-
но ни за что не отвечает – и в результате 
полстолицы остается без электроэнергии. 
Слава богу, железные дороги продолжают 
успешно и, главное, безопасно работать. 
Даже в тех ситуациях, когда случаются 
какие-то сходы и в том числе аварии (как, 
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например, в тверской области с налив-
ным составом), дело обходится, как пра-
вило, без гибели людей. А я напомню, что 
в автомобильных дорожно-транспортных 
происшествиях в прошлом году погибло 
более 34 тыс. человек – ужасная, недопу-
стимая цифра!

– Вы являетесь представителем пар-
тии левоцентристского крыла. В связи 
с этим, каково Ваше общее видение 
особенностей развития железнодорож-
ного транспорта в России в обозримой 
перспективе?

– Прежде всего я являюсь сторонни-
ком того, что нельзя производить каких-
либо глобальных экспериментов над всей 
страной – особенно в такой высокотехно-
логичной сфере, как железнодорожный 
транспорт. Как я уже сказал, сегодня 
наши железные дороги не просто рабо-
тают, а хорошо работают. И спасибо тем, 
кто на них трудится. Поэтому прежде чем 
что-либо менять, нужно подумать: а стоит 
ли это делать? нельзя забывать и то, что 
РЖД имеют не только непосредственно 
экономическое значение, а и первосте-
пенное социальное. У нас в стране люди 
во исполнение конституционного права 
на свободу передвижения должны иметь 
и саму возможность добраться из одного 
региона в другой. Купить билет на само-
лет могут позволить себе далеко не все. 
значит, нужна государственная поддерж-
ка наиболее доступного транспорта – же-
лезнодорожного. А у нас что? недавно 
мы проводили выездное заседание на-
шего комитета в Щербинке. Я беседовал, 
в частности, с вице-президентом ОАО 
«РЖД» Валентином Александровичем 
Гапановичем. И он говорит, что надо ак-
тивнее переводить локомотивные брига-
ды на работу по принципу «в одно лицо».  
Я, например, выступаю против этого. А мо-
жет, необходимо просто зарплату поднять 
людям, чтобы они охотнее шли работать 
на железнодорожный транспорт? Я читал, 
что в Казани вообще хотят, чтобы в метро 
поезда без машинистов ходили. но сегод-
ня – это не путь решения проблемы. 

здесь надо по-другому действовать. 
И заниматься этим должно государство. 

Раз оно заинтересовано в том, чтобы и 
социальные вопросы с перевозками пас-
сажиров решались, и у железной дороги 
средств на все хватало, значит, должно и 
само нести определенные обязательства. 
если мы говорим, что железные дороги 
имеют большое значение для Министер-
ства обороны и обслуживают для его нужд 
малодеятельные убыточные участки, то 
почему это ведомство не участвует в по-
крытии расходов? то есть если главный 
акционер в лице ОАО «РЖД» хочет, чтобы 
его предприятие работало и несло те или 
иные нагрузки, значит, проблемы надо ре-
шать соответствующим образом. И у нас 
должны быть федеральные программы по 
развитию железнодорожного транспорта, 
по поддержке отечественного локомоти-
востроения и т. д. 

– По всей видимости, Ваша концеп-
ция весьма отличается от официальной 
позиции Минэкономразвития и, в част-
ности, его главы Германа Грефа. Либе-
ральное мировоззрение предполагает, 
что к транспорту нужно относиться как 
к бизнесу, а государство – это не «дой-
ная корова» для неэффективной хозяй-
ственной деятельности.

– Да у нас же Стабилизационный фонд 
пропадает! его нужно сейчас вложить в 
промышленность – и все окупится. Это 
же настолько элементарные вещи! Что же 
касается Грефа, то я вообще считаю, что 
он очень плохо разбирается в экономике и 
находится явно не на своем месте. 

– Но считается, что крупный вброс 
средств из Стабфонда в экономику вы-
зовет гиперинфляцию, нарушит рыноч-
ную сбалансированность между спро-
сом и предложением, а при падении цен 
на нефть вызовет и дефолт бюджетных 
расходов на ту же социальную сферу. 
Вы так не считаете?

– нет, я так не считаю. Откройте любой 
учебник западных экономистов: везде 
признается, что небольшой дефицит госу-
дарственного бюджета полезен, поскольку 
стимулирует развитие экономики. В какой 
стране мира есть профицит? евросоюз 
строго следит за теми своими странами, 
которые отклоняются за рамки небольшо-
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го дефицита. А мы не знаем, куда деньги 
девать! надо реальный сектор экономики 
развивать в первую очередь. Президент 
страны ставит здесь приоритеты абсо-
лютно правильно. но у нас Министерство 
экономического развития тормозит эко-
номическое развитие страны. Вот такой 
парадокс.

– А могут ли, по Вашему мнению, 
кроме прямых дотаций или бюджетных 
закупок, сегодня на железнодорож-
ном транспорте использоваться иные, 
более гибкие формы государственной 
поддержки?

– Да, могут. например, в авиации очень 
хорошо себя показала лизинговая про-
грамма.

– Возможно, также и финансирова-
ние НИОКР?

– Конечно. Кстати, мне не раз прихо-
дилось по этому вопросу вступать с Мин-
экономразвития в дискуссию. Причем они 
сами везде говорят, что разработку новых 
локомотивов вполне можно финансиро-
вать из бюджета. так почему же не финан-
сируют?

Правда, есть все-таки положительные 
сдвиги. Впервые у нас бюджет на 2006 
год действительно содержит 1,5 млрд 
руб. на развитие железнодорожной от-
расли. До этого было выделено лишь 
порядка 300 млн для решения проблем 
сообщения с Калининградом. ну и с пер-
спективой дотаций Федеральной пас-
сажирской компании тоже дело идет в 
целом в правильном направлении, но 
уж очень медленно: все время возни-
кают какие-то проблемы. Что касает-
ся локомотивостроения, то тут сегодня 
ОАО «РЖД» и «трансмашхолдинг» по-
прежнему вынуждены самостоятельно 
решать задачи создания новых локомо-
тивов. А это неправильно. Государство 
должно помогать. 

– В последнее время много говорит-
ся об угрозе монополизации локомо-
тивостроения в России. Даже руковод-
ство ОАО «РЖД» открыто опасается, 
что это приведет к низкому качеству 
продукции «Трансмашхолдинга» и к 
монопольно высоким ценам. Вы так 
не считаете?

– А нам сейчас в этом вопросе не до 
барства какого-то и не до жиру: заткнуть 
бы просто зияющие дыры... У нас больше 
половины парка локомотивов уже ходит с 
просроченным сроком эксплуатации. за 
последние 15 лет крупное отечественное 
транспортное машиностроение отброше-
но далеко назад. Поэтому очень отрадно, 
что проблема выпуска собственных локо-
мотивов, хоть и с трудом, но начинает ре-
шаться. 

Что касается интеграционных про-
цессов, то они вообще характерны 
сегодня для крупнейших производи-
телей техники в развитых странах.  
И «трансмашхолдинг» – это очень хо-
роший пример. Укрупнение предприя-
тий позволило начать выпуск россий-
ских локомотивов. наконец-то создан 
пассажирский электровоз постоянного 
тока, а ведь они у нас никогда не про-
изводились. Построены уже и новые 
магистральные грузовые локомотивы. 
Даже разрабатывается такая новация, 
как газотурбовоз. 

то есть ничего здесь плохого нет. Это не 
монстр, не монополизм в его отрицатель-
ном проявлении. Это – концентрация сил 
и мощностей для пользы дела, для кон-
куренции с ведущими зарубежными фир-
мами. нам, безусловно, надо выходить на 
рынки других стран. Сейчас вот с Индией 
ведутся переговоры о поставках наших 
локомотивов. но самое главное – себя 
обеспечивать. Мы должны в России про-
изводить эту технику.

То, как проводится реформирование российских железных 
дорог, может служить примером для других отраслей. 

а самое главное, что это происходит без спешки
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ВАГОНЫ – ПОЖАлУйСтА, 
А лОкОМОтиВЫ ОСтАВьте

– Третий этап прописан в Программе 
реформы очень слабо, если не сказать 
– вообще невнятно. Нуждается ли, с 
Вашей точки зрения, сегодня этот до-
кумент в серьезной доработке? Како-
ва Ваша позиция в плане дальнейшего 
движения к рыночной модели в сфере 
железнодорожных перевозок?

– Да, конечно же, надо идти к рыночной 
модели. Я считаю, что всем участникам 
перевозочного процесса – и грузовла-
дельцам, и перевозчикам – будет только 
польза, когда возникнут крупные транс-
портные компании, способные решать в 
комплексе все вопросы по работе с за-
казчиками перевозок грузов. Когда одна 
и та же компания сможет осуществлять 
набор услуг по их оформлению и доставке 
«от двери до двери». Это очень упростит 
работу на стыковых узлах различных ви-
дов транспорта – в портах, аэропортах, на 
крупных товарных станциях и т. д.

– А как Вы относитесь к наиболее 
дискутируемому сегодня вопросу о 
разделении инфраструктурного и пере-
возочного бизнеса в ОАО «РЖД»?

– нормально отношусь, но с одной важ-
ной оговоркой. Я убежден, что локомотив-
ная тяга должна оставаться в одних руках, 
а именно у государственной компании. 
Или, по крайней мере, с 100%-ным госу-
дарственным капиталом – как в случае с 
ОАО «РЖД». Я просто плохо представляю, 
как это может выглядеть иначе. 

Я сам работал машинистом. Вот локо-
мотив присоединяется к составу, локо-
мотивная бригада едет на своем плече, 
отцепляется, идет отдыхать, далее по 
соответствующему графику берет опять 
поезд, возвращается назад и т. д. А если 
владеть локомотивами будут разные ком-
пании? тогда что же: будет борьба за то, 
кто какой поезд поведет? Как это вообще 
мыслится все организовать?  Соответ-
ственно, конечно, и весь аппарат управле-
ния движением также должен находиться 
у владельца инфраструктуры. Вы же не 
можете, надеюсь, себе представить, что 
на одной станции будет несколько началь-

ников или в четной горловине стрелки 
переводит представитель одной компа-
нии, а в нечетной – другой... то же и с дис-
петчерским аппаратом. Инфраструктура, 
управление перевозочным процессом и 
локомотивная тяга должны оставаться в 
одних руках. Причем государство должно 
регулировать эту сферу очень жестко. 

– А как Вы относитесь к планам ОАО 
«РЖД» по выделению в дочерние пред-
приятия грузовых компаний?

– если мы говорим о вагонах, то тут ни-
чего плохого нет. Даже если выделяемые 
компании – например тот же «Рефсер-
вис» – разобьют на несколько частей (до-
пустим, «Рефсервис-центр, юг, Север»  
и т. д.), то и здесь ничего страшного я не 
вижу. Будет здоровая конкуренция. Пусть 
все транспортные компании ищут клиен-
тов и борются за них, предлагают свои 
услуги. ОАО «РЖД» при этом будет предо-
ставлять равный доступ к инфраструктуре 
и локомотивной тяге. тариф для своих и 
сторонних компаний должен быть, разуме-
ется, одинаковым. его, опять-таки, необ-
ходимо контролировать государству.

если у нас есть нормальный недискри-
минационный доступ к инфраструктуре, 
нет каких-либо черных схем и все происхо-
дит легально, то это – нормальная модель 
работы железнодорожного транспорта. 
единственно, я бы так выразился, немного 
обидно, что при этом у нас не будет Мини-
стерства путей сообщения. Хотя с другой 
стороны – для страны в целом, наверное, 
полезно иметь единый Минтранс, который 
в одном лице координирует процессы на 
всех видах транспорта. 

– Вы считаете, что можно было бы 
еще на каком-то этапе сохранить МПС?

– Может быть. Я в свое время не при-
ветствовал его упразднение. Все-таки, 
наверное, не глупые люди в свое время 
создавали Министерство путей сообще-
ния, параллельно с которым существо-
вали и другие транспортные ведомства.  
И Советский Союз мог бы, вероятно, какие-
то вещи упростить или объединить, но 
не делал этого совершенно сознательно. 
Однако сегодня мы имеем свершившийся 
факт. И, повторяю, в создании единого 

рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г. 
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Минтранса также есть большие плюсы в 
смысле повышения конкурентоспособно-
сти страны на мировом рынке транспорт-
ных услуг, а также использования нашего 
географического положения и т. д. 

– Сейчас высказывается идея, что 
министру транспорта необходим от-
дельный заместитель, курирующий же-
лезнодорожную отрасль. Каково Ваше 
мнение?

– ну у нас же это вообще проблема – 
дефицит замминистров. Первоначально в 
соответствии с административной рефор-
мой вообще предусматривался один заме-
ститель, но сразу возник некий коллапс в 
документообороте. И то, что даже у пред-
седателя правительства был только один 
заместитель, порождало элементарные 

протокольные проблемы со встречами за-
рубежных делегаций. так что если бы у 
министра транспорта был заместитель по 
всей железнодорожной отрасли, то ничего 
плохого, по моему мнению, не произошло 
бы. Другое дело, что могут иметь место 
разные варианты. есть же Федеральное 
агентство железнодорожного транспорта, 
руководитель которого мог бы, например, 
иметь ранг заместителя министра. Пусть 
правительство самостоятельно решает 
этот вопрос без увеличения расходов.

РЫНОк?  
ПРОСтО ЭкОНОМикА

– Как я понял, Вы выступаете скорее 
за совершенствование методов госу-
дарственного регулирования на же-
лезнодорожном транспорте, нежели за 
развитие чисто рыночных отношений?

– Вы правы, но я выступаю и за рыноч-
ные отношения тоже. только нужно, чтобы 
они были здоровыми. Вот у нас тарифы на 

железнодорожные перевозки регулирует 
государство. При этом ОАО «РЖД» имеет 
от пассажирских перевозок порядка 25–27 
млрд рублей убытков в год и покрывает 
их из грузовых перевозок. то есть тратит 
свои доходы, которые необходимо было 
бы направить на поддержание и развитие 
инфраструктуры. Имеет ли какое-то отно-
шение к рыночной экономике такое пере-
крестное субсидирование?

– К слову сказать, на Западе вряд ли 
найдется хоть одно большое предприя-
тие, которое цены абсолютно на все 
виды своей продукции калькулирова-
ло бы по себестоимости. Например, из 
цены престижных марок автомобилей 
всегда субсидировали затраты на про-
изводство народных малолитражек.

– Это так, но кто устанавливает цену на 
продукцию этих заводов?

– Они сами, конечно.
– Вот именно. А здесь государство. При 

этом, определяя заведомо убыточный та-
риф, правительство и не думает его ком-
пенсировать из бюджета, как это делается 
во всем мире. Это рыночная экономика 
или нет? Я считаю, что нет. 

Сравним с автомобильным транспор-
том. ежегодно огромные деньги (и я это 
поддерживаю) тратятся на ремонт и строи-
тельство автодорог. А железнодорожники 
сами зарабатывают себе средства на под-
держание и развитие инфраструктуры. 
При этом у нас идет явный перегруз на 
автодорогах.

Почему эти грузы не везут железно-
дорожным транспортом? Потому что не-
выгодно. Во-первых, железная дорога не 
может сама установить конкурентоспо-
собный тариф. Во-вторых, на автомобиль-
ном транспорте вовсю действует теневая 
экономика. на сети РЖД ведется четкий 

к дерегулированию грузовых тарифов идти надо. 
Правительство должно этим заниматься, продвигаться  

к этому и сводить по мере подготовки условий 
свое регулирование к минимуму.  

а оно с этим попросту не справляется
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учет при перевозке грузов. А на трассе 
– множество перевозчиков. наняли неиз-
вестно какого водителя с частной фурой, 
загрузили неизвестно чем и расплачива-
ются с ним неизвестно каким образом. 
то есть если мы говорим о рыночных ме-
ханизмах, то они не должны быть такими 
односторонними.

Я вообще не большой сторонник тер-
мина «рыночная экономика». Считаю, 
что экономика либо есть, либо ее нет.  
И я за то, чтобы мы переходили к здоро-
вым, рациональным экономическим мето-
дам хозяйствования. но при этом государ-
ство должно иметь определенные права и 
гарантии для того, чтобы железные дороги 
могли нести ту огромную социальную на-
грузку, которая на них возлагается. Вот 
когда будут у наших людей нормальные 
зарплата и пенсия, тогда можно спокойно 
отпускать цены, чтобы железнодорожники 
сами их регулировали. А сегодня нужны 
государственные дотации.

– А как Вы относитесь к идее дере-
гулирования тарифов в грузовых пере-
возках в определенных сегментах рын-
ка уже в самом ближайшем будущем?

– нормально отношусь. К дерегулирова-
нию грузовых тарифов идти надо. но это, 
опять-таки, государственная проблема. 
Правительство должно ею заниматься, 
продвигаться к этому и сводить (по мере 
подготовки условий) свое регулирование к 
минимуму. А оно с этим попросту не справ-
ляется. Сегодня железнодорожники на 
определенные виды грузоперевозок были 
бы и рады цены снизить, чтобы конкуриро-
вать с автомобильным транспортом, но не 
могут. Это рыночная экономика?

ПОкА НичеГО и Нет!

– На третьем этапе реформы преду-
сматриваются разработка и принятие 
новых версий законов, регулирую-
щих деятельность железнодорожного 
транспорта. Вам лично уже видятся эти 
концепции и новации?

– нет, честно говоря, пока не видятся. 
Сегодня существует, например, полная 
ясность, что правительство провалило все 

мыслимые и немыслимые сроки по разра-
ботке технических регламентов. Это есть. 
то, что очень многие основополагающие 
инструкции вошли в противоречие с зако-
нодательством, также не вызывает сомне-
ний. Эта работа должна быть в Минтрансе 
активизирована. Что же касается внесения 
изменений в законы «О железнодорожном 
транспорте в РФ», «Устав железнодорож-
ного транспорта РФ» и другие акты, то 
хотелось бы, разумеется, ознакомиться с 
имеющимися у ОАО «РЖД», Минтранса и 
других причастных ведомств предложени-
ями, чтобы более четко понять: что пред-
лагается менять и каким образом? Хотя 
я опять хочу подчеркнуть, что являюсь 
сторонником того, чтобы с радикальными 
мерами не торопиться. надо всегда хоро-
шенько все продумать. 

– А собираются уже какие-то предло-
жения в комитете Госдумы?

– Я потому и затрудняюсь в данном слу-
чае что-то комментировать, так как у нас 
пока что особо ничего и нет. А необходи-
мость заранее ознакомиться с предложе-
ниями, конечно же, есть. 

– План по реализации третьего этапа 
реформы предлагает вписать в закон 
«О железнодорожном транспорте в 
РФ» основы модели соответствующе-
го рынка по аналогии с законодатель-
ством по реформе электроэнергетики. 
Как Вы к этому относитесь?

– В целом положительно. только по-
вторяю: надо зафиксировать, что тяговый 
подвижной состав должен оставаться 
пока (а может быть, и в будущем) в одних 
руках. 

– Предлагается также развить статус 
оператора подвижного состава. Вы, 
вообще-то, одобрительно относитесь к 
этому виду частного предприниматель-
ства или же как представитель левых 
взглядов считаете, что это все некие 
«паразитирующие наросты» на здоро-
вом теле железных дорог?

– Я абсолютно нормально отношусь к 
частным компаниям. Ради бога, пусть 
люди приходят, вкладывают деньги и за-
нимаются предоставлением услуг. Пусть 
удовлетворяют потребности клиентов, 

рЖд-Партнер, № 5, май 2006 г. 
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ищут новых и т. д. если кто-то считает 
нужным иметь в собственности подвиж-
ной состав, пусть имеет, в аренде – тоже 
пожалуйста. Хотят заключить договоры с 
ОАО «РЖД» – пускай они сами это между 
собой и решают. если кто-то регулярно 
возит грузы на определенных маршру-
тах, то ему интереснее, наверное, иметь 
именно собственный подвижной состав. 
но если правительство устанавливает 
определенные нормы по техническому 
содержанию вагонов, то пусть частные 
компании где угодно их ремонтируют, но 
их парк должен строго соответствовать 
данным нормативам.

– Перед нашей беседой мы направили 
Вам статьи из журнала «РЖД-Партнер» 
о юридических аспектах решения во-
просов образования частных перевоз-
чиков на базе операторских компаний. 
Это концепции «договорного перевоз-
чика», «непубличного перевозчика», 
«локализации лицензии» и др. Вы не 
заинтересовались как законодатель 
этими публикациями?

– Посмотрел.

– Все-таки Вы определенно не симпа-
тизируете частному предприниматель-
ству на железнодорожном транспорте...

– нет, почему же? Другое дело, что все 
хорошо в разумных пределах. нельзя все 
отдавать в стихию частного бизнеса. Мы 
же не будем, наверное, приватизировать 
армию или Министерство внутренних дел! 
Или атомную энергетику, ввиду ее спец-
ифики, надо государству регулировать? 
Определенно надо. так и железнодорож-
ный транспорт – ибо это специфическая и 
социально важная сфера.

– Какие бы Вы высказали в заклю-
чение нашего разговора пожелания 

регулирующим органам и бизнес-
структурам?

– еще раз пожелаю не торопиться и не 
пытаться ставить всякие эксперименты. 
При проведении реформы нужно все семь 
раз отмерить, а может быть, и десять.  
А также всем заинтересованным сторонам 
почаще встречаться и обсуждать самые 
разные актуальные вопросы реформы. 
Чем более открытым будет процесс ре-
формирования, тем будет лучше для всех.

Я абсолютно нормально отношусь к частным компаниям. 
 ради бога, пусть люди приходят, вкладывают деньги 

и занимаются предоставлением услуг. но все хорошо в разумных 
пределах. нельзя все отдавать в стихию частного бизнеса
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Наша задача – 
поддержка 

гражданских инициатив
Многие проблемы 

упираются в архаичность 
системы государственного 

регулирования тарифов, 
считает наш собеседник.

В чеМ СилА?
– Владимир Леонидович, Обществен-

ная палата призвана осуществлять конт-
роль за деятельностью органов власти 
и вырабатывать рекомендации, в том 
числе и в области экономической поли-
тики. Правильно ли считать, что в таком 
случае в сфере ее внимания достаточно 
большое место должны занимать есте-
ственные монополии? Какие здесь воз-
можны формы общественного контроля 
и влияния?

– Вопрос функционирования есте-
ственных или, как их теперь называют, 
инфраструктурных монополий является 
ключевым для большинства граждан на-
шей страны. Все мы знаем, какое значе-
ние имеет, например, деятельность ОАО 
«Газпром». Полным ходом идет реформа 
энергетической отрасли. не менее важ-
на для наших сограждан и реформа же-

лезнодорожного транспорта, хотя этой 
проблеме уделяется гораздо меньше 
внимания. тем не менее Общественная 
палата внимательно следит за ходом ре-
формирования на транспорте.  Этому 
посвящен широкий блок вопросов, рас-
смотренных на ее комиссии по вопросам 
конкурентоспособности, экономического 
развития и предпринимательства, ко-
торую возглавляет председатель РСПП  
А. шохин и членом которой я являюсь.  
В рамках работы возглавляемой мною 
подкомиссии по структурной модерниза-
ции экономики и инфраструктурным на-
циональным проектам уже проведен кру-
глый стол по вопросам государственной 
тарифной политики. Определены приори-
теты в области социальной направленно-
сти реформ. 

В качестве экспертов привлечены пред-
ставители транспортной науки и специали-

ВлАДиМиР БелОзеРОВ,
член общественной палаты рф, 
д. э. н.

рЖд-Партнер, № 7, июль 2006 г.
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сты ОАО «РЖД». В состав постоянно дей-
ствующих экспертных групп Общественной 
палаты РФ вошли старший вице-президент 
компании Б. лапидус, вице-президент  
С. Бабаев, начальник департамента техни-
ческой политики н. шабалин, а также пре-
зидент Российской академии транспорта 
В. Ковалев, директор Института проблем 
транспорта Российской академии наук  
О. Белый, ректор МИИт Б. левин и др. Счи-
таю, что такой команде профессионалов 
под силу решать многие задачи, связанные 
со структурной модернизацией железно-
дорожного транспорта. Общественная же 
палата – это та площадка, где данные во-
просы могут быть подняты и реализованы 
в разрезе общенациональных интересов. 

 – Не считаете ли Вы, что в подоб-
ной деятельности проявится известное 
дублирование функций уже имеющих-
ся государственных управленческих 
структур?

– Дело в том, что Общественная палата 
РФ не является конституционным органом, 
облеченным властными полномочиями.  
У нас нет права законодательной инициа-
тивы, члены палаты не могут и не долж-
ны подменять депутатов Государственной 
думы, руководителей министерств и ве-
домств, региональных депутатов или чи-
новников. Более того, это повредило бы 
делу, поскольку такой подход создал бы се-
рьезную конкуренцию между ветвями вла-
сти. наши задачи заключаются в другом: 
в обеспечении контроля со стороны граж-
данского общества за деятельностью кон-
ституционных органов власти, в поддержке 
гражданских инициатив и продвижении их 
до уровня закона или иного нормативного 
акта, в контроле за исполнением правовых 
норм, имеющих общественное значение. 
залог успешного решения этих задач за-
ключается в представительстве членов 
Общественной палаты в органах исполни-
тельной власти и в организации взаимо-
действия с законодательной властью на 
уровне комиссий. Именно это по окончании 
организационного периода стало основ-
ным направлением нашей деятельности.

– Следует ли пользователям транс-
портных услуг расценивать данный ор-

ган как один из каналов защиты своих 
интересов?

– С одной стороны, конечно. но я хотел 
бы уточнить, что наша главная задача со-
стоит в объединении усилий для выработки 
и претворения в жизнь тех решений, кото-
рые в конечном итоге будут учитывать ин-
тересы как ОАО «РЖД» (а вместе с ним и 
многомиллионной армии железнодорожни-
ков и членов их семей), так и предпринима-
телей, пользующихся услугами транспорта 
и заинтересованных в его качественной, 
бесперебойной и безопасной работе. 

ДВА СНАРЯДА 
В ОДНУ ВОРОНкУ

– На последних крупных транспорт-
ных форумах Вы в своих выступлениях 
неизменно поднимали тему государ-
ственного тарифного регулирования. 
Считаете, что это сегодня самый про-
блемный вопрос?

– Да, проблема государственной поли-
тики в области тарифного регулирования 
естественных монополий является на дан-
ный момент, безусловно, одной из актуаль-
нейших для железнодорожного транспор-
та, так как правовая база не обеспечивает 
равных условий для функционирования 
и развития ОАО «РЖД» по отношению к 
другим участникам транспортного рынка.  
А это приводит не только к тому, что не мо-
жет эффективно работать сама компания, 
– тормозится развитие рынка в целом. По 
сути, создается серьезное препятствие от-
носительно возникновения естественных 
механизмов ценообразования.

Сегодня государственное регулирова-
ние тарифов перестало носить защитную 
функцию, а все больше становится ин-
струментом протекционистской политики 
государства в отношении отдельных про-
мышленных отраслей. Положение есте-
ственных монополистов, подпадающих под 
действие госрегулирования, гораздо хуже, 
чем монополистов, цены на продукцию 
которых регулируются антимонопольным 
законодательством. Это прямо ставит под 
вопрос реализацию задач реформирова-
ния железнодорожного транспорта. А с 
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другой стороны – способствует эскалации 
социальной напряженности в трудовых 
коллективах, так как недополучение дохо-
дов компанией в конечном счете приводит 
к недофинансированию социальной сферы 
и к невозможности повышения заработной 
платы или увеличения социального паке-
та железнодорожника. Выход из ситуации 
очевиден: надо признать архаичность су-
ществующих сегодня подходов в сфере го-
сударственного тарифного регулирования 
на железнодорожном транспорте и присту-
пить к поэтапной либерализации тарифов.  
нужно целенаправленно и сознательно 
задействовать оптимальные рыночные ме-
ханизмы, а не консервировать ситуацию 
в интересах отдельных отраслей за счет 
транспортников. В связи с этим в ноябре 
текущего года планируется проведение 
общественных слушаний по вопросу госу-
дарственного тарифного регулирования в 
рамках комиссии Общественной палаты. 

– В 2004 году, работая еще заместите-
лем министра путей сообщения, Вы вы-
ражали опасение, что в связи с началом 
административной реформы «в одну во-
ронку упадут два снаряда»: т. е. наложе-
ние друг на друга крупных структурных 
реформ негативно скажется на прове-
дении прежде всего железнодорожных 
преобразований. Как Вы оцениваете 
итоги административной реформы в 
сфере транспорта сегодня?

– У меня укрепляется впечатление, что 
административная реформа была и под-
готовлена, и проведена весьма поспешно, 
непродуманно. ее основной задачей явля-
лась оптимизация работы государственно-
го аппарата путем его реструктуризации. 
Однако число федеральных органов посто-
янно растет, увеличивая свое присутствие 
в регионах. Постепенно восстанавливается 
по численности аппарат заместителей у 
министров и председателя правительства 
РФ. Растут управленческие расходы бюд-
жета.  если говорить о качестве управле-
ния, то на примере Минтранса видно, что 
здесь за два года больших перемен не 
произошло. Мы полагали, что создание 
единого министерства позволит устранить 
последний административный барьер на 

пути формирования единой транспортной 
системы страны. В ней, по идее, каждый 
вид транспорта должен, с одной стороны, 
занимать свою оптимальную нишу и дей-
ствовать в значительной степени автоном-
но. но с другой – при сильной, обеспечен-
ной полномочиями координирующей роли 
Минтранса. 

А на деле: как были пробки и заторы в 
портах, так и остались. Как не было един-
ства планов развития инфраструктуры 
разных видов транспорта, так и нет. Как 
мучались транспортники с разноликой и 
противоречивой нормативно-правовой 
базой, так в значительной степени и про-
должают. Снова одни кивают на других, 
проводятся ничего не решающие круглые 
столы (где надо бы просто собрать произ-
водственное совещание и отдать необхо-
димые команды), опять идут бесконечные 
межведомственные согласования проек-
тов нормативных документов и т. д. Про-
блемы те же.  Да, министерство сегодня 
одно, но правоприменительные функции 
теперь не у него, а у двух автономных и 
самостоятельных агентств – железнодо-
рожного и водного транспорта. Мало того, 
что в транспортной сфере растет количе-
ство ведомств, так еще множится и число 
государственных учреждений, которые в 
структуру Минтранса не входят, но регу-
лирующие функции на транспорте имеют. 
Поэтому каких-то зримых положительных 
итогов от проведения административной 
реформы я лично пока не вижу. 

Возьмите ту же тарифную тему. С одной 
стороны, в целом ряде сегментов тарифы 
нужно отпускать. но с макроэкономиче-
ской точки зрения, разумеется, должна 
оставаться сильная государственная та-
рифная политика – причем в масштабах 
государства, а не предприятия. У нас же 
наличие большой инфраструктурной со-
ставляющей в железнодорожном тарифе 
делает его неравноконкурентным с авто-
мобильными ставками. Как результат – 
перекосы и диспропорции в единой транс-
портной системе. Грузовики сегодня везут 
грузы на две и более тысяч километров. 
ладно бы наши! но ведь это в основном 
зарубежные автомобильные компании.  

рЖд-Партнер, № 7, июль 2006 г.
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А на короткопробежных перевозках, где 
автомобиль является монополистом,  цены 
вообще запредельные. 

Словом, я считаю, что Минтрансу не-
обходимо еще многое сделать и в части 
госрегулирования тарифов, и в форми-
ровании единой транспортной системы 
страны. А что касается вышеупомянутых 
«двух снарядов», то я по-прежнему думаю, 
что не надо было спешить с упразднением 
МПС. Какого-то качественно нового уровня 
управления единой транспортной системой 
России от слияния министерств мы пока не 
получили, а система управления реформой 
железнодорожного транспорта была в то 
же время нарушена. Сначала следовало 
завершить реформу железных дорог, а за-
тем уже упразднять МПС.

ПеРеВОзчик – ХОРОшО, 
А ОПеРАтОР лУчше

– Какова Ваша оценка хода реформы 
на сегодня? Считаете ли Вы, что прове-
денные два этапа способствовали глав-
ному: улучшению качества работы же-
лезной дороги и росту эффективности 
ее экономики?

– Результаты первых двух этапов ре-
формирования свидетельствуют о положи-
тельных итогах преобразований для эко-
номики страны. Отмечу их, так сказать, в 
«телеграфном» порядке. Во-первых, ОАО 
«РЖД» удовлетворяет растущий спрос на 
перевозки. Компания обеспечивает техно-
логическую и финансовую устойчивость 
железнодорожного транспорта, повышает 
безопасность движения поездов и спо-
собствует возрождению отечественного 
отраслевого машиностроения. При этом 
крайне важно, что растущий спрос на пере-
возки удовлетворяется с повышением их 
качества. 

Следует констатировать также, что по-
следовательно ускоряется транспорти-

ровка грузов. При этом уровень доставки 
«точно в срок» превышает 90%, а по та-
ким важнейшим грузам, как кокс и руда, 
продукция машиностроения или основные 
виды пищевой продукции, показатель до-
стигает 95% и более, то есть соответствует 
мировым стандартам. Во-вторых, созданы 
условия для недискриминационного до-
ступа независимых компаний к железно-
дорожной инфраструктуре, идет организа-
ция конкурентной среды в самой отрасли. 
В-третьих, в соответствии с постановлени-
ем правительства РФ осуществлен пере-
ход к бухгалтерской отчетности по видам 
деятельности, продолжается работа по 
совершенствованию раздельного учета. 
В-четвертых, значительно снижено влия-
ние железнодорожных тарифов на инфля-

ционные процессы в стране. Существенно 
уменьшена транспортная составляющая в 
конечной цене продукции. Благодаря та-
рифной политике ОАО «РЖД» экспортный 
потенциал России возрастает, повыша-
ется конкурентоспособность наших това-
ров на мировых рынках. В-пятых, растет 
корпоративный авторитет ОАО «РЖД», 
являющегося единственной российской 
компанией, получившей три международ-
ных кредитных рейтинга на уровне «инве-
стиционный», что позволяет заимствовать 
ресурсы на наиболее выгодных условиях.  
В целом, по мнению членов нашей комис-
сии Общественной палаты, ОАО «РЖД» 
как рыночная компания достаточно дина-
мично развивается, постоянно повышая 
уровень конкурентоспособности.

Вместе с тем, несмотря на рост капиталь-
ных вложений в обновление и модерниза-
цию материально-технической базы ОАО 
«РЖД», объем финансирования развития 
железнодорожной инфраструктуры и уско-
рения замены подвижного состава сегодня 
недостаточен. Вследствие жесткого регу-

надо признать архаичность существующих сегодня 
подходов в сфере государственного тарифного регулирования 

на железнодорожном транспорте и приступить  
к поэтапной либерализации тарифов
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лирования тарифов (даже при ограничении 
темпов роста эксплуатационных издержек 
уровнем ниже инфляции) ОАО «РЖД» име-
ет самую низкую рентабельность основной 
деятельности среди крупных российских 
компаний – в том числе естественных моно-
полий. В 2005 году этот показатель соста-
вил лишь 1,3%.  надо сказать, что на реше-
ние проблемы дефицита инвестиционных 
ресурсов направлены мероприятия третье-
го этапа реформы, в рамках которых, как 
известно, будет осуществляться и повы-
шение инвестиционной привлекательности 
ОАО «РЖД». также большие надежды мы 
возлагаем на использование инструментов 
государственно-частного партнерства, без 
которых крупные инфраструктурные про-
екты просто немыслимы. 

– В каких формах Вам видится раз-
витие конкуренции в сфере перевозок в 
обозримом будущем?

– Во-первых, представляется, что усло-
вия, при которых возможно и целесообраз-
но функциональное отделение инфраструк-
туры от перевозочной деятельности, пока 
не сформированы. При этом, как известно, 
Программа структурной реформы и не со-
держит однозначного указания на то, что 
такое разделение является единственно 
возможным вариантом реформирова-
ния отрасли. Поэтому мы считаем, что до 
2010 года целесообразно наличие единого 
перевозчика в сфере грузовых перевозок – 
ОАО «РЖД». В связи с этим и выделяемая 
Грузовая компания, а также специализиро-
ванные дочерние общества должны иметь 
статус оператора, а не перевозчика. В обо-
зримой перспективе конкуренция будет 
усиливаться между операторами подвиж-
ного состава, основная борьба за грузоот-
правителя будет, конечно, продолжаться 
и между различными видами транспорта. 
Я, может быть, повторюсь, но решающую 
роль здесь может сыграть принятие прави-
тельством РФ решения о либерализации 
тарифов в конкурентных сегментах при 
сохранении государственного ценового 
регулирования в сфере услуг инфраструк-
туры. Следует подчеркнуть, что в условиях 
предстоящего вступления России в ВтО 
ключевую роль будет играть конкуренция 

с иностранными перевозчиками. Поэтому 
важнейшей задачей третьего этапа струк-
турной реформы является повышение кон-
курентоспособности российских железных 
дорог на глобальном транспортном рынке.

к БАлАНСУ  
и ПАРтНеРСтВУ

– В своих публичных выступлениях Вы 
постоянно подчеркиваете социальный 
аспект как фактор эффективности эко-
номики транспорта. Уточните, пожалуй-
ста, каковы здесь Ваши предложения? 
И действительно ли сегодня есть опас-
ность усиления оттока рабочей силы с 
железнодорожных предприятий?

– Прежде всего необходимо иметь в 
виду, что в ходе реформирования россий-
ского железнодорожного транспорта будут 
создаваться и уже создаются дочерние и 
зависимые общества. Полным ходом идет 
привлечение аутсорсинговых компаний в 
перевозочный процесс. на рынок выходят 
независимые перевозчики, которые не 
только осуществляют транспортную экспе-
дицию, но и приобретают технические сред-
ства, расширяя сферу услуг, связанных с 
железнодорожными перевозками. Сегодня 
на рынке уже возникла конкуренция, свя-
занная с предложениями разных работо-
дателей, направленными в адрес одних и 
тех же работников – железнодорожников, 
отдавших транспорту многие годы жизни 
и прошедших школу профессионального 
становления в структуре МПС, а затем в 
ОАО «РЖД».

Однако, как это часто бывает, спрос на 
рабочую силу не всегда рождает повы-
шенное предложение в плане заработной 
платы, надлежащей организации охраны 
труда или размера социального пакета. 
если в ОАО «РЖД» действует Коллектив-
ный договор, то в независимых компаниях 
положение иное. зачастую нарушаются 
нормы трудового законодательства, работ-
ники теряют те преимущества и льготы, на 
которые они рассчитывали за многолетний 
труд на транспорте. Именно в заключении 
отраслевого тарифного соглашения между 
профсоюзом и объединением работодате-

рЖд-Партнер, № 7, июль 2006 г.
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лей, коммерческая деятельность которых 
связана с железнодорожными перевозка-
ми, содержится ключ к решению большин-
ства социальных вопросов.

Второе – конкуренция на рынке труда с 
предприятиями, не связанными с железно-
дорожным транспортом, но привлекающи-
ми к себе его квалифицированных спе-
циалистов. например, текучесть кадров 
на Октябрьской железной дороге достигла 
10%. Уходят работники, от которых напря-
мую зависит безопасность движения по-
ездов, специалисты, на которых затрачены 
значительные денежные средства. Получа-
ется, что ОАО «РЖД» готовит кадры для 
других отраслей, теряет деньги и создает 
условия для роста часов сверхурочной ра-
боты. А причина этому – неконкурентная 
заработная плата, которая требует серьез-
ного пересмотра в сторону увеличения. 
Сделать такой пересмотр можно, лишь 
увеличив доходность компании. Этому же 
препятствует неадекватная система та-
рифного регулирования. Как видите, круг 
опять замкнулся на один и тот же вопрос.

– А не слишком ли сбрасываются 
со счетов внутренние ресурсы ОАО 
«РЖД»: усиление внутрикорпоратив-
ной мотивации за счет перехода от 
единого хозяйствующего субъекта к 
нормальным бизнес-единицам, осво-
бождение от несвойственных транс-
порту функций, модернизация методов 
управления, внедрение прогрессивных 
технологий и т. д.?

– Что касается первых трех аспектов, то 
эти и другие меры, как известно, предусмо-
трены в ходе реформы и воплощаются в 
жизнь. но чтобы внедрять более прогрес-
сивные технологии и вести автоматизацию 
процессов, использовать более производи-
тельную технику и т. п., требуются инвести-
ции, которые в полном объеме не заложе-
ны в железнодорожном тарифе. Поэтому 
на развитие компания вынуждена исполь-
зовать амортизационный фонд, что нару-
шает процесс простого воспроизводства. 
техника стареет, износ растет ускоренно, 

расходы на капитальные ремонты увели-
чиваются кратно. А это опять давление 
на блок социальных расходов, в том чис-
ле на заработную плату. Вот поэтому мы 
считаем, что назревающие тревожные со-
циальные тенденции являются следствием 
большого клубка взаимопереплетающихся 
проблем в области тарифного регулирова-
ния, вопрос о котором и будем выносить на 
общественные слушания.

Я хочу, чтобы меня правильно поняли 
пользователи транспортных услуг: сегод-
ня уже назрела пора отойти от принципа, 
когда ОАО «РЖД» используется в качестве 
«донора экономики», за счет которого ре-
гулируется показатель инфляции в стране.

Кроме того, как известно, необходимо 
решить вопрос и с компенсацией убытков 
от дальних пассажирских перевозок за 
счет средств федерального бюджета. наша 
комиссия Общественной палаты также не-
изменно поддерживает этот принцип. От-
радно, что правительство сделало первый 
шаг, признав наличие данной проблемы и 
выделив в проекте бюджета на 2007 год 
10,9 млн рублей на эти цели. но это лишь 
часть того, что требуется.

– С какими словами Вы хотели бы об-
ратиться к нашим читателям?

– Прежде всего поприветствовать их в 
этом качестве, поскольку и сам являюсь 
не только читателем, но и почитателем 
журнала «РЖД-Партнер». Ваше издание 
делает очень большое дело, причем по-
стоянно развиваясь и с точки зрения жур-
налистики, и как организатор важнейших 
транспортных форумов. В целом же хотел 
бы привлечь внимание всех партнеров 
железных дорог и других видов транс-
порта к тому, что Общественная палата 
РФ начала и намерена продолжать свою 
работу именно в ключе партнерства, по-
иска баланса интересов государства, 
производителей и транспортников. Двери 
для конструктивных предложений у нас 
всегда открыты. Пожелаем друг другу 
взаимопонимания и полезных для всех 
перспективных действий.
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Адам Смит, 
Фридрих фон Хайек 

и другие
как указывает теория, 

не выяснив общего, 
нельзя разобраться 

с частным.  
Наша беседа – 

о методологических 
подходах 

 к формированию 
рыночных отношений 
на железнодорожном 

транспорте.  

О ДеФиНиЦиЯХ

– Павел Ильич, процесс перехода 
к рынку в сфере железнодорожных 
перевозок вызывает много дискуссий, 
в том числе в части наиболее общих 
вопросов о сущности рыночных отно-
шений и специфике их построения в 
России. Хотелось бы послушать Вашу 
точку зрения по этому поводу. 

– У меня, Андрей Ипполитович, контр-
предложение. В № 12 журнала «РЖД-
Партнер» за 2006 год была опублико-
вана Ваша статья «Вопрос цены, или 
Переходя – переходи», где Вы уже во 

многом обозначили свое кредо в рамках 
рассматриваемой тематики. Я с боль-
шим вниманием прочитал этот очень ин-
тересный материал и хотел бы по ряду 
затрагиваемых в нем проблем высказать 
свою позицию. И первый вопрос такой. 
Вы называете там рынок формой, или 
способом, существования экономики. 
такая дефиниция дана намеренно? 

–  Вы сразу же попали в десятку, по-
тому что подняли самый общий мето-
дологический вопрос в обсуждаемой 
нами теме. У нас многие считают, что 
рынок – это не цель, а только средство 

ПАВел СУББОтиН, 
советник президента оао «рЖд»

рЖд-Партнер, № 4, февраль 2007 г. 
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для достижения других, более высоких 
общественно значимых целей. Так вот, 
патриархи теории свободного рынка  
Фридрих Хайек, Людвиг Мизес, Аль-
фред Маршалл и др. утверждали, что в 
целом такой подход опасен для жизни 
и ведет к гибели цивилизации. Если мы 
считаем рынок средством или инстру-
ментом для достижения каких-то выс-
ших целей, например построения обще-
ства благоденствия, то, значит, есть и 
другие инструменты, пути, варианты, с 
помощью которых можно в зависимо-
сти от условий еще быстрее и лучше 
достичь желаемого. Следовательно, в 
таких случаях нужно отказаться от рын-
ка и использовать иные общественно-
экономические системы. Вот у нас и по-
лучился большевизм, или коммунизм, 
в чистом виде. Для последовательных 
же сторонников либерализма всегда 
было ясно, что рынок, капитализм – это 
нормальная, естественная (или, как на-
зывал Хайек, спонтанная) форма эко-
номической деятельности людей, само 
экономическое содержание жизни. 
Данный постулат прямо сочетается с 
еще более главным: человек – это всег-
да цель и никогда – средство. Если вы 
цель существования людей выведете за 
рамки этого бытия (коммунизм, благо 
нации, совершенная личность, спасение 
души и т. д.), то жизнь человеческая ока-
жется уже средством, инструментом до-
стижения этой цели и немедленно будет 
положена всякими вождями на алтарь 
их победы. До тех пор пока будут акцен-
тировать внимание на том, что «рынок 
– это не самоцель», никаких рыночных 
отношений и не появится, а значит, не 
будет ни товаров, ни услуг, ни денег. То 
есть классики либерализма утвержда-
ли, что в общеметодологическом плане 
нужно прежде всего позаботиться о на-
личии простых и понятных правил игры: 
частная собственность, предпринима-
тельство, конкуренция, свободное цено-
образование, независимый суд и др.  
А потом жить и работать по этим прави-
лам, решая уже каждый свои задачи и 
ставя себе конкретные цели. 

– Я сразу же скажу, что никакой аллер-
гии к рынку и описываемым Вами посту-
латам в теоретическом плане у меня нет. 
Более того, работая в свое время в Совете 
министров СССР в Комиссии по экономи-
ческой реформе, возглавляемой академи-
ком л. И. Абалкиным, я руководил секто-
ром развития форм собственности. Стоял, 
так сказать, у истоков, и первые слова из 
проблематики о частной собственности, 
может быть, выходили как раз из-под мое-
го пера. Однако надо понимать, что схемы 
свободной рыночной экономики, форму-
лируемые еще начиная с Адама Смита, на 
самом деле существуют лишь как некая 
абстрактная модель. Она нигде и никогда 
в таком виде не работала, не работает и 
работать не будет. В то же время эти «лек-
ционные» рыночные принципы часто ис-
пользуются как некие штампы, фетиш или 
истина в последней инстанции. Рынок же, в 
отличие от натурального хозяйства, пред-
полагает прежде всего такую организацию 
производства, которая основывается на 
разделении труда и обмене продуктами 
в натурально-вещественной форме. то 
есть экономика должна быть организова-
на таким образом, чтобы обмен вот этими 
потребительными стоимостями был наи-
более эффективным с точки зрения ко-
нечного потребления. Все остальное, как 
говорится, дело техники, выбора, целесо-
образности и т. д. Вы совершенно правиль-
но говорите в своей статье, что одной из 
важнейших предпосылок существования 
рыночной экономики является свободное 
ценообразование. но не только оно одно, 
а в совокупности с другими факторами. 
также Вы опять очень верно заметили, что 
в рынке действует важнейший механизм, 
когда капитал устремляется туда, где воз-
никает неудовлетворенный платежеспо-
собный спрос. но дело-то заключается в 
том, что этот переток должен приводить 
не к увеличению цен, а к росту производ-
ства – и именно на этой основе к уравнове-
шиванию спроса и предложения. А у нас в 
1990-е годы получилось так, что реформы 
привели к чудовищному росту цен и сни-
жению, а не повышению среднедушевого 
потребления – то есть к целям, обратным 
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тем, которые ставились. Я, естественно, не 
могу поддержать такие реформы и такой 
рынок. В целом же являюсь сторонником 
очень сбалансированного взаимодействия 
государства и собственно рыночных регу-
ляторов. Категорически не приемлю точку 
зрения, что рынок сам все сформирует, 
организует и вывезет, ибо для того чтобы 
рыночная экономика заработала, нужна 
масса специфических условий, начиная от 
жесточайших мер антимонопольного регу-
лирования и заканчивая соответствующим 
менталитетом всех участников рынка. на-
верное, в американской экономике, кото-
рой уже более 200 лет, и могут превали-
ровать чисто рыночные механизмы, а у 
нас их нужно еще только выращивать. то 
есть необходимо нормальное сочетание и 
государственного участия в экономике, и 
частного предпринимательства. При этом 
вот Вы в своей статье достаточно иро-
нично отзываетесь о плановых системах.  
А между тем планирование – это важней-
шая функция управления. И то, что система 
планирования была у нас полностью раз-
рушена, а ничего другого не создано, это 
опять-таки прямая вина реформаторов.

О ПлАНиРОВАНии

– Относительно планирования: на 
мой взгляд, нередко смешивают совер-
шенно разные понятия. Вот я, соглас-
но своей должности, непосредствен-
но отвечаю за планирование номеров 
журнала. Составляется годовой план, 
где по каждому номеру и каждой ру-
брике расписана тема соответствую-
щего материала. С одной стороны, как 
правило, качество этого плана полу-
чает положительные оценки редакци-
онного совета. Например, в прошлый 
раз заместитель министра транспорта  
С. А. Аристов сказал, что это  «срез наи-
более актуальных проблем транспорт-
ной отрасли». Но, с другой стороны, 
если мы попробуем все это реализовать 
в намеченном виде, то не только очень 
быстро прогорим как издательство, 
но над нами будут просто смеяться. 
Жизнь пойдет сама по себе, а журнали-

сты будут что-то там писать все более 
от нее далекое. То есть нужно все вре-
мя держать руку на пульсе и не только 
планировать, но и очень качественно 
реагировать на конъюнктуру. Да, ко-
нечно, в любой фирме задаются основ-
ные плановые финансовые результаты 
просто потому, что есть постоянные 
затраты и необходимость добиваться 
получения прибыли. Но если пытаться 
расписать все доходы, затраты и виды 
работ на годы вперед, то это – верный 
путь к финансовому поражению. Ведь, 
допустим, конкурент придумал ноу-хау 
и уверенно расширяет свой рынок, а у 
нас – план, и нет возможности манев-
рировать проектами и инвестициями. 
Что тогда? Помнится, журнал попросил 
главу одной из крупнейших транспорт-
ных компаний дать интервью по поводу 
проведенной у них реструктуризации 
бизнесов с выделением их в дочерние 
общества. Так тот первым делом стал 
разъяснять, что нельзя на такой шаг 
фирмы смотреть как на какой-то запла-
нированный, проведенный и забытый 
акт, но исключительно как на процесс. 
Топ-менеджер констатировал, что для 
успешной работы на рынке нужно по-
стоянно искать адекватные решения, 
которые соответствовали бы вызовам 
времени, и невозможно заранее пре-
дугадать поведение властных струк-
тур, конкурентов, партнеров, климата, 
звезд и т. д. При этом надо постоянно 
оценивать результаты реализуемых 
проектов, из которых одни оказыва-
ются удачными и могут быть расти-
ражированы, а другие, напротив, «не 
выстреливают», и их нужно закрывать 
несмотря на понесенные затраты. Ну а 
что касается позиции в этом вопросе 
теоретиков свободного рынка, то они, 
как известно, вообще считали, что ди-
рективное планирование не только не-
эффективно, но попросту невозможно, 
так как даже в идеале субъект планиро-
вания не может собрать всю необходи-
мую информацию, ибо она находится 
у множества других субъектов и даже 
пока еще скрыта где-то в несовершив-

рЖд-Партнер, № 4, февраль 2007 г. 



216 217

Железные дорожники о себе и реформах

шихся физических и социальных явле-
ниях. Стремление социалистов загнать 
жизнь в рамки рационального (на их 
взгляд) плана Хайек называл «пагубной 
самонадеянностью».

– Планирование совсем не исключает 
гибкого реагирования и является обя-
зательной функцией управления, о чем 
подробно писал еще нойберт Виннер: 
планирование, организация, регулирова-
ние, контроль и учет. Иначе вы никакого 
дела просто не сможете организовать.  
А на железнодорожном транспорте пла-
нирование – это вообще основа перевоз-
очной работы. также нужно принимать во 
внимание и то, что подходы, характерные 
для небольших хозяйственных систем, не 
срабатывают в гораздо более крупных и 
сложных, и наоборот. Сегодня мы сплошь 
и рядом слышим, как руководители компа-
ний говорят: «нам нужен Госплан, только, 
конечно, не полный аналог советского, а 
рыночный». И это естественно, ведь лю-
бой мало-мальски значительный инве-
стиционный проект всегда сталкивается 
с необходимостью увязки решений между 
очень многими хозяйствующими и госу-

дарственными субъектами (например, 
порт, железная дорога, город, промыш-
ленные предприятия и т. д.). Смешно, но 
у нас сегодня нет даже единых методи-
ческих указаний о порядке разработки 
перспективных планов и каждый городит 
их сам по своему разумению. А в СшА, 
европе, Китае – везде есть долгосрочное 
планирование на 20 и 30 лет. Они восполь-
зовались тем, что мы многие годы делали, 
а сейчас забросили. 

О МеНтАлитете

– Вы упомянули также про ментали-
тет. По Вашему мнению, это действи-
тельно важный фактор для создания 
цивилизованного рынка?

– Сотворивший немецкое чудо людвиг 
Эрхард говорил, что рыночная экономи-
ка заработала у них только тогда, когда 
предприниматели взяли на вооружение 
следующий принцип отношения к клиенту: 
мы не наживаемся на вас, а делаем свою 
продукцию так хорошо, что вы приходите 
покупать еще раз именно к нам. А у нас 
сегодня в России менталитет предприни-
мателя такой: да я ему – этому «лоху» – 
все «втюхаю», или «пипл схавает». И при 
этом наш так называемый бизнесмен (а 
не предприниматель) почти ничего каче-
ственно не делает. Мы сотворили из себя 
страну-помойку. Через нас пропустил весь 
свой некачественный ширпотреб Китай и 
научился делать его хорошо. европейские 
страны прокачали через Россию то, что им 
было уже не нужно. Даже политика всегда 
корректной Японии меняется. там стали 
думать: на Россию все сойдет. то есть у 
нас они не следуют принципу «потреби-
тель всегда прав» и именно потому, что 
здесь и свои-то производители товаров 
себя так не ведут. нам нужно сначала на-
править максимум усилий на то, чтобы из-
менить менталитет предпринимателя. 

– Вообще-то теория говорит о том (а 
практика подтверждает), что одним из 
постулатов рынка как раз и является 
так называемый суверенитет потреби-
теля, когда он диктует свои требования 
производителю, а не наоборот, как это 
было при социализме. Но я хотел бы 
обратить внимание еще и на другую 
сторону нашего менталитета. Нельзя 
не заметить, что в России очень силь-
ны настроения социального и произ-
водственного иждивенчества. Куда ни 
повернешься, везде услышишь взы-
вания к государству что-то дать: дота-
ций, преференций, перераспределения 
средств от успешного бизнеса к несо-
стоятельному и т. д. Но еще одно пра-
вило рыночной экономики гласит: ни-

нужен рынок, поскольку жесткое государственное 
регулирование не может дать эффективных стимулов  

для роста качества
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кто не смеет решать свои проблемы за 
чужой счет. И дело тут ведь не только 
в безнравственности нахлебничества. 
Если рассматривать вопрос с чисто 
экономических позиций, то когда госу-
дарство, вместо того чтобы стоять на 
страже частной собственности и пред-
принимательства, раздает направо и 
налево чужие доходы, то ни у какого 
внешнего инвестора не возникнет же-
лания вкладывать в такую экономику 
деньги. Наоборот, и внутренние-то на-
копления при первой же возможности 
утекут в более либеральные системы. 

О ПеРеРАСПРеДелеНии

– тем не менее сегодня нам без доста-
точно мощного государственного перерас-
пределения не обойтись. Вот Вы негативно 
отзываетесь в статье о неких «несостоя-
тельных грузовладельцах», которые до-
тируются из доходов других товаропро-
изводителей, а также транспортников. но 
что же делать, если у нас большинство 
регионов – дотационные и в их товарах 
просто нет такой составляющей, чтобы 
удовлетворить все рыночные аппетиты 
транспортника? Макроэкономическая по-
литика должна способствовать росту кон-
курентоспособности российских товаров, 
удешевлению затрат товаропроизводите-
ля на транспортную составляющую. нель-
зя сегодня объявить: кто может заплатить 
за перевозку своих товаров – вези, кто не 
может – помирай с голоду. 

– Представляется, что в таких случа-
ях дотировать несостоятельные пред-
приятия следует из государственного 
бюджета, а не из доходов транспортных 
предприятий, потому что в таком слу-
чае мало того что транспорт, находясь 
в нерыночных условиях, сам работает 
неэффективно, но и те компании, кото-
рые производят неконкурентоспособ-
ные товары, ничего не предпринимают 
для повышения эффективности своей 
работы. Очень хотелось бы, чтобы люди 
все-таки составляли себе труд произ-
водить что-то пользующееся спросом 
(те самые потребительные стоимости) 

и зарабатывать себе на пропитание, а 
не ждали дармовщинки от государства 
или доброго благотворителя. 

– Могу повторить, что я – за сочетание 
разных методов, приводящих к балансу 
интересов государства, транспортников 
и товаропроизводителей. Перераспреде-
ление с помощью бюджета – это совер-
шенно нормальный, применяемый везде 
способ государственного регулирования. 
но нельзя сбрасывать со счетов и такой 
инструмент, как перекрестное субсидиро-
вание, скажем, внутри грузовых перево-
зок. В определенных условиях это позво-
ляет учесть интересы всех, в том числе и 
железных дорог. 

О кОНкУРеНЦии

– Курс на создание рынка и конку-
ренции в сфере железнодорожного 
транспорта был принят впервые еще в 
1997 году указом президента РФ № 426 
«Об основных положениях структурной 
реформы в сферах естественных моно-
полий». Прошло уже 10 лет. Как же, по 
Вашему мнению, следовало бы сегод-
ня построить рациональную рыночную 
модель?

 – Вы знаете, я, может быть, повторюсь, 
но когда мы говорим, что реформа для 
формирования конкуренции на железно-
дорожном транспорте для модели рынка, 
то в этом случае как раз фетишизируем 
абстракции. если из пункта А в пункт Б 
идет одна-единственная линия, то где 
здесь может быть конкуренция? (У нас 
же практически нет параллельных марш-
рутов, как в Америке.) Или мы ставим 
вопрос: оператор как субъект рыночных 
отношений. но статус этого понятия фак-
тически даже не определен. ну выбрал 
грузовладелец себе вагоны у оператора, 
а дальше-то никакой конкуренции нет, а 
есть перевозка посредством монополи-
ста – владельца инфраструктуры и пере-
возчика ОАО «РЖД». У нас проблема 
не в том, что нужно создавать конкурен-
цию там, где ее попросту быть не может. 
Маршрутная скорость низка потому, что 
мы плохо формируем поезд, плохо его об-
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рабатываем на маневрах и горках, плохо 
выполняем начально-конечные операции 
и т. д. Да, мы сегодня повышаем марш-
рутизацию перевозок, но пока говорим о 
ней еще как о цели. Или, например, во-
прос регулировки. Допустим, владелец 
частного вагона не разрешает его ставить 
под обратную загрузку. но ведь гнать по-
рожняком назад – это дополнительные 
расходы. нам надо, в частности, приме-
нить весь арсенал средств вычислитель-
ной техники и методов математического 
моделирования для принципиально новой 
организации перевозочного процесса. Вот 
где заложен высокий эффект! И сегодня в 
компании уже принимаются важнейшие 
решения по использованию новых мето-
дов управления, которые, по моей оценке, 
могут дать экономию подвижного соста-
ва до 20%. Эффективное, рациональное, 
плановое использование вагонов и локо-
мотивов – вот над чем нужно работать. 

есть, конечно, и другие направления, но в 
целом я считаю, что выход заключается не 
в создании многих компаний-операторов, 
а в большей эффективности использо-
вания подвижного состава и повышении 
технико-технологического уровня. 

– По поводу одной линии все-таки 
надо иметь в виду, что, помимо аме-
риканской, известны и другие конку-
рентные модели железнодорожного 
транспорта, в частности европейская с 
конкуренцией перевозчиков на единой 
инфраструктуре. Конкурировать между 
собой могут также и железнодорожные 
участки смешанных мультимодальных 
маршрутов. Например, в дореволюци-
онной России производители зерна 
в центральном и восточных районах 
экспортировали его в Англию и другие 
европейские страны, а следовательно, 
могли вывозить либо через балтий-
ские, либо через черноморские порты. 
Соответственно северо-западные и 
юго-западные железные дороги кон-

курировали между собой. Но в то же 
время мне представляется, что не сле-
довало бы недооценивать и создание 
конкуренции на рынке такой услуги, 
как предоставление подвижного соста-
ва. Сегодня одна из главных проблем 
– это как раз отсутствие достаточного 
количества вагонов, а уж письма гру-
зовладельцев, как они из инвентарного 
старья своими силами пытаются сде-
лать что-то кондиционное, читать без 
слез просто нельзя. И если российские 
граждане обречены мириться с моно-
полией инфраструктуры, то, по всей 
вероятности, необходимо использовать 
малейшую возможность выведения 
в конкурентный сектор других услуг 
(как это, собственно, и предусмотре-
но идео логией Программы реформы). 
Всегда доступный исправный вагон – 
это, как мне кажется, дорогого стоит. 
Кроме того, оператор сегодня предо-

ставляет уже целый комплекс логисти-
ческих услуг, причем, как свидетель-
ствует большинство грузовладельцев, 
весьма высокого качества. Опять же и 
проблема дерегулирования вагонной 
составляющей тарифа здесь решается 
как бы сама собой, ведь без механиз-
ма свободного ценообразования ры-
нок вообще не работает. А у Вас есть 
предложения по изменению системы 
тарифо образования? 

О тАРиФАХ 

– тариф – вещь интересная. начнем 
с того, что ОАО «РЖД» – публичный 
перевозчик, который не может отказать 
в перевозке любого груза на всей сети 
российских железных дорог. Данное об-
стоятельство, как и задача снижения 
транспортной составляющей в экономи-
ке, не мешает нам говорить о цене пере-
возки, исходя из принципиально новых 
подходов. Возможно, я ошибаюсь, но, по 

нужно и то и другое. не должно быть большевизма,  
но неприемлем и оголтелый меньшевизм
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моему мнению, классификация грузов в 
Прейскуранте № 10-01 – это устаревшее 
понятие. есть такая шутка: пуд свинца и 
пуд ваты – это все-таки пуд. Понимаете, 
к чему я клоню? Что бы не было в ваго-
не, но если мы хотим, чтобы товаропро-
изводители конкурировали между собой 
на равных, допуск на инфраструктуру 
должен быть одинаковым вне зависимо-
сти от рода груза. А дальше уже должна 
работать специфика. если это универ-
сальный вагон – мы имеем один уровень 
вагонной составляющей, если рефриже-
ратор – другой, цистерна – третий и т. д. 

– То есть рыночный принцип форми-
рования тарифа в зависимости от пла-
тежеспособности груза, так ярко опи-
санный Витте, Вы считаете сегодня не 
подходящим? У меня создается такое 
впечатление, что мы с Вами сегодня 
все время печемся о товаропроизводи-
телях и пренебрегаем доходами желез-
ной дороги. 

– ни в коем случае. Возьмите пример 
Финляндии. там инфраструктура принад-
лежит государству, которое в своем бюд-
жете предусматривает расходы на ее со-
держание и развитие. У нас ОАО «РЖД» 
– это акционерное общество, но тоже при-
надлежащее государству, которое уста-
навливает ему тарифы, ежегодно и даже 
по мере необходимости индексирует их, 
дотирует убытки от пассажирских пере-
возок (с 2007 г.), утверждает инвестици-
онные программы и вообще заботится о 
сходимости доходов и расходов. Поэтому 
никто здесь не ущемлен. А что касается 
Витте, то подходы, которые в то время 
были справедливы, на этапе трансфор-
мации нерыночной экономики в рыночную 
уже могут и не работать. Вообще надо 
зарабатывать не на норме прибыли, а на 
массе груза. 

О РеФеРеНДУМе 

– Как бы Вы прокомментировали пла-
ны создания Грузовой компании? Идея 
была выдвинута еще в ноябре 2005 
года, но до сих пор нет решения прави-
тельства. 

– В Программе реформы заложена воз-
можность отделения в перспективе инфра-
структурной деятельности от перевозоч-
ной. При этом указаны соответствующие 
признаки, с учетом зрелости которых мож-
но будет принимать уже решения по дан-
ному вопросу. Поэтому ОАО «РЖД» может 
создать несколько грузовых операторских 
компаний, которые наряду с независимы-
ми будут конкурировать между собой по 
определенному набору услуг: подготовка 
и предоставление вагонов, экспедирова-
ние грузов, начально-конечные операции 
и др. Это будет общее движение в направ-
лении, указанном Программой реформы. 
если мы сейчас не создадим несколько 
компаний-операторов, то не определим 
точку отсчета для апробирования всех 
указанных в Программе условий для ре-
шения вопроса о возможности разделения 
инфраструктуры и перевозок.

– И все-таки, если резюмировать, то 
мир идет по пути либерализма, особен-
но с конца 70-х годов прошлого века. 
Это касается в том числе и железно-
дорожного транспорта. В 1980 году Акт 
Стаггерса полностью либерализировал 
работу железных дорог США. Евросоюз 
с конца 80-х формирует свою модель со 
свободными перевозками и регулируе-
мой инфраструктурой. Начиная с 2001 
года серьезно продвинулся в том же 
направлении и Казахстан. Приступают 
к реформам Грузия, Украина, Армения, 
другие страны СНГ. Это не случайно: 
пассажиры и грузовладельцы требуют 
качественных железнодорожных услуг, 
а сами железные дороги нуждаются в 
эффективных моделях – прежде всего 
для собственного перевооружения. Ну-
жен рынок, поскольку жесткое государ-
ственное регулирование не может дать 
эффективных стимулов для улучшения 
качества работы. 

– нужно и то и другое. если в целом 
экономика позволяет применять чисто 
рыночные механизмы, которые за многие 
годы уже подтвердили свою эффектив-
ность, это, разумеется, надо делать. но 
в сочетании с государственным регули-
рованием, в том случае когда общество 

рЖд-Партнер, № 4, февраль 2007 г. 
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на это согласно. Давайте проведем ре-
ферендум и спросим, на что согласятся 
граждане – сделать железнодорожный 
транспорт чисто рыночным сектором, ко-
торый будет работать согласно принципу 
максимизации прибыли, в том числе и 
путем повышения тарифов, или же при-
менить государственное регулирование 
для их сдерживания? Думаю, что ответ 
для Вас очевиден. 

– Кто бы сомневался! Грузовла-
дельцы выскажутся даже за то, что-
бы (как в свое время шутил Н. Е. Ак-
сененко) железная дорога им еще и 
приплачивала за предоставленную 
возможность возить грузы. Но вели-
кие экономисты, кстати, говорили, 

что большинство в экономике всегда 
не право.

– необходимо сочетание мнения боль-
шинства и меньшинства. не должно быть 
большевизма, но неприемлем и оголтелый 
меньшевизм. 

– Павел Ильич, мы очень признательны 
Вам за эту беседу и предлагаем впредь 
регулярно информировать наших чита-
телей о тех конкретных экономических 
проектах, которые разрабатываются в 
ОАО «РЖД» с Вашим участием. 

– Большое спасибо, с удовольствием 
принимаю предложение. Позвольте поже-
лать успехов и процветания вашему ува-
жаемому и авторитетному изданию и всем 
его читателям.
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рЖд-Партнер, № 5, март 2007 г.

идея проста: 
надо делать добрые дела

 Нашим первым 
собеседником в новой 

рубрике «лидер» стал 
СеРГей шишкАРеВ.  

ОБ УСПеХе
– Сергей Николаевич, как Вы шли 

к своим жизненным успехам: целе-
направленно ставили себе высокие 
цели или все развивалось само собой, 
шаг за шагом?

– Я всегда, сколько себя помню, бо-
ролся. за справедливость, за место под 
солнцем, за то, чтобы осуществить за-
думанное. Детство у меня было очень 
насыщенное и, помимо учебы, наполнен-
ное всяческими затеями. В частности, я 
учился в музыкальной школе, причем по-
шел туда по своей инициативе и добро-

совестно ее закончил. (Сегодня играю 
на аккордеоне, фортепьяно и гитаре. Мы 
создали свою музыкальную группу и вот 
уже восемь лет активно музицируем, пи-
шем песни, выступаем, имеем студию.) 
Параллельно я вполне профессионально 
пять лет занимался футболом в команде 
«юный водник». Бывало, идешь в школу 
с огромной сумкой на плече, в которой 
внизу лежит спортивная форма, дальше 
сложены музыкальные тетрадки и книжки, 
а сверху – учебники, дневник и т. д. При 
этом, спасибо родителям, они отдали меня 
в единственную в новороссийске школу с 

СеРГей шишкАРеВ, 
заместитель председателя комитета Государственной думы  

по энергетике, транспорту и связи,  
основатель Группы компаний «дело»
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углубленным изучением английского язы-
ка. Я его действительно очень полюбил, 
участвовал в различных олимпиадах и 
конкурсах. так что свободного времени 
у меня не было никогда, и уже с детства 
выработалась привычка наиболее рацио-
нально его распределять. то есть я хочу 
подчеркнуть, когда с детства жизнь напол-
нена многими событиями и увлечениями, 
то они, конечно, активно формируют ха-
рактер человека, а также и прогнозируют 
его будущее. 

– Вы, наверное, как большинство 
мальчишек портовых городов, мечтали 
стать моряком?

– Самое интересное, что не мечтал, хотя 
и вырос в морской семье – отец много лет 
работал на руководящих должностях в 
ново российском порту, а мама – в мор-
ском пароходстве. Море я очень люблю, 
увлекаюсь яхтингом и другими водными 
видами спорта, но моряком стать не хотел, 
наверное, потому, что перед моими глаза-
ми проходило достаточно много таких се-
мей и мне по-детски очень не нравилось, 
что отец-моряк оторван от своих близких. 
не скрою, я мечтал стать дипломатом и 
хотел поступать в МГИМО. но при этом 
отдавал себе отчет, что никаких связей в 
Москве у меня не было, поэтому поступил 
сначала в Минский институт иностран-
ных языков на переводческий факультет. 
Отучившись там некоторое время, я был 
призван в Советскую армию. Служил на 
Севере в секретном отделе штаба брига-
ды морской пехоты, возглавлял отделение 
фельдъегерской почтовой связи. В армии 
я узнал кое-что о профессии военного ди-
пломата и поступил в Военный институт 
иностранных языков. Моими профиль-
ными языками являлись португальский и 
венгерский, ну а английский был и по сей 
день остается самым, что называется, 
главным и любимым из иностранных.

– Но Ваша военная карьера все-таки 
не состоялась, и Вы решили создать 
транспортно-экспедиторскую фирму. 
Почему был сделан такой крутой пово-
рот? 

– Дело в том, что я закончил институт 
в самый неподходящий для армии год 

– 1992-й. Развалился Советский Союз, 
трещало по швам само российское госу-
дарство, и, разумеется, все это самым не-
гативным образом отражалось на армии. 
Я не хотел быть ни для кого обузой, поэ-
тому решил создать свою транспортную 
компанию «Дело», которая благополучно 
существует и сегодня, но уже как много-
профильный холдинг. 

– Начало 90-х годов – это было время, 
когда предприимчивые люди создава-
ли свои будущие состояния буквально 
на пустом месте. Уставный капитал из 
пары компьютеров впоследствии мог 
вырасти в миллионы долларов, благо-
даря, не в последнюю очередь, про-
сто естественному многократному 
увеличению капитализации в период 
первоначального накопления. А если 
начинать сегодня и с нуля, можно ли, 
по Вашему мнению, стать успешным 
бизнес меном? 

– Я считаю, что человек, который пред-
приимчив по своей сути, хочет добиться 
успеха, ставит конкретные цели – в любое 
время, в любом месте способен достичь 
желаемого.

– Вы бы и в советское время тоже до-
бились успеха?

– По крайней мере, все предпосылки к 
этому уже были. Я являлся активным ком-
сомольцем, избирался комсоргом. Правда, 
не знаю, что бы со мной стало при совет-
ской власти потом, учитывая, что я никог-
да не любил прогибаться и лебезить, а это 
тогда было необходимо. Однако с точки 
зрения моих помыслов и действий, думаю, 
что на тот момент моя карьера тоже все-
таки сложилась бы. но я хочу возвратить-
ся к Вашему предыдущему вопросу. Вы 
знаете, с одной стороны, действительно, я 
тогда все создал на пустом месте, никог-
да ничего не приватизировал, поскольку 
у меня не было ни стартового капитала, 
ни нужных связей. Можно ли сегодня на-
чать новое дело? Мы и начинаем. Являясь 
транспортным холдингом, работаем уже 
на финансовом рынке, с девелопменски-
ми проектами, в других сферах. А если 
говорить о молодых предпринимателях, 
то сейчас жизнь дает, конечно, больше 
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возможностей, чем было тогда. Все-таки 
худо-бедно, но определенные правила 
игры появляются и соблюдаются. если 
сегодня человек занимается самообра-
зованием, качественно что-то делает, он 
непременно добьется поставленных це-
лей. Бывает, что нужно немного помочь 
ему подняться, встать на ноги. Я всегда 
рад оказать содействие людям, которые 
приходят ко мне и говорят: я хочу, могу, 
уверен, что сделаю что-то. Обязательно 
протягиваю руку, если вижу, разумеется, 
что здесь не стремление к халяве, а жаж-
да позитивной деятельности. 

– А как у Вас появилась идея пойти 
во власть? 

– Этому способствовали, собственно, 
три вещи. Когда я прошел путь предпри-
нимателя, мне стало ясно: у власти нет 
никакого понимания того, зачем вообще 
нужно поддерживать бизнес. И самое тя-
желое, нет правил игры. Поэтому я решил 
стать законодателем, чтобы именно через 
эту деятельность повлиять на ситуацию, 
способствовать появлению этих правил, 
сделать нормальным диалог власти и 
предпринимателя. Второе – это, безуслов-
но, мои внутренние амбиции. Хотелось 
доказать себе, что способен, дорос, сде-
лаю это лучше других. Я видел, что де-
путатские места откровенно покупаются 
или люди занимают эту должность, чтобы 
увенчать свою карьеру и пожинать лав-
ры. А я считал, что действительно могу 
сделать много полезного и реального и 
говорил себе: если не я, то кто же? ну, и 
третье, не скрою, мне хотелось, конечно, 
защитить свой бизнес. Повторяю, правила 
игры были очень некорректными, хотя, что 
интересно, мне все-таки удавалось никог-
да никаким крышам ничего не платить. 
В целом же вот такой был внутренний вы-
зов, или challenge, и я пошел.

ОБ Элите

– Став состоятельным человеком и 
депутатом, Вы оказались в современной 
российской элите. Как бы Вы ее охарак-
теризовали? Действительно ли это в 
большинстве своем нувориши, баловни 

судьбы, бездушные циники, бессовест-
ные проныры, интриганы и т. д.? Как Вы 
себя чувствуете в этой компании?

– Да никак я себя в ней не чувствую, и, 
на самом деле, отсутствие сегодня в Рос-
сии нормальной элиты является, на мой 
взгляд, большой государственной и обще-
ственной проблемой. В моем понимании, 
элита общества – это такой сплав полити-
ческого, административного, финансово-
го и самое главное – интеллектуального и 
морального ресурса. А у нас имеется ни-
чтожно малое количество людей, которые 
были бы и финансово состоятельны, и ин-
теллектуально развиты, и, главное, могли 
нести обществу, как принято на западе го-
ворить, mеssаge, то есть некое послание 
или благотворный импульс, представлять 
собой достойный пример для подражания 
во всех смыслах этого слова. В нашей же 
элите нет даже элементарной внутренней 
солидарности, своего кодекса чести. Для 
меня является достаточно показательным 
недавний пример с двумя российскими 
коллегами по бизнесу. Одного за рубежом 
задерживает полиция, а второго – в этой 
же стране! – награждают орденом. Это же 
был просто удар по российской элите и в 
то же время – ее внешняя оценка. В целом 
же я бы разделил эту нашу так называе-
мую элиту на три части. Первая из них – 
невидимая, политико-олигархическая, о 
которой гражданам страны вообще мало 
что известно. Где-то в тиши апартаментов, 
на рублевских дачах, либо вообще выез-
жая куда-нибудь в лондон и прячась там 
от кого-то, некие люди принимают те са-
мые решения, которые потом обществом 
осмысливаются уже как произошедшие 
факты: политические перестановки, эко-
номические векторы и т. д. Другая часть 
– это сплав московских, куршевельских 
и прочих тусовок или ночных клубов, где 
все намешано: воротилы, авторитеты, 
выскочки с телеэкрана, артисты, бабы, 
проститутки, прихлебатели всякие и про-
чее, одним словом – тусовщики. И есть 
все-таки еще одна элита, по-настоящему 
ценная и дорогая, – это та самая интел-
лектуальная, творческая общественность, 
ученые, которые по-прежнему собираются 

рЖд-Партнер, № 5, март 2007 г.



224 225

Железные дорожники о себе и реформах

зачастую на кухнях и там «глобалят», го-
ворят важные вещи, но их никто не слы-
шит. Вот кого нужно объединять и дать 
им необходимый ресурс – административ-
ный, финансовый, политический, которого 
у этих людей нет. В целом же, по моему 
мнению, элита должна быть ориентиром 
для общества. Это должен быть такой на-
циональный клуб, который бы занимался 
выработкой национальной идеи, думал о 
стратегическом развитии государства и 
общества, о приоритетах, о поддержании 
культурных и образовательных традиций 
и т. д. то есть клуб, который уже дорос до 
того, чтобы думать о судьбах Отечества. 
но такой элиты у нас по большому счету 
на сегодняшний день нет. 

– Вы создали много молодежных про-
ектов – фонд подготовки кадрового ре-
зерва «Государственный клуб», «Школу 
бразильского футбола в России» и дру-
гие, причем сами же их и финансируе-
те. Значит ли это, что Вы как бы мыс-
ленно поставили крест на нынешнем 
поколении «элитников» и надеетесь в 
основном уже на новую поросль? 

– У меня такого морального права нет, 
и к тому же ставить крест на этом поколе-
нии – значит все-таки и на себе самом. но, 
с другой стороны, действительно, среди 
молодых людей сегодня очень много здо-
ровых сил. Радует то, что вот даешь им не-
большую поддержку, хоть как-то их орга-
низуешь – и ребята с удовольствием всем 
этим занимаются. Готовы, скажем, сажать 
деревья, убирать улицы, бороться с пьян-
ством и наркоманией, играть в футбол, 
заниматься политическими и творческими 
инициативами. Они очень преданны. Пре-
даны идеям, совместной работе, тем инте-
ресам, которые у нас возникают. 

– Вы могли бы что-то порекомендо-
вать нынешним состоятельным людям? 
Чего, по Вашему мнению, им сегодня 
конкретно не хватает?

– не хватает одного – любви к Родине, 
патриотизма в хорошем смысле этого сло-
ва. ну разбогатели, а дальше что? Куда 
потом с этими деньгами? В мир иной, 
кажется, никому еще не удавалось свои 
капиталы прихватить. надо же как-то по-
вернуться если не лицом, то хотя бы боч-
ком к людям и больше помогать тем, кто в 
этом действительно нуждается. Ведь ясно 
же, что очень больших денег совсем чест-
но заработать нельзя. значит, все-таки 
где-то, когда-то, кого-то ты все-таки оби-
дел. ну так время пришло, отдай долги.  
Я вот не люблю такую формулировку, как 
«социально ответственный бизнес». Она 
экономически некорректна, и ответствен-
ность бизнеса все-таки ограничивается 

уплатой налогов. но, с другой стороны, 
если ты их исправно платишь, то будь 
добр, спроси все-таки, как они расходу-
ются, займи активную позицию по поводу 
того, как работает государство, эффек-
тивно ли оно и насколько соответствует 
интересам людей? Вот это, на мой взгляд, 
самое главное, чего не хватает. 

О НАЦиОНАльНОй иДее

– Вы упомянули о национальной 
идее...

– ее у нас, к сожалению, нет. 
– А она, по Вашему мнению, нам всем 

очень нужна?
– Безусловно. национальная идея – это 

некая объединяющая, мобилизующая на 
добрые дела идеология, философия. Ко-
нечно, она должна рождаться не в крем-
левских кабинетах и не в умах полит-
технологов. Это, наверное, что-то такое 
выстраданное и всем понятное, форми-
рующееся в недрах нации. если учесть, 
какая у нас культурная и политическая 
история и каков наш экономический ре-
сурсный потенциал, то мы по определению 
великая страна. Поэтому мне кажется, что 

Я всегда, сколько себя помню, боролся.  
за справедливость, за место под солнцем,  

за то, чтобы осуществить задуманное
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на сегодня в национальной идее главное 
– это все-таки некая великодержавность. 
Для себя я ее определил бы как возрожде-
ние нашего именно человеческого, гума-
нитарного потенциала. И не моя это идея, 
а А. И. Солженицина – сбережение русско-
го народа. надо признать, что наш народ 
серьезно надорвал свои силы в ХХ веке. 
никому не довелось пройти через столько 
испытаний, понести такие потери. теперь 
мы должны сделать все, чтобы прийти в 
себя, почувствовать свои силы. нас долж-
но быть больше, нам нужно, как в Библии 
сказано, «плодиться и размножаться», 
а для этого необходимо сформировать 
культ семьи и человека. то есть не сотво-
рить опять культ государства или какой-то 
очередной социально-политической уто-
пии, а действительно поставить все на 
служение человеку, на создание благо-
получных, комфортных и плодотворных 
условий жизни. 

– Вы знаете, я слушаю рассказ о Ва-
шей жизни и думаю: вот человек рос, 
хорошо учился, ко многому стремил-
ся, многого достиг, любит свою семью, 
работу, Родину, помогает слабым, не 
приемлет порока. Не это ли и есть об-
разец поведения в рамках лучшей из 
национальных, а в действительности-то 
– «обще человеческой идеи»? Зачем ис-
кать еще чего-то и искусственно пытать-
ся втискивать жизнь в прокрустово ложе 
всяких суперпатриотических мифов? 

– Да, разумеется, нужно отличать здо-
ровый, естественный патриотизм от лже-
патриотизма, который всегда ставит во 
главу угла не реальную попытку добиться 
чего-то в жизни самому, а непременно 
найти врага, виновного в твоем неуспехе. 
У меня всегда была другая позиция – нуж-
но не обвинять кого-то в чем-то, а просто 
идти и действовать, показывая на деле, 
что вот это дерево посадил я, этот дом по-
строил я, эти деньги заработал я, вот этих 
детей воспитываю я, этих мальчишек ор-
ганизовываю и финансирую я и т. д. 

– Кстати, у Вас ведь, кроме своих, 
есть еще и приемные дети?

– У меня пятеро своих детей и еще трое 
приемных, но они уже выросли. Мы с же-

ной в 2000 году взяли опеку над тремя 
детьми, оставшимися без родителей, и 
теперь вот одну девочку я уже выдал за-
муж, другая работает у нас в компании, а 
парнишка вот-вот пойдет в армию. если 
же говорить о Вашем сравнении критери-
ев национальной идеи и конкретно моей 
жизни, то самооценки делать не буду, а 
в целом, наверное, Вы правы в том, что 
основа идеологии здесь проста: надо де-
лать добрые дела.

О ПАРтии

– Сергей Николаевич, Вы сначала 
были в партии «Родина», а затем пе-
решли в «Единую Россию». Хорошо ли 
это?

– Объясню, здесь все очень просто.  
Я являлся одним из инициаторов и соб-
ственно практическим организатором соз-
дания партии «Родина», в частности, был 
начальником предвыборного штаба. Я со-
вершенно искренне и сознательно все это 
делал, потому что мы действительно хоте-
ли создать политическую структуру, кото-
рая бы работала на левом фланге, отстаи-
вала идеи справедливости и собственно 
проводила в жизнь именно те вещи, ко-
торые мы сегодня с Вами обсуждаем. не 
хотел бы сильно углубляться здесь в де-
тали, но в целом основной причиной мое-
го ухода стало большое разочарование в 
лидерах и в том, что слова очень сильно 
расходились с делами. Я совершенно со-
знательно сделал свой шаг, просто не 
желая оказаться в этой банке с пауками. 
Сегодня же, когда на развалинах, в том 
числе и «Родины», идет создание уже пар-
тии «Справедливая Россия», участвовать 
там мне тем более не представляется воз-
можным, потому что когда хотят скрестить 
ужа, ежа, льва и носорога – получается 
то, что получается. никакой там внутрен-
ней объединяющей идеи нет, а есть лишь 
попытка на административном ресурсе 
въехать в политику. Декларации одни, а 
содержание совершенно другое. 

– Многие считают, что при всем от-
кровенно уравнительном популизме 
«Справедливой России» стремление 
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Кремля сконструировать двухпартий-
ную систему без коммунистов – это 
все-таки позитивное намерение.

– ну а быть деталькой этого конструкто-
ра мне и подавно не хочется. Когда я за-
нимался «Родиной», там было все доста-
точно искренне и сделано моими руками, 
а стоять в сторонке и пытаться найти ту 
руку, которую надо вовремя поцеловать, 
чтобы остаться, – это не в моих правилах.

– «Единая Россия» – это все-таки 
право центристкая партия с нормальной 
либеральной основой, пусть и с силь-
ной российской спецификой, а Вы-то 
хотели играть на левом фланге...

– Мои убеждения не изменились, одна-
ко обстановку на левом фланге я Вам уже 
обрисовал. А «единая Россия» для меня – 
это прежде всего действительно «партия 
реальных дел». Я пришел сюда делать 
дело, а не вести бесконечные дискуссии 
или заниматься демагогией. 

О тРАНСПОРте
– Вы находите общий язык с мини-

стром транспорта И. Е. Левитиным?
– Думаю, да. тем более что мы знакомы 

еще с 1995 года.
– Как Вы оцениваете развитие у нас 

транспортной сферы? Чего здесь не 
хватает: бизнеса, государственного 
регулирования или же все идет своим 
путем?

– Вот именно, все идет своим путем вне 
контекста требований времени и экономи-
ческих потребностей развития транспорта. 
У нас здесь как раз достаточно большая 
дистанция от деклараций до практиче-
ских действий. Мне кажется, что транспорт 
должен не только как-то худо-бедно обе-
спечивать насущные потребности в пере-
возках, но и стимулировать развитие эко-
номики страны. то есть сегодня в основном 
он выполняет лишь обслуживающую 
роль, а, на мой взгляд, наши масштабы, 

транспортные коридоры, транзитные воз-
можности должны определять развитие 
смежных отраслей. транспорт не должен 
идти лишь в фарватере того, что связано 
с экспортно-импортными перевозками, 
а, скорее, наоборот – формировать эко-
номическую повестку, или потребность.  
В частности, это касается вопросов, свя-
занных с транспортным машиностроением. 
Я считаю, например, просто преступным, 
имея хотя бы небольшой люфт по времени с 
точки зрения старения нашего парка, заку-
пать иностранные самолеты. Вот на месте 
министра транспорта я бы ни дня не провел 
без того, чтобы не заниматься тремя ве-
щами: автомобилестроением, судострое-
нием, авиастроением. Это то, что вполне 
естественно для нашей страны, конкурен-
тоспособно и должно развиваться. В этом 
есть огромная стратегическая перспектива. 
но в таком понимании комплексной страте-
гии развития транспорта у нас на сегодня 

нет. если говорить о железнодорожных 
перевозках, то здесь смежные вещи – это 
скоростные магистрали, создание вагонов 
и локомотивов нового поколения, развитие 
информационных технологий, электронной 
и электротехнической промышленности  
и т. д. В целом транспорт непременно дол-
жен стимулировать развитие всей эконо-
мики. 

– Что, на Ваш взгляд, тормозит разви-
тие именно бизнес-процессов в транс-
портной сфере?

– Думаю, транспортному бизнесу в Рос-
сии сегодня мешают конфликты самых 
разных интересов: между различными ве-
домствами, между госструктурами и кор-
порациями, чиновниками и бизнесменами, 
федеральным центром и местными вла-
стями, собственниками и арендаторами 
и т. д. Пожалуй, нет другой такой сферы 
в экономике страны, где все было бы так 
перемешано. В ряде случаев, мне думает-
ся, придется «разрубать» проблемы, как 

когда я прошел путь предпринимателя, мне стало ясно: 
у власти нет никакого понимания того,  

зачем вообще нужно поддерживать бизнес



228 229

гордиев узел. Как, например, с законом  
«О морских портах», который не прини-
мается уже шесть лет, и дело требует на 
данный момент просто волевого полити-
ческого решения.

– Насколько известно, именно Вы вы-
ступили одним из инициаторов такого 
варианта? 

– Я еще несколько лет назад подгото-
вил свой проект и вручил его тогдашне-
му министру транспорта С. О. Франку, а 
затем много пытался сделать для того, 
чтобы этот закон состоялся, но, к сожа-
лению, безрезультатно. И тот проект, ко-
торый подготовил затем Минтранс, тоже 
почему-то вязнет в межведомственном 
согласовании и до законодателя не до-
ходит. Я здесь никого не хочу обвинять 
или защищать, но очевидно, что если бы 
цель была четко поставлена и к ней все 
сознательно и планомерно стремились, 
то все препятствия уже давно были бы 

преодолены. значит, это просто кому-
то не очень нужно. Поэтому депутатами 
вместе с Ассоциацией морских торговых 
портов на сегодняшний день подготовлен 
свой законопроект, и идея его внесения в 
Государственную думу от имени законо-
дателей уже получила одобрение пред-
седателя палаты. то есть это уже будет 
законопроект не минтрансовский. В то 
же время никакого противостояния здесь 
быть не должно. Важен факт получения 
в итоге полноценного, соответствующе-
го требованиям времени закона. Пускай 
вносятся поправки, мы готовы кого угод-
но вписать в соавторы – даже если все 
транспортники России под этим законом 
подпишутся, мы будем только рады. Се-
годня стоит задача одобрить законопро-
ект в весеннюю сессию в первом чтении, 
затем летом доработать и осенью при-
нять, с тем чтобы с начала следующего 
года он уже вступил в силу. 

– Вы удовлетворены ходом струк-
турной реформы на железнодорожном 
транспорте? 

– Меня на сегодня не совсем удовлет-
воряет то, что нет единства взглядов и 
понимания между ключевыми фигурами, 
которые за эту реформу отвечают. Это 
большой минус. Потому что если одни 
видят перспективу в такой плоскости, а 
другие – в иной, то всегда кто-то кому-то 
будет мешать. Эта тема настолько дели-
катная, чувствительная, а с другой сторо-
ны – настолько определяющая стратегию 
развития отрасли на годы вперед, что 
здесь пусть существуют разные мнения, 
но единая концепция должна быть обяза-
тельно выработана, отобрана и принята 
на правительственном уровне не в плане 
того, что кто-то кого-то задавил, а только 
убедил. И все должно быть подчинено еди-
ной цели. А по поводу этой затянувшейся 
дискуссии о модели рынка транспортных 

услуг, подчас явно неконструктивной, я 
могу сказать то, что порой здесь явно пре-
валируют как личностные амбиции, так и 
просто лоббирование частных интересов. 
Это неправильно. если мы говорим о ре-
форме железнодорожного транспорта, то 
в данном случае должен быть исключи-
тельно государственный подход, но с уче-
том рыночных тенденций. 

– Как Вы относитесь к другому за-
лежавшемуся законопроекту «О само-
регулируемых организациях»? Считаете 
ли Вы важным развивать в российском 
бизнесе, в том числе и транспортном, 
управление путем саморегулирования, 
как это уже давно делается на Западе? 

– Я затрудняюсь так с ходу прокоммен-
тировать судьбу данного законопроекта, 
потому что непосредственно его не вел. 
Однако могу сказать, что с точки зрения 
выработки определенных и рациональ-
ных правил игры в бизнесе этот закон 

нужно отличать здоровый, естественный патриотизм 
от лжепатриотизма, который всегда ставит во главу угла 
не реальную попытку добиться чего-то в жизни самому, 
а непременно найти врага, виновного в твоем неуспехе

рЖд-Партнер, № 5, март 2007 г.
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чрезвычайно важен. Я не выступаю за то, 
чтобы все в предпринимательской сфере 
зарегламентировать, но надо, конечно, 
дать соответствующий статус профес-
сиональным ассоциациям и союзам, для 
того чтобы рынок был честным, чтобы на 
нем оставались лишь те компании, кото-
рые работают качественно, выполняют 
соответствующие требования техноло-
гического, экологического, правового, 
этического и другого характера. Это обя-
зательно нужно делать. ну возьмите хотя 
бы примеры обманутых вкладчиков. Они 
свидетельствуют о том, что в рынок вле-
зают нечистоплотные, недобросовестные 
фирмы, а виноватыми и пострадавшими 
потом оказываются потребители, и к тому 
же тень недоверия ложится на весь ры-
нок в целом. Разумеется, понятно, что те 
вкладчики, которые хотят вложить рубль, 
а назавтра проснуться миллионерами, 
тоже должны помнить о важнейшем прин-
ципе рынка про сыр и мышеловку. но в то 
же время, если бы работали механизмы 
саморегулирования в строительном биз-
несе, то действующие там фирмы сами не 

допускали бы мошенников на свой рынок. 
Поэтому такой закон, безусловно, нужен, 
и мое отношение к этому процессу исклю-
чительно положительное. 

– Ну и напоследок хотелось бы спро-
сить, какую литературу и прессу Вы 
обычно читаете, как отдыхаете?

– Из газет я регулярно читаю «Ведомо-
сти», «Коммерсант», «независимую га-
зету», Moscow Times, «Спорт-Экспресс» 
и «Комсомольскую правду». Из журна-
лов предпочитаю «Эксперт», «Профиль», 
«Коммерсант-Власть». Разумеется, мы 
в нашей компании «Дело» выписываем 
и читаем журнал «РЖД-Партнер» – это 
обязательно. Из последних прочитанных 
книг мне понравился роман В. Пикуля 
«Честь имею». Что касается отдыха, то 
когда удается оторваться от дел, спешу 
домой, к семье. «Священной коровой» 
для нас стали праздничные дни января. 
Пользуясь случаем, хотел бы передать 
искренний привет всем моим коллегам по 
транспортному бизнесу – читателям жур-
нала «РЖД-Партнер» – и пожелать всего 
самого доброго! 
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Бизнес – это амбиции, 
репутация и терпение
В марте компании 
«евросиб» – одному 
из пионеров частного 
транспортного бизнеса 
в новой России – 
исполнилось 15 лет. 

из ДУХА ПРОтиВОРечиЯ
– Дмитрий Николаевич, как известно, 

будущий характер проявляется уже в 
школьном возрасте. Вы более тяготели 
к типу хорошего, примерного мальчика 
или, наоборот, непослушного и свое-
вольного? При этом Вы ставили себе 
конкретные высокие цели или жили как 
получится? 

– Я вообще себе никогда высоких целей 
не ставил и, честно говоря, даже сейчас, к 
своему стыду, не ставлю. единственное, 
что мне никогда не нравилось, – это про-
игрывать. Вряд ли можно сказать, что я в 
детстве стремился кем-то быть или стать. 
Учился на пятерки и четверки. При этом 
мне всегда хотелось быть несколько от-

личным от всех, то есть вести себя не так, 
как все. Когда класс шел организованно 
с какого-нибудь мероприятия, я старался 
слинять куда-то за угол. Когда всем было 
предписано идти на субботник, я из духа 
противоречия его прогуливал, также сбе-
гал с классных часов и т. д. Разумеется, 
из-за этого имел всяческие неприятно-
сти. так что коллективное поведение мне 
почему-то претило. Почему? не знаю, мо-
жет быть, потому, что в школе я всегда был 
не на первых ролях с точки зрения каких-то 
достижений в различного рода соревнова-
ниях. Поэтому мне приходилось занимать 
вот такую «византийскую» позицию, чтобы 
как-то удерживаться на интересных ролях в 
общественном мнении. 

ДМитРий НикитиН,
генеральный директор 

зао «евросиб сПб»

рЖд-Партнер, № 6, март 2007 г.
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– В институте Вы учились еще по ста-
рым советским учебникам экономики. 
Пришлось ли потом серьезно доучи-
ваться? Или, как замечал С. Ю. Витте, в 
бизнесе часто бывает достаточно самой 
природной сметки? 

– Помимо этого, как раз Витте еще, на-
сколько помнится, писал, что в высшей 
школе молодые люди погружаются в осо-
бое состояние, когда они впитывают сам 
дух наук, обмениваются эмоциями, впечат-
лениями и таким образом очень много при-
обретают в интеллектуальном отношении. 
надо иметь в виду, что вуз кроме того, что 
дает какие-то конкретные знания, также 
еще и просто учит самостоятельно рабо-
тать. Понятно, что хорошо было бы наряду 
с ПГУПС закончить, скажем, академию им. 
Г. В. Плеханова или что-то еще. но кстати 
сказать, в то время и наши транспортные 
институты имели в России весьма высокий 
рейтинг. наверное, конечно, чего-то в об-
разовании не хватало. Я потом попытался 
закончить школу МВА, прошел основной 
курс, но когда начались какие-то практиче-
ские курсовые и лабораторные работы, то 
поленился и не стал их писать – реальный 
бизнес намного изощреннее и сложнее на-
писанных кейсов.

– Вы ленивый человек? 
– В общем-то, ленивый. но не будем за-

бывать, что именно лень двигает вперед 
прогресс. 

РАБОтАть НАДО!
– Вы пришли к управлению компанией 

при трагических обстоятельствах, когда 
погиб Ваш отец – основатель ЗАО «Евро-
сиб СПб». То есть стали ее руководите-
лем раньше, чем это предполагалось 
самой логикой жизни. Сразу почувство-
вали, что готовы к этому? Пришлось ли 
много и экстренно работать над собой 
или все произошло естественным об-
разом? 

– такие ситуации в принципе не могут 
являться естественными ни для человека, 
ни для компании, ни для общества в целом. 
Я очень хорошо понимал и ощущал, что 
те люди, которые работали с моим отцом 

и стали моими подчиненными, по своему 
жизненному опыту, профессиональным 
знаниям, прочим вещам являются на поря-
док выше меня. А значит, чтобы оказаться 
способным им что-то объяснить, ими ру-
ководить, нужно этим людям что-то дать. 
то есть они мне могли предоставить свой 
опыт и профессиональные знания, а я им 
должен был дать нечто другое.

– Что же?
– Скажем, какой-то драйв, энергетиче-

скую заряженность, свою готовность доби-
ваться результата, возможно, понимание 
каких-то вещей, которые иногда более вид-
ны незамыленным взглядом.

– Как известно, дети известных арти-
стов, сами избравшие актерскую про-
фессию, вынуждены потом всю жизнь 
бороться с комплексом авторитета ро-
дителей. У Вас не было аналогичной си-
туации? Авторитет отца не довлел над 
вашей работой? Или это был для Вас, 
что называется, не вопрос?

– так нельзя сказать, что это был не во-
прос. Безусловно, те люди, которые знали 
моего отца и работали с ним, имели свое 
мнение по всем важнейшим корпоратив-
ным направлениям деятельности. Конеч-
но же, каждый из них каким-то образом 
проводил соответствующие параллели. 
При этом, думаю, что в большей части 
даже если мне и давали понять какие-то 
вещи, скажем так, в режиме сравнения, 
то, я надеюсь, лишь исходя из того что-
бы придать некий положительный толчок 
моему дальнейшему развитию. не скажу, 
что я испытывал какой-то сильно ощу-
тимый комплекс. здесь, наверное, надо 
отдать должное отцу – в ходе моего вос-
питания он придерживался вполне опре-
деленных принципов, в частности такого, 
что своим где-то там закулисно, конечно, 
помогать можно, но человек должен всег-
да работать сам и состояться сам. 

А требования в таком случае предъяв-
лялись еще выше, чем ко всем остальным. 
Каких-то поблажек мне ждать никогда 
не приходилось. Я и сам сегодня придер-
живаюсь аналогичных принципов. В этой 
связи мне иногда говорят, что в структурах 
«евро сиба» работает много моих знако-
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мых или даже приятелей. А я отвечаю на 
это: вы встаньте на их место, попробуйте и 
поработайте. если у меня есть надобность 
в хороших менеджерах и специалистах, да 
при этом на эти места придут люди, кото-
рых я лично знаю и доверяю им, – что в 
этом плохого? 

– Как в целом могли бы охарактеризо-
вать Ваш стиль корпоративного управ-
ления? Он, скорее, строгий или либе-
ральный? Вы стараетесь действовать 
более кнутом или пряником?

– Прежде всего этот стиль продолжает 
оставаться еще развивающимся, потому 
что я являюсь руководителем хотя уже 
и не совсем молодым, но еще и не очень 
старым. также честно признаюсь, что у 
меня периодически возникают некие как 
проблески, так и кризисы, наверное, как 
и у каждого человека. если бы сегодня 
надо было выбирать профессию с нуля, 
я, возможно, стал бы каким-нибудь анти-
кризисным управляющим. Мне нравится 
ситуация, когда возникают какие-либо про-
блемы, которые тебя озадачивают, дают 
стимул к решению вопросов. если говорить 
о стиле управления, то я бы отнес себя к 
людям, так скажем, терпеливым. По моему 
мнению, это одно из важнейших качеств 
для руководителя. Работа меня научила 
прежде всего тому, что надо терпеливо до-
биваться своего и идти к намеченной цели. 
Возможно, в отношениях с подчиненными 
зачастую на старте я кажусь либераль-
ным, но потом все равно добиваюсь свое-
го, рано или поздно додавлю вопрос. есть 
такая поговорка: «Мягко стелет, да жестко 
спать». Иногда это вызывает у людей разо-
чарование. еще одна черта – я не люблю 
ставить слишком конкретные задачи. Мне 
представляется, что в таких случаях всегда 
должны быть некие допуски, ведь человек, 
так или иначе, мыслит преимущественно в 
моделях, в нескольких плоскостях. 

– Если работник несколько раз не 
справился с заданием, то Вы его твердо 
и безжалостно увольняете или склонны 
все-таки еще понянчиться, дать подра-
сти, проявить себя? 

– Хорошо ли это, плохо ли, но в основ-
ном, конечно, получается второе. Разуме-

ется, это не значит, что у меня нет соот-
ветствующей твердости, чтобы кого-то 
вызвать и, сообщив ему о своей оценке, 
уволить. но мне кажется, что надо рабо-
тать с людьми, объяснять им. Может быть, 
была неправильно поставлена задача, воз-
можно, имели место какие-то объективные 
обстоятельства и т. д. то есть в целом я не 
являюсь последовательным сторонником 
такого жесткого, американизированного 
подхода hire and fire: не сделал – следую-
щий, не получилось – фирма в вас больше 
не нуждается и т. п. 

– Что для Вас ваша компания? Сред-
ство зарабатывания больших денег? Са-
мореализация? Власть? Смогли бы Вы в 
одночасье все поменять и начать с нуля 
в другой сфере?

– если надо, то смог бы, конечно. на се-
годняшний день моя работа – это неотъем-
лемая часть моей жизни, одновременно 
и способ состояться, и заработать, и т. д.  
А вообще я просто хочу сказать, что в прин-
ципе – нужно работать. трудиться, созда-
вать, созидать. 

из люБОПЫтНЫХ иДей

– Кем Вы себя сегодня более ощущае-
те: начальником, транспортником, пред-
принимателем, еще кем-то?

– Скорее, человеком, способным при-
думать бизнес, сгенерировать какую-то 
идею. 

– Приведите, пожалуйста, пример 
какого-то рожденного Вами проекта, 
которым Вы, может быть, наиболее гор-
дитесь?

– Я вообще ничем таким никогда не 
горжусь. Гордыня меня может подвиг-
нуть разве что к депрессии. но из лю-
бопытных идей – недавно вот выдвинул 
для своего помощника проект бизнеса 
под названием «технология мысли». 
Это такая управленческая система, не-
кий ежедневник, соединенный с Outlook, 
а также всякими компьютерными прото-
колами. Правда, помощник попросился 
на другое направление работы – и биз-
нес оказался нереализованным. Или 
вот интересная идея у нас обсуждалась: 

рЖд-Партнер, № 6, март 2007 г.
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сделать такую технологию, когда мож-
но было бы на базе наших терминалов 
создать некие логистические центры 
с высокой долей информационной со-
ставляющей и готовить там кадры, про-
водить конференции и т. д. В рамках 
этих идей я даже обсуждал с министром 
проект создания под Петербургом не-
коего техно парка. но, как говорится, 
нельзя объять необъятное. 

– Про ваш уже вполне реальный гру-
зовой терминал «Предпортовый» мы пи-
сали буквально в прошлом номере жур-
нала, а вот, помнится, года два назад Вы 
продвигали проект дневных скорост-
ных поездов между Москвой и Санкт-
Петербургом, причем с принципиально 
новым подвижным составом. 

– Как известно, ОАО «РЖД» в рамках 
скоростной тематики вело переговоры 
с финнами, немцами, итальянцами, сей-
час, насколько я знаю, они контактируют 
с французами. тем не менее россияне 
как ездили не спеша в вагонах тверского 
завода, так и продолжают. Что касается 
нашего проекта, то мы дошли до стадии 
сертификации, и дальше, для того чтобы 
начать испытывать новые вагоны финско-
го производства, требовалось иметь некий 
протокол о намерениях с ОАО «РЖД» хотя 
бы с ориентировочными данными по даль-
нейшим взаимным обязательствам. Этого 
не получилось, и на данный момент проект 
заархивирован. Месяц назад, правда, из 
РЖД нас попросили дать документацию, 
потому что им нужно было что-то там кому-
то показывать. но в целом дело стоит.

кАк ВОСПитАть леДи 
и ДЖеНтльМеНОВ? 

– Как бы Вы оценили сегодня возмож-
ность заняться кому-то бизнесом либо 

стать топ-менеджером в той или иной 
сфере? Есть ли у простого смертного 
такие возможности или все уже давно 
распределено и вход на рынок практи-
чески закрыт? 

– Вход на рынок не закрыт никогда ни 
для кого ни в какой стране. единствен-
ное, что я мог бы посоветовать простым 
смертным, так это предостеречь их от 
каких-то излишних ожиданий на старте 
скорого чуда. Вот как я мог бы, напри-
мер, смоделировать свой разговор, если 
бы пришел наниматься куда-то на ра-
боту. У меня бы спросили: «Сколько ты 
хочешь зарабатывать и какие выставля-
ешь условия?» Я бы ответил: «Давайте 
я с полгода поработаю, а потом вы сами 
увидите и определите, каких денег я 

стою». У нас работал один парень, ко-
торый мне все время говорил: «Я очень 
хочу стать директором, почему ты меня 
не назначаешь?» Я ему отвечал: «ты 
хороший парень, но тебе еще нужно ма-
ленько поработать, потерпеть». Он мне: 
«Я же уже все! Готов! Все школы нужные 
закончил». А я ему: «Вот когда ты гово-
ришь «все», для меня сразу ясно, что на 
самом деле это как раз не так. А насчет 
учебы – пойди поучись в школу бокса. 
Пусть тебе там лицо пару раз хорошо на-
бьют, и ты почувствуешь, что такое – тер-
петь». Я еще раз хочу подчеркнуть, что 
очень много встречается людей, кото-
рые переоценивают себя и не обладают 
должным терпением. А это очень важно. 
но есть и другое нередко встречающееся 
препятствие для карьерного роста – это 
как раз низкий уровень амбиций. В це-
лом же – ничего ни для кого не закрыто. 
Предприятий очень много, нужно только 
двигаться, заботясь о собственной репу-
тации, потому что черные пятна на ней 
потом уже не исправить никак. 

Вход на рынок не закрыт никогда ни для кого  
ни в какой стране. единственное, что я мог бы посоветовать, 

так это предостеречь от каких-то излишних ожиданий  
на старте скорого чуда
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– А что конкретно Вы называете «чер-
ными пятнами» на репутации ввиду не-
однозначности пока еще такого понятия 
у нас в России? 

– на мой взгляд, это понятие как раз 
всегда было достаточно однозначным. есть 
определенные, тысячелетиями формиро-
вавшиеся принципы поведения, которые 
вечны вне зависимости от того, назовете 
ли вы их моралью, здравым смыслом, по-
рядочностью, добродетелью и т. д. И если 
ты ведешь себя в рамках этих вещей, то 
это и есть – не иметь черных пятен на сво-
ей репутации. 

– В 1990-е годы, когда значительная 
часть людей в России «билась за ме-
талл» и власть, их мораль зачастую 
сильно отличалась от кодекса общече-
ловеческих ценностей. Вы считаете, что 
времена меняются? Я просто имею в 
виду то, что если Вы – крупный бизнес-
мен – говорите о репутации и черных 
пятнах, то означает ли это, что наше 
общество выздоравливает? 

– Мне сложно судить. трудно требовать 
нравственных поступков от нищих людей.  
В 90-е годы болезни нашего общества были 
обнажены, сейчас они перешли, возможно, 
в какое-то более латентное, скрытое со-
стояние. но нельзя отрицать и того, что в 
моральном и психологическом плане наше 
общество все-таки растет. Однако есть 
старая английская поговорка: «если хотите 
воспитать леди, начните с ее бабушки». 

люБите СеБЯ! 

– Вы ходили на выборы депутатов 
в законодательное собрание Санкт-
Петербурга 11 марта?

– нет. Я бы с удовольствием проголосовал 
за такую партию, которая бы сочетала в себе 
организационные принципы «единой Рос-
сии» и либеральные ценности более продви-
нутого экономического и демократического 
общества, нежели то, которое мы имеем 
сейчас. но такой партии пока нет. 

– Как бы Вы охарактеризовали общую 
ситуацию в транспортной сфере? Что 
бы, например, пожелать в этом смысле 
министру  И. Е. Левитину?

– знаете, мне прежде всего хоте-
лось бы пожелать премьер-министру 
М. е. Фрадкову самому реально руково-
дить работой правительства, а не доволь-
ствоваться тем, что президент созывает 
по субботам министров и за что-то там их 
журит или на что-то деликатно обращает 
внимание. И соответственно все управле-
ние исполнительной властью в стране, по 
моему мнению, далеко от рациональной 
и эффективной модели. Я хорошо знаю, 
что в Министерстве транспорта сегодня 
исповедуют очень правильные взгляды 
по развитию рынка и ведут дело как раз 
в сторону здорового либерализма, хотят 
проводить созидательную политику. Это 
импонирует. но хотелось бы, наверное, в 
этом смысле видеть больше политической 
воли, которую один Минтранс реализовать, 
к сожалению, не в состоянии. Он не может, 
к примеру, сказать: РЖД, порты, информа-
ционщики, проектировщики и др. – будем 
делать совместную программу, становись! 
У нас сразу обнаруживается, что здесь 
– агентство, там – служба, тут – ГУП...  
И вся эта «грядка» не работает на единую 
цель. Вот возьмите, например, те же так 
называемые естественные монополии. 
Раньше как железнодорожный транспорт, 
так и электроэнергетика управлялись со-
ответствующими министерствами, статус 
и полномочия которых были всем понят-
ны. Сегодня это ОАО «РЖД» и РАО «еЭС 
России». Эти компании занимают на теле 
нашей многострадальной Родины отнюдь 
не ординарное по значению место, а ве-
дут себя порой, как будто это какие-нибудь 
зАО «Славянка» или ООО «Кукушка». Это 
правильно? 

– А по поводу недавно разработанной 
модели рынка железнодорожных пере-
возок у Вас какое мнение?

– Я даже не хочу тратить время на чте-
ние статей по этому поводу, потому что 
все свелось к тому, чтобы решить – одну 
грузовую компанию выделять или же две. 
Это совершенно непринципиально, мы-
шиная возня, отвлекающая внимание от 
главного. У нас сегодня исповедуют прин-
цип «равные условия для всех». А долж-
но быть – «равные условия для равных».  

рЖд-Партнер, № 6, март 2007 г.
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И государство, если оно хочет участвовать 
в развитии какой-то отрасли, должно соз-
давать какие-то прообразы управляемой 
в современном значении этого слова эко-
номики. так, в частности, работает «тойо-
та». Вот в японском бизнесе существует 
понятие «кейритсу» (яп. – решение всех 
вопросов)  – это модель взаимного обмена 
акциями, для того чтобы не гнаться толь-
ко за сиюминутной выгодой. У них есть 
модель управляемой экономики, когда 
имеется некая позиция и понимание, куда 
надо в каждой критической точке перена-
править информационные и инвестици-
онные ресурсы. Поэтому у японцев в три 
раза более производительное оборудова-
ние, чем у американцев. У нас, например, 
все говорят о транзите. А что на практике?  
Инфраструктуры, вагонов, логистики – ниче-
го толком нет. А именно государство долж-

но создать этот единый продукт, вырастить 
внутри всю необходимую инфраструктуру 
– и когда критическая масса контейнеризи-
рованного груза начнет бурлить, тогда, как 
в электротехнике, пробьет дуга и пойдет 
транзит своим чередом. А нас всех, кто пы-
тается сегодня строить терминалы-склады, 
просто душат. Железная дорога должна бы 
бегать за клиентом и говорить: ребята, да 
я вам проведу рельсы и подам вагоны, вы 
только создайте грузообразующую точку! 
А она у нас вместо этого лишь выставля-
ет условия: здесь постройте «парчок», там 
дайте денег за электроэнергию, там прихо-
дите со своими вагонами и т. д. А государ-
ство это как-то регулирует? Да никак. Оно 
сегодня все рассуждает – создавать одну 

грузовую компанию или две. От этого ведь 
ничего не изменится и не прибавится.

– Что бы Вы пожелали сегодня, с 
одной стороны, бизнесменам, с другой 
– государственным служащим?

– Всем бизнесменам я пожелал бы, по-
жалуй, единственно здоровья. если чело-
век морально и физически здоров, то в 
любой ситуации он будет стараться при-
нимать здравые, адекватные решения. 
А госслужащим пожелал бы силы духа. 
Прежде всего любить и уважать себя на-
столько, чтобы ценить свою репутацию. 
Чтобы свое имя и душу ставить выше, 
чем сиюминутные интересы групп или 
даже тех же министерств. У нас как-то со-
вершенно все еще не принято в соответ-
ствующих ситуациях подавать в отставку. 
заметьте, нет этого! А нужно бы так: не 
уважаете меня? ну извините, а я себя 

ценю и люблю настолько, что мне всегда 
найдется работа. нет – сидят, выпраши-
вают, вымаливают, выдумывают отмазки. 
Мне кажется, что сегодня именно любви и 
уважения к себе не хватает не только у 
чиновников, но и у многих людей. Когда 
человек будет любить себя, он будет лю-
бить и уважать и всех остальных. 

– Что ж, на этом поистине евангель-
ском сюжете хотелось бы и завершить 
наш разговор. Разрешите пожелать 
вашей компании по случаю исполнив-
шегося в марте 15-летия процветания и 
дальнейших интересных проектов.

– Большое спасибо! Хотел бы передать 
горячий привет всем читателям журнала 
«РЖД-Партнер»!

мне  хотелось бы пожелать премьер-министру м. е. фрадкову 
самому реально руководить работой правительства,  
а не довольствоваться тем, что президент созывает  

по субботам министров и за что-то там их журит
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рЖд-Партнер, № 7, апрель 2007 г. 

Целевая модель: 
рынка много или мало?

В конце марта Минтранс 
внес в правительство 
согласованный проект 
Целевой модели рынка 
железнодорожных 
транспортных услуг 
на третьем этапе 
структурной реформы. 
Высказать свою  
позицию по данному 
вопросу в рамках  
работы выставки 
«трансРоссия-2007» 
журнал  
«РЖД-Партнер» 
пригласил ряд 
причастных лиц  
в формате «открытое 
интервью». 
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ДеФиЦит РОЖДАет 
ПРеДлОЖеНие

Гурьев А. И.: – напомню, что речь идет 
о принятии некоей рыночной модели, 
которая делала бы шаг вперед по пути 
демонополизации ОАО «РЖД» в сфере 
перевозок и выделении в конкурентный 
сектор тех услуг с обеспечивающими их 
имущественными комплексами, которые 
к этому уже готовы. Все наши сегодняш-
ние собеседники изначально имели свои 
особые представления о том, какая это 
должна быть модель. Я прошу высказать-
ся каждого о содержании направленного 
в правительство документа, о том, на-
сколько вообще изложенные в нем схемы 
отвечают представлениям о рынке. Очень 
кратко напомню, что в классическом пони-
мании развитый, или совершенный, рынок 
предполагает как минимум три признака: 
множество (несколько) субъектов, произ-
водящих данные товары или услуги; кон-
куренция между ними, а значит, наличие 
необходимых для нее условий; свободное 
ценообразование, обеспечивающее через 
колебания цен и переток капиталов соот-
ветствие спроса и предложения. Поясни-
те также, пожалуйста, чем согласованная 
модель отличается от тех вариантов, кото-
рые в вашем представлении являлись бы 
более оптимальными. 

Давыдов Г. Е.: – Под словом «модель» 
все-таки принято понимать какой-то аппа-
рат или совокупность логических, алго-
ритмических, вычислительных и других 
процедур и операций, при помощи кото-
рых можно как прогнозировать поведение 
известных участников рынка, так и про-
верять, насколько эффективно все это 
работает. В таком понимании на сегодня 
никакой модели нет. К моменту появления 
известного распоряжения правительства 
№ 1094 от 10 августа прошлого года (в 
соответствии с которым формально и раз-
рабатывалась модель) министерства и 
ведомства – разработчики, а также ОАО 
«РЖД» уже практически имели каждый 
свой проект. При этом каких-то согласо-
ванных технических заданий или общих 
критериев никто не устанавливал, поэтому 
дальнейшая работа, с моей точки зрения, 

пошла уже совершенно не так, как следо-
вало бы, и мы получили на сегодняшний 
момент, по сути, не до конца согласован-
ный, неубедительный, не вполне понятный 
документ. Для того чтобы ответить на во-
прос, какие же субъекты рынка должны 
будут существовать в 2010 году,  не нужно 
было ничего разрабатывать, а достаточно 
было открыть имеющееся законодатель-
ство и почитать. там все уже об этом напи-
сано. Поэтому ценность представленной в 
правительство модели на данный момент 
для меня не совсем понятна. В смысле же 
самого рынка можно сделать такие вы-
воды: перевозки остаются естественной 
монополией и допускается существование 
еще некоего дополнительного сегмента – 
операторов поездных формирований. Как 
дальше пойдет процесс структурирования, 
будет ли обособлена эта услуга и появится 
ли у нее самостоятельный тариф, – этого 
из представленных наработок не вытека-
ет.

Гурьев А. И.: – Алан Валерьевич, ваше 
ведомство, как известно, изначально вы-
ступало с иной моделью, предполагавшей 

Г. е. ДАВЫДОВ: 
«В научном понимании этого 

слова на сегодня никакой 
модели нет»
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создание уже на третьем этапе реформы 
института независимых перевозчиков. 
Эти предложения приняты не были. на-
сколько, по Вашему мнению, сегодняшний 
вариант соответствует решению насущ-
ных задач? 

Лушников А. В.: – С точки зрения го-
сударства рынок – это прежде всего пра-
вила игры, институциональная инфра-
структура, правовые отношения, которые 
позволяют в рамках установленных зако-
нов и нормативных актов работать субъек-
там предпринимательской деятельности.  
В данном случае мы подошли к созданию 
модели, находясь в ситуации, когда у нас 
очень серьезный сегмент этих рыночных 
отношений, а именно институт независи-
мых перевозчиков, не работает. Основная 
причина этого заключается в отсутствии 
тарифа на оказание услуг железнодорож-
ной инфраструктуры. В процессе дискус-
сии ОАО «РЖД» все время муссировало 
тезис о том, что сегодня невозможно пре-
жде всего технологическое существование 
публичного перевозчика, хозяйствующего 
на инфраструктуре ОАО «РЖД». Поэтому 
в конечном итоге в разработанной модели 
основной упор был сделан на институт не-
зависимых операторов, которые работа-
ют по свободным тарифам и не являются 
публичными. По объему это порядка 15% 
всего рынка железнодорожных перево-
зок, ибо именно таков средний уровень 
вагонной составляющей тарифа. Будет ли 
в действительности эффективно работать 
рынок операторов или нет – мне сказать 
сложно. на заседаниях Межведомствен-
ной комиссии по реформе звучал вопрос, 
прежде всего со стороны ФАС: как могут 
на равных конкурировать компании, у ко-
торых, например, 250 тыс. и 2,5 тыс. ваго-
нов? но это сфера уже не моей компетен-
ции, и надо полагать, что антимонопольная 
служба будет внимательно следить за со-
блюдением справедливой конкуренции.  
В целом же, если говорить о моей личной 
позиции, то определенный скепсис я все-
таки испытываю. 

Гурьев А. И.: – По поводу вашей соб-
ственной модели: Вы смирились с тем, что 
ее следует отложить на более отдаленную 

перспективу или, может быть, признали 
ошибочной? 

Лушников А. В.: – Вы знаете, что как 
государственный служащий я связан по-
зицией своего министерства. но если 
опять же говорить о моей личной точке 
зрения, то я не считаю, что наша позиция 
была ошибочной. 

Гурьев А. И.: – Владимир Анатольевич, 
Вы являетесь одним из тех, кто лично уча-
ствовал в разработке варианта, составив-
шего затем основу итоговой целевой мо-
дели. Вы могли бы утверждать, что в ней 
действительно будут действовать рыноч-
ные механизмы выравнивания спроса и 
предложения в части подвижного состава 
и мы, наконец, будем уходить от этого со-
циалистического атавизма под названием 
«дефицит»? 

Сосипаторов В. А.: – Да, мы считаем, 
что эта модель действительно будет ра-
ботать. При этом рассматриваем ее как 

А. В. лУшНикОВ: 
«к сожалению, эта модель 

пока не предполагает 
института независимых 

перевозчиков»
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наиболее взвешенную и сбалансирован-
ную на сегодняшний день с точки зрения 
поступательности подходов к развитию 
реформирования и достижению тех ре-
зультатов, которые мы хотим получить на 
этом этапе. Было потрачено много усилий, 
для того чтобы максимально сблизить 
имеющиеся позиции и учесть все возмож-
ные риски. знаете, можно бесконечно дис-
кутировать, но эта модель сегодня очень 
нужна как регулирующим органам, так и 
ОАО «РЖД» – в первую очередь для того, 
чтобы определить основные действия, 
которые необходимо совместно осущест-
влять при реализации третьего этапа ре-
формы. При этом согласованный вариант 
содержит целый ряд таких составляющих, 
которые отличаются от Программы струк-
турной реформы. В целом же в модели 
сделан упор на развитие конкуренции 
в тех сферах рынка, которые на сегодня 
уже в значительной степени сформирова-
лись. Очень важный момент здесь – это 
возможность для ОАО «РЖД» выйти на 
конкурентный рынок операторских услуг. 
такой шаг сделает более понятными и 
прозрачными прежде всего механизмы 
получения доходов и финансирования как 
инфраструктуры, так и подвижного соста-
ва. Конкуренция будет эффективна только 
тогда, когда на рынке будет избыток гру-
зовых вагонов, в том числе специализи-
рованных. Вот этому и будет способство-
вать создание грузовых компаний. если 
говорить о частных перевозчиках, то мы 
достаточно скрупулезно изучили вопрос 
либерализации рынка перевозочной дея-
тельности. Было проведено много встреч 
и обсуждений всех аспектов этого вопро-
са: инвестиции, организационные возмож-
ности хозяйствования перевозчиков, необ-
ходимость изменения нормативной базы 
и т. д. Мы пришли к выводу, что вывести 
на рынок перевозочную деятельность на 
сегодняшний день вряд ли возможно без 
колоссальных рисков, угрозы попросту 
обрушить устойчивость работы железно-
дорожного транспорта. Я уже не говорю 
о том, что такая радикальная либерали-
зация означала бы необходимость корен-
ного пересмотра федеральных законов. 

Сегодняшний Устав базируется, по сути, 
на тех же подходах к функционированию 
и управлению единым хозяйствующим 
субъектом, которые применялись десят-
ки лет к системе железных дорог. Он был 
создан практически для одной компании. 
если мы хотим получить принципиально 
такой же рынок, который существует, на-
пример, в западной европе, то мы долж-
ны, ни больше ни меньше, перейти на 
контрактное право. А оно потянет за со-
бой вопросы, связанные с ограничением 
целого ряда объектов инфраструктуры в 
хозяйственном обороте, с возможностью 
неприсутствия перевозчика на большом 
количестве станций. В конечном итоге 
риск потери доступности железнодорож-
ного транспорта будет очень велик. Поэто-
му мы считаем, что сегодня следует огра-
ничиться развитием конкурентного рынка 
в сфере операторской деятельности, а да-
лее жизнь подскажет новые необходимые 

В. А. СОСиПАтОРОВ: 
«Эта модель наиболее 

взвешенная 
и сбалансированная»
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организационные и правовые решения.  
В частности,  уже в рамках третьего этапа 
начнут вызревать и элементы перевозоч-
ной деятельности независимых владель-
цев поездных формирований, причем на 
ограниченных полигонах и определенных 
маршрутах. 

Гурьев А. И.: – евгений Федорович, 
ваше ведомство, как видно, в целом со-
гласно с приводимыми ОАО «РЖД» аргу-
ментами? 

Михайлов Е. Ф.: – надо со всей очевид-
ностью констатировать, что предложенная 
модель сегодня устраивает ОАО «РЖД» 
и крупных собственников подвижного со-
става. если оценивать ее с позиций дви-
жения к дальнейшему развитию рынка на 
железно дорожном транспорте, то прежде 
всего я назвал бы такую модель не про-
сто достаточно либеральной, а ультрали-
беральной. Даже если иметь в виду соз-
дание на первоначальном этапе только 
одной Грузовой компании, то заложенная 
передача фактически половины парка 
ОАО «РЖД» в операторский сегмент по 
большому счету означает прекращение 
государственного регулирования тарифов 
на перевозку грузов в вагонах парка ОАО 
«РЖД». Мы должны понимать, что при 
ситуации, когда только треть совокупного 
парка, обращаемого на сети, находится в 
регулируемом сегменте, регулирование 
тарифов уже не является той мерой, кото-
рая была бы действительно эффективной. 
то есть в этой связи очень быстро дости-
гается решение такой проблемы, как пе-
реход к свободному тарифообразованию 
на услуги по перевозке. С одной стороны, 
это одна из задач реформы, но с другой – 
следовало бы, конечно, сначала спросить 
грузоотправителей, готовы ли они в усло-
виях дефицита подвижного состава к пер-
спективе риска непрогнозируемого роста 
тарифов на перевозку грузов. 

Я как представитель государственного 
органа власти все-таки вижу здесь до-
статочно большую системную опасность 
для экономики страны. Что еще мы име-
ем, так сказать, в пассиве? Эта модель не 
отвечает на вопрос: движемся ли мы все-
таки к конкуренции между перевозчиками 

или нет? Конечной точкой данной модели 
является монополия на перевозку, и до-
пускается лишь возникновение на опре-
деленных маршрутах, в определенных 
сегментах рынка перевозок поездными 
формированиями силами собственников 
подвижного состава. то есть это будет та-
кой прообраз непубличных независимых 
перевозчиков, которые работают там, где 
считают для себя выгодным. 

заметьте, при этом мы приходим к тако-
му понятию, как практическая отмена ре-
гулирования перевозочной деятельности 
для частных компаний, а с учетом сохране-
ния за РЖД как публичным перевозчиком 
только трети от всего подвижного соста-
ва – и к дезавуированию понятия публич-
ности перевозки. Это может оказаться 
слишком быстрая либерализация, которая 
приведет, как уже говорилось, к наруше-
нию устойчивости работы железнодорож-
ного транспорта. Вот в этом заключаются 
основные риски представленной модели, 
которые, по нашему мнению, нужно еще 
раз обсудить и проработать. 

Гурьев А. И.: – то есть Вы считаете, что 
здесь получается даже слишком много 
рынка?

Михайлов Е. Ф.: – Получается слишком 
мало механизмов, при помощи которых 
можно было бы в случае неуправляемого 
развития событий начать эффективно ре-
гулировать этот рынок. 

лиБеРАлизАЦиЯ 
и РеГлАМеНтАЦиЯ

Гурьев А. И.: – Высказывалось мнение, 
что данная модель не предполагает гаран-
тированных равных условий хозяйство-
вания для всех субъектов операторского 
рынка. В Минтрансе по этому поводу го-
ворят, что параллельно будет идти работа 
и по совершенствованию операторской 
нормативной базы. Хотелось бы задать 
вопрос каждому участнику сегодняшней 
встречи: будет ли, по Вашему мнению, 
опять востребован проект знаменитого 
многострадального постановления прави-
тельства об операторах? Может, это будут 
уже иные аналогичные документы? 

рЖд-Партнер, № 7, апрель 2007 г. 
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Давыдов Г. Е.: – наша позиция заклю-
чается в следующем. запретить кому бы 
то ни было, в частности ОАО «РЖД», за-
ниматься каким бы то ни было железно-
дорожным бизнесом – это, разумеется, 
неправильно. если существует такая раз-
новидность деятельности, как оператор 
подвижного состава, и это упомянуто в за-
коне, то, как говорится, пожалуйста. При 
этом неважно, будет ли это одна компа-
ния, две или несколько. 

Гораздо важнее другое. Можно ли по-
сле создания Грузовой компании ОАО 
«РЖД» сразу идти на практическое 
дерегулирование вагонной составляю-
щей? наши предложения по этому пово-
ду были представлены во все инстанции 
уже много раз и в общем-то поддержа-
ны ФАС. Они заключаются в том, что к 
состоянию, когда надо снять тарифное 
регулирование, еще надо подойти, вы-
полнить целый ряд условий. не надо 
говорить, что компания, имеющая 260 
тыс. вагонов, будет такой же, как и все 
остальные. ничего подобного, и сегод-
ня это уже отчетливо видно на примере 
«трансКонтейнера» и «Рефсервиса». 

наши  ключевые  условия  просты. 
Мы знаем о наработках в ОАО «РЖД», 
в которых, по-видимому, участвовал и 
Владимир Анатольевич Сосипаторов. Это 
целая серия проектов договоров, описы-
вающих отношения между Грузовой ком-
панией и ее «матерью» – ОАО «РЖД». Вот 
что-то подобное, например в форме типо-
вых договоров, должно быть распростра-
нено и на все те операторские компании, 
которые заявятся и пройдут определен-
ную процедуру, так скажем, знакомства с 
перевозчиком. Они должны иметь возмож-
ность заключить эти договоры. Вот тогда, 
по нашему мнению, создастся ситуация, 
когда все встали на общий старт прибли-
зительно в одинаковых условиях и можно 
снимать тарифное регулирование. 

Гурьев А. И.: – Ваше мнение, Алан Ва-
лерьевич? 

Лушников А. В.: – на поставленный во-
прос о том, чтобы подтянуть нормативную 
базу в отношении операторов, я отвечу 
так: в настоящий момент сделать это бы-
стро и эффективно, например до конца 
года, невозможно. Формулировка, уста-
новленная законом «О железнодорожном 
транспорте в РФ» в отношении операто-
ров, такова, что в постановление прави-
тельства, которое, по идее, должно быть 
принято во исполнение этого закона, по 
сути, написать можно немногое. Почему? 
Первое, публичность договора, который 
заключает перевозчик с оператором (то, 
о чем говорит Георгий ефимович), нужно 
устанавливать на уровне закона. Второе, 
какие-то особые взаимоотношения опе-
ратора и нормы его участия в перевоз-
очном процессе, одинаковые для всех, 
тоже нужно прописывать законодательно. 
Я уже не говорю об операторах поездных 
формирований, где вообще пока правовая 
пустыня. то есть для меня в принципе не-
понятно, каким образом можно до конца 
года сделать нормативно-правовую базу 
для этих операторов, если там нужно вно-
сить изменения в законы. тут есть одна-
единственная возможность, но она не но-
сит нормативного характера – это добрая 
воля ОАО «РЖД». Компания может вполне 
заявлять какие-то публичные оферты или 

е. Ф. МиХАйлОВ: 
«Я назвал бы такую модель 
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разрабатывать внутренние процедуры, но 
с моей точки зрения государственного чи-
новника, добрая воля субъекта естествен-
ной монополии – это явление как минимум 
преходящее. Поэтому государство должно 
установить именно нормативные условия.

Гурьев А. И.: – Когда же это возможно 
сделать? 

Лушников А. В.: – Федеральное агент-
ство железнодорожного транспорта не 
является, как известно, правоустанавли-
вающим органом. Мы предлагали создать 
нормативные условия для перевозчиков. 
Я и сегодня по-прежнему считаю, что это 
нужно делать, потому что модель этого не 
исключает и соответствующее поручение 
есть как в распоряжении правительства 
№ 1094, так и в Программе структурной 
реформы. Безусловно, нормативная база 
тогда потребует определенной настройки, 
но настраивать можно лишь то, что рабо-
тает, а не то, что является пока еще теоре-
тической конструкцией. 

Гурьев А. И.: – Владимир Анатольевич, 
готово ли, по Вашему мнению, ОАО «РЖД» 
проявить упомянутую добрую волю? 

Сосипаторов В. А.: – Вы знаете, если 
мы серьезно говорим о либерализации 
сегментов рынка на железнодорожном 
транспорте, то нужно все более отказы-
ваться от подходов, когда деятельность 
участников на каждом шагу регламенти-
руется различными нормами, запрета-
ми или предписаниями. Мы должны как 
можно больше открывать этот рынок для 
прямого действия норм Гражданского 
кодекса. нужно давать простор предпри-
нимательству в конкурентных сферах, а 
не связывать его всякий раз по рукам и 
ногам. Все те взаимоотношения, которые 
могут возникнуть между перевозчиком и 
операторской компанией, отнюдь не тре-
буют какой-то особой нормативной регла-
ментации.

 Мы разработали целый ряд схем, ко-
торые, на наш взгляд, являются вполне 
работоспособными в рамках действую-
щего правового поля. В том числе вполне 
реальной представляется и схема с так 
называемой обратной арендой вагонов 
Грузовой компании – это тоже форма 

взаимодействия владельца подвижно-
го состава и перевозчика. Что касается 
собственных поездных формирований, то 
можно признать перспективным смещение 
вектора по принятию решений с субъекта 
естественной монополии на Министерство 
транспорта. Минтранс мог бы устанавли-
вать разрешение на курсирование, а ФСт 
соответственно принять тот тариф, кото-
рый бы в данном случае отвечал целям 
государственного регулирования. 

Гурьев А. И.: – евгений Федорович, Вы 
были камнем преткновения в вопросе при-
нятия упомянутого мной проекта поста-
новления правительства об операторах. 
не изменилась ли Ваша позиция?

Михайлов Е. Ф.: – надеюсь, что я не 
только был, но и остаюсь этим камнем 
преткновения, который мешает такому 
проекту постановления увидеть свет. 
Все, что касается деятельности операто-
ров подвижного состава, ограничивается 
практически одной дефиницией в зако-
не. никаких дополнительных признаков, 
как известно, нигде попросту нет. Сейчас 
это на самом деле экспедитор, владею-
щий собственным подвижным составом.  
И еще он выступает как плательщик от 
лица грузоотправителя. Проект предла-
гаемого постановления говорит, по сути, о 
трех вещах. О том, что перевозчик должен 
в обязательном публичном порядке (что 
противоречит закону) заключать некий 
договор по взаимодействию с оператором 
подвижного состава, – это раз. Перечень 
таких договоров должен публиковаться 
– это два. Перевозчик обязан не дискри-
минировать оператора при ремонте под-
вижного состава – это три. то есть все эти 
вещи, мягко говоря, странные. Они или 
законодательно не обусловлены, или во-
обще не понятно, причем тут, например, 
перевозчик и ремонт подвижного соста-
ва. С точки зрения нормативного напол-
нения сферы операторской деятельности 
у меня имеются очень большие надежды 
на ту концепцию технического задания по 
внесению изменений в закон «О железно-
дорожном транспорте в РФ» и Устав же-
лезнодорожного транспорта, которую раз-
работал и внес в правительство Минтранс. 

рЖд-Партнер, № 7, апрель 2007 г. 
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там, в частности, предполагается, что в за-
коне будет уточнен функционал оператора 
подвижного состава с учетом появления 
собственных поездных формирований. 
также планируется указать, что является 
компетенцией правительства и должно 
найти свое отражение в том нормативно-
правовом документе, который будет при-
нят. И в этом плане договорная база, кото-
рая будет наработана между ОАО «РЖД» 
и ее «дочкой», во многом может быть вос-
требована и использована более широко. 

Кроме того, я хочу обратить внимание, 
что существует закон «О защите конку-
ренции» и антимонопольные органы име-
ют все возможности не допустить ситуа-
ции, когда какой-то договор ОАО «РЖД», 
заключаемый с дочерней компанией, бу-

дет приводить к нарушению конкуренции 
и дискриминации остальных участников 
рынка. И еще хотел бы сказать о том, что 
МЭРт выступает за применение государ-
ственными компаниями в своей деятель-
ности всех положений закона о государ-
ственных закупках. Это значит, что если 
заработает правило обратной аренды и 
ОАО «РЖД» будет брать в аренду подвиж-
ной состав, оно будет обязано это делать 
только через конкурс. Это также позволит 
уравновесить ситуацию. 

ЭтО СеРьезНЫй ВЫзОВ 
МеНеДЖеРАМ РЖД

Гурьев А. И.: – Главной особенностью 
представленной модели по сравнению 
с прежним планом ОАО «РЖД» являет-
ся создание Второй грузовой компании 
в 2008–2009 гг. Раньше схема работы в 
целом виделась следующая. Платеже-
способные грузовладельцы работают 
преимущественно с операторскими ком-
паниями, где действуют рыночные регу-

ляторы цены, спроса и предложения. те 
же, кто считается неплатежеспособным 
для оплаты конкурентного тарифа, имеют 
возможность обратиться непосредствен-
но в ОАО «РЖД» и работать по низким 
фиксированным ставкам Прейскуранта 
№ 10-01, понимая при этом, что здесь им 
по-прежнему придется мириться с такими 
«удовольствиями», как дефицит, очередь 
и низкое качество самого вагона. В пер-
спективе, конечно, все должны переходить 
на работу по рентабельным рыночным та-
рифам, но прежняя модель не указывала, 
когда будет закрыта «касса для бедных». 
теперь это произойдет практически одно-
временно с образованием Второй грузо-
вой компании. Как бы вы прокомментиро-
вали такую меру? 

Михайлов Е. Ф.: – Данный план с двумя 
компаниями, как известно, выдвинул Мин-
транс России. Правда, там есть одна от-
сылочная норма, что вторая компания соз-
дается только после первой – и то в случае 
успешности ее работы. надо сказать, что 
я пока плохо представляю, как и одна-то 
Грузовая компания будет управляться с 
парком в 250 тыс. вагонов. такого опыта 
сегодня пока ни у кого нет. У сегодняш-
них самых крупных операторов имеется 
вагонов на порядок меньше – и при этом 
преобладает оперирование маршрутами.  
У Грузовой компании ОАО «РЖД» марш-
рутными отправками будет занята в луч-
шем случае десятая часть парка. Это 
очень серьезный вызов – в первую оче-
редь менеджерам Российских железных 
дорог, и в любом случае без непосред-
ственной помощи материнской компа-
нии здесь не обойтись. А когда создадут 
Вторую грузовую компанию, то это будет 
означать вообще полную отмену здесь 
государственного регулирования, публич-
ности и радикализацию ценообразования. 

мы должны как можно больше открывать этот рынок  
для прямого действия норм Гражданского кодекса.  

нужно давать простор предпринимательству,  
а не связывать его по рукам и ногам 
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Это, конечно, может повлечь за собой се-
рьезные макросдвиги в экономике. 

Гурьев А. И.: – Владимир Анатольевич, 
не считаете ли Вы, что это действительно 
слишком радикально в смысле большой 
сжатости по времени? 

Сосипаторов В. А.: – Разрабатывая 
свой проект и широко обсуждая его во 
всех инстанциях, ОАО «РЖД», конечно, 
исходило из того, что он будет реали-
зовываться без каких-либо сверхради-
кальных или лавинообразных измене-
ний для рынка. то есть модель с одной 
Грузовой компанией была более адап-
тирована к существующим технологи-
ческим и нормативным ограничениям 
и наиболее полно отвечала интересам 
клиентов. Передача подвижного соста-
ва должна была происходить поэтапно, 
причем предлагался эффективный и 

простой механизм, когда государство 
через решения совета директоров ком-
пании могло контролировать скорость и 
качество процесса выведения парка на 
конкурентный рынок. Конечно, для нас 
предложенная модель создания двух 
Грузовых компаний была достаточно не-
ожиданной и экономически до сих пор не 
совсем понятна. Разумеется, мы будем 
исполнять то решение, которое примет 
правительство, но в любом случае мы 
не станем скрывать тех рисков, которые 
могут при этом возникать, и попытаемся 
их как можно раньше выявить, показать 
и инициировать контрмеры. Основной 
риск видится в выведении в Первую гру-
зовую компанию большого количества 
вагонов с необходимостью установления 
устойчивых персонифицированных отно-
шений с клиентом. Это сложная задача, 
но мы, тем не менее, уже нашли необ-
ходимые объемы, ту базу, которая даст 
возможность управлять данным парком, 

а также механизмы, позволяющие не 
упустить ситуацию из-под контроля. 

Лушников А. В.: – А с моей точки зре-
ния, вариант создания двух Грузовых 
компаний менее травмирует экономику. 
никто не вспоминает почему-то, что ОАО 
«РЖД» планировало в 2008 году продать 
49% акций Первой грузовой компании 
миноритариям, которые были бы катего-
рически не согласны, что их вагоны сда-
ются в аренду ОАО «РЖД» по бросовой 
цене. Просто весь парк, думаю, должен 
был очень быстро быть выведен из обрат-
ной аренды и выброшен на рынок. но при 
этом я хочу поддержать евгения Федоро-
вича в том, что вывод вагонов в свободное 
оперирование означает уход от публич-
ности, то есть равнодоступности, регули-
рования рынка. Минтранс уходил от идеи 
форсированного создания независимых 

перевозчиков в значительной степени под 
давлением аргументов ОАО «РЖД» о том, 
что независимые перевозчики не обеспе-
чат равнодоступность и публичность. А в 
результате мы приходим к тому же само-
му, но на другом, более низком уровне. 
Выводя на рынок не перевозочную дея-
тельность, а операторскую, по сути, мы 
получаем результат, с моей точки зрения, 
более проблемный. Риски здесь очень су-
щественны. 

Гурьев А. И.: – У Вас, Георгий ефимо-
вич, какие по этому поводу соображения? 

Давыдов Г. Е.: – Собственно, никаких 
особых соображений по этому поводу у 
меня нет. здесь многое зависит от того, 
как будет поделен парк. если в первую 
компанию будут переданы более привле-
кательные виды перевозок (а иначе бу-
маги этой компании не получат высокой 
оценки), то в остатке у ОАО «РЖД» со-
хранится все то, что для частного бизнеса 
не годится. но тогда создание двух компа-

Такой шаг сделает более понятными и прозрачными  
прежде всего механизмы получения доходов  

и финансирования как инфраструктуры,  
так и подвижного состава

рЖд-Партнер, № 7, апрель 2007 г. 
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ний представляется вообще как какая-то 
авантюра. ее надо изучать на предмет со-
ответствия законодательству и соблюде-
ния государственных интересов. Поэтому 
я опять-таки возвращаюсь к тому, с чего 
начал. если эта схема с двумя компаниями 
будет утверждена правительством, то во-
прос о поэтапном выводе из ОАО «РЖД» 
конкретных вагонов будет очень чувстви-
тельным и здесь понадобится как раз мо-
делирование, некий инструментарий для 
экономической оценки и прогнозирования 
того, как все это будет сказываться в экс-
плуатации и что принесет для обслужива-
ния грузоотправителей.

Гурьев А. И.: – Что ж, в последнее 
время многие указывали на то, что 
дискуссия о целевой модели рынка 
железно дорожных транспортных услуг 
приобрела затяжной характер, что она 

сильно насыщена как личностными ам-
бициями, так и лоббированием инте-
ресов конкретных частных компаний и 
что необходимо уже проявление некоей 
политической воли для прекращения 
топтания на месте. непосредственным 
катализатором таких настроений явил-
ся, безусловно, усилившийся в прошлом 
году дефицит подвижного состава, а сле-
довательно, и очевидная необходимость 
оптимизации структуры ОАО «РЖД» для 
кардинального повышения эффектив-
ности ее инвестиционных инструментов. 
Похоже, что такая воля была проявлена. 
Пожелаем всем причастным ведомствам 
и компаниям сосредоточиться теперь 
на практической работе по внедрению 
и освоению новых подходов. Большое 
спасибо всем сегодняшним участникам 
встречи за интересную беседу!  
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рЖд-Партнер, № 8, апрель 2007 г. 

Я люблю 
инакомыслящих

В апреле трижды начальник дороги, дважды министр 
путей сообщения России и первый президент ОАО «РЖД», 

а ныне член совета директоров компании и помощник 
премьер-министра Геннадий Фадеев отметил свое  

70-летие. Накануне юбилея с ним встретился 
корреспондент журнала «РЖД-Партнер». 

ГеННАДий ФАДееВ,  
министр путей сообщения рф в 1992–1996 и 2002–2003 гг.,  

президент оао «рЖд» в 2003–2005 гг. 
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зНАчит,  
тАк НАДО БЫлО!

– Геннадий Матвеевич, Вы целена-
правленно стремились сделать боль-
шую карьеру или все складывалось 
как-то само собой? 

– Бывает так, что человек намеренно 
создает условия для того, чтобы его заме-
тили, занимается пиаром, организовывает 
какие-то ходатайства, просит посодей-
ствовать людей с высоким положением.  
У меня этого не было, как не было никогда 
и той руки, которая бы вела меня по жизни. 
Я всего достигал своим умом и поднимал 
себя сам. А повышение по службе проис-
ходило, видимо, только по результатам 
моей деятельности. Я очень люблю рабо-
тать. такая деталь: в институте я был вклю-
чен в группу студентов для стажировки в 
Киеве на только что появившейся ЭВМ. 
Почти все, кто тогда поехал туда, позже 
стали учеными. А вот меня не прельщало 
такое предложение. Меня манило на стан-
цию, образно говоря, переводить стрелки, 
формировать поезда. И я тогда отказался. 
наверное, говоря сегодняшними термина-
ми, я уже в то время ощущал себя неким 
«антикризисным менеджером». Помню, 
будучи совсем еще молодым, я создавал, 
например, новое тайшетское отделение на 
транссибе. Или вот характерный пример. 
В конце 1982 года (я был тогда начальни-
ком Красноярской дороги) мне позвонил 
только что назначенный министр путей со-
общения СССР н. С. Конарев и предложил 
занять пост его заместителя. Я отказался, 
сказав, что еще не готов к этому. Спустя 
два года мне было предложено возглавить 
Октябрьскую дорогу. И я поехал туда с 
большим желанием. К тому времени я уже 
отлично изучил дороги Дальнего Востока 
и Сибири, и мне необходимо было узнать 
особенности работы железных дорог в 
европейской части страны. А в 1987 году 
Конарев опять предлагает мне должность 
его заместителя. 

И вот тут я почувствовал, что теперь уже 
хорошо подготовлен к этой работе. Мне 
кажется, этот факт говорит о том, что я не 
являлся карьеристом. В то же время, начи-
ная еще со школьных лет, был всегда в ли-

дерах – капитаном футбольной команды, 
старостой в институте все пять лет, бри-
гадиром на рыбной путине в студенческих 
отрядах и т. д. И даже в правительстве  
В. С. Черномырдина президент Б. н. ель-
цин называл меня «бригадиром». Вот так. 

– На Октябрьской дороге еще долго 
вспоминали о Вашей строгости, тре-
бовательности, даже жесткости. На-
пример, поговаривали, что от Вас с 
инфарктами людей выносили. А как бы 
Вы сами определили стиль Вашего ру-
ководства людьми?

– знаете, я люблю людей. Все мы име-
ем разную подготовку, но каждый должен, 
занимая тот или иной пост, соответство-
вать ему. А если кто-то еще и показыва-
ет, что объективно претендует на более 
ответственный участок, то я всегда это 
вижу и запоминаю такого человека. Ког-
да я приехал на Октябрьскую, то начал 
строительство третьих путей на полигоне 
от Обухово до тосно, так как там это было 
одно из самых узких мест. Когда заполня-
лась Сортировочная система в ленингра-
де, через пару часов вставал и главный 
ход на Москву. Я понимал, что искусство 
управления – это прежде всего умение не 
создавать помех для соседа. И вот пом-
ню, мы приехали на перегон Славянка – 
Обухово и я говорю: «Сегодня 1 июня. До 
31 июня мы строим третий путь и открыва-
ем его со скоростью 60 км/час». А началь-
ник отделения Борис Дмитриевич Громов 
(большой трудяга, до сих пор вспоминаю 
о нем с огромной теплотой), как мне по-
том передали, сказал: «ну, приехал фан-
таст. ничего у него не получится!» Скажу 
честно: это меня подзавело. И мы открыли 
перегон на день раньше установленно-
го срока. но были и другие случаи. Ищу 
как-то начальника службы движения, а он, 
оказывается, под окном моего кабинета 
в рабочее время валяется в пьяном виде.  
Я это увидел и уже через полчаса под-
писал приказ о снятии его с занимаемой 
должности, а материал направил на кол-
легию. В другой раз уволил начальника 
Мурманского отделения – и тоже за зло-
употребление спиртным. А как же! наша 
работа связана прежде всего с безопас-
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ностью движения. Вот с этой точки зрения 
я был действительно тверд в своих ре-
шениях. но никаких инфарктов, конечно, 
не было. Я многого требовал, однако при 
этом всегда думал про себя: а созданы ли 
для этого соответствующие условия? Да, 
бывало, я видел, что это не так, но тог-
да говорил работнику: «Мои требования 
были завышены, но ты мог это сделать, ты 
способен на это». Человек, который сам 
все испытал, не может применять какие-то 
несправедливо жесткие меры к тому, кто 
невиновен. Я хочу это подчеркнуть. Поче-
му я захожу в любой рабочий коллектив, 
образно говоря, открывая дверь ногой, то 
есть не боясь аудитории? Потому что мне 
известно – они обо мне все знают. Ведь 
когда ты начинаешь поучать людей, они 
сидят, слушают и думают: но ты ведь сам 
так не делаешь, а от нас требуешь этого. 
Вот это всегда должен иметь в виду руко-
водитель. Когда ты учишь чему-либо чело-
века, он про тебя всегда подумает: а какой 
специалист ты сам, как у тебя в семье, на 
что ты живешь, как себя ведешь... Вот это 
я все соизмерял, когда выходил на любую 
аудиторию, и был готов ответить на любой 
вопрос. 

– То есть командир должен иметь 
право сказать: «Делай, как я» – и толь-
ко тогда что-то требовать от подчинен-
ных?

– Помню, будучи начальником дороги, 
я возвращался в Красноярск поездом с 
тяжелого крушения на линии тайшет – 
Абакан. за двое суток выдалось поспать 
всего часов пять в вагоне. Вдруг слышу: 
стучат. Выхожу, вижу сход цистерны на 
мосту через енисей – одной тележкой с 
повреждением мостового бруса. Уже идут 
восстановительные работы, и начальник 
службы пути Владимир никитич зеле-
ный их возглавляет. Я начал было ему 
говорить, что медленно работаешь и т. 
д., а он мне отвечает: «знаете что – или 
Вы сами тут все делайте, или не мешайте 
мне восстанавливать». Мне это очень по-
нравилось! Я люблю таких людей. то есть 
он уверен в себе! Он специалист в своей 
области! И я ему сказал: «Хорошо, доло-
жишь через два часа, но если не откроете 

движение, я сделаю соответствующие вы-
воды за срыв восстановительных работ». 
Я никогда не считал себя специалистом во 
всех вопросах железнодорожной отрасли. 
нет. но я из опыта знал, кто может сде-
лать ту или иную работу, какими силами, 
с каким качеством и сколько для этого по-
надобится времени. 

– Можно ли, по Вашему мнению, на-
звать Ваш стиль работы авторитарным? 

– Однажды, работая на Октябрьской до-
роге, я принял решение о реконструкции 
станции Бабаево. там первым секретарем 
райкома партии была женщина, не помню 
фамилию. ее избрали делегатом на ХХVII 
Съезд КПСС, она готовилась выступать и 
в своем выступлении собиралась говорить 
о моей авторитарности в руководстве до-
рогой. Эта женщина приехала к министру 
Конареву согласовать свое выступление. 
Он ей сказал, что она не права. так или 
иначе, но она не выступала. но, видимо, 
какие-то основания называть мой стиль 
работы авторитарным все-таки были. Я в 
этом вижу, скорее, постановку слишком 
больших задач в надежде, что они, тем не 
менее, будут выполнены. В чем-то другом 
уловить какую-либо авторитарность мне 
трудно. но в стратегическом плане все 
принимаемые мною решения подтверди-
лись. Возьмите самый главный вопрос – о 
судьбе наших железных дорог. Я их со-
хранил. Что мне помогло это сделать – ав-
торитарность, настырность, знание дела, 
умение доказать, собрать союзников? Ду-
маю, все вместе взятое. но не будь этой 
позиции – все сложилось бы иначе. Ведь 
у министра транспорта той поры Виталия 
Борисовича ефимова в конце 1991 года 
был подготовлен указ о ликвидации МПС. 
Спустя 15 лет е. т. Гайдар высказался по 
этому поводу: «то, что работали железные 
дороги в тот период, – это подвиг, равно-
го которому не было во второй половине 
прошлого века». Когда, казалось, в стране 
уже не осталось ничего надежного, я ска-
зал однажды Б. н. ельцину: «Вы имеете 
в руках полностью управляемую отрасль. 
если Вы мне скажете: «Фадеев, развер-
ни все поезда в обратном направлении», 
то через час я Вам доложу, что все поез-
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да развернуты». Потом он иногда шутил: 
«Геннадий Матвеевич, а у Вас куда сегод-
ня поезда идут?» Я отвечал: «В нужном 
направлении, Борис николаевич». В ито-
ге сегодняшнего результата мы достигли 
именно благодаря сохранению отрасли 
в те годы. Поэтому была авторитарность 
или нет – судить не мне, но значит, в то 
время так было надо. 

зАПАД ПРОСтО «УГОРАл»! 

– В начале 1990-х годов начальник 
Октябрьской дороги А. А. Зайцев вы-
ступал с планом акционирования же-
лезных дорог при сохранении их в 
управлении государства. Вы не под-
держали эти идеи и в дальнейшем 
практически запретили все разговоры 
на такие темы. Считаете, что было еще 
слишком рано? 

– Хороший вопрос, но Вы здесь не 
правы в чем? Сам факт выноса предло-
жений Анатолия Александровича зайце-
ва на коллегию говорит о том, что я не 
препятствовал этому и ничего не запре-
щал. наоборот, я даже, можно сказать, 
инициировал рассмотрение данного во-
проса, ибо, еще одна деталь, я люблю 
инакомыслящих. И этого у меня никто не 
отнимет. Я всегда говорил: «любой руко-
водитель обязан уметь выслушать иное 
мнение, вне зависимости от того, при-
мет он его потом или нет». Когда зайцев 
выступал с идеей акционирования уже 
довольно долго, я сказал: «Подготовьте 
этот вопрос, привлеките консалтинго-
вые компании – и мы проведем колле-
гию». Состоялось рассмотрение. И все 
увидели (включая самого зайцева), что 
вопрос совершенно сырой, последствия 
предлагаемых решений не проработаны 
и никакого понимания в умах людей не 
вызывают. но и тогда эти предложения 

не были отвергнуты коллегией, а было 
решено продолжить изучение темы. Мне 
очень важно было не погасить эти рост-
ки. Ведь отрасль в то время уже оказа-
лась, по сути, в неправовом поле, и я 
знал, что долго такая ситуация продол-
жаться не сможет. 

– В 1995 году Вы провели просто 
«драконовский», запретительный в 
разрезе реформирования закон «О же-
лезнодорожном транспорте», в 1996-м 
организовали закрепивший консерва-
тивный курс Съезд железнодорожни-
ков, выступали в том же духе даже еще 
в конце 90-х годов, а в 2002-м энергично 
взялись за реформу и, можно сказать, 
виртуозно реализовали этап разделе-
ния функций государственного регу-
лирования и хозяйственной деятель-
ности. Как Вы сами объясняете такие 
метаморфозы?

– Вы знаете, мне практически этот же 
самый вопрос задавал в Государственной 
думе один из лидеров КПРФ е. К. лигачев, 
когда в 2002 году рассматривался пакет 
новых законопроектов. Действительно, в 
законе 1995 года было записано, что же-
лезнодорожный транспорт – это федераль-
ная собственность, которая акционирова-
нию не подлежит. И вдруг тот же министр 
защищает новый закон «Об особенностях 
управления и распоряжения имуществом 
железнодорожного транспорта», который 
как раз подробно расписывает, как это 
акционирование может осуществляться. 
лигачев берет слово и говорит: «Мы Вас в 
1995 году поддерживали под аплодисмен-
ты, а сейчас Вы делаете обратное. Как это 
понимать?» А я ему говорю: «егор Кузь-
мич, Вы что, не видите разницы во време-
ни, в политике, в экономике и главное – в 
содержании проекта закона, который я за-
щищаю?» Я стал объяснять, что в новом 
законе в 8-й статье записано мощнейшее 

Потом он иногда шутил: «Геннадий матвеевич,  
а у Вас куда сегодня поезда идут?» Я отвечал:  
«В нужном направлении, борис николаевич»
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обременение на изъятие из оборота цело-
го ряда активов железных дорог. При-
чем это была именно та группа основных 
фондов (магистральные пути, станции, 
локомотивные депо, стратегические объ-
екты и т. д.), сохранение которых в ру-
ках государства как раз и обеспечивает 
управляемость перевозочным процессом.  
И если эти положения в законе сохранят-
ся, я за последствия реформы спокоен. 
Вот поэтому я совершенно свободно вы-
ходил на трибуну и с чистой совестью го-
ворил, что мои принципы защиты государ-
ственной собственности не изменились.  
А почему же, спросите Вы, тот старый за-
кон был такой жесткий, консервативный? 
Да потому, что время требовало. Вы се-
годня не боитесь летать самолетами, учи-
тывая состояние нашей гражданской ави-
ации? А морской торговый флот у страны 
сегодня есть? А речной? Может быть, у 
нас сегодня автомобильный транспорт 
соответствует требованиям времени? 
Поэтому моя позиция всегда заключалась 
в том, чтобы сохранить железную дорогу 
в федеральной собственности, не дать ее 
развалить, как это было сделано с други-
ми видами транспорта. 

– Кстати, сейчас в правительство вне-
сена так называемая Целевая модель 
рынка железнодорожных транспорт-
ных услуг, где предлагается создать не 
одну, а последовательно две большие 
Грузовые компании, в которые войдет 
основная часть парка вагонов ОАО 
«РЖД». Вы и сегодня выступаете про-
тив приватизации основных железно-
дорожных фондов, хотя бы вагонного 
парка?

– Это предложения, которые будут об-
суждаться, а дальше, как я говорю, хозяин 
– барин. В государстве есть правитель-
ство, ему и решать. Передача федераль-
ного грузового парка вагонов в частные 
руки – глубоко ошибочный шаг. Рост цен 
на перевозки грузов железнодорожным 
транспортом резко увеличится, ибо они 
выйдут из-под государственного регули-
рования.

– Вы могли бы привести какой-нибудь 
конкретный пример, как Вам приходи-

лось отбиваться в 1990-е годы от пла-
нов по приватизации железнодорожно-
го транспорта? 

– С момента образования МПС России 
в январе 1992 года этот вопрос практиче-
ски не снимался с повестки дня, и самым 
острым был период с 1992 по 1995 год. 
Мы три года работали над законом «О же-
лезнодорожном транспорте». Это же было 
просто мучение! Пришли молодые рефор-
маторские силы – и что им там Фадеев, 
что эти «державные» методы управления! 
Они господствовали на заседаниях пра-
вительства, на всех совещаниях. Словом, 
очень трудно было в такой обстановке 
разработать и провести через правитель-
ство такой закон. зато когда в 1995 году 
я вышел с этим законопроектом на трибу-
ну Государственной думы, зал зааплоди-
ровал, и я предложил принять его сразу 
в двух чтениях. так и сделали. Вообще 
тот период был наполнен такими собы-
тиями, когда, образно говоря, все висело 
на волоске. Я расскажу об одном из них.  
В 1995 году Россия брала большие займы 
в Международном валютном фонде. но 
эти деньги давались только под опреде-
ленные обязательства. И вот однажды на 
заседании правительства рассматривал-
ся очередной заем. Документы выдали 
уже в ходе заседания. Я открываю этот 
большой доклад в интересующем меня 
разделе и читаю: начать приватизацию 
железно дорожного транспорта с сентября 
1995 года. Чем дальше читаю, тем больше 
ужасаюсь и не нахожу себе места. Пред-
седательствующий В. С. Черномырдин 
говорит, что, дескать, времени мало, над 
этим документом много работали все ми-
нистерства, есть все согласования и поэ-
тому предлагается принять без обсужде-
ния. Я поднимаю руку. зная меня, премьер 
мне слова не дает. тогда я встал и начал 
громко говорить. Он мне: «ты что там кри-
чишь?» А я: «Виктор Степанович, буду 
кричать, чтобы стенографисты не пропу-
стили ни одного слова. Я выскажу свое 
мнение, ибо речь идет о развале желез-
ных дорог страны». Он говорит: «О каком 
развале ты говоришь?» А я: «Вы сами-то 
читали этот документ? Откройте страни-
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цу, где написано, что нужно начать прива-
тизацию железных дорог. Чернила закона 
еще не высохли! Мы же сталкиваем Думу 
с Правительством. Я категорически про-
тив!» В результате документ отправили на 
доработку. Кстати, на том заседании меня 
поддержали многие министры.

– Но если бы Вы не выступили, то 
обязательства по приватизации были 
бы приняты?

– Конечно! Возможно, что потом могли 
бы сказать: время прошло, надо скоррек-
тировать наш подход. но ведь это был 
юридический документ! запад же просто 
«угорал», оттого что я держу железные 
дороги в руках государства. 

– Можно ли констатировать, что в це-
лом Вы себя весьма неуютно чувство-
вали среди российской элиты 1990-х 
годов? 

– на самом деле в те годы этот вопрос у 
меня присутствовал. Принимались совер-
шенно не проработанные и неординарные 
с точки зрения последствий решения! Мне 
было крайне трудно воспринимать многое, 
что тогда делалось. но я хочу сказать, что 
такие политики, как Гайдар, Бурбулис, 
Хасбулатов, ельцин – они ведь меня под-
держивали. никогда с их стороны не было 
каких-либо упреков в мой адрес. А если 
еще раз углубиться в этот вопрос – почему 
поддерживали, то, знаете, думаю, не до 
железнодорожного транспорта было. на-
верное, так. Помню, как-то мы проводили 
сетевое селекторное совещание с участи-
ем целого ряда представителей властных 
структур. И когда они увидели, как от Са-
халина до Калининграда вся эта железно-
дорожная махина – любая дорога, любая 
станция – четко и с ходу докладывает и 
контролирует ситуацию, то у всех возник-
ло только одно ощущение: не надо здесь 
ничего трогать! Система работает, не за-

дает вопросов – и слава богу! то есть в то 
время они, говоря языком классика рево-
люции, не решились захватывать вокза-
лы. ну а когда стало проявляться, что мно-
гие решения были просто ошибочными, то 
тем более вес и значимость моей позиции 
начали возрастать. Многие понимали, что 
если создать, скажем, 17 акционерных же-
лезнодорожных компаний (по количеству 
железных дорог) и, например, забайкаль-

ская поднимет тарифы, то с запада на вос-
ток будет просто не проехать. там же у нас 
нет никаких параллельных дорог для дей-
ствия конкурентных механизмов. 

– Хотелось бы все-таки вернуться 
к Всероссийскому съезду железно-
дорожников, который проходил 17–18 
мая 1996 года. Долгое время официоз-
ная точка зрения гласила, что именно 
этот форум и положил начало рефор-
ме. Но есть и другое мнение, что он был 
устроен как раз для укоренения прин-
ципа «что бы не делать, лишь бы ниче-
го не менять». Зачем Вы организовали 
этот съезд в действительности?

– Реформа железнодорожного транс-
порта – это такое ответственное решение, 
которое должно приниматься не кулуарно, 
а именно на таких съездах, где участвуют 
лучшие представители отрасли от рабо-
чего до министра. Интересно, что тогда 
все подумали, будто это я специально 
провожу съезд в рамках предвыборной 
кампании президента России. на самом 
деле этого не было. Более того, слово 
было предоставлено в том числе и тем, 
кто находился в оппозиции к Б. н. ельци-
ну. А сам он именно по этой причине и не 
пришел на съезд (хотя первоначально это 
планировалось), а лишь подписал указ, в 
котором была одобрена программа раз-
вития железнодорожного транспорта РФ 
до 2005 года. Помню, мой доклад был 

То, что отставка была для меня неожиданной, – это факт. 
Только что прошел съезд, одобрена стратегия, отрасль 

начала подниматься, я еще был не пенсионер и полон сил, 
пользовался большим авторитетом – и вдруг отставка
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подготовлен к 1 мая и я все девять празд-
ничных дней просидел над ним, выверяя 
каждое слово. И вот, выступая на съезде, 
я сказал, в частности, что главный вопрос 
предстоящей реформы – это отделение 
перевозок от инфраструктуры с целью 
создания действительно равных условий 
для конкуренции перевозчиков. Можно ли 
было пойти в то время на такое разделе-
ние? Я был категорическим противником 
этого и в 1990-м, и в 1995-м, и в 1999-м, 
когда начинали работать над Программой 
структурной реформы, и в 2001 году, ког-
да правительство ее принимало. При этом 
даже Г. О. Греф со мной соглашался и, как 
известно, в Программе записали, что толь-
ко в конце третьего этапа (2010 г.) надо 
вернуться к этому вопросу и дать оценку 
относительно создания соответствующих 
условий для отделения. Вот об этом я и 
заявил уже тогда, в 1996 году, на съезде. 
Я открыто поставил вопрос: готово ли пра-
вительство сегодня взять инфраструктуру 
на себя? И сам, после намеренной паузы, 
ответил: нет, не готово. Это было смелое 
историческое заявление. Прошло уже бо-
лее 10 лет, а правительство и по сей день 
не готово субсидировать инфраструктуру, 
как это делается в тех странах, где прош-
ли аналогичные реформы. то есть я был 
прав. И бывшие, и настоящие политики – 
все говорят: Фадеев не дал развалить же-
лезные дороги. А что я за силой такой об-
ладал, что не позволил этого сделать? У 
меня было много союзников. И главный из 
них – это все труженики отрасли. Помню, 
еду как-то, будучи министром, в машине и 
слышу по радио передачу, в которой вице-
премьер А. Б. Чубайс отвечает на вопросы 
радиослушателей. его спрашивает некая 
Клавдия Ивановна из Свердловской обла-
сти. Вот, дескать, почему так: все кругом 
акционируется, а железные дороги нет? 
И Чубайс отвечает: «Вы задали для меня 
самый трудный вопрос. ну не получает-
ся у меня с министром путей сообщения 
Геннадием Матвеевичем Фадеевым». А я 
сижу и думаю: «Боже мой, если Клавдия 
Ивановна действительно так считает, мо-
жет быть, я на самом деле что-то не так 
делаю?» Правда, мне потом подсказали, 

что нельзя быть таким наивным – все же 
срежиссировано! на самом деле ко мне 
поступали тысячи писем, звонков, личных 
обращений со словами благодарности как 
от работников МПС, так и, самое главное, 
от наших пассажиров, клиентов, за со-
хранение железных дорог в федеральной 
собственности.

ВОт и ВСЯ РОДНЯ! 
– Геннадий Матвеевич, после прези-

дентских выборов в июне 1996 года Вы 
не получили предложения опять войти 
в состав правительства. Не ожидали 
такого оборота дела? Сильно пережи-
вали? 

– то, что отставка была для меня нео-
жиданной, – это факт. только что прошел 
съезд, одобрена стратегия, отрасль нача-
ла подниматься, я еще был не пенсионер 
и полон сил, пользовался большим авто-
ритетом – и вдруг отставка. Сам я, конеч-
но, не пошел уточнять причину, но общий 
фон был такой: ну а что тут удивительно-
го – идет ротация кадров. на самом деле,  
В. С. Черномырдин, конечно, чувствовал 
мою руку в правительстве и это ему не 
всегда нравилось. А кто пришел в новое 
правительство? А. А. Большаков – пер-
вым вице-премьером, его друг зайцев – 
министром путей сообщения. Это люди, 
которые организовали провальное РАО 
«ВСМ». Я тогда был категорическим про-
тивником строительства высокоскорост-
ной магистрали и финансирования этого 
проекта из государственного бюджета. ну 
а кому понравится такая позиция?

– Характерно, что правительство 
июля 1996 г. – апреля 1997 г. историки 
называют каким-то «странным», совер-
шенно не использовавшим послевы-
борный потенциал, когда традиционно 
можно принимать сильные решения, 
причем даже из разряда непопулярных. 
Вы отнесли бы такую оценку, в частно-
сти, к МПС? 

– Это было время, потерянное для от-
расли. 

– Когда министром стал Аксененко, 
Вы воспряли духом? Кстати, а правда 

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2007 г. 
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пишут, что Вы были практически род-
ственниками, женаты на сестрах? 

– Да что Вы! нет, конечно, никакие мы не 
родственники! Вот как дело было. начало 
70-х годов. Я – начальник нижнеудинско-
го отделения Восточно-Сибирской дороги. 
заходит ко мне кадровик и говорит: «тут 
товарищ один просится к нам на работу, 
но при условии, если квартиру дадим». 
Это был Аксененко. Мы его взяли дежур-
ным по станции в нижнеудинске. Я всего 
этого не помню, но мне потом сам нико-
лай емельянович рассказывал, что я ему и 
ключи от квартиры вручал. А вот когда мы 
его назначали начальником станции Азей, 
это я уже помню. Потом я уехал в Крас-
ноярск, затем в ленинград и эту фамилию 
практически забыл. А Аксененко тем вре-

менем работал опять в нижнеудинске, за-
тем переехал в Воронеж. но однажды он 
явился ко мне на Октябрьскую дорогу и 
говорит: «Я хочу с Вами работать». Я его 
вспомнил и сказал: «В ленинград взять 
не могу, а вот в Мурманск поедешь? там 
начальником отделения работает зайцев, 
он по специальности локомотивщик, а 
ты – движенец. Вы в паре должны хоро-
шо сработаться». Он без всяких вопросов 
согласился, оформился и быстро уехал на 
новое место работы. И когда они вместе 
с зайцевым там возглавили отделение – 
оно, образно говоря, заиграло. но Аксе-
ненко, конечно, превосходил зайцева с 
точки зрения своей работоспособности, 
ибо был в этом смысле всегда чрезвычай-
но сильным работником. затем н. Аксе-
ненко возглавил ленинград-Финляндское 
отделение, которое осуществляло огром-
ные пригородные и грузовые перевозки. 
Он и в этой должности очень хорошо себя 
проявил. не буду пересказывать весь его 
послужной список, но, как известно, буду-
чи министром, я предложил ему должность 
своего заместителя по пассажирским пе-
ревозкам. Упомяну такую деталь. В марте 

1999 года николай емельянович отмечал 
50-летие, и на юбилей была приглашена 
элита, включая все правительство. А бук-
вально за десять дней до этого я был на-
значен начальником Московской дороги.  
И вот во время торжества Аксененко под-
водит меня к Чубайсу и представляет: «на-
чальник Московской дороги». У того это 
сообщение вызвало полное изумление на 
лице! А далее николай емельянович, от-
крывая официальную часть, поблагодарил 
всех и говорит: «Разрешите первое слово 
предоставить человеку, не будь которого, 
не было бы и сегодняшней нашей встре-
чи. Ибо он в моей судьбе сыграл главную 
роль и, по сути, назначил меня тем, кто я 
есть». И слово предоставил мне. Вот и вся 
«родня».

– В октябре 2001 года на Аксененко 
завели уголовное дело и вскоре отпра-
вили в отставку. В начале 2002-го Вам 
вновь предлагают стать министром. 
Это тоже было неожиданно?

– Сначала дело завели не на него, а 
на меня как на начальника Московской 
дороги за неуплату налогов в федераль-
ный бюджет, хотя в этом отношении до-
рога вела себя очень дисциплинированно. 
Складывалась странная ситуация. налоги 
в федеральный бюджет МПС платило, 
согласно решению министра, централи-
зованно, в то время как юридическую от-
ветственность за неуплату налогов нес 
начальник дороги. Я резко поставил этот 
вопрос на ассамблее начальников дорог 
в начале сентября 2001 года в Сочи, на 
которой были все члены коллегии во гла-
ве с министром. В то время было открыто 
более трехсот уголовных дел на руководи-
телей высшего и среднего звена, а затем, 
как известно, под следствием оказался 
и сам министр. И тем не менее того, что 
Аксененко получит отставку, я не ожидал. 
Помню, перед новым годом я взял отпуск 
и уехал в Питер. И вдруг 3 января в про-

мне было крайне трудно воспринимать многое, что тогда 
делалось. но я хочу сказать, что такие политики, как Гайдар, 
бурбулис, хасбулатов, ельцин – они ведь меня поддерживали
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грамме «Время» объявляют указ прези-
дента об освобождении министра путей 
сообщения от работы. Одновременно мне 
звонят – прибыть к премьеру М. М. Ка-
сьянову завтра утром, то есть 4-го числа. 
Я, что называется, шапку в охапку – и в 
Москву. естественно, понимаю, что речь 
может пойти о моем назначении, а сам 
думаю: «Мне уже 64 года, нужно ли это  
и т. д.». А жена успокаивает: «ну что ты 
переживаешь, он просто посоветуется 
с тобой о том, кто может возглавить от-
расль». Прихожу к М. Касьянову в 10.00, и 
он говорит: «Геннадий Матвеевич, кто, как 
не Вы, может посоветовать, кто может воз-
главить отрасль в создавшейся ситуации». 
Я вроде как улыбнулся, а он: «Что такое?» 
Я отвечаю: «Да вот жена как в воду гляде-
ла насчет «посоветуются». И далее спра-
шиваю: «Это профессионал должен быть 
или со стороны?» М. Касьянов говорит: 
«только профессионал». Я ему называю 
одну фамилию, мы ее подробно обсужда-
ем, вторую, а он прерывает: «У Вас еще 
есть кандидат? ладно, не надо тратить 
время, потому что речь идет о Вас». Вот 
как произошло это назначение. 

– Как Вы считаете, причины отставки 
Аксененко носили в основном полити-
ческий характер? 

– знаете, не вдаваясь в политику, я 
бы сказал, что оснований для возвраще-
ния ко мне было более чем достаточно. 
ну, судите сами, отрасль задолжала в 
федеральный бюджет более 100 млрд 
рублей. Далее, свыше 300 тыс. вагонов 
было отставлено в резерв, а на самом 
деле они были неисправные, потому что 
с них снимали запасные части для ре-
монта остального парка. А в это время 
начала подниматься экономика, и заявки 
на перевозки стали уверенно расти. так-
же, как известно, в инвестпрограмму на 
2002 год закладывались совершенно на 
тот момент непозволительные для состо-
яния отрасли проекты века – железно-
дорожный мост на Сахалин, продление 
транссиба в европу, строительство же-
лезной дороги к Эльгинскому месторож-
дению угля и др. В целом же финансовая 
обстановка была явно нездоровой. При 

этом у начальников дорог в этом смыс-
ле практически не было реальных прав, 
что, конечно, просто отбивало у них ап-
петит к работе. 

– В целом Вы с удовлетворением вос-
приняли новое назначение? 

– Я ведь был уже третий год начальником 
Московской дороги и членом коллегии, то 
есть пришел не из отставки. Поэтому какие-
то раздумья относительно финансово-
экономического и оперативного руковод-
ства отраслью меня абсолютно не тяготили, 
а тяготила меня реформа. К тому времени 
уже более полугода назад было принято 
постановление правительства  № 384 о ре-
формировании, уже был дан старт преобра-
зованиям и нужно было принимать решения 
по реализации утвержденных планов. По-
сле М. М. Касьянова меня принял Владимир 
Владимирович Путин, и мы подробно обсу-
дили состояние дел в отрасли и вопросы ее 
реформирования. 

– Вы ведь до этого уже встречались с 
президентом В. В. Путиным?

– Да, в частности, он мне как началь-
нику Московской дороги вручал орден 
«за заслуги перед Отечеством» II степе-
ни, причем в зале коллегии МПС. Кстати, 
впервые за всю историю железных дорог 
тогда глава государства лично посетил ми-
нистерство. И он сказал дословно следую-
щее: «Я думаю, что Вы все меня поддер-
жите. Мы начали вручение наград именно 
с начальника Московской железной доро-
ги, потому что то, что сделал этот человек 
для страны и для отрасли далеко выходит 
за рамки железной дороги». А перед этим 
мы встречались на Демиховском машино-
строительном заводе и проехали на новой 
электричке. Я ему напомнил, что он, вы-
ступая как-то на совещании, критиковал 
железнодорожников за то, что мало дела-
ется для комфорта пассажиров. И, когда 
мы выходили из электрички, спросил его: 
«Владимир Владимирович, Вы так и не 
сказали, как Вам поезд-то?» А он отве-
чает: «Вы знаете, я однажды проехал под 
ла-Маншем и подумал: «Боже мой, когда 
же у нас будут такие поезда?» И вот сей-
час говорю – наши не хуже». Было очень 
приятно это услышать.

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2007 г. 
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ПО ДУХУ  
и ПРиНЦиПАМ ЖизНи

– В любом Вашем выступлении, каса-
ющемся реформы, как правило, всегда 
присутствовал абзац, где Вы говорили, 
что частные операторы подвижного со-
става – это партнеры, с ними нужно со-
трудничать и т. д. Но возникало такое 
ощущение, что это Вы говорите лишь 
по необходимости, отдавая некую дань 
рыночной риторике, а на самом деле 
Ваша душа ну не лежит к частнику, хоть 
ты что делай! Это так?

– Вы задали мне интересный вопрос. 
Дайте подумать… то есть не лукавил 
ли я, когда говорил так или писал? Пре-
жде всего я строго следовал Программе 
структурной реформы. там записано, 
что на третьем этапе у частных компаний 
должно быть не более половины всего 

вагонного парка. И действительно, парк 
собственности все время нарастал. При 
этом цистерн стало уже значительно 
больше, чем 50%. Хорошо ли это? По 
крайней мере, намерения гордиться та-
кой тенденцией у меня никогда не было. 
Признаюсь, что и с руководителями даже 
крупнейших операторских компаний я не 
был близко знаком. Честно скажу, как-то 
руки все не доходили. Понимаете, на мне 
лежала огромная ответственность за ра-
боту гигантского производственного и со-
циального организма, каковым являются 
железные дороги страны. Работе других 
компаний я уже не мог уделять какого-то 
большего внимания. если я не ответил на 
Ваш вопрос, то, наверное, и не отвечу. 
не задумывался, откровенно говоря, об 
этом. но какого-либо лукавства у меня 
точно никогда не было. 

– Есть точка зрения, что по свое-
му пониманию того, как работает эф-
фективная экономика и как ею нужно 
управлять, Вы все-таки остались ближе 
к позициям так называемых красных 
директоров, не увидели в рыночных 

методах работы каких-то больших пре-
имуществ. Вы с этим не согласны?

– Вы знаете, мы принимали и принима-
ем такие решения, что оценить их точно с 
точки зрения последствий пока невозмож-
но. нужно время. но оно уже показало, 
что проведенные в транспортной систе-
ме России реформы (кроме железнодо-
рожного транспорта) являлись глубоко 
ошибочными. И эту реформу провели не 
«красные директора», а «рыночники». Се-
годня же с большим трудом возвращается 
роль государства в активах транспорта. 
Для чего в настоящее время серьезно ме-
няется правовая и законодательная база, 
и этим, по сути, большую часть времени 
и занимается министр И. е. левитин – 
будь то авиация, порты, водный транспорт  
и т. д. В 1993 году мы с тогдашним мини-
стром транспорта России В. Б. ефимовым 

участвовали в европейской конференции 
министров транспорта на острове Крит. 
заседание открыл глава Минтранса Гре-
ции и предоставил первое слово министру 
торгового флота этой страны. А я говорю: 
«Посмотри Виталий, два министра. Пото-
му что 85% бюджета Греции дает ее мор-
ской торговый флот – один из самых вели-
ких в мире перевозчиков. И они не думают 
ликвидировать Министерство торгового 
флота, хотя у них также есть и Минтранс». 
значит, эту страну такая ситуация устраи-
вает. Сегодня все удивляются успехам Ки-
тая. но ведь там Министерство железных 
дорог осталось. А почему запад на КнР 
не давит? Потому что Китай не нуждает-
ся в заимствованиях. Вот как государство 
себя поставило. При Фадееве цены на 
перевозки не поднимались выше уровня 
инфляции. Это же факт! И мы полностью 
обеспечивали спрос на перевозки. Да, 
многого не хватало, да, хотелось больше-
го – обновить, купить, построить. но в го-
сударстве есть баланс интересов всех – и 
прежде всего самого государства. К этому 
надо относиться уважительно, и любую 

Я ни при каких обстоятельствах не смогу возглавлять  
частный бизнес по духу и по принципам своей жизни
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реформу надо проводить исходя из этого. 
Я твердо придерживался такой позиции. 

– У Вас нет сегодня планов возгла-
вить какой-то свой транспортный биз-
нес, потому что все-таки?..

– Чтобы Вы время на придумывание 
корректной формулировки не тратили, 
скажу сразу: никогда. Я ни при каких об-
стоятельствах не смогу его возглавлять по 
духу и по принципам своей жизни. 

– От чего Вы испытываете наиболь-
шее удовлетворение, оглядываясь на-
зад? 

– Я счастливый человек! если взять мой 
послужной список, то он – на двух стра-
ницах. Я все время куда-то поднимался. 
И если не вверх, то по горизонтали, но 
на больший участок работы. там прорыв, 
здесь прорыв! лучшие годы моего ста-
новления как личности, как специалиста 
прошли в Сибири, которая в то время 
вся поднималась. Иркутская, Братская, 
Усть-Илимская, Красноярская, Саяно-
шушенская ГЭС. Эти стройки требовали 
гигантских перевозок грузов, новых тех-
нологий, развития железных дорог. но 
главное – я общался с руководителями, 
которые вели эти стройки. Я их лично знал 
и учился тому, как они умно решали слож-
нейшие задачи! Каждый день и каждый 
час общения с людьми, которые созидают, 
– это восторг, обогащение знаниями, по-

нимаете?! ну и сам я всегда был на пере-
довой. У меня все время присутствовало в 
сознании: а что скажут о тебе и о твоих де-
лах завтра? И вот, когда подводится уже 
итог пройденного пути, мне не стыдно за 
все то, что я сделал. От Владивостока до 
Мурманска – везде я развивал железные 
дороги, строил новые мосты, станции, вок-
залы, жилье, больницы, школы, стадионы 
и т. д. Вот они сегодня стоят, как действу-
ющие памятники мне, и работают на че-
ловека. А транспортное машиностроение 
как поднялось благодаря нашим заказам! 

Это отдельная тема. Мощнейшие при-
нимались решения! любого губернатора 
спросите, каждый из них подтвердит это. 

 – Что скажете в напутствие более мо-
лодым? 

 – Чтобы не допускать ошибок, нужно 
тщательно просчитывать последствия при-
нимаемых решений. нельзя строить планы, 
реализация которых приведет к необрати-
мым последствиям. также очень важен под-
бор команды. нельзя подбирать команду 
исходя из принципов лояльности, вопреки 
принципам профессионализма. так должно 
быть везде, а особенно в нашей работе. 

– Геннадий Матвеевич, разрешите 
сердечно поздравить Вас с юбилеем, 
пожелать крепкого здоровья, долгих 
лет жизни и еще много плодотворной 
работы! 

какие-то раздумья относительно финансово-экономического  
и оперативного руководства отраслью меня абсолютно  

не тяготили, а тяготила меня реформа

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2007 г. 
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Поспорить не с кем!
Сегодня наш собеседник в рубрике «лидер» –  

один из самых уважаемых людей в казахстане.  

ЖизНь НАшУ  
СтРОить НАМ

– Нигматжан Кабатаевич, Ваши 
детство и отрочество были трудны-
ми или, наоборот, так сказать, по-
социалистически счастливыми? 

– Родные места моих родителей – Се-
верный Казахстан. но в конце 1930-х го-
дов в связи с репрессиями они уехали в 
Россию, в Челябинскую область, где я и 
родился. В конце 40-х мы вернулись в Ку-
станайскую область, где отец вскоре умер, 
а мне с 11 лет пришлось стать самостоя-

тельным. школу я закончил одним из луч-
ших учеников, через год работы поступил в 
Уральский электромеханический институт 
инженеров транспорта в Свердловске на 
факультет «железнодорожная автомати-
ка, телемеханика и связь». Учился доста-
точно хорошо, но не беспроблемно. Пона-
чалу мне казалось, что железнодорожное, 
сугубо прагматичное дело практически 
не допускает творчества. не раз задумы-
вался о том, что надо было бы выбрать 
все-таки другую профессию. В детстве и 
юности я очень много читал. Пока учил-

НиГМАтЖАН иСиНГАРиН,  д. э. н., 
в 1986–1989 гг. – заместитель министра путей сообщения ссср,  

в 1991–1994 гг. – министр транспорта казахстана,  
в 1994–1997 гг. – первый заместитель премьер-министра казахстана  
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ся в школе, прочел почти всю районную 
библиотеку. В институтской также почти 
не осталось художественной литературы, 
которую бы я не освоил. Во время учебы 
в институте надо мной установила шеф-
ство кафедра марксизма-ленинизма. По-
сле окончания вуза мне даже предложили 
остаться в аспирантуре философского 
факультета Уральского государственного 
университета писать кандидатскую дис-
сертацию на тему «Философские про-
блемы научно-технического прогресса». 
то есть, как видите, меня тогда тянуло на 
гуманитарку, поскольку я еще не понимал, 
что творческий подход очень нужен и в же-
лезнодорожном деле.

надо сказать, что обучение в то время 
было достаточно жестким с той точки зре-
ния, что нам давали только инженерные 
знания, а вот науку управления практиче-
ски не преподавали. Из нас готовили ин-
женеров, но не руководителей. Жизнь же 
требовала иного подхода, и многим из нас 
потом пришлось эти пробелы ликвидиро-
вать самим. Учебу в институте я совмещал 
с работой в вечерней школе, чтением лек-
ций, общественными делами. Честно гово-
ря, после окончания института я поставил 
перед собой три цели: стать начальником 
железной дороги, Героем Социалистиче-
ского труда и доктором наук. Первую и 
третью цели достиг, вторую – нет, так как 
Советский Союз развалился.

– Ваша карьера складывалась очень 
успешно. Преимущественно за счет ка-
ких факторов?

– Вскоре после окончания института я 
был призван в Советскую армию, а затем 
стал работать на целиноградской дис-
танции сигнализации и связи. В то время 
очень нужны были специалисты, инжене-
ров не хватало. Я работал главным инже-
нером дистанции, потом начальником от-
дела связи отделения дороги, а через три 
года опять вернулся в дистанцию уже как 
ее руководитель. Мое предприятие было 
самым крупным из 33 аналогичных под-
разделений на Казахской железной до-
роге. В этот период как раз шло активное 
оснащение железнодорожных линий авто-
блокировкой, диспетчерской централиза-

цией, проводилась электрификация и т. д. 
Кто показывал хорошие результаты рабо-
ты, долго на одном уровне не задерживал-
ся. Через два года я был назначен началь-
ником технического отдела, заместителем 
главного инженера Казахской железной 
дороги. Это скачок, даже по тем време-
нам, небывалый – мне был всего 31 год. 
Пять лет проработал в управлении доро-
ги. Все крупные проекты по строительству 
новых железнодорожных линий, вторых 
путей, электрификации, усилению линий 
прошли через мои руки. В 1977 году Казах-
скую дорогу разделили на три: целинную, 
Алма-Атинскую и западно-Казахстанскую.  
И все три начальника дорог предложили 
мне должность главного инженера. По-
скольку я был с севера, то туда и вернул-
ся. целинная дорога развивалась в техни-
ческом отношении быстрыми темпами, и 
мне довелось непосредственно возглав-
лять этот процесс.

Проработав пять лет главным инжене-
ром, я понял, что все-таки работа строится 
уже по более-менее накатанной колее, и 
попросился в Академию народного хозяй-
ства при Совете министров СССР. В 1982-м 
я в нее поступил и два года там проучился, 
защитил диссертацию и стал кандидатом 
экономических наук. Это было интересное 
время, когда мы задавали очень много во-
просов и не получали на них внятных отве-
тов. но школа оказалась хорошая, потому 
что мы начали мучительно разбираться, 
так сказать, в более высоких материях.  
В мае 1984 года я записался на прием к 
министру путей сообщения СССР н. С. Ко-
нареву, который знал меня по предыдущей 
работе. Кстати, не могу не рассказать, как 
произошло это знакомство. Осень 1979 
года: дожди, грязь, слякоть, идет уборка 
хлебов и, как всегда, на дорогу приезжают 
«толкачи», чтобы обеспечивать погрузку 
вагонами. Прибыл в том числе и николай 
Семенович, тогда первый замминистра, и 
мне начальник дороги н. П. Овсяник пору-
чил показать ему узел. Я отвез Конарева 
на путепровод в одной горловине, затем 
на пешеходный мост в середине узла и на 
путепровод в другой горловине, то есть на 
три точки сверху, и все показал в течение 
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часа. Он тогда поразился и говорит, что, 
дескать, первый раз мне показали все 
сверху, без того чтобы ходить по шпалам. 
так вот когда я пришел к нему в 1984 году, 
он мне предложил остаться в Москве, но 
я отказался. Он говорит: «Может, хочешь 
в управление Алма-Атинской дороги?»  
Я отвечаю: «если будет равнозначная 
должность, лучше поеду на целинную». 
тогда он мне предложил поехать туда 
первым заместителем начальника доро-
ги, но при этом спросил: «ты же эсцебист, 
справишься ли с работой первого зама?» 
Я говорю: «николай Семенович, в любом 
случае работать так, как это делается там 
сегодня, я не стану». И пояснил, что пер-
вый заместитель фактически дублирует 
заместителя по движению и получается 
разнобой, а надо, чтобы он организовал 

работу всех служб по единой технологии. 
Конарев одобрил мои идеи и через две не-
дели повторил их на коллегии.

В итоге я поработал пару месяцев за-
местителем начальника целинной дороги, 
пока место первого зама освобождалось, 
а потом так получилось, что меня сразу 
назначили начальником дороги. Я повел 
дело таким образом, что отказался от 
многих постулатов работы, складывав-
шихся десятилетиями. например, учил 
диспетчеров: если сосед подъехал, а ты 
не справляешься с вывозом, то возьми у 
него поезд, брось на участке, а локомотив 
верни за следующим составом. то есть 
главное – не чиниться, а разъезжаться лю-
быми способами. Или у нас было тяжело-
весное движение на целинной, ходили 
поезда весом 12–18 тыс. тонн на тройной 
тяге, занимали пути. Я все это отменил и 
дал указание делать поезда весом 9 тыс. 
т, в день – пять-шесть составов. Они уме-
щались в длину путей и никого не задер-
живали. зато три электровоза (три поло-

винки) свободно тащили 9 тыс. т с одной 
локомотивной бригадой. то есть я везде 
искал новый инженерный расчет и при-
менял творческий подход. Старался воз-
действовать и на понимание людей. При-
казал на каждой станции повесить лозунг 
«Жизнь нашу строить нам!» Всех учил 
быть самостоятельными, делать, делать и 
делать! Мы тогда организовали раскрутку 
строительства жилья и решения других 
социальных вопросов. также я внедрил в 
понедельник день начальника станции, то 
есть все руководители собирались (на лю-
бой большой или малой станции) и решали 
производственно-бытовые вопросы. Этот 
обычай на железных дорогах Казахстана 
существует и по сию пору. А еще ранее, в 
1977 году, я написал и принес начальнику 
дороги «50 советов железно дорожному 

руководителю», которые тот дал указание 
напечатать в дорожной газете. Эти и мно-
гие другие нетрадиционные новшества 
создали мне прочную репутацию руково-
дителя «мыслящего». 

– А у Вас не возникало проблем с тем, 
что раньше инициатива была, как пра-
вило, наказуема и вся существующая 
система ее практически отвергала? 

– Мне повезло с министром. николай Се-
менович меня очень сильно поддерживал, 
и я иногда даже мог сделать то, что другим 
начальникам дороги не разрешалось. Для 
меня была важна конечная цель, я ее, как 
правило, добивался, поэтому министр мне 
доверял. также поддерживал меня и пер-
вый секретарь цК Коммунистической пар-
тии Казахстана Динмухамед Ахмедович 
Кунаев. Помню, в августе 1986 года, бу-
дучи в командировке в Алма-Ате, я зашел 
к нему, а он говорит: «тебя твой министр 
очень сильно любит и все время меня про-
сит отпустить в Москву. если тебе пору-
чат работу, связанную с капвложениями, 

когда союз развалился, некоторые казахстанские 
железнодорожники начали было требовать создания мПс 

по примеру российского. Я убедил президента  
н. а. назарбаева этого не делать
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деньгами, то тебя будут ценить и уважать. 
Поезжай, узнай, что такое Совмин, Гос-
план, Госснаб, а потом вернешься». Вот 
так один великий руководитель – Конарев 
– меня востребовал, а другой – Кунаев – 
благословил ехать в Москву.

И в декабре 1986 года я перешел на 
работу в МПС заместителем министра по 
капитальному строительству. Планы кап-
вложений в тот период не выполнялись, 
отношения с Минтрансстроем были откро-
венно плохими.  Я разобрался в этой ситу-
ации, пришел к министру и говорю: «нико-
лай Семенович, разрешите работать так, 
как я считаю нужным. на конфронтации 
мы ничего не выиграем, давайте наладим 
со строителями сотрудничество». Он мне 
сказал: «Пожалуйста, делай как хочешь». 
тогдашний министр транспортного строи-
тельства В. А. Брежнев тоже поддержал 
новые подходы. Мы начали проводить с 
Минтрансстроем каждый месяц совмест-
ные селекторные совещания. Причем 
если на местах наши подчиненные пы-
тались жаловаться друг на друга, то мы 
ругали обоих и в корне эти распри пресе-
кали. также и на разборы я ездил только 
с заместителями министра транспортного 
строительства, а они соответственно меня 
приглашали. В итоге мы добились того, 
что на всех уровнях стали работать рука 
об руку.

Помню такой анекдотичный случай. Вы-
ступая на итоговой коллегии Минтранс-
строя, я, в частности, сказал: «Кто такой 
заказчик? Это отец. Кто подрядчик? Это 
мать. Что такое объект? Это дитя. если 
отец с матерью хорошо воспитают своего 
ребенка, беспокоятся о нем, то, значит, он 
вырастет хорошим человеком. А если отец 
ушел, да еще и алименты не платит, и 
мать через пень колоду к нему относится, 
то какой же ребенок, какой объект тогда 
вырастет?» Весь зал хохотал. А потом ког-
да один из строительных руководителей 
уже выступал с заключительным словом, 
то посмотрел на меня и говорит: «Я думал, 
что мы с вами – братья. А оказывается, 
вы нас регулярно имеете, как муж жену». 
Строители до сих пор иногда напоминают 
об этом. 

НеСОСтОЯВшийСЯ 
ДиССиДеНт,  
РеФОРМАтОР, зАВХОз

– Вам не казалось уже тогда, что со-
циализм и СССР в перспективе обрече-
ны?

– Вообще я всегда все начинаю с сомне-
ний. Из-за этого в свое время чуть не попал 
в диссиденты. В институте на начальных 
курсах я стал задумываться над тем, поче-
му мы ценности делим на социалистиче-
ские и капиталистические? Ведь есть же 
ценности общечеловеческие, присущие 
всем вне зависимости от национальной, 
классовой или какой-то иной принадлеж-
ности. например, прекрасно написана 
картина. Почему мы должны обязательно 
оценить ее с точки зрения социалистиче-
ского реализма или какого-то капитали-
стического течения? также я не понимал, 
например, почему про подвиг советских 
космонавтов надо писать восторженно, а 
когда летит американец, то у него следует 
искать только ошибки? Или утверждали, 
что марксизм-ленинизм – это истина, веч-
ная на все времена. А где же тогда диа-
лектика? Я все больше начал задаваться 
подобными вопросами, но меня вовремя 
пресекли. Во-первых, пару раз в парт-
коме хорошо побеседовали. Во-вторых, 
направили мои устремления на то, что я 
начал читать лекции о международном по-
ложении. А в-третьих, я все-таки учился в 
техническом вузе, и впоследствии в хозяй-
ственной деятельности, в работе все это 
нивелировалось, выливалось в практиче-
ские конкретные дела. заметьте, я никог-
да не работал на партийных должностях, 
что, наверное, и спасло мою суть. Иначе у 
меня была бы непреодолимая внутренняя 
борьба с самим собой, ибо говорить одно, 
а делать другое я бы не смог. Однако где-
то в конце 1988 года для меня стало оче-
видным, что дело идет к концу. При этом я 
сказал жене: «забери все, что у тебя есть 
в сберкассе, и потрать на что хочешь. Эти 
деньги скоро потеряют цену». В это же 
время, как-то выступая на курсах повыше-
ния квалификации, я открыто сказал, что 
будет плохо. Конечно, мне тогда никто не 

рЖд-Партнер, № 9, май 2007 г. 
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поверил. В общем, ситуация явно назре-
вала иная, и я попросился обратно в Ка-
захстан, так как понимал, что вскоре там 
буду очень нужен. Я уговорил Конарева, 
и в 1989 году был назначен начальником 
Алма-Атинской дороги.

По возвращении я поставил вопрос, 
чтобы для трех железных дорог Казах-
стана создать координационный комитет 
или центр. Ведь все они подчинялись на-
прямую Москве, которая и диктовала свои 
условия, а интересы Казахстана при этом 
далеко не всегда учитывались. Самое ин-
тересное, что Конарев меня поддержал, а 
вот когда я выступил на коллегии, то меня 
обвинили в сепаратизме и намерении все 
развалить. А я лишь предлагал подписать 
соглашение между Правительством Ка-
захстана и Министерством путей сообще-
ния СССР о разграничении полномочий, 
то есть как раз то, что сегодня Российская 

Федерация подписывает со своими субъ-
ектами. В то время меня и слушать не хо-
тели, но потом, когда уже начался раздрай 
и парад суверенитетов, в МПС увидели 
мою правоту. Ведь и в целом можно было 
передать часть полномочий центра союз-
ным республикам и не допустить процесса 
развала СССР. Я предлагал это сделать в 
части железнодорожного транспорта. Мне 
удалось добиться, что Конарев дал согла-
сие на подготовку проекта. Я его сделал на 
14 страницах и получил 28 страниц заме-
чаний. но это была уже серьезная работа. 
И в марте 1991 года Казахстан первым из 
всех подписал соглашение с МПС СССР. 
Я и в прессе тогда несколько раз высту-
пал, что ленинский тезис об экстеррито-
риальности железных дорог неверен, не 
применим к этой железной дороге, к этой 
территории, к этой союзной республике. 
Это был очень интересный и перспектив-
ный шаг – разграничение полномочий, но 
августовский путч все поломал. если бы 

в Советском Союзе эту работу начали не 
в 1991 году, а на три-пять лет раньше, то 
ситуация могла бы быть другой. но я се-
годня горжусь, что первый это предложил 
и причем в такой невероятно зацентрали-
зованной системе, как железнодорожный 
транспорт. 

– После распада СССР в России об-
разовали МПС, а в Казахстане нет. Это 
было сделано сознательно? 

– Как известно, в союзных республиках 
не было своих Минтрансов. В Казахстане 
существовало Министерство автомобиль-
ного транспорта, но решили автотранспорт 
перевести на корпорацию, а создать Мини-
стерство транспорта для координации де-
ятельности всей отрасли. Это произошло 
еще до распада СССР, в феврале 1991-го, 
и меня назначили первым министром.  
Когда Союз развалился, то некоторые 
казахстанские железнодорожники начали 

было требовать создания Министерства 
путей сообщения по примеру российско-
го, образованного в январе 1992 года.  
Я убедил президента нурсултана Абише-
вича назарбаева этого не делать. Мне 
было очевидно, что для рыночной эконо-
мики необходимо разделение функций го-
сударственного управления и хозяйствен-
ной деятельности. И я сказал: раз мы идем 
в рынок, то давайте сразу же сделаем все 
наши министерства рыночными. не будем 
вмешиваться в хозяйственную работу, а 
станем только проводить государствен-
ную политику. таким образом, то, что в 
России на железнодорожном транспорте 
было проведено в 2003 году, мы сделали 
еще в 1991-м. В Министерстве транспорта 
был сформирован департамент железно-
дорожного транспорта. Он координировал 
работу трех дорог, которые при этом со-
хранили свою хозяйственную самостоя-
тельность. Жизнь показала, что это был 
правильный шаг. но дальнейшая ситуа-

Прихожу, а хозяин за самогон, сало-картошку жарят и –  
все за стол. Я сижу со своим подчиненным, пью,  

а если откажусь, то его обижу
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ция сделала необходимостью объедине-
ние трех дорог в одно государственное 
предприятие с сохранением функций ми-
нистерства. В октябре 1994-го меня на-
значили первым заместителем премьера.  
В самый пик кризиса – 1994–1996 гг. – мне 
пришлось быть главным завхозом в Ка-
захстане и решать огромное количество 
проблем, помимо транспортных. 

ОСОБеННОСти 
НАЦиОНАльНОй РАБОтЫ

– Вы работали руководителем и в Ка-
захстане, и в России. Есть ли отличия? 

– Советский период нас всех во многом 
выравнял, но не до конца. например, ког-
да я работал начальником дороги и надо 
было поругать кого-то из работников рус-
ской национальности, я мог спокойно это 
сделать на русском языке. А вот казаха 
старше себя по возрасту я не мог отчитать 
по-казахски. Это у нас в крови. И я в таких 
случаях переходил на русский. таким об-
разом, этот менталитет, а именно уваже-
ние к старшим, конечно, играл заметную 
роль, причем как положительную, так и 
отрицательную. Работать в Москве мне 
сначала было достаточно тяжело, особен-
но первые полгода. Ко мне на совещания 
люди не ходили, но когда признали, то си-
туация резко изменилась и потом все по-
шло нормально. По крайней мере какого-
то неприятного осадка у меня не осталось, 
а есть сегодня самые добрые воспомина-
ния о периоде работы в МПС. 

– Стиль работы на железной дороге 
всегда был забюрократизирован до не-
возможности. У любого начальника в 
приемной – толпа народа, а сам он либо 
проводит совещание, либо сидит на 
аналогичном у вышестоящего руково-
дителя. По Вашему мнению, без этого 
было никак не обойтись? 

– Дело это уже прошлое. Сегодня, ко-
нечно, работа идет по другому принципу. 
В чем-то лучше, в чем-то хуже. Я и тогда 
с этим старался бороться. К примеру, ни-
когда не воспринимал слово «командир» 
и сегодня в своих книгах пишу только 
«руководитель». Я, например, терпеть не 

мог носить форму, хотя являюсь челове-
ком очень дисциплинированным. не на 
командирской дисциплине, не на слепом 
выполнении команды должна строиться 
работа на железной дороге, а на понима-
нии роли каждого, исходя из внутренней 
сути каждого человека, а не навязывания 
сверху. В этой связи вспоминаю, что пер-
вый замминистра – мудрый и уважаемый 
Владимир николаевич Гинько – любил 
выражение: «Что первично, яйцо или ку-
рица?» Я один раз не выдержал и говорю:  
«У нас первично то, что скажет началь-
ник». Моим принципом всегда было то, что 
нужно выслушать мнение подчиненного. 
не люблю людей, которые во всем сразу 
соглашаются. Я таких не терпел на работе 
и старался от них избавляться. Человек 
должен иметь свое мнение и не бояться 
его высказывать. Руководитель-самодур 
за это накажет, но начальник умный это 
использует для блага. И всегда надо со 
своим «я» оставаться во все времена, то 
есть иметь его и проявлять. Это был мой 
подход, поэтому я сам никогда не стре-
мился подладиться под чужое мнение. 

– Не секрет, что раньше на железной 
дороге руководитель должен был, что 
называется, уметь пить. Это был общий 
стиль жизни и работы в стране. Вам та-
кое обстоятельство не мешало? 

– Я вырос в той среде и, естественно, 
должен был жить согласно ее правилам. 
Помню, был в конце 60-х – начале 70-х 
годов такой «полтавский» метод обеспе-
чения безопасности движения. Он заклю-
чался в том, чтобы вести работу с члена-
ми семьи железнодорожников, посещать 
их на дому, интересоваться бытом и т. д. 
Когда я однажды встретил ревизора по 
безопасности Полтавского отделения, 
то сказал ему: «Слушай, зачем ты это 
придумал? ты же чуть всю железную до-
рогу не споил!» Ведь что было? Скажем, 
я – начальник дистанции – приезжаю на 
станцию и должен пойти к механику по-
смотреть, как он живет, все ли у него в 
порядке, с женой побеседовать и т. д. там 
специалисты в основном все русские. При-
хожу, а хозяин за самогон, сало-картошку 
жарят и – все за стол. Я сижу со своим 
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подчиненным, пью, а если откажусь, то 
его обижу. Слава богу, через три года это 
отменили. но в целом, повторяю, я жил 
в этой обстановке, и пить приходилось, 
и все прочее. Действительно, особенно в 
80-е годы употребление спиртного стало 
просто повальным и никакие запрещения 
ничего не меняли. Даже у казахов стали 
пить на поминках! Этого же никогда сроду 
не водилось! но где-то со второй полови-
ны 90-х годов острота пошла на убыль.  
Я много встречался с главами государств 
и правительств, министрами и видел, как 
положение вещей, конечно, сильно меня-
лось к лучшему. Сегодня не только члены 
правительств, но и много людей бизнеса 
практически не пьют, но, к сожалению, 
внизу ситуация еще очень неоднозначная. 

– Нигматжан Кабатаевич, мы созна-
тельно с Вами не говорим сейчас о ре-
форме железнодорожного транспорта, 
потому что журнал «РЖД-Партнер» опу-
бликовал целый ряд Ваших статей и ин-
тервью на эту тему, а кроме того, специ-
алистам хорошо известны Ваши книги. 
Однако не считаете ли Вы, что сегодня 
в ученой среде как-то уж больно «узок 
круг этих реформаторов», которые се-
рьезно занимаются разработкой идей 
построения рынка железно дорожных 
перевозок? 

– Я Вам так скажу. Сколько бы я ни при-
возил экземпляров своих книг в Россию 
на разные конференции, они моментально 
расходятся. но самое парадоксальное, что 
на них никто и никак не отзывается. Вот 
я написал такие и такие вещи, проанали-
зировал имеющийся опыт, высказал идеи, 
новые подходы – скажите, правильно все 
это, на Ваш взгляд, или нет? но спорить-
то, получается, не с кем! Одно дело, когда 
наука по каким-то объективным причинам 
отстает, но другое, когда ученому гово-

рят: ты вот это исполни и научно обоснуй 
только то, что я тебе укажу. Я на одном из 
совещаний как-то сказал: «Уважаемые 
ученые, вас, видимо, отучили в не столь 
отдаленный период времени мыслить, 
когда было так, что если кто-то высту-
пал с другим мнением, то сразу попадал 
в опалу». Откровенно говоря, подивился 
тому, когда вы в вашем журнале начали 
обсуждать тему предложений компании 
«Дженерал электрик» по использованию 
американских дизелей на постсоветском 
железнодорожном пространстве. Ведь это 
же было в ОАО «РЖД» просто табу! Кста-
ти, ваш журнал в этом смысле, конечно, 
очень выгодно отличается. Вы собираете 
по крупицам различные точки зрения по 
самым разным проблемам, сами пишете 

интересную аналитику, не боитесь вы-
ступать против официальной позиции. но 
многим научным учреждениям в системе 
РЖД это по-прежнему сегодня не свой-
ственно. В Казахстане я достиг такой об-
щественной репутации, что могу спокойно 
и свободно высказывать любые мысли и 
предложения. но я при этом всегда гово-
рю: «Ребята, это лишь мои идеи. Что вы 
примете, как будете делать, это ваше пра-
во. за то, что какую-то мою мысль отверг-
нете, я не обижусь, потому что отвечать 
вам. но я свое мнение высказал». Думаю, 
что и в России ученые должны бы выйти 
на такую же позицию и сказать: «Мы это 
говорим, а вы, пожалуйста, выбирайте». 
У вас научный транспортный потенциал 
огромный, но он пока не использован. 

тОлькО тРУД

– Когда бываешь в Астане и слуша-
ешь какие-то официальные выступле-
ния, будь то речь политика или рассказ 
экскурсовода, то не покидает чувство, 

Уважаемые ученые, вас, видимо, отучили  
в не столь отдаленный период времени мыслить,  

когда было так, что если кто-то выступал с другим мнением,  
то сразу попадал в опалу
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что в Казахстане сегодня вызревает не-
кая национальная идея. Активно гово-
рят о средоточии здесь Европы и Азии, 
некоем мессианском предназначении 
казахского государства, необходимо-
сти активного развития в этом направ-
лении и т. д. Как бы Вы прокомменти-
ровали подобные ощущения? 

– Ваши наблюдения достаточно верные. 
В этой тенденции есть как положительные 
стороны, так и отрицательные. Мы сегод-
ня имеем реальные большие достижения 
в экономике, высок международный авто-
ритет страны, но в официальных СМИ мы 
иногда так красиво и заумно рассуждаем о 
делах настоящих и будущих, что меня это 
несколько коробит. нужно было бы все-
таки более критически оценивать все сде-
ланное и говорить больше о проблемных 
вопросах. Упоение достигнутым – это пло-
хой подход. за всем, что совершено, надо 
видеть и хорошее, и недостатки. Судите 
сами. Экономический рост составляет по-
рядка 10% в год. Строительство в Аста-
не, Алматы и других городах идет такое, 
какого и в России еще нет. Иномарок и 
других показателей роста благосостояния 
населения у нас в процентном отношении 
опять же больше, чем у вас. Это все есть, 
но сохраняется и поляризация общества, и 
разница в доходах очень большая. 

Очень характерно, что у нас оппозиция, 
потеряв возможность конструктивно кри-
тиковать те или иные направления госу-
дарственной политики, перешла к общей, 
огульной критике. 

В результате и сама она тоже стала как 
бы беспредметной, по сути, несерьезной. 
В этой ситуации, конечно, есть опасность 
не увидеть вовремя те или иные свои не-
достатки в социально-экономической жиз-
ни. А они, конечно, есть, в том числе и в 

определенных чертах поведения и созна-
ния людей. Вот недавно я прочитал (и это 
правда), что казах за $400 работать не бу-
дет, а узбеки или киргизы придут и будут 
работать за $100. При этом казах кричит, 
что он бедный, а работы у него нет.

Я бы сказал так, что у нас сегодня нет 
понимания обязательности труда. А нацио-
нальная идея ведь проста и заключается в 
том, что, как я уже сказал, «жизнь нашу 
строить нам». Основным ее содержанием, 
сущностью, на мой взгляд, может быть 
только одно – труд. нужно работать! Пока 
в России масса людей будет пьянствовать, 
а у нас – бездельничать, никакая приду-
манная национальная идея не сработает.

– В заключение что бы Вы пожелали 
нашим читателям? 

– Я недавно встретился в Москве со ста-
рым знакомым, который работал в свое 
время заместителем министра, а сейчас 
на пенсии, и спросил: «Чем-нибудь зани-
маешься или нет?» Он так смущенно от-
ветил, что работает консьержем. А я ему 
говорю, дескать, слушай, ты абсолютно 
правильно делаешь, молодец! Человек 
должен работать и находить себя в лю-
бой ситуации. У нас, к сожалению, очень 
многие люди моего поколения, да и мо-
ложе, просто потерялись. У меня сегодня 
нет никакой государственной должности, 
но есть общественная и научная работа. 
Я в день исписываю, как правило, десят-
ки страниц, выступаю на совещаниях и 
конференциях, встречаюсь со многими 
людьми, работаю по 15–16 часов. Меня 
никто не заставляет это делать, мне не 
нужно зарабатывать на жизнь, просто 
я не представляю себе праздное бытие 
на этом свете. наше умение трудиться и 
найти себя в любой ситуации, я думаю, 
это – самое главное.

рЖд-Партнер, № 9, май 2007 г. 
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Жатвы много, 
а делателей мало

если транспортное сообщество заинтересовано 
в дальнейшем развитии рынка по оптимальному для всех 

его участников сценарию, оно должно более активно 
участвовать в регулировании отрасли. 

СДелАНО – ПОД РЫНОк 
– Игорь Валерьевич, разрешите начать 

наше интервью с вопроса, может быть, 
не самого для нашего журнала профиль-
ного, но уж очень для всех актуального. 
Пришло лето, а с ним усилился и пре-
словутый дефицит билетов. Проверил 
на собственном опыте: приехав сегодня 
из Питера, занял в 8 часов утра очередь 

в кассу, отстоял около часа – и вот ре-
зультат: на Санкт-Петербург на дневные 
поезда билетов уже нет вообще, а на 
ночные предлагаются настолько неудоб-
ные по времени и местам, что это, как го-
ворится, несерьезно. Как и встарь, люди 
стоят в очередях и ничего, кроме досады 
в адрес железной дороги, не испытыва-
ют. Как Вы к этому относитесь? 

иГОРь РОМАшОВ,  
руководитель федерального агентства железнодорожного транспорта
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– наверное, не открою Вам большого 
секрета, если скажу, что сегодня орга-
низация пассажирских перевозок явля-
ется хозяйственной деятельностью ОАО 
«РЖД». По заявлению руководителей 
компании, к летним перевозкам они про-
вели серьезную подготовку и на данный 
момент проблем с обслуживанием в би-
летных кассах на сети железных дорог 
нет. Возможно, описанная Вами ситуация 
связана с конкретным традиционно напря-
женным направлением между столицами, 
да еще и незадолго до Петербургского 
экономического форума. Что касается 
роли здесь нашего Агентства, то его важ-
нейшей функцией является, как известно, 
реализация государственной политики и 
оказание государственных услуг в сфе-
ре железнодорожного транспорта. В слу-
чае неудовлетворенности работой ОАО 
«РЖД» пассажир, разумеется, может об-
ратиться как к нам, так и в Минтранс, и, 
безусловно, мы совместно с акционерным 
обществом будем реагировать и прини-
мать необходимые меры. Одна из задач 
государства – это создание удобных и 
качественных услуг для пассажира для 
его перемещения по стране, и Росжелдор 
имеет здесь определенные рычаги влия-
ния. например, в нашей системе суще-
ствует сертификация услуг. Сегодня все 
вокзалы сертифицируются. если органи-
зация продажи билетов не соответствует 
определенным нормам и требованиям, то 
Регистр может отозвать сертификат на тот 
или иной вокзальный комплекс. есть у нас 
и другие административные рычаги. но 
дело-то, как мы все понимаем, не столь-
ко в этом, а главным образом в том, что 
в пассажирском комплексе пока нет рын-
ка. Ждать от монополии такого же уровня 
услуг, как от субъекта конкурентного рын-
ка, по меньшей мере наивно.

– Что ж, будем надеяться на дальней-
шее проведение рыночных преобразо-
ваний на железнодорожном транспор-
те. Однако хотелось бы задать вопрос 
о другой реформе – административной. 
Многие политики в последнее время 
высказывались в том смысле, что она 
откровенно провалилась и обернулась 

не чем иным, как дополнительной бю-
рократизаций жизни для бизнеса и 
граждан. Вы так не считаете, в частно-
сти, по поводу транспортной сферы? 

– нет, в целом я так не считаю. Убежден, 
что разделение функций между Минтран-
сом, Федеральной службой по надзору и 
Агентствами было в основном правиль-
ным шагом. Другое дело, что нередко 
забывают очень важную вещь. Админи-
стративная реформа ориентировалась на 
создание новой системы государственно-
го управления именно в рыночных услови-
ях. Она делалась под рынок. А у нас его 
на железнодорожном транспорте пока в 
нормальном понимании еще нет. новая 
административная система устроена так, 
что государство определяет правила игры, 
а рынок развивается и регулируется в зна-
чительной степени по собственным, только 
ему свойственным объективным законам. 
задача государства – создать условия, а 
не руководить непосредственно хозяй-
ственными процессами. Меня, например, 
спрашивали: сколько должно быть неза-
висимых перевозчиков на железнодорож-
ном транспорте – десять, сто или, может 
быть, два? но ведь этого никто не знает 
и знать не может, а должен решить толь-
ко сам рынок. В то же время государство 
обязано следить, чтобы вход на него был 
свободным и никто не мог препятствовать 
образованию новых компаний, бизнесов, 
перераспределению капиталов, развитию 
конкуренции и т. д. на сегодняшний мо-
мент, пока в ОАО «РЖД» не разделены 
перевозки и инфраструктура, особое зна-
чение имеет государственное регулирова-
ние в плане обеспечения равного доступа 
к перевозкам для всех участников рынка. 
Кто должен этим заниматься? Министер-
ство? но его главная задача – проведение 
государственной политики в области нор-
мотворчества. А вот в функции Агентств 
как раз и входит оказание государствен-
ных услуг бизнесу и гражданам. Мы гото-
вы это делать.

– Министр транспорта Игорь Леви-
тин в ходе недавнего принятия Целе-
вой модели рынка железнодорожных 
транспортных услуг поставил задачу 
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уточнения функций и полномочий Ми-
нистерства, Службы и Агентств. Что 
здесь, по Вашему мнению, прежде все-
го имеется в виду?

– Я считаю, что в целом в системе Ми-
нистерства транспорта на данный момент 
функции всех ведомств отрегулированы 
уже в значительной степени четко. Мин-
транс осуществляет правовое обеспе-
чение отрасли, Федеральная служба по 
надзору следит за соблюдением условий 
безопасности, а наше Агентство, как я уже 
сказал, оказывает государственные услу-
ги в области железнодорожного транспор-
та. При этом, безусловно, по отдельным 
позициям функционала еще остались не-
которые размытые понятия. Это в первую 

очередь связано с неоконченной работой 
по принятию административных регла-
ментов. но эта деятельность постоянно 
ведется. на сегодняшний день по функци-
ям Агентства издано и зарегистрировано 
уже 11 регламентов. то же самое делает 
и Ространснадзор. Я думаю, что в ближай-
шее время оставшиеся разночтения или, 
скажем так, перехлесты по функциям бу-
дут устранены. 

О каких моментах идет, например, речь? 
ну, например, кто должен выдавать сви-
детельство на право управления локомо-
тивом (вне зависимости от того, какой он 
собственности)? Сейчас это делает ОАО 
«РЖД». А фактически это – государствен-
ная функция, которая должна обеспечить 
опять же равные условия для субъектов 
хозяйственной деятельности. Или если 
мы говорим о создании собственных ва-
гонных ремонтных баз. А там же вся про-
блема в том, кто, образно говоря, ставит 
клеймо. Я считаю, что это также функция 
государства. Вопрос только – какого ве-
домства? Учитывая проблемы безопас-
ности, вроде бы ее должен осуществлять 
Ространснадзор. А с другой стороны, это 
– оказание государственной услуги. то 

есть разрешение на выдачу подвижного 
состава в работу должны выдавать мы, 
а Ространснадзор только контролировать 
качество и выполнение инструкций при 
деповском или любом ином виде ремон-
та. Сейчас мы уже четко определились с 
Минтрансом, что функция выдачи клейма 
будет отнесена к Росжелдору. 

В целом же исходя из трехлетнего опыта 
работы Агентства можно сказать, что Рос-
желдор мог бы взять на себя следующие 
дополнительные функции, относящиеся к 
технологическому регулированию отрас-
ли: ведение Государственного реестра же-
лезнодорожных путей общего и необще-
го пользования и раздельных пунктов с 
указанием перечня выполняемых на них 

коммерческих операций; согласование 
Порядка перевозки почтовых отправле-
ний; выдачу разрешений на перевозку 
грузов на особых условиях; утверждение 
Перечня грузов, требующих обязательно-
го сопровождения и охраны; согласование 
раздела 6 ГОСта тУ на перевозимый груз; 
установление Порядка нанесения знаков 
опасности на подвижной состав; утверж-
дение Порядка размещения и крепления 
грузов; утверждение Перечня грузов, 
перевозка которых разрешается насыпью 
и навалом; установление Порядка конвен-
ционных запретов и др.

– Можно ли, по Вашему мнению, кон-
статировать, что чем больше бизнесов 
или компаний будет выделяться из ОАО 
«РЖД», тем более в вас будет нуждать-
ся рынок?

– Конечно. Он и сейчас нуждается. Мы 
не нужны только монополисту, а участ-
никам конкурентного сектора – необхо-
димы. Давайте не забывать, что сегодня 
имеется уже более 300 тыс. собственных 
вагонов. Это практически 50% от парка 
ОАО «РЖД». Безусловно, людям нужен 
регулирующий орган. Просто раньше они 
куда ходили? В МПС, потом в ОАО «РЖД».  

Ждать от монополии такого же уровня услуг,  
как от субъекта конкурентного рынка,  

по меньшей мере наивно



268 269

А монополия объективно отнюдь не за-
интересована решать все эти проблемы.  
И нужно четко понимать, что не может эта 
компания сегодня быть каким-то локомоти-
вом реформы, потому что тогда ей нужно 
собственными руками создавать своих 
конкурентов и условия для их процветания. 
Это нонсенс. Реформу в настоящее время 
должны проводить и проводят федераль-
ные органы власти. Это их задача. Функция 
акционерного общества – ведение бизнеса 
и получение прибыли. Сегодня люди пошли 
в Агентство с имеющимися у них пробле-
мами, потому что понимают – здесь их не 
отфутболят, не просто дадут какую-то от-
писку, а реально помогут. таким образом, 
я хотел бы констатировать, что Росжелдор 
уже твердо стоит на ногах, реагирует на 
проблемы рынка, вникает в них и в соот-
ветствии с законодательством решает. за 
прошедший год количество обращений к 
нам граждан и организаций увеличилось 
на 20%. Это весьма показательно. 

– Сегодня стоит задача совершен-
ствования нормативно-правовой базы в 
связи с реализацией третьего этапа ре-
формы. Какие в этом смысле Вы бы вы-
делили наиболее важные документы? 

– Безусловно, первоочередными явля-
ются те проекты нормативно-правовых 
документов, которые направлены на раз-
витие конкуренции в сфере железнодо-
рожных услуг. В частности, назвал бы 
такие мероприятия, как скорейшее при-
нятие постановления правительства РФ 
об основах правового регулирования дея-
тельности операторов подвижного соста-
ва и их взаимодействия с перевозчиками; 
внесение изменений в печально извест-
ные неработающие сегодня Правила ока-
зания услуг инфраструктуры и Правила 
недискриминационного доступа к инфра-
структуре; разработку актов, включенных 
в перечень документов, необходимых для 
создания нормативной базы по взаимо-
действию владельцев инфраструктуры и 
перевозчиков, рассмотренный МВК еще 
в 2005 году, и др. Особо хотел бы под-
черкнуть, что в рамках реализации це-
левой модели рынка железнодорожных 
транспортных услуг необходимо создать 

равные условия для функционирования 
как частных операторов, так и Грузовой 
компании ОАО «РЖД». Для этого нужно 
выполнить ряд предварительных условий, 
включая, дополнительно к сказанному 
выше, в частности, утверждение ведом-
ственным или корпоративным актом при-
мерных договоров по основным видам 
технологического взаимодействия между 
перевозчиком ОАО «РЖД» и оператор-
скими компаниями. При этом необходимо, 
на наш взгляд, установить определенный 
период для проведения подготовительных 
шагов, например, для заключения догово-
ров между ОАО «РЖД» и операторами и 
отработки согласованных действий по их 
выполнению. также следует установить 
определенные требования, или поведен-
ческие условия, по отношению к ОАО 
«РЖД» и Грузовой компании, которые 
призваны обеспечить равный недискри-
минационный доступ к услугам по пере-
возке грузов для всех грузоотправителей 
и операторов. Кроме того, мы считаем, что 
необходимо контролировать соблюдение 
долей вагонного парка на рынке перевоз-
ок, установленных в Программе реформы 
для третьего этапа как 40% – у группы лиц 
ОАО «РЖД» и 60% – у остальных соб-
ственников. Повышение доли парка ОАО 
«РЖД» может при этом рассматриваться 
как фактор, влекущий меры по недопуще-
нию установления монопольно низких или 
монопольно высоких тарифов в части ва-
гонной составляющей.

ВСе ДлЯ НиХ  
и НичеГО иМи

– Сегодня, когда формирование 
рынка железнодорожных услуг уже 
входит в наиболее активную стадию, 
все актуаль нее становится тема само-
регулирования бизнеса. В ряде сфер, 
особенно связанных с рынком денег и 
финансовых инструментов, такие меха-
низмы довольно широко применяются. 
Как Вы оцениваете эти процессы в ку-
рируемой вами области?

– напомню, что одной из первых 
инициатив Росжелдора после его об-

рЖд-Партнер, № 12, июнь 2007 г. 
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разования было создание органа, ко-
торый бы позволял общественности 
участвовать в выработке и реализации 
государственной политики в сфере желез-
нодорожного транспорта. Это Экспертно-
консультационный совет при Агентстве, 
членами которого являются руководители 
транспортных ассоциаций, представители 
частных компаний, ученые, специалисты. 
Мы уделяем работе этого органа серьез-
нейшее внимание, полагая, что только че-
рез обсуждение в нем всех наших важней-
ших решений будет возможным добиться 
высокого качества принимаемых докумен-
тов. Ведь без понимания бизнесом того, 

что мы принимаем и делаем, нельзя прий-
ти в конечном счете к какому-то удовлет-
ворительному результату. Мы не хотим, 
чтобы чиновники писали что-то достаточ-
но далекое от жизни, неприемлемое для 
реального исполнения, и поэтому пред-
лагаем: давайте на этапе формирования 
документов вы – бизнесмены и эксперты – 
будете вырабатывать предложения, а мы 
вместе с вами будем их через Экспертный 
совет оценивать, затем готовить и только 
после оценки общественностью конкрет-
ного документа выносить на согласование 
в правомочные органы. 

но я Вам должен откровенно сказать, 
что, к сожалению, активность транспорт-
ного сообщества сегодня ниже всех ожида-
ний. знаете, как в Библии сказано: «жатвы 
много, а делателей мало». Большинство 
наших уважаемых бизнесменов и экспер-
тов привыкли так: вы – государство, вы нам 
все на свете должны и обязаны, а мы при-
дем, посмотрим, покритикуем, запишем в 
протоколе что-то типа «пойди туда, не знаю 
куда» – и важно разойдемся. 

– Кстати, еще великий Герберт Спен-
сер писал, что чем больше государство 
вмешивается в общественную жизнь, 
тем сильнее развивается в гражданах 
мнение, что «все должно делаться для 
них и ничего ими самими». 

– Понимаете, 113 человек центрально-
го аппарата Росжелдора по определению 
не решат всех проблем. только вместе с 
бизнесом мы должны разрабатывать со-
ответствующие документы. У вас есть кон-
кретные проблемы, понимание их причин, 
предложения по оздоровлению ситуации 
в интересах всех? так сформулируйте 
их хотя бы в общих чертах и вынесите на 
Совет! Мы сделаем все, чтобы провести 
их через государственную машину и от-
разить в нормативной базе. Власть и биз-
нес должны самым активным образом 
взаимо действовать в этих вопросах! но, 
к сожалению, активность не просматрива-

ется, позиция общественности пока очень 
пассивная, я бы сказал, иждивенческая. 
А ведь у нас просто великое множество 
всяких ассоциаций и союзов – Ассоциация 
перевозчиков-операторов, Ассоциация 
собственников подвижного состава, Гиль-
дия экспедиторов, национальная ассоциа-
ция транспортников, Союз транспортников 
России, есть профильные общества по 
грузобагажным и рефрижераторным пере-
возкам и т. д. но ведь каждый, по сути, хо-
чет лишь порешать какой-то свой частный 
вопрос (тому что-то не подали, этому не 
отремонтировали и т. д.) и уйти в тень, да 
еще все время думает: как бы не дай бог 
не поссориться с ОАО «РЖД». Президен-
тов (или я бы без обиняков сказал – «пре-
зидентиков») много, а конечного результа-
та нет. так нельзя, я убежден в этом. 

Возьмите другие сферы. есть, напри-
мер, РСПП – серьезнейшая организация, 
без учета мнения которой сегодня ни одно 
важное решение в стране, касающееся 
членов Союза, не может быть принято. И 
это совершенно правильно! Железнодо-
рожный транспорт охватывает колоссаль-
ный сектор экономики и несколько милли-
онов людей. Почему бы здесь всем нашим 
все еще «опереточным» ассоциациям не 
создать мощную и работоспособную об-
щественную организацию, включающую в 

и что Вы думаете? самый беспокойный «союзгрузпромтранс» 
за прошедший год что-нибудь выдал? ровным счетом ничего!
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себя всех сколько-нибудь крупных хозяй-
ствующих субъектов и практически кон-
тролирующую регулирование отрасли в 
интересах оптимальных условий развития 
рынка, то есть системного, а не «шкурно-
го» решения проблем. А это можно сде-
лать только исключительно посредством 
нормативно-правовой базы, через подго-
товку и принятие документов. 

– Любопытно, что и министр И. Е. Ле-
витин, и его заместители также уже не-
однократно высказывались в том плане, 
что Минтранс готов рассматривать во-
просы не только привлечения обще-
ственности к управлению, но и передачи 
на саморегулирование определенных 
функций и полномочий. А вот руковод-
ство даже наиболее подготовленной 
для этого Ассоциации российских экс-
педиторов (там есть уже добровольная 
сертификация, нормотворчество, тре-
тейский суд, подготовка кадров и др.) 
неизменно заявляет, что данный вопрос 
их «просто пугает» и, по сути, открещи-
вается от него. А Вы считаете, что основ-
ные форматы для участия общественно-
сти в регулировании железнодорожной 
сферы сегодня уже созданы?

– Да, я думаю, что мы создали все усло-
вия. Помимо нашего Экспертного совета, 
существует Общественный совет Мини-
стерства транспорта с рабочими группа-
ми, регулярно проводятся всевозможные 
конференции, круглые столы, через ко-
торые также имеется хорошая возмож-
ность доносить до власти необходимую 
информацию. Я, когда заступил на эту 
должность, первым делом встретился с 
общественностью, с каждым президентом 
ассоциаций. Однако, повторяю, до сих пор 
их активность в плане нормотворчества 
низкая. но тогда уж государство будет 
решать вопросы так, как считает нужным. 
Вот возьмите отдельную сферу – промыш-
ленный железнодорожный транспорт. Уж 
сколько тут речей с трибун говорилось, 
что все заброшено, все гибнет, просто 
катастрофа. Дело дошло до того, что уже 
есть поручение президента страны! но вот 
в прошлом году я побывал на очередном 
съезде представителей ППЖт в лесном 

городке и призывал там: давайте совмест-
но разрабатывать конкретные документы, 
мы готовы вам всячески содействовать. 
И что Вы думаете? Самый беспокойный 
«Союзгрузпромтранс» за прошедший год 
что-нибудь выдал? Ровным счетом ниче-
го! При этом Игорь евгеньевич левитин 
лично собирал причастных, также и ру-
ководитель департамента Хасян шариф-
жанович зябиров с ними встречался, мы 
здесь совещались – и все без толку. Вот 
только рассказывают о том, что есть про-
блемы, что ими никто не занимается, что 
земельные вопросы не решены, примыка-
ние к путям не решено и вообще ничего не 
решено. но ведь констатация проблемы 
– еще не значит ее решение. Где работа 
ассоциаций? Где предложения? В Сочи, в 
рамках минтрансовского форума, провели 
специальный круглый стол по ППЖт, в ко-
тором принял участие сам министр. И что 
же? Половина участников просто не удо-
сужились прийти. Вот вам эффективность 
работы. Я еще раз готов повторить: давай-
те от разговоров перейдем к совместному 
решению проблем. 

БизНеС ПОДСтРАХУет 
От АВАНтюРизМА

– Сегодня идет проработка цело-
го ряда инфраструктурных проектов 
с использованием ГЧП, включая даже 
такие фантастические, как железная 
дорога на Аляску. Как Вы относитесь 
к государственным стройкам века? Не 
очевидно ли то, что если какой-то про-
ект является экономически состоятель-
ным, то при системе свободного пред-
принимательства частный бизнес туда 
и сам обязательно придет. А если упор-
но не приходит, значит и строить здесь 
государству ничего не нужно, потому 
что это – авантюра и зарывание денег 
в землю. 

– Вы поставили вопрос очень пра-
вильно. но что нужно иметь в виду? 
Действительно, федеральные власти 
являются государственным заказчиком 
строительства объектов инфраструкту-
ры. У нас сегодня есть понимание того, 

рЖд-Партнер, № 12, июнь 2007 г. 
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что вкладывать деньги в инфраструктуру 
необходимо. Это одна из основных эко-
номических задач государства. Хорошо, 
что появились средства и бюджет может 
реализовать то, о чем мечталось очень 
давно и не реализовывалось лишь в свя-
зи с определенными обстоятельствами. 
Я глубоко убежден, что строительство 
инфраструктуры должно дотировать-
ся государством, на железнодорожном 
транспорте в том числе. Сегодня дей-
ствительно подготавливается несколь-
ко очень крупных проектов, которые 
Агентство как раз активно продвигало 
начиная еще с сентября прошлого года. 
Это была наша инициатива, мы гото-

вили ведомственную программу и со-
ответствующие документы. не скрою, 
сначала все принималось скептически.  
Я помню, когда пришел с проектом про-
граммы по развитию сети Дальнего Вос-
тока (Якутск, Магадан с выходом на Ана-
дырь и далее с возможностью тоннеля на 
Северную Америку), мне сказали: закан-
чивай со своими фантазиями, проблем и 
в европе выше крыши, а ты тут на тихий 
океан. но ведь без развития инфраструк-
туры железнодорожного транспорта мы 
Дальний Восток просто потеряем. С же-
лезной дорогой приходят люди, приходит 
жизнь, приходит все. А сегодня, извините 
меня, здесь Китай уже развивается, по-
тому что ему очень нравится этот сосед-
ний богатейший, прекраснейший край с 
огромным количеством полезных ископа-
емых. но повторяю, Ваша постановка во-
проса об экономической целесообразно-
сти и необходимости при этом опираться 
на объективные оценки рынка очень важ-
на. И в этом смысле сейчас система уча-
стия государства в строительстве инфра-
структуры действительно поменялась. 

Раньше было как? Давайте возьмем 
хороший пример – Байкало-Амурскую ма-
гистраль. 30 лет ее строили, а потом она 
оказалась никому не нужна, поскольку 
возить здесь нечего. Сейчас подход иной. 
Проекты инвестируются из Инвестфонда, 
правила использования которого предпо-
лагают обязательное, причем преимуще-
ственное, участие бизнеса. Получается, 
что государство гарантирует создание са-
мой инфраструктуры, а частный инвестор 
– грузовой базы. Имеются взаимные обя-
зательства и ответственность. то есть та-
кого прецедента, как БАМ, уже получить-
ся не может. Участие частного бизнеса 
здесь указывает на то, что мы не строим 

мертвую инфраструктуру ради неизвестно 
каких амбиций. С моей точки зрения, это 
отличный механизм, который нас страху-
ет от нерационального вложения средств. 
Ибо, я думаю, бюджетные деньги ничем не 
отличаются от частных в том смысле, что 
там точно так же должны присутствовать и 
окупаемость, и возврат инвестиций. 

– Какие из прорабатываемых сегодня 
проектов Вам наиболее близки?

– Прежде всего это, конечно, продол-
жение строительства железной дороги на 
Якутск. также уже подписан инвестици-
онный договор с «норильским никелем» 
по созданию завода и железнодорожной 
инфраструктуры в Читинской области, 
а это 200 км путей с выходом на маги-
страль. есть очень интересный проект по 
татарстану с возведением там нефтепе-
рерабатывающих комплексов и железно-
дорожных линий. также следует выде-
лить решение по строительству ветки в 
тыве. если говорить о более отдаленной 
перспективе, то мы действительно рас-
сматриваем продолжение строительства 
ответвления от Якутска в сторону Мага-

большинство наших уважаемых бизнесменов и экспертов 
привыкли так: вы – государство, вы нам все на свете должны  
и обязаны, а мы придем, посмотрим, покритикуем, запишем  

в протоколе что-то типа «пойди туда, не знаю куда» –  
и важно разойдемся 
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дана и далее под Беринговым проливом. 
Это вообще мегапроект! И, надеюсь, лет 
через 10–15 мы сможем уже съездить на 
поезде из Москвы в нью-йорк. Реальная 
проработка этого проекта уже началась, 
идет экспертная оценка. также, конечно, 
нет ничего невозможного в соединении 
Сахалина с материком, потому что дей-
ствующая здесь паромная переправа в 
обозримом будущем, безусловно, исчер-
пает себя. то есть проектов в самом деле 
много. Я уже не говорю о развитии пред-
портовой инфраструктуры.

– Как бы Вы прокомментировали сло-
ва президента в его послании о том, что 
недопустимо развивать грузопотоки в 
адрес иностранных портов в ущерб оте-
чественным? Надо ли понимать, что все 
другие участники перевозок должны по-
просту дотировать наших портовиков?

– здесь опять же государство должно 
создать благоприятные условия, для того 

чтобы бизнесу было интересно иметь дело 
именно с отечественными портами. Глав-
ное, чтобы качество услуг стало конкурен-
тоспособным. Для этого нужно развивать 
всю систему портовой и предпортовой 
инфраструктуры, терминальную сеть, 
чтобы услуги соответствовали европей-
ским. Много здесь еще вопросов и струк-
турного характера. Допустим, отгородил 
частный инвестор себе «кусочек порта» и 
никого туда не пускает, а это порождает 
дисбаланс в работе портового комплек-
са в целом. значит, должны быть более 
целе сообразные правила игры по равно-
доступности к инфраструктуре. 

– Что бы Вы хотели пожелать участ-
никам транспортного рынка, как гово-
рится, пользуясь случаем?

– Как я уже сказал, в первую очередь 
все-таки большей активности и совмест-
ной с властными структурами нормотвор-
ческой работы. Всем успехов! 

рЖд-Партнер, № 12, июнь 2007 г. 
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Эта долгая дорога 
к публичности

исследовательская группа 
ЦиРкОН провела по заказу 
ОАО «Российские железные 
дороги» социологическое 
исследование «Восприятие 
реформы железнодорожной 
отрасли и корпоративная 
репутация ОАО «РЖД».  

– Игорь Вениаминович, Вас не удиви-
ло, что ОАО «РЖД» заказало подобное 
социологическое исследование, а тем 
более разрешило опубликовать его 
основные выводы? Раньше такого ни-
когда не было.

– Я согласен с тем, что такие исследо-
вания, как правило, заказывают там, где 
есть серьезная конкуренция, потому что 
необходимо переигрывать конкурентов 
на нюансах, а для этого надо принимать 
решения на основе полной и адекватной 
информации о внешней «среде обитания» 
компании. И в этом смысле естественен 
вопрос: а зачем такое монополисту? Ока-
зывается, в отдельные моменты даже у не 
очень рыночных организаций возникают 
ситуации, связанные, например, с неко-
торым переформатированием внешнего 
имиджа, когда компания планирует изме-

нить отношение общественности и клиен-
тов к себе. тогда возникает потребность 
узнать о текущем состоянии данного 
имиджа, о том, какие свойства и атрибуты 
приписываются компании, а какие – нет. 
И вот железнодорожники, насколько мы 
поняли, как раз и находятся в такой ситуа-
ции, когда процесс развития ОАО «РЖД» 
привел к тому, что надо разобраться в 
вопросах корпоративной репутации. При 
этом важнейшим фактором является то, 
что сегодня идет процесс глубокой рефор-
мы отрасли, который до определенного 
момента был явно непубличным, но затем 
все-таки стало необходимым его обще-
ственное «обоснование». Соответственно 
появилась и потребность узнать, как вос-
принимается реформа в обществе. наш 
проект и состоял из двух частей – изуче-
ние корпоративной репутации (это доста-

иГОРь зАДОРиН, 
социолог 
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точно типовое исследование, которое за-
казывают многие) и изучение отношения 
к реформе железнодорожной отрасли. 
При этом объектом исследования высту-
пали представители как всего населения 
в целом, так и отдельно – представители 
стейкхолдеров (заинтересованных сто-
рон), то есть тех групп, организаций, ком-
паний, которых с ОАО «РЖД» связывают 
более тесные отношения.

– Как Вы думаете, почему ОАО «РЖД» 
выбрало для работы именно вашу ком-
панию?

– затрудняюсь ответить, очевидно, это-
му предшествовал некоторый конкурс. 
Мы компания небольшая, но специализи-
руемся как раз на такого рода имиджевых 
и репутационных исследованиях, причем 
преимущественно для крупных корпора-
ций. Перед этим мы выполняли проекты 
для «Русала», РАО «еЭС России», Газ-
промбанка, а уже после РЖД у нас был 
«Росэнергоатом».

– Как публика воспринимала ваши 
вопросы? Не было ли отказов от кон-
тактов в связи с боязнью испортить от-
ношения с ОАО «РЖД» отрицательны-
ми для него ответами?

– Отказы от интервью бывают всегда, но 
здесь они не превышали обычной нормы. 
Что же касается опасений, о которых Вы 
говорите, то у нас ведь соблюдается полная 
анонимность, конфиденциальность опроса. 
В частности, мы практически не фиксиро-
вали и, конечно, не передавали заказчику 
ничего «пофамильного». Это снимает для 
многих респондентов указанную пробле-
му. А в целом нужно заметить, что в такого 
рода исследованиях исполнитель проекта 
должен быть принципиально независи-
мым. (нельзя, думаю, полагаться на опрос, 
который провел бы, скажем, участковый 
инспектор, спрашивая об отношении граж-
дан к соответствующим органам МВД.) Мы 
никак не были связаны с заказчиком, кро-
ме типового временного контракта. И наша 
фирма в своей работе просто категориче-
ски заинтересована соблюдать все необхо-
димые каноны такого рода исследований, в 
том числе условия отсутствия для респон-
дента каких-либо нежелательных послед-

ствий участия в опросе, потому что иначе 
мы подорвем собственную репутацию и в 
результате – свой же бизнес. 

– Были ли для Вас в ответах какие-
либо неожиданности?

– Действительно, есть исследования, 
когда уже думаешь, что зря про это спра-
шиваешь, поскольку ответы явно ожидае-
мы. здесь же мы по большому счету не 
представляли, как будут отвечать респон-
денты. Ведь даже неясно было, сколько 
человек вообще что-либо знают про ре-
форму или про само ОАО «РЖД». 

– Наверное, тот факт, что на вопрос: 
«Какие проблемы отрасли респонден-
ты считают первостепенными?» – 49% 
населения и 14% стейкхолдеров за-
труднились ответить, говорит о многом. 
Люди просто очень плохо знают о жиз-
ни железной дороги. 

– Совершенно верно. также обратил 
бы внимание на факт очень разного вос-
приятия ОАО «РЖД» – от чисто государ-
ственной структуры до вполне рыночной 
компании. Самый главный вывод иссле-
дования заключается в том, что имидж 
ОАО «РЖД» пока еще совершенно не 
сформирован и компания находится толь-
ко в самом начале пути к этому. такая си-
туация вполне объяснима, ведь отрасль 
очень долгое время была, как говорят, 
совершенно непрозрачна, и даже когда 
образовалось ОАО «РЖД», компания не 
очень стремилась к публичному и откры-
тому существованию. По большому счету 
наше исследование – просто первая точка 
мониторинга внешнего восприятия ОАО 
«РЖД». Через какое-то время, по мере 
развития информационной активности, 
компании следовало бы сделать повтор 
измерения и посмотреть, как развивается 
процесс.

– Можно ли сказать, что проявлением 
начинающейся публичности является и 
сам факт заказа исследования? 

– Конечно. но нужно иметь в виду, что 
для самих представителей ОАО «РЖД» 
– это  весьма и весьма новое явление, и 
очень многие из них даже сами не зна-
ют, как к нему относиться. Очень сильна 
привычка работать в закрытом, аппарат-
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ном формате, а тут вдруг выясняется, что 
компанию воспринимают совсем не в том 
свете, в котором хотелось бы. Что с этим 
делать? Меняться в сторону большей про-
зрачности или, наоборот, еще больше за-
крываться? Для менеджмента это вопрос.

– Все-таки как бы в целом Вы оцени-
ли восприятие результатов исследова-
ния внутри РЖД?

– есть организации, которые восприни-
мают такого рода вещи совершенно рав-
нодушно, другие, напротив, очень заинте-
ресованно, а ОАО «РЖД», на мой взгляд, 
явило некий компромисс. там существует 
определенный интерес со стороны отдель-
ных людей и подразделений, но какого-то 
интереса от системы в целом мы не наблю-
дали. Очевидно, что проблемы репутации 
компании и имиджа реформы отрасли ка-
саются всей компании – от президента до 
конкретного проводника вагона, а не толь-
ко департамента PR. но такого понимания 
вопроса в ОАО «РЖД» я пока не увидел. 
В этом как раз больше проявились черты 
бывшего МПС, а не новой динамичной ры-
ночной корпорации.

– Так будет ли, по Вашему мнению, от 
этих трудов какой-то прок?

– Польза от исследований в принципе 
может быть двух сортов. Во-первых, ког-
да новая исследовательская информация 
дает основания для новых и правильных 
действий. А во-вторых, когда, усвоив 
результаты исследования, менеджеры 
не сделают ничего лишнего и вредного. 

В этом смысле исследование зачастую 
служит предупреждением того, что не 
следует делать. здесь я позволю выска-
зать свое личное мнение по поводу боль-
шой, как мне кажется, неудачи в связи с 
новым фирменным стилем и логотипом 
компании. Можно только подосадовать: 
неужели не могли до принятия решения 
провести соответствующее исследова-
ние, прежде чем затрачивать бешеные 
деньги и внедрять новый знак, который, 
конечно, на сегодняшний день воспринят 
аудиторией, мягко говоря, неоднозначно. 
Поэтому мы все-таки надеемся, что сво-
ей работой поможем предупредить в этой 
компании какие-то другие еще не сделан-
ные ошибки.

меняться в сторону большей прозрачности или, наоборот,  
еще больше закрываться?  

для менеджмента оао «рЖд» это вопрос
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Этой системой 
нужно заболеть

На Октябрьской железной дороге идет внедрение 
менеджмента качества.  

кАчеСтВО  
кАк ОБРАз ЖизНи

– Виктор Васильевич, что вкладывае-
те в понятие «менеджмент качества» 
лично Вы? Чем для Вас сегодня являет-
ся эта система управления?

– еще, наверное, года два назад для 
нас эти слова были малопонятными, хотя 
по многим направлениям мы уже двига-
лись вперед, изучая и используя основные 
принципы управления крупнейших успеш-

ных международных корпораций. Менедж-
мент качества – это не ОтК, не контроль 
качества продукта самого по себе. Это 
именно менеджмент, управление. Вполне 
характерно, что не у нас и не в Японии, а 
именно в стране, которая изначально жила 
по законам свободного рынка, – в СшА – 
зародились те элементы статистического 
анализа, на основе которых сформиро-
вались базовые принципы эффективного 
управления предприятием. В Японии же 

ВиктОР СтеПОВ,  
начальник октябрьской железной дороги, к. э. н.

рЖд-Партнер, № 19, октябрь 2007 г.
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это направление получило наиболее яркую 
практическую окраску, и поэтому сегодня 
понятие японского качества является сино-
нимом отличной продукции. напомню, что 
15 января 2007 года распоряжением пре-
зидента ОАО «РЖД» В. И. Якунина была 
утверждена Функциональная стратегия 
управления качеством в ОАО «РЖД». 

При этом хочу сказать, что когда мы на-
чали внедрять у себя на Октябрьской до-
роге систему менеджмента качества, это 
было наше осознанное решение. еще в то 
время, как я познакомился с 14 фундамен-
тальными принципами и в целом с идеоло-
гией доктора Уильяма Эдвардса Деминга, 
то понял – это не просто некая технология 
или набор правил поведения. Это – фило-
софия, скажу больше – это религия. Она 
или принимается, или нет. напомню, что, 
по Демингу, качество – это образ жизни, 
смысл существования промышленности и 
управления. Красной нитью через все его 
книги проходит мысль: «Менеджмент не-
обходим для достижения качества». Осно-
ванные на системе Деминга стандарты ISO 
– это, как известно, международные стан-
дарты управления предприятием. И если 
мы позиционируем себя как компанию, 
интегрированную в мировое сообщество, 
то по-другому действовать сегодня просто 
и нельзя. Хотел бы подчеркнуть, что здесь 
нет компромиссов. В этом деле нельзя что-
то частично внедрить, а потом погодить, 
посмотреть. здесь надо идти только до кон-
ца.  Хотел бы отдать должное Вадиму Арка-
дьевичу лапидусу, ведущему консультанту 
нашей компании, который сумел нам под-
бросить много интересных книжек и разбу-
дить к этому делу наш интерес. Сегодня на 
Октябрьской железной дороге мы прошли 
уже два «местных» каскада обучения пер-
сонала. но главным при этом был первый 
из них с участием президента компании 
Владимира Ивановича Якунина, и именно 
его участие заложило фундамент нашего 
поворота к новой системе.

– Как на практике проходит внед-
рение пока еще новых для железно-
дорожников принципов управления? 

– Для реализации пилотного проекта 
мы выбрали прежде всего локомотивные 

депо, которые являются крупнейшими 
производственными центрами, и поэтому 
та идеология, что внедряется на этих пред-
приятиях, невольно охватывает весь узел, 
если можно так выразиться, заражает его. 
Мы создали службу качества и сформи-
ровали вертикаль управления. После не-
обходимых консультаций было решено 
начать внедрение статистических методов 
анализа как одного из базовых элемен-
тов системы менеджмента качества. При 
этом мы стали вооружать необходимы-
ми знаниями прежде всего инженерно-
технических работников. Уже сегодня там, 
где у нас руководитель подразделения по-
тенциально отвечает требованиям лидера 
в новом понимании, мы получаем резуль-
таты, которые не просто в несколько улуч-
шают работу подразделения, а улучшают 
кратно. Главное же заключается в том, 
что на сегодняшний момент нам удалось 
создать на дороге команду единомыш-
ленников. Это очень важно. В настоящее 
время, например, на планерках и совеща-
ниях у начальника дороги ни один доклад, 
ни одно объяснение уже не проходит без 
разложения ситуации с помощью методов 
статистического анализа, что позволяет 
находить истинную причину проблемы, а 
далее предпринимать эффективные кор-
ректирующие действия. 

ОткРЫВАЯ ДВеРь,  
ДУМАй О ПРОБлеМе

– Интересная у Вас на двери кабине-
та висит табличка: «Прежде чем войти, 
сформулируйте: в чем проблема? чем 
она вызвана? каковы возможные пути 
решения? какое решение предлагаете 
вы?» Это все в рамках менеджмента 
качества?

– Да, но это уже не из Деминга, а из 
философии другого известнейшего гуру 
– Дейла Карнеги. Это, можно сказать, 
классические вопросы системы управле-
ния своей жизнью. Они очень тесно пере-
плетаются с элементами менеджмента 
качества. Дух такого отношения к делу 
порождает совершенно новую атмосферу 
в коллективе – атмосферу товарищества, 
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командной работы, отсутствия страха.  
Я понимаю, что мы находимся лишь в на-
чале пути, но, думаю, в настоящий момент 
уже прошли так называемую точку воз-
врата. Да, многие у нас еще все-таки не 
до конца этим прониклись, но уже никто 
не скажет, что все это – сущая ерунда, что 
все это – временно. нам удалось добить-
ся понимания, что данные подходы пред-
ставляют собой именно философию, что 
по-другому мы управлять компанией все 
равно не сможем и не будем. 

Следующим нашим этапом как еще 
одним из методов внедрения системы 
менеджмента качества будет освоение по-
нимания процессного управления. Он тре-
бует уже более глубоких знаний, но в нача-
ле октября у нас будет реализован третий 
каскад, которым мы завершаем базовое 
обучение руководящих работников. В эту 
группу численностью человек двадцать 
пять попадут, в частности, все начальники 
отделений дороги. Это очень важно, пото-
му что если нОД – не мой союз ник, не мой 
соратник в этом деле, то все разговоры 
будут бесполезными. также в эту группу 
включены и руководители шести базовых 
локомотивных депо, где мы уже внедрили 
международные стандарты ISO и будем 
проводить сертификацию этих предприя-
тий. Это будет тот базис, на котором мы 
будем превращать знания в реальные, 
конкретные дела. Хочу сказать, что еще 
весной мы установили такую систему, что 
при объезде начальника дороги, напри-
мер, начальник дистанции пути входит в 
кабину локомотива с папкой, в которой 
отражена вся работа предприятия, разло-
женная методами статанализа. Это дает 
ему возможность определить все слабые 
места и предложить меры по их устране-
нию – вплоть до изменения организации 
системы оплаты труда и любого другого 
направления работы. такая рабочая те-
традь всегда с ним, она становится его 
реальным помощником. то есть в целом 
можно констатировать, что, обучив ИтР 
методам статистического анализа, мы 
поднимаем их роль в управлении пред-
приятием, получаем мощнейший метод 
анализа ситуации в этих подразделениях. 

А самое главное, наверное, заключается в 
том, что инженерно-технический персонал 
приобретает реальное уважение в коллек-
тиве, потому что обладание такими зна-
ниями позволяет своевременно выявить 
проблему, правильно поставить задачу и 
достичь положительного результата. 

– А если человек по каким-то причи-
нам не приемлет новых методов управ-
ления?

– люди, которые не воспринимают это в 
силу своих, например, возрастных рамок 
или же своего упорного желания работать 
по старинке, просто уходят. У нас сегодня 
наблюдается действительно значительная 
ротация управленческих кадров. но я хочу 
подчеркнуть, что мы не увольняем челове-
ка за то, что он не согласен с системой, 
а, повторяю, скорее всего, этот работник 
уходит сам, потому что не в состоянии при-
нять такой стиль работы, испытывает силь-
ный дискомфорт. то есть новая идеология 
вполне мирно завоевывает все большее 
количество сторонников и, я думаю, рано 
или поздно это охватит всю дорогу. Повто-
ряю, у нас просто нет другого пути. И на это 
не жалко потратить очень много времени 
или, как говорят, положить и саму жизнь. 
Потому что, подчеркиваю, без внедрения 
системы менеджмента качества далее не-
возможно будет обеспечить более высо-
кий уровень ни безопасности, ни качества 
перевозок, ни технологий, ни маркетинга, 
ни структурных изменений. При этом реги-
ональная оперативная комиссия дороги и 
координационные комитеты начальников 
отделений обеспечивают синхронность 
внедрения новой системы управления в 
пределах всей дороги и других филиалов.

кОМАНДУ МОРАльНО 
МОтиВиРОВАННЫХ 
С тОлкУ Не СОБьешь

– Виктор Васильевич, как Вы счи-
таете, не входит ли эта деминговская 
идеология 50-х годов в противоречие с 
классическими либеральными ценно-
стями – индивидуализмом, конкуренци-
ей, предпринимательством, свободой 
личности и т. д., к которым мир после 

рЖд-Партнер, № 19, октябрь 2007 г.
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долгого забвения стал возвращаться 
в эпоху Маргарет Тэтчер и Рональда 
Рейгана? Потому что Вы рассказывае-
те сейчас о несколько других вещах, 
а именно о коллективизме, осознании 
себя органичной частицей огромной 
корпорации, необходимости делать 
только так, как велит единая для всех 
идеология, и т. д. Для многих покажется, 
что ваша система вообще очень напо-
минает командно-административную, 
только подаваемую с неким новым оду-
хотворением. Может быть, Вы считаете, 
что противоречия здесь нет, а есть про-
сто новый диалектический уровень, во-
бравший в себя старый? 

– Да, наверное, правильно будет ска-
зать так, что это – пример плодотворной 
эволюции. Что же касается командно-
административного стиля управления, то 
это – тоже определенный этап, и он также 
необходим, чтобы систематизировать ра-
боту предприятия, навести здесь опреде-
ленный порядок, поставить единые техно-
логии. то есть когда из того, я извиняюсь, 
бардака, который нередко творится у нас 
на предприятиях, нужно просто выстроить 
мало-мальски нормальную работу, идеаль-
но подходит командно-административное 
управление – и ему даже нет альтерна-
тивы. но система менеджмента качества 
предполагает дальнейшее диалектиче-
ское развитие. Вот есть такое понятие «на-
работки на отказ». По этим показателям 
японские предприятия отличаются от на-
ших на порядки! Вот в чем разница. Чтобы 
двинуться дальше, чтобы существенно по-
высить качество производимой продукции 
или услуги, мы обязаны перейти на сле-
дующий этап управления предприятием, 
поэтому никаких антагонистических про-
тиворечий я здесь не вижу. При этом, что-
бы перейти на следующую ступень, нель-
зя еще больше где-то что-то ужесточить, 
усилить, продавить и т. д. не получится. 
Самое главное – это менять сам процесс. 

А понимание изменения или улучшения 
процесса – это то, что уже как раз и вхо-
дит в понятие системы менеджмента каче-
ства. Командно-административный стиль 
управления больше направлен на исполь-
зование человеческого ресурса и пыта-
ется за счет этого добиться более четкой 
работы. но этот метод имеет свой предел, 
мы упираемся в тот самый человеческий 
фактор, в те ошибки, которые нельзя не 
совершить при несовершенстве техноло-
гического процесса. Вот в этом, наверное, 
принципиальная разница между данными 
методами. Что же касается либеральных 
ценностей, то они здесь отнюдь не забы-
ты. Система менеджмента качества как 

раз и направлена на то, чтобы высвобо-
дить инициативу, энергию личности. Мы 
работаем в рынке, и он-то как раз и требу-
ет от нас принципиально нового качества 
продукции. 

– Правильно ли понимать, что в от-
личие от командно-административного 
метода, где действует в основном внеэ-
кономическое принуждение, а также 
рынка, где главным стимулом является 
материальное вознаграждение, рас-
сматриваемая нами система основана 
главным образом на моральных моти-
вационных факторах?

– Действительно, один из принципов, 
или элементов, системы менеджмента 
качества – это мотивация. но матери-
альная составляющая в данном случае 
имеет весьма небольшое значение, или 
по крайней мере не первостепенное. Мо-
тивация здесь рассматривается более 
широко. Ясно, что для командной работы 
очень важно понимание своих внутрен-
них стимулов. В любом случае человек 
должен идти на работу с радостью, испы-
тывать чувство морального удовлетворе-
ния от своего труда, от осознания своего 
положения в коллективе и в обществе в 
целом, от возможности профессиональ-
ного роста и т. д. Для этого необходи-

Это – философия, скажу больше – это религия.  
она или принимается, или нет
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мо создать соответствующие условия. 
Должна быть творческая постановка за-
дач, психологические подходы к поощре-
нию человека не именно деньгами, или 
далеко не только деньгами, а уважением 
в коллективе, осознанием своей ценно-
сти в рамках решаемых корпорацией за-
дач и т. п. Я хочу подчеркнуть, что основ-
ное здесь – это уважение самого себя и 
той работы, которую ты делаешь. такой 
подход на практике оказывается эф-
фективнее, нежели материальное воз-
награждение в чистом виде, когда тебя 
на рабочем месте считают неким бес-
правным винтиком, но платят больше. 
Коллектив, состоящий из морально мо-
тивированных людей, способен решать 
колоссальные задачи, его крайне трудно 
развалить или сбить с толку. 

В то же время есть, конечно, и понятие 
материального вознаграждения, но оно 
кардинально отличается от такового при 
командно-административном управлении. 
новая система не предусматривает, на-
пример, такой вещи, как премия, которая 
на практике является элементом как раз 
демотивации, но здесь есть бонусы за 
эффективность, за производительность. 
также имеются штрафы, когда сотрудник 
в той или иной степени разделяет ответ-
ственность с предприятием, и это, кста-
ти, оговаривается в контракте. но если 
те или иные производственные действия 
приносят корпорации успех, работник дол-
жен быть вознагражден. Поэтому пред-
лагаемая система будит инициативность 
сотрудника.  Мы, например, изменили 
структуру, подчинив отдел организации 
труда и заработной платы заместителю 
начальника дороги по управлению персо-
налом. Хотя здесь мы ничего сверхъесте-
ственного не придумали, ибо так работают 
во всех западных компаниях. В настоящее 
время мы выделяем на каждом отделении 
дороги по предприятию, где будем обкаты-
вать новую систему оплаты труда, и цель 
здесь – именно повышение мотивации 
работников. также готовимся к той слож-
ной демографической ситуации, которая 
наступит в ближайшие два-три года. Уже 
сейчас начинает ощущаться недостаток 

поступления молодежи в учебные заве-
дения, поэтому за кадры надо бороться, 
выстраивая на предприятиях эффектив-
ную систему мотивации. Мы считаем эту 
задачу как основную для нашей службы 
управления персоналом. 

В июне сего года мы получили раз-
решение на создание центра по подго-
товке резерва на базе Отраслевого цен-
тра психологических исследований при 
ПГУПС. его посетил президент компании  
В. И. Якунин, где ему были презентованы 
наши идеи, наше видение этой пробле-
мы. Мы уходим от понимания подготовки 
людей по неким анкетам и теми силами, 
которые у нас до этого имелись. Мне, 
например, за три года так и не удалось 
разделить такие понятия, как кадровик 
и управленец персоналом. Поэтому и 
родилась эта идея – начинать обучать 
персонал несколько в стороне, другими 
силами. Этим занимаются специально 
подготовленные люди, которые явля-
ются психологами-педагогами и просто 
психологами разных направлений, раз-
работаны программы подготовки, пси-
хологические тесты и все необходимое 
методическое обеспечение. Мы будем 
проводить подготовку по программам 
лидерства, подготовку командной рабо-
ты, будем выделять или отбирать людей, 
имеющих лидерские навыки уже на ста-
дии учебы в университете и даже в школе. 
И эта картотека будет постоянно попол-
няться. При этом у потенциальных лиде-
ров мы будем развивать в том числе те 
особенности, те качества, которые у них 
являются врожденными. Карьера челове-
ка будет планироваться практически еще 
со школьной скамьи, и мы уже начали эту 
работу, организовав в разных школах по-
рядка десятка спецклассов. Они будут яв-
ляться базами для направления учащихся 
в наши колледжи и университет. 

– В основном у вас все психологи-
преподаватели петербургские?

– Да, все специалисты и программы 
наши. Они по-своему уникальны. От-
раслевым центром психологических ис-
следований руководит Сергей Сергеевич 
Сергеев. 

рЖд-Партнер, № 19, октябрь 2007 г.
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зДеСь  
БРАки Не СкРЫВАют

– Как бы Вы определили соотноше-
ние в системе менеджмента качества 
таких элементов, как учебная и психо-
логическая подготовка людей с одной 
стороны и контроль непосредственно 
за технологией работы, соблюдением 
должностных инструкций с другой? 
Есть здесь какие-то особые организа-
ционные аспекты?

– Один из принципов системы менед-
жмента качества – это встроенное каче-
ство. Дело в том, что здесь не предусмо-
трен какой-то особый, стоящий над всей 
структурой контроль. Этот метод предпо-
лагает, что качество встроено в процесс 
и человек мотивирован сделать каче-
ственную вещь. Когда выстроены все не-
обходимые отношения, созданы условия, 
контроль как таковой уже не нужен. Он 
ведь, по сути, унижает человека и порож-
дает антагонизм между так называемым 
ОтК и работниками конвейера. В системе 
менеджмента качества, как я уже гово-
рил, контроль осуществляется за самим 
процессом. Система построена на посто-
янном выслушивании замечаний работни-
ков. здесь нет закрытости, нет сокрытия 
браков, потому что за это не наказывают. 
за это, наоборот, благодарят, потому что 
при нахождении слабого места в произ-
водственном процессе сразу идет работа 
над усовершенствованием технологии ра-
боты. Это и есть залог высокого качества. 
И это в конечном итоге намного дешевле 
и, разумеется, эффективнее, чем пристав-
лять к каждому сотруднику персонального 
контролера.  А дальше есть еще опреде-
ленные элементы работы с поставщика-
ми, когда точно так же выгодно не продукт 
контролировать, а отбирать соответствую-
щую компанию и заключать с ней долго-
временные контракты. И в этой связи то 
понятие проведения тендеров, которое у 
нас порой нисколько не способствует по-

вышению эффективности производства, в 
этой системе уже не имеет какого-то пре-
валирующего и самоценного значения. на-
оборот, приветствуются долговременные 
партнерские отношения с уже известны-
ми фирме поставщиками, у которых пра-
вильно выстроен производственный про-
цесс и которые постоянно улучшают свое 
качество и в целом создают продукцию, 
удовлетворяющую потребителя на рынке. 
Возвращаясь же к внутреннему контролю, 

могу сообщить, что сегодня мы, согласно 
принятому в ОАО «РЖД» решению, хотим 
внедрить концепцию технического ауди-
та. не ревизии, а именно аудита. запла-
нировали в IV квартале провести в жизнь 
первый элемент проекта, когда бывший 
ревизор уже будет выступать именно как 
аудитор. Он приезжает не выявлять не-
достатки и наказывать за это, а собирать 
информацию об этих недостатках от лю-
дей, находить слабые места в процессе и 
выдавать техническое заключение. У нас 
уже разработан алгоритм такого техни-
ческого аудита, о котором мы доложили 
на совещании главных ревизоров дорог 
в екатеринбурге. но мы понимаем, что 
от этого ждать сразу какого-то чудесного 
результата нельзя. Ведь в чем наша беда 
при внедрении подобных новшеств? А в 
том, что произойдет какой-то брак и сразу 
найдутся «доброжелатели», которые ска-
жут: «Вот вы тут наумничали, нахимичили, 
а получили одни лишь неприятности, не-
медленно сворачивайте всякие экспери-
менты!» надо понимать, что это процесс 
долговременный, требующий переворота 
в головах. необходим определенный пе-
риод, если мы реально хотим получить 
совершенно иной уровень безопасности и 
качества услуг.

– Вы не считаете, что такие процессы 
измеряются даже не годами, а поколе-
ниями?

– то, о чем мы сегодня говорим, начало 
внедряться в середине 50-х годов прошло-

напомню, что, по демингу, качество – это образ жизни,  
смысл существования промышленности и управления
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го века. Результаты этого мы давно уже 
видим на рынке. Понятие о качестве, ска-
жем, японского магнитофона в советское 
время было, как мы с вами помним, со-
вершенно однозначное. Поэтому данные 
процессы измеряются все-таки не поколе-
ниями, а, скорее всего, годами. При этом, 
чтобы уменьшить число браков, например, 
с нескольких процентов до сотых долей, 
конечно, понадобится значительное вре-
мя. но для нас сегодня отличным резуль-
татом было бы уже снижение, скажем, с  
10 до 2–4%. А для этого нужно лишь на-
чать серьезно этим заниматься и внедрить 

несколько элементов системы менеджмен-
та качества. Вот уже упомянутое мной 
сокрытие браков – это, пожалуй, самая 
главная проблема. Ведь при отсутствии 
достоверной информации невозможно 
сделать правильный анализ и принять эф-
фективные меры. Это то первое, что ле-
жит буквально на поверхности. Решение 
подобных вопросов позволяет опуститься 
до 1–2% брака. А вот совершенствоваться 
дальше, чтобы сильно уйти в отрыв в кон-
куренции транспортных услуг, будет уже 
тяжелее. но это необходимо делать. 

В ЭтО НАДО ВеРить,  
ЭтО НАДО ПОНиМАть

– Многие ли руководители на Октябрь-
ской дороге оказались неспособными 
адаптироваться к новой философии 
работы? С кем-то приходится расста-
ваться?

– Прежде всего надо отметить, что по-
являются новые лидеры. Вот был человек, 
который руководил, например, отделом, а 
с внедрением системы менеджмента ка-
чества выдвигается новый лидер – и мы 
просто меняем их местами. то есть чело-

век находит другое свое место, которое 
он способен сейчас занимать. Поэтому 
вопрос ротации актуален, но никто никого 
не увольняет и на улицу не выгоняет. на-
ряду с этим обнаруживаются порой прямо 
удивительные вещи. например, человек, 
который раньше казался просто ленивым 
и бесперспективным работником, здесь 
имеет возможность организовать произ-
водственный процесс по-иному и как раз, 
может быть, через свою леность выступа-
ет двигателем прогресса. И такие люди 
могут вполне выходить на первый план. 
Они мотивируются, им начинает быть 

интересно, они не любят рутины, не при-
емлют жесткого командного управления. 
Поэтому появляются лидеры иного стиля, 
нового, скажем так, поколения. Хотя при 
этом возраст не является определяющим 
фактором. Бывает, что человеку 60 лет, а 
он быстро овладевает этими вопросами, 
и наоборот. здесь наиболее важна его 
активная жизненная позиция, именно она 
является основной в становлении этой си-
стемы.

– Мы все время говорим о команди-
рах производства. А рядовой состав тут 
играет какую-то роль?

– Сейчас внедрение новой системы в 
соответствии с имеющимися решениями 
идет сверху, реализуется так называемое 
каскадное обучение, то есть знания посте-
пенно опускаются сверху вниз. но что ка-
сается методов статистического анализа, 
то здесь мы сразу дошли уже до бригади-
ра. Это дает возможность чувствовать от-
дачу от этого метода и внизу, мониторить, 
насколько правильно идем. Поэтому я счи-
таю, что мы должны активнее заниматься 
работниками нижнего уровня, и для этого 
есть более простые методы. Один из них 
мы уже внедрили в Волховстроевском 

бывший ревизор уже будет выступать как аудитор.  
он приезжает не выявлять недостатки и наказывать за это,  

а собирать информацию об этих недостатках от людей, 
находить слабые места в процессе и выдавать  

техническое заключение

рЖд-Партнер, № 19, октябрь 2007 г.
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депо. Это реально помогающая на про-
изводстве система, которая понятна для 
рядовых сотрудников. В результате этого 
внедрения сами рабочие пришли к выво-
ду, что, например, надо переставить обо-
рудование в цехе. также и вопрос чистоты 
рабочих мест был организован ими по-
новому. Они смогли увеличить производи-
тельность труда и реально стали больше 
зарабатывать. но для этого нужно, чтобы 
и бригадир, и мастер были людьми увле-
ченными, являлись реальными лидерами 
в своем коллективе. Я бы сказал так, что 
нельзя заставить эту систему внедрить. 
Этой системой надо заболеть. Вот основ-
ное условие решения данной проблемы.

– Виктор Васильевич, Вы не считае-
те, что во всем том, о чем рассказали, 
все-таки достаточно много идеализма? 
Очевидно, Вы надеетесь, что боль-
шинство людей эту новую философию 
труда и жизни, или даже, как Вы вы-
разились, религию, вполне воспримут 
и начнут ей следовать. Но не будет ли 
так, что большинство железнодорож-
ников все-таки не захотят становиться 
такими сознательными, каковыми Вы 
их хотите видеть? 

– Во-первых, Функциональная страте-
гия управления качеством в ОАО «РЖД», 
как мы уже упоминали, официально 
утверждена. Во-вторых, все великие дела 

начинаются именно мечтателями или 
идеалистами. Да и любое дело продви-
гается именно так. Понятно, что все мы 
люди разные, но здесь и кроется понятие 
лидерства. Система менеджмента каче-
ства раскрывает, что такое лидер, какие 
ему свойственны качества и какой стиль 
управления является наиболее эффек-
тивным в той или иной ситуации. здесь 
обращается внимание на то, что лидер – 
это человек, который не столько в совер-
шенстве знает все особенности какой-то 
технологии, сколько является прирожден-
ным психологом, умеющим увлечь людей 
определенной идеей, поставить цель.  
И задача-то в том и состоит, чтобы найти, 
выделить три, пять, десять человек, кото-
рые потенциально отвечают этим требо-
ваниям и которые вокруг себя создадут 
эти очаги, выделят новых лидеров, двинут 
общее дело вперед. При этом, наверное, 
наибольшую важность имеет то обстоя-
тельство, что именно первый руководи-
тель той или иной организации должен 
заниматься этой системой. такое дело 
нельзя перепоручить заместителю или по-
мощнику, это полностью исключено. Вот в 
этом-то и заключается, пожалуй, основная 
сложность. Поэтому в целом ряде случаев 
необходима смена кадров, их ротация. 
Этим делом болеть надо самому, в это 
надо верить, это надо понимать.
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рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2007 г.

Уже не на боку, 
но еще не на пике

В ходе выставки  
eXpO 1520, прошедшей  
в сентябре в г. Щербинке,  
вице-президент  
ОАО «РЖД» дал журналу 
«РЖД-Партнер» 
эксклюзивное интервью,  
в котором поделился 
своими оценками 
состояния дел  
в области транспортного 
машиностроения. 

– Валентин Александрович, снача-
ла разрешите поздравить Вас с таким 
интересным событием, как проведе-
ние салона железнодорожной техники 
EXPO 1520. И в этой связи хотелось бы 
услышать Ваше мнение относительно 
сегодняшнего состояния дел в транс-
портном машиностроении. Ранее впол-
не официально высказывались точки 
зрения, что оно «топчется на месте», 
«лежит на боку» и т. д. А какова Ваша 
личная позиция в этом вопросе как 
представителя крупнейшего потреби-
теля локомотиво- и вагоностроения? 

– Выражение «транспортное маши-
ностроение лежит на боку», наверное, 
можно было действительно использовать 
три-четыре года назад, когда мы с «транс-
машхолдингом» и другими предприятиями 
начинали масштабную разработку нового 
подвижного состава. если взять, скажем, 
2003 год, то это время в рассматривае-

мом ракурсе вполне можно было бы оха-
рактеризовать как «лежание», «топтание» 
или что-то там еще. Сегодня же ситуация 
кардинально изменилась. В 2008 году Рос-
сийские железные дороги закупят более 
500 новых локомотивов, 37 тыс. грузовых 
вагонов (вместе с Первой грузовой ком-
панией), 920 единиц моторвагонного под-
вижного состава и около 800 пассажирских 
вагонов. Для тех, кто знаком с ситуацией 
еще двух-трехлетней давности, совершен-
но ясно, что мы наблюдаем динамику про-
сто впечатляющую. нами был внимательно 
изучен инвестиционный план по развитию 
производственной базы «трансмашхолдин-
га», и хочу сказать, что это очень большая 
сумма инвестиций. Мы видим, что пред-
приятия транспортного машиностроения 
активно набирают обороты, интенсивно на-
сыщаются современным уникальным обо-
рудованием, причем это касается не толь-
ко «трансмашхолдинга», но и целого ряда 

ВАлеНтиН ГАПАНОВич, 
вице-президент –  

главный инженер оао «рЖд»
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других компаний. Поэтому я бы оценил так: 
предприятия транспортного машинострое-
ния сегодня находятся на подъеме. В то 
же время нужно признать, что еще очень 
многое надо сделать, чтобы достигнуть 
высокого качества, которого, к сожалению, 
сегодня пока не хватает, а также добиться 
снижения себестоимости, сокращения из-
держек и т. д. тут предстоит еще большой 
и тернистый путь.

– В своем выступлении на выставке 
президент ОАО «РЖД» Владимир Яку-
нин заметил, что потребности железно-
дорожников в продукции машиностро-
ительных предприятий все-таки пока 
еще не удовлетворяются в должной 
мере. Что здесь, по Вашему мнению, 
прежде всего имеется в виду? 

– Как я уже отметил, первое, что нас не 
может удовлетворить, это сегодняшнее 
качество техники и оборудования. навер-
ное, такая ситуация в каком-то смысле 
закономерна для переходного периода, и 
тем не менее. Вот сегодня через 20 минут 
начнется большая конференция произ-
водителей подвижного состава. там мы, 
несомненно, будем говорить о том, что 
одним из главных направлений работы 
созданного по нашей инициативе неком-
мерческого партнерства производителей 
железнодорожной техники должно стать 
целенаправленное повышение качества 
выпускаемой продукции в соответствии 
с уровнем лучших мировых образцов и 
стандартов. Поэтому в рамках разговора о 
наших неудовлетворенностях я бы поста-
вил на первое место качество и еще раз 
качество. Однако мы вполне понимаем, 
что относительно применения в данной 
сфере инновационных подходов, внедре-
ния новых технологий, новых технических 
решений очень многое зависит и от нас 
самих, то есть потребителей. тут мы идем 
вместе с производителями, и я уверен, что 
через некоторое время, которое уже не за 
горами, мы будем соответствовать миро-
вому уровню. надо просто немного подо-
ждать и очень сильно всем поработать.

– Общепризнанно, что высокое ка-
чество продуктов может дать только 
конкурентный рынок, ибо лишь доста-

точно жесткая конкуренция и борьба за 
потребителя вынуждает производите-
ля наращивать качественные и именно 
потребительские свойства своих това-
ров. Как Вы оцениваете степень скла-
дывающейся конкурентности в дан-
ной сфере? Ведь еще пару лет назад 
руководство ОАО «РЖД» выказывало 
опасение, что у нас создается некое 
«частное министерство транспортного 
машиностроения».

– Достаточно пройтись по стендам этой 
выставки, чтобы воочию убедиться, что 
здесь представлены, например, локомо-
тивы не только «трансмашхолдинга», но и 
Уральского завода железнодорожного ма-
шиностроения. Кроме того, правда, еще 
не выставлен, но готовится находящийся в 
стадии сертификации маневровый тепло-
воз людиновского тепловозостроитель-
ного завода. В еще большей степени мы 
можем говорить о развитии конкуренции в 
вагоностроении, и если иметь в виду стра-
ны СнГ, то там сегодня создан уже доста-
точно полноценный рынок. Однако я бы 
все-таки не ставил знак равенства между 
такими понятиями, как «конкуренция» и 
«качество», или обратил бы внимание на 
то, что первое автоматически еще не га-
рантирует второе. Конечно, конкуренция 
естественно подвигает производителей 
к более высокому уровню качества, но 
очень многое зависит и от культуры произ-
водства, имеющихся исторических тради-
ций и наработок, менеджмента компании, 
ее потенциальных возможностей и т. д. 

Мы не можем не видеть, что сегодня 
рынки все более глобализируются, и эти 
процессы особенно заметны в ресурсоем-
ких отраслях, к которым в первую очередь 
и относится транспортное машинострое-
ние. Могут ли в таких условиях давать над-
лежащие продукты большое количество 
мелких производств? Очевидно, что нет. 
есть компании, которые в национальном 
масштабе являются монополистами, но 
дают продукцию очень высокого качества, 
потому что конкурируют на внешних рын-
ках. Это все нужно учитывать, хотя мы со-
гласны и с тем, что если речь идет о такой 
большой стране, как Россия, или тем бо-
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лее о «пространстве 1520», то здесь внут-
ренняя здоровая конкуренция, очевидно, 
должна быть. 

– В принимаемых в последнее вре-
мя долговременных стратегических 
программах зафиксированы очень 
большие цифры по закупкам грузовых 
вагонов, исчисляемым сотнями тысяч 
единиц. Оправданны ли такие аппетиты, 
учитывая возможности отечественного 
производства? Ведь уже сегодня част-
ные операторы не могут разместить за-
казы на полувагоны, потому что задей-
ствованы практически все мощности. 

– здесь мы имеем как раз тот случай, 
когда наши желания в целом совпадают с 
возможностями. Буквально вчера мы под-
писали с «Уралвагонзаводом» контракт на 
закупку за три года 40 тыс. полувагонов. 
такого количества нам должно хватить. 

Причем в дальнейшем темпы приобрете-
ния вагонов компанией будут снижаться. 
В целом мы оцениваем мощности рынка 
российского вагоностроения в 40–50 тыс. 
вагонов в год. Этого вполне достаточно, 
чтобы удовлетворить потребности в новых 
грузовых вагонах. здесь ведь существует 
опасность, что если мы создадим много 
новых мощностей и поднимемся в пик до 
60–70 тыс., то через пять-семь лет, когда 
потребности перевозчиков в подвижном 
составе начнут насыщаться, новые заво-
ды вынуждены будут очень серьезно сни-
жать объемы производства. ни один соб-
ственник или предприниматель не может 
этого допустить. По имеющимся оценкам, 
для рынка СнГ достаточно приобретать 
порядка 40, максимум 50 тыс. грузовых 
вагонов в год. Оптимальная цифра – это 
40 тыс.

– В последнее время одним из самых 
интригующих является вопрос перспек-
тив открытия российского рынка для 

китайского вагона. Какова здесь Ваша 
позиция?

 – Я считаю, что вопрос закупок ОАО 
«РЖД» вагонов китайского производства 
сегодня неактуален. Повторяю, пред-
приятия России и Украины могут дать в 
полном объеме то количество подвижно-
го состава, которое востребовано. Другое 
дело, что есть проблема по литью. Вот 
этот вопрос вполне злободневен. Раньше 
чем через два года мы, по всем реальным 
оценкам, нужной продукции литейного 
производства для наших вагонов от оте-
чественной промышленности не получим. 
Поэтому здесь, по всей видимости, пока 
наши предприятия наращивают свои мощ-
ности, нам придется пойти на закупки ки-
тайского литья на некоторое время. Ско-
рее всего, до второй половины 2009 года. 
но только литья, а не вагонов.

– Есть точка зрения, что подобно 
тому, как автопром в России все больше 
идет по пути производства иномарок 
вплоть до отверточной сборки, также и 
в области локомотивостроения можно 
было бы не изобретать велосипед, а ор-
ганизовать здесь производство лучших 
образцов иностранных локомотивов. 
Какова Ваша позиция? 

– У нас это не произойдет. Мы нигде 
– ни в каких стратегиях, концепциях или 
программах – не предусматриваем пере-
носа так называемой отверточной сборки 
на территорию России. Идеология ком-
пании в этой области абсолютно иная, а 
именно: трансферт технологий, перенос 
производства сложных технических си-
стем. Подчеркиваю, в первую очередь 
речь идет о передовых технологиях. толь-
ко так мы и будем действовать в области 
как грузового локомотивостроения, так и 
производства техники для высокоскорост-
ного движения. 

идеология компании в этой области такова:  
трансферт технологий, перенос производства  
сложных технических систем. Подчеркиваю,  

в первую очередь речь идет о передовых технологиях

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2007 г.
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– Что в заключение Вы пожелали бы 
своим поставщикам – машиностроите-
лям? 

– В первую очередь тесного сотрудни-
чества и взаимодействия с потребите-
лем. только при этом условии мы будем 
способны позиционировать себя соответ-
ствующим образом на мировых рынках 
производителей железнодорожной тех-
ники. также еще раз подчеркну, что суть 
сегодняшнего этапа развития транспорт-
ного машиностроения должна состоять в 
переходе на более высокий уровень каче-
ства. нам всем надо еще очень много по-
трудиться в этом направлении. Вот в этом 
сегодня самое главное. есть, конечно, 
целый ряд технических проблем, но все 
эти задачи решаемы, они по силам нашим 

машиностроителям, и через два-три года 
мы должны показать, что Россия способ-
на создать и уже создала тот подвижной 
состав, который востребован не только на 
РЖД, но и на всем «пространстве 1520». 
Более того – и на колее 1435 мм. Мы в это 
верим, на это надеемся, над этим работа-
ем. 

– Большое спасибо, что нашли время 
заглянуть в нашу студию. Со своей сто-
роны, пожелаем этому впечатляющему 
начинанию – салону железнодорожной 
техники – стать регулярным мероприя-
тием и играть столь же весомую роль в 
жизни транспортного машиностроения, 
как авиасалоны в сфере авиационной 
промышленности.

– Спасибо, к этому идем.
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рЖд-Партнер, № 21, ноябрь 2007 г.

Нам необходимо 
развивать все формы 

конкуренции
На железнодорожном транспорте  

пока еще не внедряются те формы бизнеса,  
которые уже показали свою работоспособность,  

считают в ФАС России.

Не ХУЖе, чеМ У ДРУГиХ
– Анатолий Николаевич, как бы Вы 

оценили сегодняшнее состояние же-
лезнодорожного транспорта России? 
Можно ли, например, утверждать, что 
он идет в ногу со временем? Отвечает 
ли эффективность его работы соот-
ветствующим параметрам экономики 
страны в целом?

– Считаю, что наши железные дороги дей-
ствительно идут в ногу со временем и эф-
фективность их работы вполне адекватна. 
В частности, об этом говорит то, что дина-
мично растут объемы перевозок, и это про-
исходит темпами, соразмерными с темпами 
роста экономики. если говорить о качестве 
предоставляемых российским железнодо-
рожным транспортом услуг, то, например, 

АНАтОлий ГОлОМОлзиН, 
заместитель руководителя федеральной 

антимонопольной службы, к. т. н.
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наше дальнее пассажирское сообщение 
отличается от ситуации в целом ряде стран 
в выгодную сторону. Перевозки осущест-
вляются своевременно, с соблюдением гра-
фиков движения, в то время как, скажем, в 
Великобритании вообще уже забыли о том, 
когда вовремя прибывали поезда, и вынуж-
дены мириться с опозданиями и на час, и на 
два. Хотя географические масштабы там 
существенно меньшие, чем российские. Из 
достоинств следует отметить также то, что 
появилось новое предложение, в частности, 
по пассажирским перевозкам – и в дальнем 
сообщении, и в межобластном. Это, напри-
мер, поезда повышенной комфортности. 
При этом отмечу, что впервые в истории 
цены здесь стали расти с повышением ка-
чества предоставляемых услуг. Обычно же 
это происходило при неизменном или ухуд-
шающемся качестве, что неправильно. А 
вот сейчас с развитием рыночных отноше-
ний, с дерегулированием тарифов появи-
лась такая возможность. 

В то же время есть, конечно, и недостат-
ки, которые связаны с переходом на новую 
форму хозяйствования. Что же касается 
грузовых перевозок, то здесь, скажем так, 
достижения и недостатки друг друга взаим-
но уравнивают. Достижения обусловлены 
расширением предложения, связанного с 
приходом новых участников транспортного 
рынка – более 200 тыс. вагонов (или одной 
трети от всего парка) предоставляются кли-
ентам в рамках новых транспортных техно-
логий, реализуемых с учетом индивидуаль-
ных запросов клиентов. С другой стороны, 
когда рыночные отношения во многих сфе-
рах продекларированы, но не обеспечены, 
для доминирующего хозяйствующего субъ-
екта появляется много возможностей для 
навязывания невыгодных условий контр-
агентам и конкурентам. есть сферы, где 
вместо регулируемых цен, которые должны 
применяться в рамках действующего зако-
нодательства и исходя из ситуации на рын-
ке, применяются свободные цены, напри-
мер, при перевозках в рефрижераторных 
вагонах общего парка.

– Согласны ли Вы с такой позицией, 
что железнодорожная отрасль пока до-
вольно слабо реагирует на спрос?

– Согласен. Это проявляется, в част-
ности, в периодически проявляющемся 
дефиците вагонов, в конвенционных за-
прещениях отгружать продукцию в на-
правлении тех или иных портов и др. такие 
явления, к сожалению, носят систематиче-
ский характер, повторяются периодически 
и имеют выраженную сезонную направ-
ленность. здесь есть много резервов по 
улучшению ситуации. 

– Какова, на Ваш взгляд, причина со-
хранения столь острого дефицита ваго-
нов?

– на наш взгляд, это связано в том чис-
ле и с тем, что на железнодорожном транс-
порте мы не внедряем наиболее активным 
образом те формы бизнеса, которые уже 
показали свою работоспособность. 

В частности, я имею в виду деятель-
ность компаний – операторов подвижного 
состава. Основные проблемы здесь за-
ключаются в правовой неурегулирован-
ности этой сферы деятельности, а также в 
том, что ОАО «РЖД» долго не проявляло 
соответствующего внимания к этому яв-
лению или, точнее, в последние годы сни-
жало его. если в 2001–2003 гг. в центре 
фирменного транспортного обслуживания 
существовало даже специальное подраз-
деление, которое занималось оператора-
ми (так называемый цВКО), и на это вре-
мя как раз приходился всплеск в развитии 
операторского движения, а темпы роста 
собственных вагонов были наиболее вы-
сокими, то затем этот отдел упразднили, 
политика в отношении операторов из-
менилась – и в результате темпы обнов-
ления парка подвижного состава стали 
снижаться. Сегодня вопрос пополнения 
инвентарного парка стоит достаточно 
остро, и здесь очень важна адекватная по-
литика ОАО «РЖД», его взаимодействие 
с вагоно строительными заводами, в част-
ности «Уралвагонзаводом». 

кОНкУРеНЦиЯ: 
ВСеМеРНОе РАзВитие  
С УчетОМ ОБСтОЯтельСтВ

– Считаете ли Вы, что российский 
железнодорожный транспорт принци-



290 291

пиально отличается от зарубежного и 
здесь следует идти исключительно осо-
бым путем развития? Следует ли более 
внимательно изучать зарубежный опыт 
и если да, то в каких направлениях: 
формирование правильной структуры 
рынка? маркетинг? техническое разви-
тие? перевозочные технологии? корпо-
ративное управление?

– Скажем так, по сравнению со стра-
нами евросоюза российский железно-
дорожный транспорт, конечно, суще-
ственно отличается. там его роль в 
грузовых перевозках сегодня незначи-
тельна, и реформы направлены на ее 
восстановление, на рост доли железных 
дорог в общем объеме перевозок. В Рос-
сии же речь идет о том, чтобы для основ-
ного вида транспорта создать условия 
эффективного функционирования и 
развития. зарубежный опыт изучать, 
разумеется, нужно. Учиться нам можно 
и в части маркетинга, и технического 
развития, и перевозочных технологий, 
и корпоративного управления. При этом 
корпоративное управление я бы даже 
подчеркнул особо. Что же касается фор-
мирования правильной структуры рынка, 
то этот вопрос все-таки в большей степе-
ни страновой, конкретный. Скажем, опыт 
СшА, где существуют вертикально инте-
грированные компании, которые конку-
рируют между собой, далеко не в полной 
мере применим к условиям Российской 
Федерации, поскольку для нас железно-
дорожный транспорт – это прежде все-
го инструмент интеграции экономики. 
Поэтому для нас важно, чтобы инфра-
структура была единая, и, соответствен-
но, развитие конкуренции должно идти с 
учетом этого обстоятельства. 

– Какие субъекты рынка, по Вашему 
мнению, должны в наибольшей степени 
находиться в состоянии развитой кон-
куренции в сфере железнодорожного 
транспорта?

– Безусловно, здесь необходимо раз-
вивать все формы конкуренции. При этом 
подразумевается, что конкурентные от-
ношения могут возникать прежде всего 
в отдельных сегментах деятельности же-

лезнодорожного транспорта, в частности 
между операторскими компаниями. также 
нужно иметь в виду конкуренцию желез-
ных дорог с другими видами транспорта с 
учетом международных условий. 

В частности, когда мы говорим о тран-
зите, то понятно, что в данном случае 
на мировом рынке железнодорожный 
транспорт конкурирует с другими же-
лезнодорожными компаниями, а также с 
морским и автомобильным транспортом. 
Скажем, у нас пассажирский железно-
дорожный транспорт в настоящее время 
уже в значительной степени дерегули-
рован именно в сфере перевозок, и это 
происходит в условиях его конкуренции 
с автомобильным и авиационным транс-
портом. например, на направлении 
Москва – Санкт-Петербург существует 
достаточно жесткая конкуренция. Это 
на самом деле требует постоянного и 
внимательного отношения к ситуации на 
рынке и принятия решений с учетом ре-
альных условий конкуренции. 

– Если все-таки вернуться к вопросу 
организации наиболее эффективного 
вида железнодорожной конкуренции 
– между самостоятельными верти-
кально интегрированными компания-
ми (кстати, потенциально предусмо-
тренной в Программе структурной 
реформы), то нужно ли, по Вашему 
мнению, сегодня начинать обсуждать 
эти вопросы на уровне экспертных 
оценок? 

– Разумеется, этот вопрос можно 
изучать и обсуждать, но, скорее всего, 
все-таки мы будем двигаться здесь в 
направлении сохранения единой инфра-
структуры. При этом совсем не обяза-
тельно, что будет только одна вот такая 
форма разделения: инфраструктура и 
перевозчики. Скорее всего, нужно гово-
рить о всей гамме возможных конкурент-
ных отношений участников процесса 
железнодорожных перевозок, и в этом 
смысле деление на инфраструктуру и 
перевозки – это не самоцель. наиболее 
оптимальная конфигурация здесь будет 
следствием, повторяю, реализации всех 
возможных вариантов развития конку-
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ренции. Эволюционная трансформация 
рынка железнодорожных услуг сама под-
скажет примеры эффективных участни-
ков конкурентных отношений, будет фор-
мироваться сегмент перевозчиков, будет 
развиваться и операторский сегмент. Се-
годня мы видим, что перевозочный рынок 
развивается исходя из трансформации 
и развития конкуренции на базе опера-
торских компаний, в том числе поездных 
формирований операторов. Что касает-
ся возможности конкуренции на парал-
лельных железнодорожных ходах между 

вертикально интегрированными компа-
ниями, то мне это представляется мало-
вероятным. Более того, такое деление 
вообще опасно с точки зрения единства 
экономического пространства Россий-
ской Федерации. Вообще надо сказать, 
что подобное деление в других сферах 
экономики не было эффективным – до-
статочно вспомнить историю деятельно-
сти в условиях отсутствия конкуренции 
на региональных или межрегиональных 
рынках вертикально интегрированных 
нефтяных компаний или организаций 
электроэнергетики. Именно на этих рын-
ках всегда фиксировалось значительное 
количество нарушений антимонопольно-
го законодательства. Поэтому создадим 
ли мы в таком случае реальные условия 
для конкуренции? Это проблематично.  
В Соединенных штатах Америки ситуа-
ция в этом смысле отличается от нашей 
кардинально, потому что там, помимо 
очень развитой сети, существует еще и 
так называемая географическая конку-
ренция. там перевозки от одного побере-
жья до другого как раз предполагают мно-
говариантность конкурентных отношений 
как внутри железнодорожного транспор-
та, так и между ним и автомобильным  
и водным.

РАзДелеНие ФУНкЦий 
и ОБЪеДиНеНие УСилий

– Насколько эффективно, по Ва-
шему мнению, осуществляется в Рос-
сии государственное регулирование в 
сфере транспорта? Удовлетворяет ли 
современным требованиям, скажем, 
трехзвенная структура: министерство – 
служба – агентство?

– Безусловно, сегодня есть вопросы по 
эффективности государственного управ-
ления в части технического, тарифно-
го и иных направлений регулирования. 

Является ли вполне эффективной сама 
структура органов госрегулирования, 
я не берусь сейчас судить. Дело в том, 
что когда обосновывалось это решение, 
то предполагалось разделение правоу-
станавливающих, контрольных и право-
применительных функций. но, по моему 
мнению, гораздо более важно обращать 
внимание на необходимость разграниче-
ния хозяйственных и властные функций. 
Вот это должно быть ключевым звеном. 
не всегда можно приветствовать, напри-
мер, когда происходит попытка со сто-
роны исполнительной власти подменять 
хозяйствующих субъектов по ряду во-
просов, в том числе в текущей эксплуа-
тационной деятельности. В то же время в 
области нормотворчества органы власти 
явно не дорабатывают. не может понра-
виться попытка в условиях неурегулиро-
ванности правовых вопросов нормотвор-
чества со стороны, скажем, ОАО «РЖД», 
в том числе в виде издания телеграмм. 
здесь очень много вопросов. К сожале-
нию, мы это чувствуем на примерах рас-
смотрения дел о нарушении антимоно-
польного законодательства. 

– Как бы Вы определили сегодня 
роль транспортных союзов и ассоциа-
ций в жизни отрасли? Следовало бы 

сейчас важнее говорить о механизмах, скорее,  
не саморегулирования, а сорегулирования.  

В этой связи я периодически привожу в пример 
администратора торговой системы в электроэнергетике
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некоторым из них смелее двигаться по 
пути саморегулирования бизнеса?

– на мой взгляд, эта роль исключитель-
но важная и дальнейшее развитие здесь 
вполне возможно. Другое дело, что сей-
час, по моему мнению, важнее говорить 
о механизмах, скорее, не саморегулиро-
вания, а сорегулирования. Это тем более 
важно в условиях структурной реформы, 
когда необходимо, чтобы представители 
бизнеса, тот, кто оказывает услугу, тот, кто 
ее потребляет, и органы власти работали 
вместе над формированием правил игры. 
Когда, скажем, та или иная ассоциация 
выступает в защиту своих узкопрофессио-
нальных интересов, то это не всегда идет 
на пользу системе в целом. Поэтому важ-

но наличие институтов сорегулирования, 
когда решаются не отдельные частные во-
просы игроков либо групп игроков, а все 
причастные разрабатывают вместе право-
вые документы, а приняв их, дальше пре-
следуют уже свои индивидуальные либо 
групповые интересы в рамках этих при-
нятых норм. В этой связи я периодически 
привожу в пример Администратора торго-
вой системы в электроэнергетике. Сейчас 
готовится изменение законодательства, 
предполагается, что это будет совет рынка 
в данной отрасли. Этот инструмент будет 
еще совершенствоваться, но уже сегодня 
то количество документов, которое при-
нимается в рамках структурных реформ 
в электроэнергетике, конечно, несоиз-
меримо больше, чем принятых в связи с 
реформой железнодорожного транспор-
та. Они касаются как правил игры, так и 
системы договорных отношений. на же-
лезнодорожном транспорте пока что су-
ществуют правила перевозок различных 
грузов, которые имеют административный 
характер и, по сути дела, не вписываются 

в рыночную ситуацию. Все это могло бы 
быть уже трансформировано, учитывая, 
что реформирование железнодорожного 
транспорта, так же как и электроэнергети-
ки, продолжается достаточно давно. если 
говорить о базовом пакете законов, то они 
были приняты одновременно в 2003 году. 
С тех пор, подчеркиваю, нормативная и 
договорная база электроэнергетики про-
двинулась значительно дальше, чем на же-
лезнодорожном транспорте. но прогресс 
здесь возможен только в рамках действия 
института сорегулирования. В целом же, 
хотя сейчас в сфере железнодорожного 
транспорта ассоциации уже играют поло-
жительную роль, их эффективность могла 
бы быть выше. 

– Считаете ли Вы, что сегодня транс-
портная наука востребована должным 
образом?

– здесь следует разделить научные 
разработки, которые касаются систем-
ных исследований и долгосрочного про-
гнозирования и которые имеют отноше-
ние к нИОКР и внедрению инноваций. 
но и те и другие, на наш взгляд, вос-
требованы недостаточно. также нельзя 
сказать, что при этом формируется опе-
режающий спрос на новые разработки. 
здесь претензии нужно предъявить как 
к бизнесу и государству – основным за-
казчикам соответственно прикладных и 
фундаментальных научных исследова-
ний, так и к транспортной науке, которая 
не смогла в новых условиях быть востре-
бованной в должной мере. 

От Целей к СРеДСтВАМ

– Сегодня разработана Стратегия 
развития железнодорожного транспор-
та до 2030 года. Есть мнение, что она 

если стоит вопрос о стратегии развития  
железнодорожного транспорта, важно оговорить  

и соответствующие механизмы реализации этого процесса. 
Ведь это уже не старая система планирования  

и прогнозирования, а принципиально новые документы
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напоминает программу в стиле совет-
ского Госплана. Вам так не кажется?

– на самом деле на последнем засе-
дании правительства, когда обсуждался 
этот документ, его отправили на доработ-
ку, и был дан ряд конкретных поручений. 
В частности, одно из них касалось обоб-
щения опыта реформирования, и здесь 
необходимо сказать ясно, чего удалось 
достичь, какие рыночные механизмы за-
работали, каким образом они работают 
и что мы предполагаем сделать для того, 
чтобы расширять этот инструментарий.  
А другое было как раз по поводу того, 
чтобы четко прописать, в каком направ-
лении мы движемся и какие механизмы 
и инструменты собираемся использовать. 
Безусловно, если стоит вопрос о страте-
гии развития железнодорожного транс-
порта, на наш взгляд, важно оговорить и 
соответствующие механизмы реализации 
этого процесса. Ведь это уже не старая си-
стема планирования и прогнозирования, а 
принципиально новые документы. Их от-
личие от старых как раз и должно состо-
ять в предложении механизмов, обеспечи-
вающих достижение поставленных целей. 
если мы говорим, что у нас есть только 
заданные объемы и контрольные цифры, 
и при этом не объясняем, каким образом 
эти показатели могут быть достигнуты, то 
ценность такого документа, конечно, уже 

теряется. В этом контексте и давалось по-
ручение доработать стратегию.

– С какими пожеланиями Вы хотели 
бы обратиться к участникам транспорт-
ного рынка?

– транспортной науке – быть ближе 
к жизни, системного взгляда на вещи. 
Сделайте востребованным внедрение 
отечественных и зарубежных инноваций. 
Компании «РЖД» – трансформироваться 
для работы в условиях рынка, развивать 
конкурентные отношения – это даст воз-
можность  для  дерегулирования.  Обе-
спечивайте  конкурентоспособность  на 
внешнем рынке. Совершенствуйте марке-
тинг, технологии работы, корпоративное 
управление – здесь есть чему поучиться 
у наших зарубежных коллег и имеется 
много резервов. Операторским и экспеди-
торским компаниям – расти и расширять 
бизнес. Это новые участники рынка, кото-
рые формируют условия конкуренции, и 
мы готовы их защищать и вместе с ними 
совершенствовать условия конкуренции. 
Саморегулируемым организациям – объ-
единяться с ОАО «РЖД», государством и 
всеми участниками рынка для выработки 
современной правовой базы, обеспечивая 
дальнейшее развитие такого железно-
дорожного транспорта, который отвечал 
бы потребностям населения, экономики и 
государства в целом.
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карты розданы, 
правил нет, игра идет
как уже сообщалось,  
в ОАО «РЖД» создан  
новый департамент – 
по маркетингу грузовых 
перевозок и тарифной 
политике.  

еВГеНий МиХАйлОВ,
начальник департамента  
по маркетингу грузовых 

перевозок и тарифной политике 
оао «рЖд»

В СООтВетСтВии  
С РеФОРМОй

– Евгений Федорович, сначала, пожа-
луйста, несколько слов об организаци-
онных вопросах создания нового под-
разделения компании.

– задачи нашего департамента сфор-
мулированы уже в его названии. Что 
такое тарифы на железнодорожные 
перевозки – понятно. Под понятием 
«маркетинг» подразумевается комплекс 
вопросов, направленных на получение 
хозяйствующим  субъектом  прибыли.  
В этом смысле я являюсь таким же 
бизнес-ориентированным менеджером, 
как и мои коллеги в любой другой ком-
пании, работающей на рынке. Основу 
департамента составили специалисты та-
рифного блока цФтО ОАО «РЖД», также 
к нам перешли и некоторые сотрудники 

из экономического блока ОАО «РЖД». 
Моим первым заместителем является Га-
лина Вячеславовна зимовская. Всего по 
штатному расписанию предполагается 58 
мест, сейчас заполнено порядка 70%. Де-
партамент подчиняется непосредственно 
старшему вице-президенту ОАО «РЖД» 
по финансам Федору Борисовичу Андре-
еву. Каких-то подразделений дорожного 
и ниже уровней, подчиненных нашему 
департаменту, создавать не планируется 
и никаких изменений в работе линейных 
подразделений, связанных с его создани-
ем, не предполагается.

– Работая в Минэкономразвития, Вы 
занимались в том числе и железно-
дорожными тарифами и предлагали це-
лый ряд своих оригинальных решений 
по многим аспектам этой проблемати-
ки. Изменились ли в чем-то Ваши воз-
зрения с переходом в ОАО «РЖД»?

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2007 г.
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– не просто занимался, а входил в прав-
ление ФСт от Минэкономразвития России. 
Со сменой должности я от своих прежних 
взглядов отнюдь не отказываюсь, хотя, ко-
нечно, всем понятно, что какие-то аспекты 
могут измениться или скорректироваться 
просто потому, что стали несколько дру-
гими мои конкретные функции и задачи. 
Однако когда мы рассматриваем осново-
полагающие принципы тарифной поли-
тики, то должны ясно понимать, что она 
есть просто следствие или одно из направ-
лений той идеологии реформирования, 
которую сегодня реализует на практике 
государство. И, соответственно, говоря о 
тарифах, мы должны это делать в первую 
очередь в применении к общей системе 
принципов, целей и мероприятий прово-
дящейся реформы на железно дорожном 
транспорте. А каковы же эти цели и за-
дачи? напомню, что это – обеспечение 
потребностей экономики в перевозке гру-
зов, повышение эффективности работы 
железных дорог, повышение устойчивости 
и безопасности железнодорожного транс-
порта. также всем хорошо известно, что 
двумя основными действенными инстру-
ментами достижения этих целей являются 
конкуренция в сфере перевозок и инвести-
ции в инфраструктуру, подвижной состав 
и логистические новации. Соответственно, 
когда мы говорим о тарифной политике, то 
я бы назвал также два базовых принципа, в 
рамках которых, надеюсь, возглавляемый 
мною департамент и будет реализовывать 
определенную идеологию. Первый заклю-
чается в том, что содержание тарифной 
политики в условиях реализации третьего 
этапа структурной реформы должно быть 
нацелено на решение ее общих задач. 
А второй – что механизмы реализации та-
рифной политики должны соответствовать 
инструментарию реформы в целом. 

– Можно ли привести какой-то кон-
кретный пример из арсенала такого ин-
струментария применительно к тариф-
ной теме?

– Пожалуйста, если мы говорим, напри-
мер, о модернизации действующего Прей-
скуранта № 10-01 либо какого-то другого 
нормативного документа, то она должна 

быть нацелена прежде всего на развитие 
конкуренции железнодорожного с другими 
видами транспорта, а также на развитие 
конкуренции между ОАО «РЖД» как пере-
возчика или владельца вагонов с другими 
перевозчиками и владельцами вагонов. 
Кроме того, регуляторная политика госу-
дарства по отношению к ОАО «РЖД» как 
субъекту регулирования должна соответ-
ствовать задачам, поставленным перед 
ОАО «РЖД» как объектом реформирова-
ния или источником финансирования ин-
фраструктурных проектов. Это означает 
возможность принятия самостоятельных 
и адекватных решений субъектами рынка 
(включая доминирующие) о направлении 
инвестиций и, соответственно, о форми-
ровании их источников. также если мы го-
ворим о таком экономическом институте, 
как конкуренция, то для нас в первую оче-
редь – это обеспечение равных ценовых 
условий доступа к услугам инфраструкту-
ры для перевозчиков либо операторов по-
ездов при обязательном наличии равных 
технологических и нормативных условий. 
Это, наверное, тот тезис, который, с одной 
стороны, является поистине бесспорным, 
а с другой – очень часто оспариваемым с 
точки зрения того, а что же все-таки явля-
ется едиными, или единообразными, тех-
нологическими условиями. 

У меня есть абсолютная уверенность в 
том, что уровень тарифной нагрузки или 
же, наоборот, тарифных преференций 
должен четко соответствовать уровню 
технологической нагрузки либо уровню 
каких-то технологических обременений 
и обязательств. невозможна, по моему 
мнению, ситуация, при которой компания 
(перевозчик, оператор поезда, подвижно-
го состава или кто угодно) осуществляет 
перевозки только там, где она захочет, 
имеет те же тарифные условия, как и ОАО 
«РЖД», которое обязано возить грузы 
везде, где есть железнодорожные пути. 
тут уж либо поставьте компанию «РЖД» 
в условия, когда она будет выбирать, где и 
на каких условиях работать, либо сделай-
те поправку в уровни тарифов как на пере-
возку, так и на доступ к инфраструктуре, 
отражающую это различие. 
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кАкАЯ УСлУГА  
НУЖНА РЫНкУ?

– А что Вы думаете по поводу соз-
дания конкурентоспособных условий 
применительно к перевозке грузов в 
инвентарном и приватном парках? 

– По этому поводу дискутировали очень 
много. У нас уже есть огромные сегмен-
ты рынка перевозок, где парк РЖД не яв-
ляется доминирующим. Имеются просто 
колоссальные рынки, где идет реальная 
конкуренция за направления и за объемы 
грузов. Яркий пример – черные металлы. 
Все прекрасно понимают, что РЖД не яв-
ляется конкурентом операторам подвиж-
ного состава. тот уровень тарифа, кото-
рый сегодня есть, на деле служит просто 
защитой владельцев приватных вагонов 
от конкуренции со стороны РЖД. И в этом 
плане создание Первой грузовой компа-
нии явилось по большому счету ответом 
на стремление определенных кругов за-
консервировать данную ситуацию. но ког-
да часть инвентарного парка все-таки вы-
водится в рынок, тут наша позиция опять 
же принципиальна. если мы говорим о 
перевозках грузов в вагонах Первой гру-
зовой компании и других собственников, 
то со стороны ОАО «РЖД» будут предъ-
являться одинаковые тарифные и техно-
логические условия. Образование Первой 
грузовой компании – это первый шаг по 
доступу ОАО «РЖД» в конкурентные сег-
менты рынка перевозок, где уже действу-
ют рыночные механизмы соответствия 
спроса и предложения. Я надеюсь, что с 
созданием ПГК тариф, устанавливаемый 
для ОАО «РЖД», перестанет быть инди-
катором эффективности перевозки при-
ватным парком на конкретной логистиче-
ской схеме для абсолютного большинства 
грузов. 

– Можно ли, по Вашему мнению, гово-
рить о возможности честной конкурен-
ции между железнодорожным и други-
ми видами транспорта?

– здесь та же самая ситуация. У нас 
есть огромные товарные сегменты, где 
железнодорожный транспорт в принци-
пе не является доминирующим по пере-
возкам грузов. И сохранение здесь госу-

дарством регулирования при отсутствии 
такового у других видов транспорта при-
водит к тому, что мы не можем в рамках 
того уровня цен, который нам установлен, 
формировать ту услугу, которая сегодня 
востребована на рынке. И соответственно 
– обратная ситуация. Рынку не нужна та 
услуга, которая предоставляется по регу-
лируемым ценам, а, возможно, нужна су-
щественно более дорогая, но в то же вре-
мя и гораздо более технологичная. Яркий 
пример – это перевозки негабаритных или 
тарно-штучных грузов автомобильным 
транспортом. Чаще всего они более доро-
гие, чем по железной дороге, но здесь и 
совершенно другой, гораздо более высо-
кий уровень сервиса. Кому нужна консер-
вация услуги, не пользующейся спросом? 
никому из грузовладельцев, но, быть мо-
жет, конкурентам или тем, кто пытается 
стать промежуточным звеном межу РЖД 
и грузоотправителем, предлагая послед-
нему услугу необходимого качества. И в 
этом плане у железнодорожного транспор-
та должна быть возможность предлагать 
такие услуги, которые были бы в первую 
очередь конкурентоспособны по техно-
логии, и, естественно, должна быть воз-
можность самостоятельно формировать 
для таких услуг цену. В противном случае 
железная дорога эти перевозки просто не 
получит. 

– Инфраструктурный тариф останет-
ся регулируемым. Какова здесь должна 
быть политика государства? 

– Когда источником инвестиций яв-
ляется тариф, мы должны, безусловно, 
получать ту выручку, которая обеспечит 
определенный для нас государством уро-
вень расходов. то есть тогда размера до-
ходов от перевозок должно хватать для 
обновления инфраструктуры, строитель-
ства новых железных дорог, на повыше-
ние безопасности движения, увеличение 
скоростей движения, закупок подвижно-
го состава и т. д. У нас есть одобренные 
соответствующими федеральными ор-
ганами исполнительной власти планы 
и программы, определяющий объем и 
направления инвестиций за счет тариф-
ной выручки, которые необходимо вы-
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полнять. Соответственно, та часть инве-
стиций за счет выручки, которая идет в 
инфраструктуру железных дорог, долж-
на отражаться в инфраструктурной со-
ставляющей тарифов на перевозку, ин-
вестиции в пополнение вагонного парка 
– за счет вагонной составляющей, если 
государство определит, что источниками 
финансирования тех или иных проектов 
является бюджет, инвестфонд, пенсион-
ный фонд, дорожный налог или что-то 
еще, то это, конечно, меняет дело. но в 
любом случае, если государство ставит 
хозяйствующему субъекту какие-либо 
задачи, выходящие за рамки бизнеса, то 
оно должно позаботиться об источниках 
их финансирования 

читАйте ГРАФА Витте!
– В России промышленные предприя-

тия сплошь и рядом увеличивают цены 
на свою продукцию, при этом нимало не 
заботясь о создании новых мощностей. 
То есть когда нет свободного входа на 
рынок, нет постоянно развивающейся 
конкуренции, никакая «невидимая рука» 
работать по определению не будет. Счи-
таете ли Вы, что создание Первой, а за-
тем, надо надеяться, и Второй грузовой 
компании действительно послужит хо-
рошим инвестиционным инструментом 
для обновления подвижного состава?

– тут две части вопроса. Первая – это 
внедрение тех видов подвижного соста-
ва, которые являются для железной до-
роги более эффективными. но они часто 
и более дорогие. В условиях отсутствия 
каких-либо ценовых преференций, осо-
бых условий производители вагонов или 
локомотивов не могут их продать, потому 
что данный подвижной состав не являет-
ся востребованным. В качестве примера 
– вагонная тележка с гораздо меньшим 
разрушающим воздействием на путь. 
нам как компании, содержащей железно-

дорожные пути, безусловно, это выгодно. 
но отсутствие тарифных условий, оцени-
вающих снижение этого ущерба для пути, 
является преградой для развития данного 
направления деятельности у вагонострои-
телей. Вторая – общие экономические 
условия для инвестиций в подвижной со-
став. Грузовые же компании ОАО «РЖД» 
будут здесь иметь свободу рук и вклады-
вать в то, что экономически эффективнее. 
Поэтому влияние на обновление парка 
грузовые компании будут оказывать та-
кое же, как и все остальные операторы 
подвижного состава: заказывать у ваго-
ностроителей наиболее эффективный в 
эксплуатации и наиболее востребованный 
подвижной состав.

также я хотел бы сказать о самой тех-
нологии перевозки. Безусловно, у нас 
есть среднесетевая себестоимость, но мы 
также совершенно четко понимаем, что 
транспортировки прямыми отправитель-
скими маршрутами для РЖД более выгод-
ны и более дешевы с точки зрения затрат. 
Перевозки по грузовому расписанию яв-
ляются для нас с какого-то момента так-
же более выгодными. Развитие логистики 
и технологий, которые позволяют нам в 
конечном счете удешевлять их, должны 
также стимулироваться через различный 
подход к тарификации таких перевоз-
ок. то есть принципы тарифной полити-
ки в условиях третьего этапа реформы и 
должны формулироваться в соответствии 
с этими подходами. Я имею в виду раз-
личные принципы ценообразования для 
различных уровней участников перевоз-
очного процесса: перевозчиков, опера-
торов собственных поездных формиро-
ваний, операторов подвижного состава, 
грузовладельцев. При этом должен быть 
учет величины необходимых инвестиций 
в соответствии с Программой структурной 
реформы и Стратегией развития железно-
дорожного транспорта. Должна быть воз-

если мы говорим о конкуренции, то для нас в первую очередь 
это обеспечение равных ценовых условий доступа к услугам 

инфраструктуры для перевозчиков либо операторов
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можность гибкого установления тарифов 
на перевозку грузов по железной дороге. 
Это очень важный момент, потому что 
очевидно, еще раз повторяю, мы дале-
ко не всегда, далеко не везде являемся 
монополией, не говоря уж о том, что мы 
далеко не всегда являемся естественной 
монополией. Поэтому мы и говорим о та-
ких принципах, как дифференцированный 
подход к ценообразованию при использо-
вании более эффективного подвижного 
состава, ограничение государственного 
регулирования рамками действительно 
монопольной сферы, дифференцирован-
ное установление тарифов для различных 
уровней участников перевозочного про-
цесса, исчерпывающая система сегмента-
ции рынка перевозок грузов и т. д. 

– Про упомянутую Вами сегмента-
цию конкурентных рынков перевозок 
разговоры идут уже лет пять. ВНИИЖТ 
разрабатывал всякие методики и пода-
вал их в ФЭК России (предшественницу 
ФСТ), но…

– …воз и ныне там. Между тем это – 
ключевой вопрос. Можно сколько угодно 
спорить о влиянии, доле, доминировании 
РЖД либо вообще железнодорожного 
транспорта на рынке, но пока нам регу-
лятор не даст исчерпывающей системы 
требований, координат, оценок, принци-
пов, по которым мы будем понимать, что 
для нас рынок или какое-либо существо-
вание является либо конкурентным, либо 
доминирующим, либо монопольным, до 
тех пор у нас будет фактически игра без 
правил. то есть у нас сейчас, образно го-
воря, карты розданы, а во что играть – мы 
еще не знаем, но тем не менее во что-то 
играем. Для нас это является дезориенти-
ром, потому что влияет в том числе и на 
наши решения по инвестированию либо 
неинвестированию в подвижной состав. 
Между тем на практике необходимо реа-
лизовать непреложный принцип: тарифы 
на перевозку грузов железнодорожным 
транспортом, не подпадающие под при-
знаки естественной монополии, должны 
формироваться исключительно на осно-
ве рыночных механизмов. Как правило, 
это бывают договорные тарифы между 

перевозчиком и грузовладельцем, соот-
ветственно, при возможности изменения 
параметров в зависимости от различных 
факторов. Главнейший из них – фактор 
платежеспособности грузов, столь ярко и 
подробно описанный Сергеем юльевичем 
Витте, хотя и сформулированный еще ра-
нее. Граф Витте создал до сих пор, похо-
же, единственный столь глобальный труд 
на тему идеологии и экономики железно-
дорожной перевозки. Ведь практически по 
всем дискуссиям в сфере тарифообразо-
вания, которые велись в последнее время 
в России, в книге «Принципы железно-
дорожных тарифов по перевозке грузов», 
выпущенной в 1883-м и переизданной с 
дополнениями в 1884 году, я, например, 
нашел для себя вполне определенные от-
веты. У нас, наверное, Витте многие не 
читали – вот в чем беда. 

еСть ПРеДлОЖеНиЯ

– Какие идеи Вы собираетесь пред-
ложить регулятору на следующий год?

– Помимо комплекса мер по дерегули-
рованию цен в конкурентных сегментах, 
о чем я уже сказал, это продолжение уни-
фикации тарифов на перевозку грузов во 
всех видах сообщения, за исключением 
транзита. По нашему ощущению, где-то к 
марту или к апрелю следующего года мы 
должны договориться о том, будет ли эта 
унификация плавной или ее лучше в конце 
2008-го решительно завершить. также на-
сущным является вопрос унификации та-
рифов на порожний пробег вагонов. там, 
как известно, сегодня у нас такая ситуа-
ция, что вагоны из-под разных грузов едут 
по различным ставкам. Это, безусловно, 
ненормально, и определенные расчеты 
мы уже сделали, сейчас идет обсужде-
ние с операторами подвижного состава. 
Принятие решения, по нашим оценкам, 
не отразится на конечных пользователях, 
но немножко изменит доходность приват-
ного вагона, для кого-то станет чуть-чуть 
лучше, для кого-то – чуть-чуть хуже. на-
деемся, регулятор прислушается к нашим 
доводам. Следующее – это нормативное 
закрепление возможности установления 
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индивидуальных, локальных, долгосроч-
ных исключительных тарифов. Мы гово-
рим о том, что даже в рамках нынешнего 
Прейскуранта необходимо все-таки прояв-
лять гораздо большую гибкость. Понятно, 
что долгосрочные тарифы для нас – это 
нормальное планирование и по большо-
му счету определенное хеджирование 
рисков. ну а индивидуальные тарифы 
– это та вещь, которая позволяет нам за-
ключать взаимовыгодные сделки с теми 
предприятиями, условия работы которых 
с нами в чем-то отличаются от средне-
рыночных. Конечные тарифы могут при 
этом быть как выше, так и ниже базовых. 
Далее – это перевод длительное время 
действующих исключительных тарифов в 
базовые либо их отмена. зачем сохранять 

ситуацию, когда у нас из года в год боль-
шое количество ставок кочуют в виде ис-
ключительных? надо просто принять ре-
шение, чтобы не нагружать никого лишней 
рутинной работой, а упростить всем жизнь 
и больше заниматься стратегией. так-
же мы хотели бы добиться установления 
диапазона изменения либо предельного 
уровня тарифов на перевозку грузов, где 
ОАО «РЖД» или железнодорожный транс-
порт в целом не имеет доминирования. то 
есть в условиях, когда нет возможности 
полностью либерализировать тариф, у 
регулятора есть нормативно закреплен-
ная возможность установить предельно 
минимальный и/или максимальный его 
уровень. Кроме того, наши предложения 
в 2008 году будут касаться контейнери-
зированных грузов и крытых вагонов. то 
есть там, где у железнодорожного транс-
порта сложилась серьезная конкуренция с 
автомобильным, мы попросим регулятора 
дать возможность более гибкого установ-
ления тарифов на данный вид перевозок. 
наконец, задача следующего года – вы-
равнивание условий на перевозку грузов 
в контейнерах и при повагонной отправке.  

Мы достаточно долгое время развивали 
контейнерные перевозки и их стимулиро-
вали, но пришли к тому, что перевозка, 
условно говоря, угля в контейнерах гораз-
до дешевле, чем в полувагонах. Это, на-
верное, вещь не совсем адекватная. но 
при этом хочу отметить, что любые наши 
предложения, связанные с изменением 
уровня тарифов на перевозку грузов в 
контейнерах в сторону увеличения, долж-
ны будут сопровождаться предложениями 
по развитию терминальной части данных 
перевозок. Именно неразвитость терми-
нальных услуг и их завышенная стоимость 
являются, на наш взгляд, причиной, влия-
ющей на уровень тарифов на перевозку. 
Вот часть вопросов, которые мы намере-
ны инициировать в 2008 году. 

– Вы упомянули про унификацию 
тарифов на порожний пробег. Как из-
вестно, в этом вопросе при конструи-
ровании Прейскуранта № 10-01 была 
введена дифференциация по грузам в 
целях достижения общего баланса ста-
вок. Не будет ли так, что для тех грузов, 
где порожний пробег достигает 50%, 
стоимость перевозки очень сильно вы-
растет?

– Все на самом деле зависит от принци-
пов и философии унификации. если по-
смотреть с точки зрения реально сложив-
шейся ситуации, то у нас 85% порожнего 
пробега полувагонов – это пробег из-под 
грузов первого класса. Из-под второго и 
третьего класса вагоны порожняком, как 
правило, не идут. Все знают про ситуацию 
очистки, или отмывки, порожнего тарифа, 
когда, например, с Дальнего Востока по-
лувагон либо загружается контейнером, 
либо подается под уголь, затем везет его, 
условно говоря, 100 км, а потом 4 тыс. км 
идет порожняком как будто из-под угля. 
нам всем это хорошо известно. те пара-
метры, которые мы предлагали, исходят из 
того, что для первичного уровня унифика-

единственно возможное здесь решение – это либерализация, 
или расширение базы, для работы по рыночным, 

дерегулированным тарифам  
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ции следует взять первый класс и соответ-
ственно чуть-чуть перенести разницу в та-
рифы на груженый рейс для собственников 
во второй и в третий класс. Опять же это 
вопрос обсуждения, дискуссии, и проблема 
эта крайне непростая. Мы сейчас начали 
по ней консультации с крупнейшими соб-
ственниками. Понимая, что, с одной сторо-
ны, нельзя ломать сложившуюся структуру 
бизнеса, мы должны в этом плане быть 
прогнозируемым партнером с точки зре-
ния наших решений. но, с другой стороны, 
ситуацию все равно надо исправлять, ибо 
с каждым циклом регулирования тарифов 
она только усугубляется. Возможно, в на-
ших дискуссиях с бизнесом и регулятором 
мы придем к тому, что изменения должны 
носить многоступенчатый характер. но 
надо четко понимать, что такая проблема 
есть, и не делать вид, что ее нет.

РЖД иНВеСтОРУ – ДРУГ

– Недавно была принята Тарифная 
политика стран СНГ на 2008 год. Есть 
ли у вас какие-то новые идеи в области 
транзитных ставок?

– Вот вопрос столь же хороший, сколь и 
неблагодарный. не дашь скидку, груз не 
поехал – виноват. Дашь, скажут, что зря, 
груз и так бы поехал – опять виноват. Во-
первых, нам нужно очень четко позициони-
ровать сейчас наши услуги в этой сфере, 
сориентироваться, где мы в транзите явля-
ется конкурентоспособными, а где в прин-
ципе не являемся. то есть определить нашу 
целевую группу воздействия и сформиро-
вать для нее услугу. Во-вторых, необходи-
мо действительно проанализировать те 
объемы, которые мы потеряли за послед-
ние 5 лет, быть может, из-за собственной 
пассивности, назовем это таким словом. 
После этого попробуем предложить нашим 
партнерам – прежде всего крупным ком-
паниям или ассоциациям – вернуться на 
транзит через территорию Российской Фе-
дерации и соответственно сформировать 
согласованные условия сотрудничества. 
Очень надеемся или на оперативность 
Минтранса в рассмотрении наших пред-
ложений, или, что обоснованно, на пере-

дачу ОАО «РЖД» права самостоятельного 
установления транзитных тарифов. надо 
отметить, что это нормальная практика для 
многих из наших соседей – делегировать 
полномочия по установлению транзитных 
тарифов железной дороге.

– Если какой-то крупный грузовладе-
лец обратится к вам с предложением 
инвестиций в инфраструктуру (напри-
мер, станций в районе его интересов), 
готовы ли вы будете, в случае наличия 
такой правовой возможности, обсудить 
с ним вопрос предоставления тариф-
ных скидок? 

– Как инвестиционный инструмент, при 
наличии заинтересованности ОАО «РЖД» 
в данных объектах, мне такой механизм 
представляется вполне приемлемым. но 
сегодня, к сожалению, нормативная база 
данную вещь сделать не позволяет. Мы 
говорим о том, что нам такая норматив-
ная база нужна для того, чтобы мы могли 
действительно посмотреть и в принципе 
найти те разумные точки, те формы дого-
воренностей, которые бы устроили и ОАО 
«РЖД», и грузоотправителя, и любого 
другого участника транспортного рынка, 
и, конечно, регулятора, если это касается 
регулируемой сферы деятельности.

– Сегодня многие грузовладельцы 
выражают опасение, что в связи с соз-
данием Первой грузовой компании зна-
чительно вырастут тарифы на перевоз-
ку в приватном парке, особенно в части 
низкодоходных грузов, например угля.

– Я думаю, что руководство Первой гру-
зовой компании лучше ответило бы на эти 
опасения, чем я. единственно, хотел бы 
всех призвать: давайте подходить к этому 
вопросу с точки зрения простой экономиче-
ской логики. если есть спрос, значит, эти 
тарифы действительно могут несколько 
возрасти в части вагонной составляющей. 
если этот спрос стимулирует в каких-то 
секторах государство (например, по добы-
че угля и перевозке его на огромные рас-
стояния), то, видимо, оно должно найти и 
принять решения, устраивающие все сто-
роны рынка в отношении их затрат. Мы же 
не можем вечно забивать все мыслимые и 
немыслимые издержки в регулируемый та-

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2007 г.



300 301

Железные дорожники о себе и реформах

риф и тупо его каждый год, а то и два раза 
в год индексировать. Это тот самый за-
тратный путь, от которого старается увести 
железнодорожный транспорт проводимая 
сегодня правительством реформа. един-
ственно возможное здесь решение – это 
либерализация, или расширение базы, для 
работы по рыночным, дерегулированным 
тарифам. Ведь в чем проблема затратно-
го подхода? Все решения, которые ФСт 
принимала по повышению инвестицион-
ной привлекательности приватного вагона 
через увеличение вагонной составляю-
щей, приводили к тому, что металлурги, 
а следом и вагоностроители увеличивали 
цены на свою продукцию, что тут же вело к 
снижению этой самой привлекательности. 
Пытаться обмануть рынок и экономику в 
целом – это бесперспективное в долго-
временном плане занятие. Эта ситуация 
решается только одним образом – увели-
чением предложения или снижением того 
ажиотажного спроса, который сейчас есть 
на подвижной состав. Больше ничем. но 
предложение можно увеличить, только за-
пустив рыночные механизмы, связанные 
прежде всего с либерализацией цен и соз-
данием конкуренции. если бы можно было 
сделать как-то иначе, уж, конечно, давно 
бы сделали. Поэтому раз мы решили го-
ворить о законах рынка и следовать им, то 
и давайте это делать, а не пытаться обма-
нуть самих себя. 

иДеи ДлЯ НОВОГО 
ПРейСкУРАНтА?

– Евгений Федорович, есть инфор-
мация, что в ОАО «РЖД» подготовлена 
некая концепция нового Прейскуранта  
№ 10-01. Когда я попросил проком-
ментировать этот вопрос начальника 
управления регулирования транспорта 
ФСТ В. В. Квитко, он с некоторым бла-
городным негодованием наотрез отка-
зался. Надеюсь, Вы не откажете нашим 
читателям в аналогичной просьбе? 

– Я бы назвал это скорее не концепци-
ей, а неким структурированным набором 

идей, сформулированных по итогам ра-
боты специально для этого созданного в 
РЖД временного творческого коллекти-
ва. Основная ведущая идея – это как раз 
то, о чем я говорил вначале: Прейскурант 
должен отражать собственно процессы 
реформирования, предоставлять равные 
условия для конкуренции, стимулировать 
переход от затратных методов тарифи-
кации к рыночным и т. д. Речь идет в том 
числе и о тарифе на перевозку собствен-
ными поездными формированиями, на 
услуги инфраструктуры и др. При этом мы 
исходим из того, что тарифы на услуги ло-
комотивной тяги не могут быть отдельным 
регулируемым видом деятельности. но в 
целом этот проект, безусловно, нуждает-
ся в доработке. Я попал уже на последний 
этап работы этого творческого коллектива 
и увидел, что все-таки основная пробле-
ма, с которой мы столкнулись, это то, что 
все участники разработки преследовали 
разную идеологию. ну а то, что ФСт как 
регулятор фактически самоустранилась 
от участия в этой работе, конечно, не спо-
собствовало более качественному реше-
нию задачи, потому что работать в стол, 
как известно, никто желанием не горит. 
Сейчас наши предложения направлены в 
Федеральную службу по тарифам, и мы 
ожидаем соответствующей реакции, или 
оценки: плюсов, минусов, вопросов, в 
общем – обратной связи на данный рабо-
чий проект, для того чтобы мы могли эту 
работу продолжить дальше. Прейскурант 
№ 10-01 безнадежно устарел, он сдер-
живает развитие рынка перевозок, его 
нужно совершенствовать, модернизиро-
вать, переделывать, менять, тут подойдет 
любой термин. А не делать вид, что все 
всех устраивает. на недавней конферен-
ции «ОАО «РЖД» на рынке транспортных 
услуг: взаимодействие и партнерство» 
было совершенно правильно подмечено, 
что нынешняя система регулирования не 
устраивает ни ОАО «РЖД», ни транспорт-
ные компании, ни грузоотправителей, а 
значит, она должна быть модернизирова-
на в возможно короткие сроки.
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рЖд-Партнер, № 8, апрель 2008 г.

Я даже провоцирую 
бизнес на критику

Сегодня  
гость рубрики «лидер» –  
министр транспорта 
Российской Федерации. 

челОВек, кОтОРЫй езДит 
НА ЖелтЫй

– Игорь Евгеньевич, если пользовать-
ся транспортной терминологией, к ка-
кому типу людей Вы отнесли бы себя? 
К тем, кто ездит только на зеленый? в 
том числе на желтый? не пренебрегает 
и красным?

– К тем, кто иногда ездит на желтый, 
для того чтобы отрасль ездила только на 
зеленый.

– То есть Вы – человек рисковый?
– А также и компромиссный, и праг-

матичный. Министру надо уметь решать 
вопросы в том числе и тогда, когда воз-
можности для этого, казалось бы, уже 
исчерпаны, а ситуация не разруливается. 
но транспортная отрасль несмотря ни на 
что должна развиваться, поэтому и здесь, 
и в целом по жизни надо идти и на кон-
структивные компромиссы, и на разумные 
риски.

– Ставили ли Вы себе уже с юности ам-
бициозные задачи в смысле карьеры?

– нет, о том, чтобы стать каким-то 
большим начальником, я, конечно же, 
не думал. Рос на юге, где степь да море. 
Все мальчишки, разумеется, мечтали о 
море. А меня почему-то тянуло к жур-
налистике. После окончания школы я 
решил идти в военное училище, кото-
рое готовило военных корреспондентов. 
Однако в результате так получилось, 
что поступил в ленинградское училище 
военных сообщений, где, тем не менее, 
сразу же пошел на курсы военкоров и 
занимался выпуском многотиражной га-
зеты. Что касается каких-то лидерских 
задатков, то они, видимо, действительно 
были, потому что в школе меня избирали 
руководителем пионерской и комсомоль-
ской организаций, а потом, уже в армии, 
мне было доверено возглавить суд офи-
церской чести нашего коллектива. надо 
сказать, что это было очень серьезно и 
товарищеского суда офицеры боялись 
больше, чем обычного взыскания. но ин-
тересно заметить, у меня впоследствии 

иГОРь леВитиН, 
министр транспорта рф  
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не испортились отношения ни с кем из 
тех, кого мы судили за те или иные про-
ступки. значит, наш суд был, что называ-
ется, строг, но справедлив.

– За четыре года Вашей работы ми-
нистром пресса была к Вам весьма ло-
яльна. С чем Вы это связываете?

– (Смеется.) Видимо, журналисты чув-
ствуют во мне своего брата! ну а если се-
рьезно, то мы стараемся не давать пово-
да, чтобы наше министерство обвиняли в 
злоупотреблениях, разного рода закулис-
ных маневрах или интригах. Мы откры-
ты для прессы, для бизнес-сообщества, 
общественных организаций. Я часто 
встречаюсь с журналистами, всегда го-
тов публично высказать свою позицию 
по любому интересующему обществен-
ность вопросу. Руководители министер-
ства регулярно общаются с представите-
лями бизнеса в форматах конференций 
и круглых столов. Садимся, свободно 
обмениваемся мнениями, говорим друг 
другу все то, что, может быть, слышать 
не всегда и приятно, но очень полезно.  
В прошлом году в Сочи мы открыли свою 
профессиональную площадку – Между-
народный транспортный форум и выстав-
ку «транспорт России». В мае этого года 
представители государственной власти, 
руководители регионов, бизнесмены, 
ученые, журналисты соберутся в Сочи 
уже во второй раз. Считаю, что для всех 
нас форум и выставка – это уникальная 
возможность предельно широко и всесто-
ронне обсудить буквально все аспекты 
развития транспортного комплекса, пред-
ставить перспективные проекты, увидеть 
узкие места в своей работе.

МНОГО 
ГОСУДАРСтВеННОГО

– Вы работали в трех разных харак-
терных средах: военной, коммерческой 
и политической. Где все-таки чувство-
вали себя комфортнее?

– Возможно, это уже связано с возрас-
том, но сегодня я с особым чувством вспо-
минаю свою армейскую жизнь, офицер-
ские годы. Мы были молоды, все равны, 

были готовы решать поставленные задачи 
и т. д. Хорошее время! Когда я уже стал 
руководителем коллектива, конечно же, 
добавилось ответственности – за выполне-
ние государственных задач, за коллектив. 
В бизнесе свои правила игры, и мне всег-
да говорили, что я слишком часто смотрю 
на проблемы с точки зрения государства, 
а в деловой среде нужно руководствовать-
ся несколько иными критериями. но для 
меня государственные интересы всегда 
были приоритетны. В то же время 4 года 
работы в правительстве дали возмож-
ность понять и осознать то, что во многом 
не было видно из бизнеса, а именно: как 
на самом деле работает государственная 
машина, в чем заключаются издержки го-
суправления, тормозящие деловую актив-
ность. К сожалению, все это присутствует, 
и прежде всего в нормативно-правовой 
базе. Между тем для развития транспорт-
ного бизнеса в первую очередь необходи-
мо именно адекватное законодательство. 
Думаю, что в какой-то мере нам удалось 
здесь продвинуться вперед.

– Ваше назначение министром было 
довольно неожиданным для всех. А для 
Вас?

– И для меня тоже. за полгода до этого 
ОАО «Коломенский завод» посетил пре-
зидент России. В этом мероприятии я, как 
член совета директоров завода, принимал 
участие. не думаю, что это событие стало 
главным и определяющим для моего на-
значения, но, вероятно, это был один из 
тех кирпичиков, который лег в основу та-
кого решения.

– Насколько, по Вашему мнению, по-
влияло в этом вопросе Ваше прошлое 
офицерство?

– Возможно, это обстоятельство яви-
лось, скажем так, одной из составляющих. 
Определяющим же здесь было, думаю, то, 
что я работал в то время в бизнесе. Ве-
роятно, для того, чтобы превратить транс-
портную отрасль из монопольной в конку-
рентоспособную и эффективную, на этом 
этапе нужен был человек, который знает и 
понимает особенности работы транспорт-
ного бизнеса. А офицерство послужило 
хорошим дополнением к этому.
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тРУДНОСти  
С ПРиОРитетАМи

– Демонополизировать отрасль мо-
жет лишь человек с либеральным ми-
ровоззрением. Как у Вас проходил 
процесс, так сказать, перевода Ваших 
взглядов на рыночные рельсы? Ведь 
в военном училище в 70-е годы этому, 
как известно, не учили.

– не скрою, для меня в свое время было 
очень непросто привыкнуть к мысли, что 
российская экономика должна перейти на 
рыночные условия, потому что наше поколе-
ние было когда-то «запрограммировано» в 
одном формате – Госплан, Госснаб, заявки, 
выполнение плана и т. д. Мы просто не зна-
ли других параметров функционирования 
экономики, как не видели своими глазами и 
совсем иного уровня развития сервиса. на-
ряду с этим, когда я пришел в бизнес, то чет-
ко для себя определил, что в перспективе не 
может быть такого развития транспортного 
бизнеса, как в 90-е годы. 

транспорт – это несколько иное, нежели, 
скажем, нефтянка, металлургия или дерево-
обработка. транспортная инфраструктура 
должна поддерживаться и регулироваться 
государством. А бизнес должен иметь рав-
ный доступ к этой инфраструктуре. В этом 
смысле, к сожалению, был допущен ряд 
шагов, в результате которых произошел 
развал авиации и морского транспорта. 
И то, что железнодорожники не ринулись 
тогда сразу в пучину рыночных сценариев, 
позволило им сохранить отрасль. С дру-
гой стороны, почему железно дорожный 
транспорт переживает сейчас достаточно 
тяжелый период своего реформирования? 
Почему железнодорожникам труднее, чем 
другим? Потому что рыночные принци-
пы экономики в целом уже ушли вперед, 
и теперь монополию надо более активно 
реструктуризовать и подтягивать к ним. В 
целом же понять рыночные отношения мне 
помогала практика жизни и знание между-
народного опыта. Я все-таки много поез-
дил, когда был в бизнесе, и видел, как раз-
вивается транспорт в других странах. 

– Собираясь вчера к Вам из Санкт-
Петербурга на интервью, я утром «рад» 
был узнать, что билеты в Москву есть 

только на один-единственный поезд, а 
на обратный путь их нет вообще – то 
есть совсем никаких. Я решил не делать 
хитрых звонков, а лететь обратно само-
летом и взял достаточно недорогой би-
лет (по цене купе) без всяких проблем, 
да еще и по безналу. Вы не считаете, 
что это – характерная иллюстрация ра-
боты железнодорожников, «сохранив-
ших отрасль» и авиаторов, «развален-
ных» на почве рыночных сценариев? 

– ну я же и говорю, что реформирова-
ние железной дороги идет достаточно бо-
лезненно, и поэтому она просто-напросто 
теряет и грузы, и пассажиров. Авиаторы, 
а тем более автомобилисты, конечно, уже 
много «отобрали денег» у железнодорож-
ников и будут отбирать дальше, потому 
что давно находятся в рынке. Они научи-
лись работать: умеют реагировать на 
спрос, могут доставить товар «от двери до 
двери» и т. д. У железнодорожников все 
это впереди. тот факт, что нельзя купить 
билет из Москвы до Санкт-Петербурга, 
говорит как об отсутствии современно-
го маркетинга, так и о проблеме новых 
пассажирских вагонов. И чем раньше мы 
создадим Федеральную пассажирскую 
компанию, которая будет оперативно 
реагировать на спрос, тем быстрее этот 
бизнес выстроится так, что не Вы будете 
бегать за билетами, а, наоборот, Вам их 
будут предлагать, чтобы Вы поехали поез-
дом, а не летели самолетом. 

– Трудно ли Вам было все это время 
работать с ОАО «РЖД»? 

– Это им просто не повезло, что и я же-
лезнодорожник, и некоторые мои замести-
тели тоже. но было бы хуже, если бы мы 
всегда быстренько договаривались между 
собой. От наших дискуссий выигрывает 
прежде всего потребитель, население. 
Правительство проводит реформу в инте-
ресах всех участников рынка. Поэтому я 
считаю, что хоть мы идем по запланиро-
ванному пути и не так быстро, как это ви-
делось в 2003 году, но, тем не менее, уве-
ренно движемся вперед. У нас есть опыт 
реформирования других отраслей транс-
порта и реальная ситуация в этой сфере у 
наших соседей по СнГ и европе.

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2008 г.
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тЯЖелейшее РешеНие
– Какие шаги на этом пути Вам да-

вались сложнее всего? Думаю, не 
ошибусь, если скажу, что по Целе-
вой модели рынка железнодорожных 
транспортных услуг, ведь Ваша изна-
чальная позиция была намного ради-
кальнее той, на которую потом при-
шлось согласиться. 

– Вы правы, это было одно из самых 
трудных решений. Ведь, по сути, целевая 
модель нас просто приостановила. Для 
того, чтобы мы еще раз все взвесили. 
Дело в том, что на каком-то этапе мы ста-
ли по-разному понимать тот путь, по кото-
рому двигались в рамках реформирова-
ния. Компания по-своему, мы по-своему, а 
бизнес – вообще иначе. И целевая модель 
дает нам возможность в течение 3 лет от-
работать те вопросы, которые предлага-
ли участники перевозочного процесса. 
Поэтому, думаю, для экономики в целом 
неплохо, что мы не пошли по какому-то 
одному более радикальному варианту, а 
притормозили. наиболее тяжело давалось 
решение по созданию Грузовой компании. 
Ведь я хорошо понимал, что дело не в 
ней или, скажем, в локомотивной состав-
ляющей тарифа, а в менеджменте самого 
ОАО «Российские железные дороги». Мы 
сегодня хорошо видим, что компания пока 
еще не готова к тому, чтобы выполнять 
именно функции инфраструктуры, а хочет 
заниматься бизнесом так же, как и любая 
другая коммерческая структура. И это не 
их вина, это было заложено в Плане ре-
формы. Поэтому целевая модель даст нам 
время, чтобы показать менеджменту ОАО 
«РЖД», что железная дорога – это прежде 
всего инфраструктура и ее техническое 
состояние. А вот бизнес – это уже вопрос 

той операторской деятельности, которую 
мы вывели из ОАО «РЖД». Я благодарен 
правительству за поддержку того, что, 
согласно модели, это – не единственная 
компания. Помните, было такое предло-
жение вывести порядка 500 тыс. вагонов 
в одну дочернюю структуру? тогда бы мы 
получили серьезного монополиста. Уже 
сегодня на примере работы ОАО «ПГК» 

отчетливо видно, что по-хорошему нужно 
было вообще сразу делать три или четыре 
компании. Ведь понятно, как тяжело се-
годня бизнесу конкурировать с созданной 
Первой грузовой компанией даже тогда, 
когда у нее в оперировании пока еще все-
го лишь несколько десятков тысяч ваго-
нов. А если бы там был практически весь 
инвентарный парк, то мы бы тогда просто 
могли потерять и сам путь к конкуренции. 
Поэтому я считаю, что целевая модель – 
хоть и тяжелое решение, но, тем не менее, 
оправданное.

– Вы полагаете, что теперь следует 
не затягивать с выделением Второй 
грузовой компании?

– нет, по второй компании теперь необ-
ходимо очень внимательно все взвесить. 
Может быть, ее вообще даже и не следу-
ет выделять, а нужно просто продавать 
принадлежащий ОАО «РЖД» подвижной 
состав. Отдать его почти весь на рынок 
и оставить только для нужд обеспечения 
обороноспособности. При этом необходи-
мо тарифами стимулировать покупку под-
вижного состава.

– В этой связи появляется такой пра-
вовой феномен, как перевозчик без ва-
гонов. То есть получается, что старая 
законодательная база мешает проведе-
нию реформы и созданию эффектив-
ного рынка там, где это было бы уже 

реформирование железной дороги идет болезненно, 
и поэтому она просто-напросто теряет и грузы, и пассажиров. 

авиаторы, а тем более автомобилисты, конечно, 
уже много «отобрали денег» у железнодорожников  

и будут отбирать дальше, потому что давно находятся  
в рынке. они научились работать 
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вполне возможно сделать. Как Вы оце-
ниваете эту ситуацию и ход выработки 
новых законов? 

– Да, действительно, целевая модель 
вступила в противоречие с действующей 
нормативно-правовой базой. Согласно 
той модели, которая следует из закона 
«О железнодорожном транспорте в РФ», 
у нас должно было быть много перевоз-
чиков. но ОАО «РЖД» не согласилось 
с тем, что у перевозчиков должны быть 
локомотивы. Поэтому было принято ре-
шение приостановить до конца третьего 
этапа реформы создание независимых 
перевозчиков, ограничившись пока фор-
мированием рынка операторов подвижно-
го состава или поездных формирований. 
но мне представляется очевидным, что в 
будущем у нас все же будут независимые 
перевозчики с локомотивами, и неважно, 
кому они будут принадлежать – самому 
перевозчику, лизинговой компании или 
«дочке» ОАО «РЖД». При этом сама ком-
пания должна стать прежде всего мощной 
и эффективной инфраструктурой. Опыт 
работы ПГК – показать нам целесообраз-
ность такого развития ситуации. 

– То есть организационно-правовое 
разделение инфраструктурных и пере-
возочных функций ОАО «РЖД» в бли-
жайшие годы все-таки, по Вашему мне-
нию, может произойти? 

– К концу третьего этапа должно быть 
принято решение по этому вопросу. 

ПО РОССийСкОМУ 
ВАРиАНтУ

– Игорь Евгеньевич, если говорить в 
целом о транспортной сфере, то какие 
самые основные проблемные моменты 
отнимали Ваши интеллектуальные и фи-
зические силы? Что было труднее всего 
пробить, создать, пережить и т. д.?

– за этот период самым морально тя-
желым для меня были авиационные про-
исшествия и связанная с ними гибель лю-
дей. Встречи с родственниками, чувство 
личной вины – это все очень большие ис-
пытания. А если говорить, скажем так, о 
штатной работе, то сложнее всего было 

убедить органы законодательной и испол-
нительной власти, что транспорту сегодня 
нужна совершенно иная законодательная 
база. И правительство, и законодатели 
очень тяжело принимали все наши пред-
ложения. Это, в частности, законы о мор-
ских портах, о транспортной безопасности, 
об автомобильных дорогах, Устав автомо-
бильного транспорта и др. но я четко по-
нимал, что если мы эти законы не примем, 
то ни о какой конкуренции и инвестициях 
в инфраструктуру и подвижной состав 
речи уже быть не может. не будут крупные 
инвестиционные компании, тем более за-
падные, вкладывать деньги в отрасль, ко-
торая не регулируется соответствующими 
законами. не видать нам своих капитали-
зированных компаний, конкурирующих на 
глобальном рынке транспортных услуг.

– Но закон о транзите, с инициативой 
которого Вы выступили уже в 2005 году, 
Вам так и не удалось пробить…

– здесь дело идет чисто по нашему 
российскому варианту, то есть это будет 
длительный процесс. но саму инициати-
ву мы, конечно же, не отбросили, более 
того, попросили, чтобы в разработке при-
няли участие наши ассоциации, в част-
ности Ассоциация российских экспеди-
торов. Я буквально на днях обсуждал с 
ее президентом В. И. Алисейчиком, как 
идет работа над этим законопроектом, и 
думаю, что мы его обязательно пробьем. 
Этот закон очень важен. Причем его роль 
многократно возрастет с образованием 
таможенного союза России, Белоруссии 
и Казахстана. Как только он заработает, 
придут к нам, транспортникам, и скажут: 
ну, давайте единые тарифы и новейшие 
транспортные технологии.

– А новые железнодорожные законо-
проекты тоже идут тяжело? 

– Очень тяжело. Мы не можем согласо-
вать часть вопросов с бизнесом, с ОАО 
«РЖД», есть также замечания и у сило-
вых структур. Сроки мы, конечно же, бу-
дем стараться соблюсти, но в то же время 
надо понимать, что не так часто вносятся 
изменения в закон «О железнодорожном 
транспорте в РФ» и Устав. Хотелось бы, 
конечно, все сделать так, чтобы не на-

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2008 г.
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вредить. но постараемся и не сдерживать 
прохождение изменений в этой сфере.

– Девиз «Не навреди!», конечно, хо-
рошо известен, но есть и другой ста-
ринный афоризм: «Самое бесполезное 
– это безвредное». Когда в ходе эконо-
мического нормотворчества стараются 
– ни боже мой – никого не обидеть, то 
такие законы, как правило, и не рабо-
тают, то есть не создают условий для 
нормального зарабатывания денег. Как 
Вы считаете, не следует ли давно уже 
усилить в вопросах демонополизации 

и либерализации транспорта полити-
ческую волю? Дескать, если сказали, 
– рынок, так и строим именно рынок, а 
не очередную утопию, где все пытают-
ся жить за счет всех. Или такой вопрос 
не для печати?

– нет, почему же, я отвечу. Видите ли, 
надо понимать, из каких глубин выби-
рается наша экономика. если бы я был 
министром транспорта в Германии, во 
Франции или Великобритании, то, конеч-
но же, сказал бы: да, это – рынок, и по-
тому здесь надлежит делать только так, а 
не иначе.  И вы, участники транспортного 
рынка, будете так делать, потому что у 
вас есть история транспортных компаний, 
партнеры, законодательная база, устой-
чивая кредитная политика и т. д. но у на-
ших компаний ситуация пока иная. Вот я 
понимаю, что сегодня нужно запрещать 
работу однокорпусных танкеров. но тог-
да мы по этому виду судов встанем, и в 
целый ряд российских регионов топливо 
просто не подвезем. Почему? Да потому, 
что не было у бизнеса возможности приве-
сти в порядок свои суда. Во-первых, негде 
строить, во-вторых, негде взять денег. то 
же самое касается и самолетов, и вагонов, 
и автомобилей. Поэтому человек в моей 
должности должен брать на себя ответ-
ственность и идти, как я уже говорил, на 

компромисс: и реформировать надо, но и 
жить в это время тоже надо, а не умирать. 
Самое простое было бы вообще сказать: 
не летайте, не ездите и не ходите по морям 
и рекам. но есть вопросы, где мы должны 
быть бескомпромиссны – это безопас-
ность пассажирских перевозок. А насчет 
Г. М. Фадеева, который, возглавляя МПС, 
руководствовался тезисом «не навреди!» 
в своей практической деятельности, ска-
жу, что благодаря ему и его соратникам 
удалось сохранить железнодорожную си-
стему от развала в известные годы. 

– Сегодня стало модно писать долго-
срочные Стратегии до 2030 года. Вы не 
считаете, что в условиях рыночной эко-
номики такой срок для некоего подо-
бия директивного планирования слиш-
ком велик? 

– Это хороший вопрос, спасибо. Ко-
нечно же, если бы мы занимались, допу-
стим, шитьем сезонной одежды или про-
изводством продуктов питания, тогда бы 
я с Вами согласился. но мы ведь строим 
инфра структуру, хребет экономики, на 
который накладывается все остальное. 
И если мы в своем прогнозе до 2030 года 
(а это всего лишь чуть более 20 лет) не 
определим, где нам нужно построить до-
роги, порты, аэродромы и, соответствен-
но, зарезервировать для них землю, то 
на этой территории очень скоро появятся 
строения, а то и целые города. тогда нам 
скажут: мы понимаем, что здесь необходи-
ма инфраструктура, но где вы были рань-
ше, например, в 2008 году, когда эта земля 
была еще не откадастрирована? Поэтому 
мы считаем, что такие отрасли, как энер-
гетика и транспорт, должны быть положе-
ны в основу долгосрочного планирования, 
более того, без увязки с транспортной 
и электроэнергетической инфраструк-
турой вообще бесполезно планировать 
социально-экономическое развитие стра-

на каком-то этапе мы стали по-разному понимать тот путь,  
по которому двигались в рамках реформирования. 

компания по-своему, мы по-своему, а бизнес – вообще иначе
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ны. то есть записать-то можно что угодно, 
но на деле этого ничего не будет. А от мо-
мента принятия решения по строительству 
инфраструктурного объекта до начала 
стройки у нас проходит четыре-пять лет. 
Причем все это время мы еще ничего не 
строим, а только согласовываем, резер-
вируем, проектируем и начинаем раскачи-
ваться. например, платную дорогу никак 
не можем начать строить, а говорим о ней 
уже три года. Поэтому, если рассуждать о 
Стратегии до 2030 года, то до 2015–2020 
гг. мы будем согласовывать и проектиро-
вать то, что построим как раз к 2030-му. то 
есть на саму-то стройку немного и остает-
ся. Речь идет все больше о согласованиях 
и проектировании. Ведь сегодня в заделе 
нет ни одного крупного инфраструктурно-
го проекта, не считая моста через Волгу 
в Ульяновске с началом строительства в 
1986 году. 

– Это, по Вашему мнению, такая чи-
сто российская особенность?

– на западе сроки согласований при-
мерно такие же. но основное время там 
уходит не на переговоры, а на проектиро-
вание. К сожалению, мы больше говорим, 
а на сам проект оставляем мизерное вре-
мя. надо наоборот – меньше совещаться, 
а дать больше возможностей для проек-
тирования, тогда и цены в строительстве 
будут значительно ниже. 

чиНОВНичьЯ ВОлОкитА

– Вы упомянули тему платных авто-
мобильных дорог. Это была действи-
тельно Ваша личная инициатива три 
года тому назад. 

Вы, наверное, сильно неудовлетворе-
ны тем, как она воплощается?

– Конечно же, неудовлетворен.  В 2005 
году я думал, что все это будет намного 
быстрее. но тогда еще не было закона о 
концессиях. Я благодарен  Г. О. Грефу, 
который в то время пошел навстречу, 
хотя изначально был противником такого 
закона, говоря, что в законодательстве 
для строительства платных дорог уже все 
есть. но когда мы смогли его убедить, он 
стал нашим сторонником и пробил необ-

ходимую нормативно-правовую базу. По-
чему я так тороплюсь с этими платными 
дорогами? Потому что пока мы реально 
не построим пилотные проекты, никакие 
наши призывы об использовании новых 
инвестиционных инструментов ничего не 
дадут. нужно, чтобы люди начали сами ез-
дить по этим дорогам, и тогда, я убежден, 
у нас эти магистрали приживутся так же, 
как и во всем мире. но то, что это все за-
тянется так надолго, я, конечно же, не мог 
предположить. за этим ведь стоит и рост 
расходов по строительству, выкуп земли и 
недоверие инвесторов.

– Что же сегодня конкретно мешает?
– Чисто чиновничья волокита по согла-

сованию каждой мелочи. В чем, на мой 
взгляд, была ошибка при разработке По-
ложения об Инвестфонде? В том, что его 
нельзя было встраивать под Бюджетный 
кодекс. Это совершенно другая конструк-
ция. наше предложение заключалось в 
том, что после принятия правительством 
решения о строительстве объекта день-
ги из Минфина надо направлять на счет 
Внеш экономбанка. Мы и сейчас продол-
жаем настаивать на таком механизме. 
надо, чтобы бизнес увидел, что средства 
находятся не в Казначействе, откуда их не 
так-то просто взять, а в банке и частный 
инвестор может свою часть также внести 
в этот же банк и начинать строить. наде-
юсь, что в будущем удастся убедить всех 
причастных в нашей правоте, но пока си-
туация такова. 

– По аналогичным причинам затя-
гивается и строительство высокоско-
ростной магистрали Москва – Санкт-
Петербург?

– Да, то же самое. 
– Это ведь также была Ваша инициа-

тива – реанимировать проект строитель-
ства ВСМ, а не заниматься подстраивани-
ем под нечто непонятное действующей 
линии Октябрьской дороги.

– Я и сейчас убежден, что у России есть 
только такой путь: строительство высоко-
скоростных магистралей. нам нужно до-
биться того, чтобы по крайней мере на 
европейской части страны люди получили 
возможность ездить дневными экспресса-

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2008 г.
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ми, а не маяться по ночам в поездах. Поез-
да должны ходить днем, в противном слу-
чае целесообразнее летать самолетами.

– Как сегодня Вы относитесь к про-
цессу развития саморегулирования 
транспортного бизнеса в России? Соот-
ветствующий закон уже вышел, но же-
лезнодорожные ассоциации относятся 
к нему достаточно холодно.

– А я как раз и предлагаю бизнесу 
создание саморегулируемых организа-
ций. Главное сегодня, чтобы они начали 
проводить добровольную сертификацию 
компаний. Для нас важно, что компания 
добровольно сертифицирована у своих 

коллег. Я считаю, что на железнодорож-
ном транспорте должна быть создана 
очень серьезная саморегулируемая ор-
ганизация, которой мы могли бы пере-
дать часть функций. но она не должна 
быть под кем-то. Это должны быть не-
зависимые профессионалы, которые 
переживают за отрасль не меньше, чем 
президент ОАО «РЖД» или министр.  
И я знаю, что подвижки по этому вопросу 
уже есть.

– Считаете ли Вы, что в эту ассоциа-
цию следовало бы войти и дочерним 
компаниям ОАО «РЖД»?

– Да, именно так. Они должны туда вхо-
дить, чтобы на одном языке разговари-
вать со своими партнерами и конкурента-
ми и быть равными среди равных. Чтобы 
не было той пуповины, которая их тянет 
к материнской компании и подпитывает 
тем, чем не может подпитать независимую 
компанию. 

тРи ЖелАНиЯ 

– Если бы у Вас появилось свободное 
время, чем бы Вы хотели прежде всего 
заняться?

– В первую очередь, конечно, побыть с 
семьей. за эти 4 года близкие меня прак-
тически не видели, я все время на рабо-
те, ну и конечно, для семьи это тяжело.  
Я очень благодарен моим родным, что все 
это время они меня поддерживают. А еще 
у меня с давних пор есть такая любовь, 
как настольный теннис. Конечно, хотелось 
бы чаще встречаться с ребятами, играть. 
Больше внимания уделять сборной России 
накануне Олимпийских игр. В 2008 году в 
Санкт-Петербурге впервые в новой России 
пройдет чемпионат европы по настольно-
му теннису – и нам нужно серьезно к этому 
готовиться.

– Известно, что в молодости Вы увле-
кались собиранием книг... 

– Я и сейчас их собираю и много инте-
ресного читаю. (Чаще всего в самолетах.) 
Причем, видимо, по долгу службы, сегод-
ня это все больше старые книги о желез-
ных дорогах, истории создания Министер-
ства транспорта, о министрах, их жизни и 
деятельности. История авиации и первые 
полеты в Арктику – вот такая тематика 
меня сейчас увлекает. Последняя книга 
– это приказы министра путей сообщения 
1829–1849 гг. Очень интересно! И, глав-
ное, помогает лучше понять сегодняшний 
день через призму 200-летней истории 
Министерства транспорта.

– А сами когда-нибудь напишете кни-
гу «Как я был министром»?

– (Смеется.) Вот не знаю, не знаю…
– Но историки-то все равно про Вас 

напишут. А как Вы воспринимаете кри-
тику в свой адрес?

– Спокойно. Я даже часто провоцирую 
бизнес на критику, потому что когда кри-
тикуют меня, значит, имеют в виду в целом 
Министерство, а мне это важно, прежде 
всего с точки зрения того, как работает ап-
парат, структурные подразделения, феде-

Помните, было такое предложение вывести порядка 500 тыс. 
вагонов в одну дочернюю структуру? Тогда мы получили бы 

серьезного монополиста. мы бы тогда просто могли потерять  
и сам путь к конкуренции
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ральные Агентства и Служба. Я отношусь 
к этому неравнодушно, переживаю за то, 
что мы иногда допускаем проколы. 

– В этом году журналу «РЖД-
Партнер» исполняется 10 лет. Приятно 
отметить, что Вы являетесь нашим чи-
тателем с очень солидным стажем. 

– Сразу, как только ваш журнал начал 
выходить (тогда вы были еще, конеч-
но, не такие большие, как сейчас), у из-
дания появился свой особый стиль. Это 
было очень важно, потому что и сегодня 
профессионально о транспорте пишут, в 
общем-то, единицы. Вашей очень ценной 
чертой всегда было то, что вы выдержива-
ли паритет мнений, давали возможность 
ознакомиться с позициями разных сторон 
в дискуссионных вопросах. При этом мне 
кажется, что в последнее время у вас ста-
ло появляться меньше материалов, кри-
тикующих официальную точку зрения или 
позицию своих акционеров. Что мне инте-
ресно читать в вашем журнале? Вот, ска-
жем, мнения экспертов по тому или ино-
му вопросу. Потому что когда у меня эти 
эксперты бывают, они мне говорят очень 
много, но почему-то постоянно добавляют: 
это только для Вас. Я говорю им: а почему 
же вы так боитесь публично высказаться? 
Давайте, печатайте эти ваши мнения. но 
они говорят, что нет, не надо. В результате 
далеко не все из сказанного ими мне по-
является в журнале. Конечно, я понимаю, 
что и мне не все говорят правду. но есть 

и те, кто меня постоянно критикует, а я им 
все время специально предоставляю сло-
во на встречах любого уровня. В целом же 
мне кажется, что надо все-таки расширять 
круг подачи противоположных мнений.

 Советую вам помещать больше кри-
тических публикаций. В таких изданиях, 

как ваше, критика ценна тем, что ее вы-
сказывают профессионалы, с которыми 
интересно полемизировать. Разногласия 
по любым актуальным вопросам надо обя-
зательно выносить на страницы журнала. 
также очень полезны публикации мате-
риалов круглых столов, которых я вам по-
рекомендовал бы проводить больше. 

наряду с этим хотел бы поблагода-
рить вас и ваших читателей за то, что вы 
всегда очень конструктивно и серьезно 
относитесь ко всем тем предложениям, 
которые исходят из Министерства транс-
порта. Я также очень признателен вам 
за ту поддержку, которую я чувствую на 
протяжении этих 4 лет. Хотел бы сердеч-
но поздравить вас с 10-летием и пожелать 
дальнейшего творческого роста, успехов, 
сохранения вашего заинтересованного, 
неравнодушного отношения ко всем сто-
ронам транспортной сферы и того живого 
дискуссионного духа, которым всегда от-
личался журнал «РЖД-Партнер». 

– Большое спасибо за поздравления 
и беседу. Вам желаем большой плодот-
ворной работы и реализации всего на-
чатого и задуманного. 

Я считаю, что на железнодорожном транспорте должна быть 
создана очень серьезная саморегулируемая организация, 

которой мы могли бы передать часть функций

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2008 г.
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логика реформирования 
как инструмент для  

эффективных бизнес-решений
Разработчиком ряда 
основополагающих 
документов  
по структурной реформе 
на железнодорожном 
транспорте является 
Аудиторско-
консультационная группа 
«Развитие бизнес-систем» 
(АкГ «РБС»).  

step by step
– Алла Анатольевна, напомните, по-

жалуйста, какие именно разработки 
проводила РБС в рамках либерализа-
ции железнодорожного транспорта?

– надо начать с самой Программы 
структурной реформы, которую мы раз-
работали совместно с McKinsey и при уча-
стии Arthur Andersen, в то время аудитора 
МПС России. Привлечение иностранных 
консультантов было обусловлено в основ-
ном необходимостью максимального 
учета зарубежного опыта реформирова-
ния железных дорог – где-то успешного, 
где-то неудачного. После утверждения 
Программы реформирования железно-
дорожного транспорта постановлением 
правительства № 384 от 18 мая 2001 года 
мы стали непосредственно участвовать 
в ее реализации. В частности, консуль-

танты АКГ «Развитие бизнес-систем» со-
вместно со специалистами Министерства 
путей сообщения занимались планирова-
нием конкретных этапов преобразований, 
формированием системы мероприятий, 
которые должны были обеспечить их реа-
лизацию в установленные Программой 
сроки и в соответствии с ожидаемыми 
результатами. на этапе подготовки к соз-
данию ОАО «РЖД» нами была разрабо-
тана финансово-экономическая модель 
будущей компании, в которой впервые 
для ОАО «РЖД» как рыночно ориенти-
рованной компании были определены 
финансовая структура, принципы взаи-
модействия между бизнес-единицами и 
ключевые показатели эффективности. 
Следующим шагом в конкретизации 
финансово-экономических отношений 
стала разработка унифицированной си-

АллА УВАРОВА, 
заместитель генерального 

директора акГ «развитие  
бизнес-систем», к. э. н.



312 313

рЖд-Партнер, № 9, май 2008 г.

стемы бюджетного управления, охваты-
вающей все уровни управления, отрас-
левые хозяйства и виды бизнеса. Кроме 
того, была сформирована система орга-
низационного управления ОАО «РЖД», 
разработан пакет внутренних норматив-
ных документов, регламентирующих дея-
тельность компании: положения о струк-
турных подразделениях центрального 
аппарата, проекты штатных расписаний, 
положения о железных дорогах и функ-
циональных филиалах – производствен-
ных предприятиях, научных организаци-
ях,  строительных дирекциях, входящих 
в структуру ОАО «РЖД». После базовых 
разработок пришло время реорганизации 
отдельных направлений бизнеса ОАО 
«РЖД», и наша компания выступила в 
качестве разработчика многих концепций 
реформирования, направленных на ли-
берализацию, повышение эффективно-
сти деятельности и оптимизацию систем 
управления различных производственно-
хозяйственных комплексов ОАО «РЖД».

– Как известно, после образования 
ОАО «РЖД» выяснилось, что в смысле 
дальнейшего движения к рынку же-
лезнодорожных услуг одной Програм-
мы недостаточно, а поэтому после 
известного топтания на месте понадо-
билось даже выработать специальную 
Целевую модель. Как Вы считаете, это 
было в свое время упущение разработ-
чиков, умысел заказчиков или, скажем 
так, объективная сложность? 

– ни то, ни другое, ни третье. Вопрос в 
ключевых условиях, которые на том или 
ином этапе развития общества предо-
пределяют направления и приоритеты 
структурных изменений, в готовности 
политиков и способности бизнеса адек-
ватно воспринимать и обеспечивать их 
реализацию – в рамках полноценного 
или ограниченного сценария. В 2001–
2003 гг. одна из главных задач, которая 
стояла перед железнодорожной отрас-
лью, заключалась в разделении функ-
ций государственного регулирования и 
хозяйственной деятельности, совмещен-
ных в одном органе управления – МПС 
России. Понятно, что такое совмещение 

взаимоисключающих функций в рамках 
монопольной структуры препятствовало 
развитию конкурентной среды и одно-
временно снижало эффективность си-
стемы государственного регулирования 
деятельности железнодорожного транс-
порта. Кроме того, значительная потреб-
ность в инвестициях, которую испытыва-
ла железнодорожная отрасль, не могла 
быть удовлетворена при существующей 
структуре отрасли, организационно-
правовом статусе входящих в нее пред-
приятий, низком уровне финансовой 
прозрачности и существовании пере-
крестного субсидирования, неэффек-
тивном управлении затратами. Поэтому 
на первый план встала задача создания 
единого хозяйствующего субъекта – ОАО 
«РЖД» и организации его эффективной 
деятельности. И еще одной хорошо про-
считываемой задачей являлось выделе-
ние из созданного хозяйствующего субъ-
екта бизнес-единиц для осуществления 
отдельных видов деятельности – потен-
циальных бизнесов, то есть разделение 
монопольного и конкурентных сегментов. 
Как раз разработкой решений по данным 
вопросам мы и занимались. Кроме того, 
был еще, разумеется, и такой аспект, как 
выделение непрофильной сферы, в том 
числе объектов социального назначения, 
а также определение институционально-
правовых условий их приватизации. 

Успешное решение задач по реформи-
рованию должно было определить сте-
пень готовности целого ряда сегментов 
железнодорожной отрасли к развитию 
полноценных рынков товаров и услуг.  
В этом была главная направленность 
Программы структурной реформы как 
первого базового документа в этой 
области. А вот когда эти этапы были 
пройдены, на следующей стадии ре-
формирования возникла потребность 
определиться с параметрами развития 
рынка в сфере железнодорожных пере-
возок. Соответственно, стали разраба-
тываться документы, отвечающие этим 
новым требованиям. например, целевая 
модель рынка железнодорожных транс-
портных услуг.
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ВектОР ПОСтОЯННЫй, 
СРОк ПеРеМеННЫй

– В этой связи Целевая модель рын-
ка железнодорожных транспортных 
услуг – это в том числе и ваше твор-
чество? 

– нет, это коллективный продукт, в пер-
вую очередь ОАО «РЖД» и Минтранса. 
Мы готовили предложения, но разработ-
кой этого документа не занимались. 

– Одна из основных идей Целевой 
модели – это выделение из ОАО «РЖД» 
Грузовых компаний в статусе опера-
тора подвижного состава. Впервые 
с таким предложением (правда, речь 
шла об одной компании, а не о двух) 
руководство ОАО «РЖД» выступило в 

ноябре 2005 года. Надо признать, что 
это была достаточно свежая идея, не 
предусмотренная Программой рефор-
мы. Интересно было бы узнать, в чьей 
именно голове она появилась и каким 
образом?

– Я думаю, что не столь важно здесь 
искать чью-то конкретную голову, пото-
му что сложились объективные условия, 
связанные с изменением структуры же-
лезнодорожного рынка. на 2003–2005 гг. 
пришелся пик развития частных опера-
торских компаний, которые успешно за-
рабатывали на транспортной услуге. Эти 
компании имели возможность проводить 
гибкую тарифную политику и предлагать 
более высокий уровень сервиса. Произо-
шло перераспределение высокодоходных 
грузов в сторону частных компаний, а до-
ходная ставка ОАО «РЖД» на грузовых 
перевозках снизилась. то есть для опе-
раторов это был полноценный бизнес, а 
для Российских железных дорог – нет. 
такое положение дел не могло долго со-
храняться, поскольку проблема рента-
бельной деятельности и инновационного 
развития одной из самых крупных транс-

портных корпораций мира – это еще и 
вопрос конкурентоспособности России 
на глобальном транспортном рынке, и во-
прос национальной стратегической безо-
пасности. Поэтому, как ни парадоксально 
звучит, создание Первой грузовой компа-
нии было, по сути, решением вопроса об 
интеграции ОАО «РЖД» в конкурентные 
сегменты рынка перевозок и ключевым 
условием повышения доходности компа-
нии в профильной сфере своей деятель-
ности. 

– То есть жизнь все-таки постави-
ла вопрос перехода к рынку в сфере 
перевозок гораздо раньше, чем это 
предусматривалось в разработанной 
вашей компанией Программе.

– не совсем так. Развитие конкурент-
ного сектора в сфере перевозок и соз-
дание грузовых компаний-операторов 
было намечено еще на первом этапе ре-
формирования. то есть вектор развития 
был задан совершенно правильно, а что 
касается конкретных сроков и форм пре-
образований, то, разумеется, предусмо-
треть именно такой сценарий развития 
событий в 2001 году было трудно, да и 
не нужно. Быть догматиками в идеоло-
гии структурных преобразований, рас-
считанных на длительный период и со-
пряженных с влиянием многих, не всегда 
прогнозируемых факторов, недопустимо. 
есть документ стратегического уровня 
– Программа структурной реформы, а 
есть конкретные политические и бизнес-
решения, адекватно реагирующие на 
изменившуюся ситуацию. Важно, что ре-
шение о создании Первой грузовой ком-
пании никоим образом не противоречило 
принятым положениям реформы и полно-
стью укладывалось в логику выделения 
перевозочных компаний в конкурентный 
рынок, если для этого были созданы не-
обходимые условия.

быть догматиками в идеологии структурных преобразований, 
рассчитанных на длительный период и сопряженных 

с влиянием многих, не всегда прогнозируемых факторов, 
недопустимо
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– Хотелось бы узнать Ваше мнение 

по поводу ликвидации в 2004 году 
МПС. Не считаете ли Вы, что это при-
вело просто к потере на значительное 
время управления реструктуризаци-
ей, поскольку Минтранс и Росжелдор 
в ходе начавшейся административной 
реформы и сами еще должны были 
только встать на ноги, а соответствен-
но, не лучше было бы на какое-то вре-
мя оставить МПС, в котором имелись 
соответствующие кадровые, методо-
логические, информационные и дру-
гие необходимые ресурсы? 

– то, что ликвидация МПС была ошиб-
кой, это очевидно. Сложилась уникаль-
ная ситуация: функции государственного 
регулирования и хозяйственной дея-
тельности были разделены, а субъекта 
регулирования фактически не было.  
В Минтрансе был создан новый объеди-
ненный департамент железнодорожного, 
морского и речного транспорта, который, 
разумеется, был не в состоянии потянуть 
такую ношу, как управление реформой 
в огромной, специфически организован-
ной отрасли. Федеральное агентство же-
лезнодорожного транспорта тоже созда-
валось с нуля и по-настоящему не было 
готово к подобной работе, к тому же его 
собственные функции в тот период еще 
только формировались, полномочия и 
ответственность не были четко опреде-
лены. В результате все новые норматив-
ные документы, имя которым – легион, 
готовились в ОАО «РЖД» и лишь потом 
согласовывались в ведомствах. то есть 
произошел возврат к дореформенной си-
туации, когда функции государственного 
регулирования, пусть не в полном объе-
ме, и функции организации финансово-
хозяйственной деятельности в железно-
дорожной отрасли по факту опять были 
совмещены в одном субъекте.

– Как Вы оцениваете другой оче-
видный тормоз в сфере привлечения 
инвестиций на железнодорожный 
транспорт, а именно принятие в 2003 
году такого законодательства, кото-
рое мало того, что все 100% акций ОАО 

«РЖД» сохраняло у государства, так 
еще наложило обременение на нор-
мальный хозяйственный оборот поряд-
ка 90% имущества, принадлежавшего 
компании? Руководство ОАО «РЖД» 
уже который год пытается выйти из 
этой не совместимой с ведением биз-
неса ситуа ции, но пока тщетно. Была 
ли, по Вашему мнению, возможность 
во время разработки закона «Об осо-
бенностях управления и распоряже-
ния имуществом железнодорожного 
транспорта» сделать его более либе-
ральным и приемлемым для бизнеса?

– Это очень тонкий вопрос. Как мы 
помним, законопроект «Об особенно-
стях управления и распоряжения имуще-
ством» из всего пакета проходил сложнее 
всего и центральным предметом дискус-
сий на всех этапах его продвижения яв-
лялись аспекты формирования уставного 
капитала ОАО «РЖД» и обременения 
передаваемого в него имущества. Даже 
уже после принятия данного документа 
в достаточно консервативном вариан-
те Госдумой, он был отклонен Советом 
Федерации и отправлен на доработку в 
части ужесточения ограничений. Основ-
ным аргументом наложения обремене-
ния была необходимость сохранения 
всего имущественного комплекса Рос-
сийских железных дорог для обеспече-
ния технологически устойчивой работы 
железнодорожного транспорта, а также 
недопущение нецелевого использования 
и потери имущества. тем более что во 
время приватизации других видов транс-
порта наблюдались многочисленные слу-
чаи перепрофилирования предприятий и 
ухода их с рынка транспортных услуг. По-
этому именно опасение потерять целый 
ряд активов на железнодорожном транс-
порте и вызвали требование ограничения 
имущества в хозяйственном обороте. но 
даже федеральные законы принимаются 
не навсегда. если по состоянию на 2003 
год это было разумным шагом, то сегод-
ня, когда идет активная реструктуриза-
ция ОАО «РЖД» и формируется холдинг, 
консервация такого состояния, безуслов-
но, является тормозом на пути дальней-

рЖд-Партнер, № 9, май 2008 г.
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шего развития компании. невозможность 
вывода большинства активов на рынок 
препятствует привлечению инвестиций, и 
это касается ключевых сфер деятельно-
сти, обеспечивающих жизнеспособность 
объектов инфраструктуры и эффектив-
ность перевозочного процесса. то есть 
сейчас ОАО «РЖД» реально сталкивает-
ся с проблемами в создании совместных 
бизнесов, реализации нерентабельных 
активов, наконец, в осуществлении про-
граммных установок по развитию конку-

рентной среды для тех или иных видов 
услуг. Поэтому те законодательные огра-
ничения, о которых Вы говорите, ранее 
– целесообразные, сейчас – создающие 
системные проблемы, ничто не мешает 
устранить путем внесения изменений в 
нормативные акты, регулирующие дея-
тельность железнодорожного транспор-
та. нужна лишь политическая воля. 

– Не только независимые экспер-
ты, но даже некоторые экономисты-
железнодорожники соглашаются с 
тем, что принятая в ОАО «РЖД» си-
стема бюджетирования – это обра-
зец затратного ведения хозяйства в 
духе госплановских времен. То есть в 
ее основе лежит необходимость для 
руководителей подразделений всех 
уровней (включая центр) заложить в 
свой бюджет как можно больше рас-
ходов и принять как можно меньший 
по объемам план. Соответственно, 
внутреннего стремления к росту эф-
фективности работы и реагированию 
на спрос здесь ожидать не приходится. 
А вообще эта система создавалась для 
работы в рынке или предназначена ис-
ключительно для потребностей моно-
полиста? 

– Думаю, что независимым экспер-
там трудно судить о бюджетной системе 
ОАО «РЖД». если и появляются какие-то 

оценки, то они основаны на поверхност-
ной информации. Бюджетная система 
– это основа финансового управления 
компанией, и доступ к информации, со-
держащейся в ней, невозможен для сто-
ронних наблюдателей. Должна также ска-
зать, что бюджетная система ОАО «РЖД» 
имеет мало общего с госплановской, и не 
потому, что последняя была из рук вон 
плохой – напротив, в ней были заложены 
адекватные для советской экономики ме-
ханизмы планирования, базирующиеся 

на научно проработанной нормативной 
базе.  Бюджетная система ОАО «РЖД» 
формировалась в совершенно иной ма-
кроэкономической среде и содержала 
иные целевые установки. Предложенная 
нами концепция бюджетного управле-
ния, с одной стороны, основана на со-
временных, преимущественно немецких 
технологиях в области управленческого 
учета, с другой стороны, эти бюджетные 
технологии полностью адаптированы к 
российским условиям ведения бизнеса. 
И, конечно, мы использовали известный 
нам позитивный отечественный опыт 
внедрения бюджетных систем, а также 
собственную корпоративную компетен-
цию в этой области – успешный опыт 
реализации систем бюджетного управ-
ления для крупнейших российских пред-
приятий в энергетической, нефтегазовой 
и машиностроительной отраслях. Все эти 
проекты по бюджетированию были реа-
лизованы для предприятий, уже активно 
работающих в рыночной экономике, и 
трудно себе представить, чтобы извест-
ные в бизнес-сообществе компании удо-
влетворились бы госплановской архаи-
кой. Что касается бюджетной системы 
ОАО «Российские железные дороги», то 
исходным, заметьте, является бюджет 
продаж, а не затрат. Именно на его осно-
ве строится вся система операционных 

риски, связанные с вмешательством в исторически 
сложившуюся технологическую систему железных дорог,  

не должны заслонять риски, связанные с неповоротливостью, 
негибкостью механизма их управления
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бюджетов – бюджет производства, бюд-
жет затрат, бюджет запасов и закупок, 
бюджет капитальных вложений и т. д., а 
также взаимосвязанная с ними система 
финансовых бюджетов – бюджет доходов 
и расходов, бюджет движения денежных 
средств, бюджет инвестиций, бюджет 
кредитов и займов, бюджет налогов и 
др. Даже из этого поверхностного обзора 
видно, что система абсолютно рыночная. 
О рыночной ориентированности бюджет-
ной системы свидетельствует и тот факт, 
что выделяемые сегодня из ОАО «РЖД» 
дочерние компании, действующие в кон-
курентных сегментах, фактически просто 
перенастраивают, детализируют систе-
му под свои потребности и особенности, 
принципиально ничего не меняя. Что же 
касается, как Вы говорите, мнения неко-
торых экспертов по поводу «затратного» 
акцента в системе бюджетирования ОАО 
«РЖД», то он, безусловно, есть, но толь-
ко в прямо противоположном смысле – 
сейчас вопросы управления затратами, 
вопросы контроля рационального исполь-
зования ресурсов, вопросы реализации 
стратегического подхода, известного как 
«экономия на издержках», выходят на 
первое место в развитии системы бюдже-
тирования ОАО «РЖД». И потом, система 
Госплана все-таки базировалась на неких 
плановых нормативах. Сегодня такое нор-
мативное планирование невозможно, и в 
разработке бюджетных систем мы обыч-
но ориентируемся на тот реальный объем 
финансовых ресурсов, который компания 
сможет получить в результате своей хо-
зяйственной деятельности на рынке. то 
есть что заработал, то и потратил, то и 
вложил в развитие.

– Предлагаете ли Вы в этой связи 
свой продукт по бюджетированию 
частным транспортным компаниям?

– В транспортной сфере по этой теме 
мы традиционно работаем с ОАО «РЖД» 
и его дочерними обществами и филиа-
лами. Частные транспортные компании 
в большинстве случаев входят в струк-
туру или аффилированы с крупными 
холдингами и, соответственно, исполь-
зуют принятые там бюджетные системы. 

Поэтому если мы работаем, например, 
для крупного химического концерна, то 
разрабатываем для его транспортных 
подразделений и систему бюджетирова-
ния, и ССП, занимаемся стратегическим 
бизнес-планированием, а также другими 
вопросами, позволяющими достроить, 
расширить, детализировать систему 
бюджетирования, с тем чтобы она стала 
более эффективным инструментом для 
реализации целевых задач развития все-
го предприятия.

ЭкОНОМикА  
СВОе ВОзьМет

– В последнее время, как известно, 
в ОАО «РЖД» идет разработка новой 
структуры управления с образовани-
ем самостоятельных вертикальных 
дирекций по инфраструктуре и пере-
возкам, а также ликвидацией сегод-
няшних управлений железных дорог 
и созданием полномочных представи-
тельств президента компании. В обо-
зримой перспективе должна начаться 
реализация пилотных проектов по но-
вой структуре, как предполагается, на 
Октябрьской и Красноярской дорогах. 
Это тоже ваши разработки? И как Вы 
прокомментируете основные аспекты 
данных новаций?

– В целом этой моделью наша компания 
не занималась, но те последние концепции, 
которые мы разрабатывали для конкрет-
ных хозяйств, новую схему, безусловно, 
учитывали. В чем, собственно, заключа-
ется основной смысл преобразований?  
В том, что в рамках оптимизации системы 
управления сокращается число уровней. 
Сейчас это четырехуровневая система 
– центральный аппарат, железная доро-
га, отделение и линейные предприятия.  
Матричная структура управления, неиз-
бежная при таком тяжеловесном и сложном 
построении управленческой пирамиды, в 
большей степени, чем сейчас, приобрета-
ет признаки централизованного подхода 
к планированию, управлению и контролю 
за исполнением стратегических задач – от 
реализации инвестиционных проектов до 
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внедрения стандартных форматов предо-
ставления потребителям транспортной 
услуги. При этом вмешательство в опера-
ционную деятельность производственных 
дивизионов, в которые будут фактически 
преобразованы железные дороги, со сто-
роны управляющего центра должно быть 
минимизировано и сконцентрировано в 
рамках координационной деятельности. 

Структура дорожного уровня управления 
также должна быть существенно оптими-
зирована за счет выстраивания системы 

управления, ориентированной на рацио-
нальное размещение производственных 
единиц и управляющих ими центров в 
соответствии с критериями, характерны-
ми для специфических особенностей дея-
тельности конкретных дорожных служб. 
При этом функции эксплуатации и техни-
ческого обслуживания будут разделены с 
функциями ремонта, а инфраструктурный 
и перевозочный блоки будут организаци-
онно выделены в два взаимосвязанных 
комплекса. Это позволит в рамках пока 
еще единой структуры просмотреть как 
возможности потенциальных экономиче-
ских и управленческих эффектов, так и 
риски дезинтеграции, с тем чтобы карди-
нальный вопрос третьего этапа реформи-
рования – целесообразность полного орга-
низационного отделения инфраструктуры 
компании от перевозочной деятельности – 
был решен с пониманием всех возможных 
последствий этого шага. Реорганизация 
системы управления ОАО «РЖД» в этом 
направлении необходима, так как именно 
дорожный уровень определяет мощь по-
тенциала компании в части повышения 
эффективности деятельности. Поэтому 
риски, связанные с вмешательством в 
исторически сложившуюся технологиче-
скую систему функционирования желез-
ных дорог, не должны заслонять риски, 
связанные с неповоротливостью, негибко-

стью механизма управления, значительно 
снижающего внутренние возможности 
компании по конкурентоспособности в 
масштабе глобального транспортного 
рынка. цель преобразований заключается 
в том, что сеть должна заработать как эф-
фективный перевозочный конвейер. 

– То есть Вы утверждаете, что по-
требность такой реорганизации идет 
от экономики, что очень важно для по-
нимания этих процессов. Тем не менее 
европейский опыт реформирования по-

казывает, что остающаяся в монополь-
ном, регулируемом сегменте инфра-
структура соответственно и ведет себя 
«по-социалистически», то есть требует 
все больших дотаций, слабо реагирует 
на спрос, не стремится к инновациям и 
совершенствованию сервиса, не имеет 
возможности маневрировать своими 
ресурсами и т. д. Российская рефор-
ма идет по аналогичному пути. В то же 
время железная дорога зарождалась и 
развивалась именно как вертикально 
интегрированная компания, конкури-
рующая на рынке транспортных услуг. 
Там, где эта модель получила дальней-
шее развитие (Северная и Южная Аме-
рика), вышеназванных проблем нет. 
Там же, где железнодорожный транс-
порт был национализирован, он при-
шел в экономически недееспособное 
состояние, которое фактически оста-
ется у государственной инфраструк-
туры после приватизации подвижного 
состава. Что Вы скажете в этой связи о 
предусмотренной в Программе рефор-
мы возможности развития у нас конку-
ренции вертикально интегрированных 
железнодорожных компаний?

– теоретически такие рассуждения 
вполне понятны. но на практике дело об-
стоит сложнее. В Программе структурной 
реформы на железнодорожном транспор-

Что же касается, как Вы говорите, мнения некоторых 
экспертов по поводу «затратного» акцента в системе 
бюджетирования оао «рЖд», то он, безусловно, есть,  

но только в прямо противоположном смысле
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те действительно есть положение о том, 
что на третьем этапе реформирования 
предусматривается оценка возможности 
создания конкурирующих между собой 
вертикально интегрированных железно-
дорожных компаний, владеющих подъ-
ездными путями и линиями, подвижным 
составом, предприятиями железнодорож-
ного транспорта. надо сказать, что на 
этапе разработки Программы структур-
ной реформы этот вопрос подробно об-
суждался как российскими, так и запад-
ными аналитиками. такие факторы, как 
технологические особенности российских 
железных дорог, экономические условия, 
связанные с размещением производи-
тельных сил, направлениями транспорт-
ных потоков, стратегические интересы 
государства, наконец, управленческие 
риски, связанные с безопасностью и 
устойчивостью движения, оказались 
слишком значимыми для того, чтобы в 
ближайшей перспективе подобный под-
ход к реформированию мог бы рассма-
триваться как альтернатива сохранению 
целостной сетевой структуры. В то же 
время никто не закрывает двери для 
создания вертикально интегрированных 
железнодорожных компаний, эксплуати-
рующих магистральные линии, – част-
ных либо с использованием механизма 
государственно-частного партнерства. 
Однако для того, чтобы такие инициати-
вы появились, нужны подтвержденные на 
длительную перспективу объемы пере-
возок, приемлемые с точки зрения инве-
стиционной отдачи, и заинтересованные 
инвесторы. но сегодня мы пока говорим 
лишь об инфраструктурных проектах, 
которые свяжут магистральную сеть с 
добывающими районами, об увеличении 
пропускной способности существующих 
дорог, развитии погранпереходов и подъ-
ездов к портам. Реализация этих про-
ектов должна оптимизировать работу 
магистральной сети, обеспечить эффек-
тивность внутрироссийских и экспортных 
перевозок, повысить конкурентоспособ-
ность транзитных. Все это, как видно, не 
предполагает, что в ближайшее время 
будет создана достаточная инфраструк-

турная база для появления вертикально 
интегрированных компаний, да еще кон-
курирующих между собой. По крайней 
мере пока не предполагает. 

– Ваше «пока» с экономической точ-
ки зрения все-таки обнадеживает. При 
этом напомню, что еще в 2003-м – пер-
вой половине 2005 года любые разго-
воры на тему разделения инфраструк-
туры и перевозок порождали в ОАО 
«РЖД» не иначе как чувство благород-
ного негодования, однако падение до-
ходов быстро вызвало к жизни первые 
прорывные решения в этой сфере, за 
которыми, безусловно, последуют и 
другие. Нет сомнения, что подобные 
процессы будут наблюдаться и в сфе-
ре предоставления услуг инфраструк-
туры, заставляя ее зарабатывать день-
ги, реагируя на спрос потребителя, а 
не выбивая дотации и индексации из 
госбюджета вне зависимости от каче-
ства своей деятельности. 

– Думаю, сначала нужно освоить пере-
ход к рынку перевозок, ведь тогда очень 
значительная часть неудовлетворенного 
сегодня со стороны грузоотправителей 
и пассажиров спроса будет насыщена 
предложениями операторских компаний. 
Безусловно, качество предоставления 
услуг инфраструктуры также будет расти, 
уверена, что будет развиваться и коммер-
ческая составляющая, связанная с поль-
зованием объектами инфраструктуры. 
К этому будет побуждать то, что инфра-
структурной составляющей тарифа недо-
статочно для поддержания инфраструк-
туры в работоспособном состоянии, тем 
более ее недостаточно для обновления 
основных фондов и инновационного раз-
вития. Хотя эти вопросы должны быть ре-
шены в рамках государственной политики 
и в интересах всех участников националь-
ного рынка, пока они реализуются лишь 
в рамках эксплуатирующей компании 
– ОАО «РЖД». Что касается бюджетных 
дотаций на пассажирские перевозки, то 
если мы по-прежнему ставим своей целью 
прекращение перекрестного субсидиро-
вания и снижение транспортной состав-
ляющей в цене продукции компаний-
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производителей, пользующихся услугами 
железнодорожного транспорта, то покры-
тие расходов на пассажирские перевозки 
в полном объеме также является госу-
дарственной задачей, связанной еще и 
с вопросами регулирования социальных 
отношений, поддержанием качества жиз-
ни населения в части обеспечения транс-
портной доступности. Интересно, что в 
условиях демографического спада, кото-
рый переживает наше общество, именно 
фактор транспортной доступности явля-
ется ключевым для обеспечения мобиль-
ности и деловой активности населения, 

снижения дефицита рабочей силы в тех 
экономических центрах, которые особен-
но сильно переживают кадровый кризис. 
Активное участие государства в развитии 
инфраструктурных отраслей – мировая 
тенденция. И она сложилась не случай-
но, так как попытки переложить решение 
этих вопросов на собственников в боль-
шинстве случаев оказались неудачными 
в силу конфликта интересов частного 
бизнеса, нацеленного на операционную 
прибыль, и государственной политики, 
учитывающей все многообразие текущих 
и стратегических задач.
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транспортный тариф – 
это санитар экономики

Сегодня гость рубрики «лидер» –  
старший вице-президент ОАО «РЖД», д. э. н., профессор, 

заслуженный экономист РФ.  

ФАМильНАЯ тРАДиЦиЯ 
кАк ОСОзНАННЫй ВЫБОР

– Борис Моисеевич, Вы являетесь, 
как это следует из Вашей официальной 
биографии, потомственным железно-
дорожником. А не было ли в юности 
мысли прервать традицию и заняться 
чем-нибудь другим? 

– Действительно, все было не совсем од-
нозначно. С одной стороны, мой приход на 
железнодорожный транспорт являлся есте-

ственным продолжением фамильной тради-
ции, так как я – железнодорожник в третьем 
поколении. Мой дед всю жизнь проработал 
главным кондуктором. Отец – машинист, 
мать – дежурная по станции. Соответствен-
но, рождение в железнодорожном районе, 
или, как говорили у нас в Саратове, на то-
варной станции, учеба в железнодорожной 
школе, а затем и в железнодорожном техни-
куме. А начало работы – в 18 лет слесарем, 
помощником машиниста и т. д. 

БОРиС лАПиДУС, 
старший вице-президент оао «рЖд», д. э. н.
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то есть, казалось бы, все предопреде-
лено, но, с другой стороны, юношеских 
размышлений после техникума по поводу 
дальнейшего жизненного пути у меня было 
все-таки немало. Ведь в Саратове не было 
дневного отделения института железнодо-
рожного транспорта. В частности, я обду-
мывал предложения поступать и в политех-
нический институт и даже на спортивный 
факультет педагогического.

– Последний вариант многим знаю-
щим Вас людям сегодня, наверное, по-
казался бы весьма неожиданным.

– Почему же, я и сейчас не безразличен к 
спорту. Все очень просто: я достаточно се-
рьезно занимался, в частности, баскетбо-
лом, и тренер очень хотел, чтобы я остался 
в этой сфере. Кроме того, у меня еще было 
также предложение после техникума, где я 
избирался секретарем комсомольской ор-
ганизации, членом бюро райкома, горкома, 
пойти по линии комсомольско-партийной 
работы. Однако я от этого отказался. Мог-
ла быть еще одна развилка, когда после 
срочной службы в армии командование 
части предлагало остаться служить офице-
ром – диплом инженера к этому времени у 
меня уже был.

– В начале 1970-х годов Вы отказались 
от партийной карьеры?

– Да, за что получил устный партийный 
выговор и, тем не менее, попросился на ту 
же должность, с которой и уходил – помощ-
ника машиниста тепловоза. Разумеется, 
это было совсем несвойственно для того 
времени, поскольку именно в комсомоле 
очень многие будущие государственные 
деятели начинали свою карьеру. Я не от-
рицаю, что за годы комсомольской работы 
получил очень хороший опыт организатор-
ских навыков и умения понимать людей, 
однако профессионально себя на этой сте-
зе я просто не видел. Вернулся в депо, так 
как считал необходимым получить права 
машиниста. Я полагал (и об этом мне со-
вершенно справедливо говорил отец), что 
быть локомотивщиком и не иметь права 
управления локомотивом – как-то не со-
всем полноценно.

Причем я получил и права машиниста 
тепловоза, и права машиниста электро-

поезда. Где-то и сейчас лежат – они ведь 
бессрочные. тем более что я уже учился на 
факультете электрификации железных до-
рог. А дальше все пошло уже достаточно 
логично. то есть если говорить о каком-то 
волевом сознательном выборе, то я его 
сделал, отказавшись от комсомольской ра-
боты и избрав профессию железнодорож-
ника. Все остальное далее фактически уже 
не выбирал. Мне предлагали – я соглашал-
ся. ну, конечно, от некоторых предложений 
и отказывался, но сам никогда и никуда не 
просился. 

– То есть Вы считаете, что сделали 
тогда правильный выбор и потом были 
удовлетворены им?

– Конечно, удовлетворен. несмотря на 
то, что вместе со своим поколением попал 
в достаточно трудный период. но у какого 
поколения он легкий?

ДУХ РЫНОчНОй 
ЭкОНОМики: 
ПеРВЫй ОПЫт

– Вы имеете в виду трудности, связан-
ные с началом перестройки?

– не только, даже еще задолго до нее. 
Первой трудностью я бы назвал ту огром-
ную интенсивность перевозок, которая 
была в конце 70-х – 80-е годы. В то время 
я работал в локомотивном хозяйстве При-
волжской дороги, отвечал за ремонт и экс-
плуатацию локомотивного парка, а При-
волжская с этой точки зрения была очень 
тяжелая, с большим количеством проблем. 
но мы предприняли ряд инновационных ре-
шений, в частности, по восстановлению за-
пасных частей и деталей в условиях депов-
ского ремонта – и опыт нашей магистрали 
уже тогда стал широко известен на сети. 

А потом начальник дороги пригласил 
меня и сказал, что локомотивщик я хоро-
ший, но он видит меня экономистом и на-
значил заместителем начальника планово-
экономической службы. Я согласился, но 
с одним условием: если мне разрешат 
учиться, получить экономическое образо-
вание. В то время у меня уже была мысль 
поступать в аспирантуру по специализации 
«локомотивное хозяйство». 



322 323

но теперь нужно было получить еще и 
экономическое образование, поэтому я по-
шел на экономический факультет, затем 
поступил в «экономическую» аспирантуру, 
написал диссертацию по плановым инстру-
ментам управления локомотивным хозяй-
ством. но это был уже конец 80-х годов, в 
стране все более развивался дух рыночной 
экономики, и я решил, что защищать дис-
сертацию, не соответствующую времени, 
не буду. Хотя были опубликованы статьи, 
работа уже прошла научную апробацию и 
даже предзащиту. Более того, некоторые 
инструменты, которые предлагались мною 
в той диссертации, впоследствии использо-
вались на практике, а также и в других дис-
сертациях. но о том, что на несколько лет 
была отложена защита, ничуть не жалею. 

– Проник ли дух рыночной экономики 
в то время не только в Вашу научную, 
но и в практическую деятельность? Как 
Вы соотносили его с жестко центра-
лизованной плановой экономикой на 
железно дорожном транспорте?

– Эти процессы проходили очень непро-
сто, и к рыночной экономике мы подсту-
пались несколькими шагами. В частности, 
начиная с конца 80-х годов были предпри-
няты попытки трансформации плановой 
экономики на железнодорожном транспор-
те через так называемые новые условия 
хозяйствования, через хозрасчет, потом 
появился такой квазитермин, как планово-
рыночная экономика, и т. д. 

но на самом деле неудовлетворенность 
этими инструментами была однозначной, 
потому что учесть в плановом порядке 
особенности всех железных дорог и пред-
приятий, предусмотрев для этого какие-то 
единые нормативы, просто невозможно. 
А вся плановая экономика, как известно, 
зиждется именно на нормативах. Поэтому 
здесь начиналось некое понимание того, 
что надо двигаться дальше. Это время 
рождало и инициативы. К примеру, буду-
чи главным экономистом Приволжской 
дороги, в 1989 году я написал докладную 
записку министру путей сообщения СССР 
николаю Семеновичу Конареву о необ-
ходимости создания южнороссийской 
ассоциации железных дорог с правами 

укрупненной дороги, в которую бы входили 
Приволжская, Северо-Кавказская, юго-
Восточная и Куйбышевская магистрали. 
Все начальники этих дорог согласились с 
такой концепцией, более того, начальник 
южно-Уральской, встретив меня, помнит-
ся, на Всероссийском совещании железно-
дорожников, которое проходило в декабре 
1989 года в Москве, сказал, что его дорога 
тоже должна вступить в эту ассоциацию, и 
даже обратил внимание, что в ее названии 
есть слово «южная». А смысл этого проек-
та состоял в следующем. В то время появи-
лась правовая возможность устанавливать 
тарифы в рамках одной железной дороги в 
местном сообщении. но каждая магистраль 
сама по себе имеет местного сообщения не 
более 30%, а в основном это транзит. но 
если железные дороги укрупнить, то доля 
перевозок местного сообщения возросла 
бы до 70% и у наших дорог появился бы ин-
струмент уже реального управления хозяй-
ственной деятельностью, причем именно 
рыночного характера. Вот это было первое, 
в общем-то, осознание того, что рынок мо-
жет прийти и на железно дорожный транс-
порт, а также что структура может эффек-
тивно меняться, если есть экономическая 
мотивация снизу. 

– Это очень любопытный и, кажется, 
малоизвестный факт из истории станов-
ления рынка на российских железных 
дорогах.

– Мое предложение было рассмотрено 
на научно-техническом совете МПС, но от-
клонено. У меня до сих пор сохранилось за-
ключение первого заместителя министра 
путей сообщения с благодарностью за про-
явленную инициативу и констатацией, что 
время для ее внедрения все-таки еще не 
наступило. 

ДеМОкРАтичеСкий 
ЦеНтРАлизМ,  
или БУДь В СиСтеМе

– Затем, как известно, такое время 
пришло, и в плане подготовки Програм-
мы структурной реформы на железно-
дорожном транспорте, а далее и ее реа-
лизации Вы уже стояли практически у 
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руля управления данными процессами. 
Считаете ли Вы, что это было, так ска-
зать, делом Вашей жизни?

– не могу согласиться с тем, что стоял, 
как Вы говорите, у руля, или у истоков.  
Я был членом команды, и на мою ответ-
ственность, или инициативу, была возло-
жена определенная, возможно, достаточно 
большая часть вопросов. Реформа явля-
лась, безусловно, объективной необхо-
димостью. Этого требовал просто общий 
контекст перемен в стране, и отрасль нуж-
далась в адекватной адаптации к той, на 
первых порах, может быть, «квазирыноч-
ной» экономике, которая формировалась в 
России. Подчеркиваю, изменения были не-
избежны, потому что немыслимо оставать-
ся в одной отрасли с системой управления 
и формой собственности, которая просто 
не соответствует общему экономическому 
строю в стране.

но у нас было однозначное общее мне-
ние, высказываемое и в выступлениях 
министра, и в материалах коллегии МПС, 
что мы должны двигаться по пути реформ 
эволюционным путем. Это было призна-
но с самого начала, и это был главный 
принцип, заключавшийся в том, что на 
железно дорожном транспорте с его кругло-
суточным и всепогодным динамичным про-
изводственным процессом, с коллективом в  
1,5 млн человек недопустимы скачкообраз-
ные изменения, не подготовленные с точки 
зрения базовых условий – ни экономиче-
ских, ни тем более социальных. Мы все де-
лали для того, чтобы реформа проходила 
последовательно и без шока как для стра-
ны, так и для коллектива отрасли. Судя по 
всему, это удалось. 

– Вы – единственный в сегодняшнем 
составе руководства ОАО «РЖД», кто 
работал со всеми министрами путей со-
общения в период существования МПС 
России с 1992 по 2004 год. Все они были 
довольно разными людьми и имели 

каждый собственное представление о 
рынке и реформе. Всегда ли Вы согла-
шались с их мнениями по этому поводу 
или пытались в чем-то переубедить? 
Удавалось ли это? 

– Во-первых, это всегда была командная 
работа. Министры были людьми, безуслов-
но, очень компетентными, несмотря на раз-
личие менталитета, темперамента, пони-
мания целесообразной траектории реформ 
и т. д. Кроме министров были первые заме-
стители, непосредственно участвовавшие 
в процессах подготовки реформ. Видите 
ли, если говорить о работе в команде и 
возможности согласия, то для меня здесь 
важнейшим является принцип демократи-
ческого централизма, о котором мы слы-
шали с самого детства, но который у нас в 
советские годы практически не работал. 

Я придерживаюсь его и сегодня и ста-
рался, насколько возможно, следовать ему 

и в прошлые годы везде, где бы ни рабо-
тал. Пока вопрос обсуждается и существу-
ет время для дискуссий и попыток дока-
зать правильность твоей позиции – вникай, 
убеждай, спорь. но когда решение приня-
то, твое мнение становится уже только его 
частью. Более того, ты должен претворять 
это решение в жизнь вне зависимости от 
своей старой личной позиции или же уйти 
из этого коллектива. Вот это – главное. 
Бесспорно, моя позиция по некоторым, 
в том числе принципиальным, вещам не 
всегда совпадала с мнением моих началь-
ников, но они принимали то решение, кото-
рое считали нужным.

И это нормально. Руководитель всегда 
информирован больше, чем любой его 
подчиненный. Он находится, так сказать, в 
большей системе ценностей, более широ-
ком информационном пространстве, на бо-
лее высоком уровне макроэкономической 
компетенции и, соответственно, именно с 
этих позиций понимает ту работу, которую 
выполняет коллектив. Многие вещи, кото-

реформа являлась, безусловно, объективной необходимостью. 
Этого требовал просто общий контекст перемен в стране



324 325

рые кажутся нам очевидными с точки зре-
ния собственной ответственности, могут 
быть пересмотрены, когда мы получаем 
дополнительную информацию. Вот, напри-
мер, еще в начале 90-х годов, когда меня 
переаттестовывали на коллегии МПС как 
главного экономиста дороги, спросили: 
какие у Вас есть вопросы к министерству? 
Мне в то время было, в частности, неясно, 
почему не решается ряд проблем, связан-
ных с защитой интересов железнодорожно-
го транспорта: по справедливой тарифной 
политике, обновлению подвижного соста-
ва, инвестициям в инфраструктуру, расши-
рению экономических прав железных до-
рог и т. д. Ведь не потому же, что министр 
и его заместители не хотят этого делать! 
но тогда почему? Однако впоследствии я 
понял, что эти вопросы нужно было видеть 
в разрезе общегосударственной системы. 
Когда поднимаешься на следующий уро-
вень, когда у тебя расширяется сфера ком-
петентности и знаний макроэкономической 
обстановки, тогда многие вещи становятся 
гораздо более понятными.

ПОзиЦиЯ 
Не изМеНилАСь, 
ОПАСеНиЯ 
ПОДтВеРДилиСь

– На коллегии МПС 16 августа 2000 
года министр Николай Емельянович 
Аксененко представил проект Концеп-
ции развития структурной реформы и 
констатировал, что с 1992 по 1999 год 
износ основных фондов железнодо-
рожных предприятий увеличился в 
среднем с 36 до 55%, а верхнего строе-
ния пути и локомотивов – до 70%. При 
этом он заявил, что если и далее про-
должать затягивать с реформой, то от-
расль просто встанет. Он даже пригро-
зил, что с теми работниками, которые 
«не пожелают включиться в работу по 
реформированию», придется расстать-
ся. Как Вы считаете, действительно ли 
нельзя было акционироваться уже в 
1992 году по типу «Газпрома» и РАО 
«ЕЭС России», получив тогда допол-
нительные инвестиционные возмож-

ности и не допустив такой рост износа 
к концу 90-х? 

– Да, я убежден, что делать это было ка-
тегорически нельзя, так как железные до-
роги – это особая сфера деятельности. При 
любых сегментарных кризисах недостаток 
продукции, даже энергоносителей, мож-
но игнорировать, но перевозки в России 
можно осуществить только российскими 
железными дорогами. В этом специфика 
и уникальность экономической сути желез-
ных дорог в отсутствие альтернативного 
транспорта. Реформа – это коллективный, 
системный стресс, причем даже если она 
осуществляется эволюционным путем.  
А вспомните, что в условиях начала 90-х 
годов в стрессе находилась вся страна и ее 
экономика держалась во многом именно 
на российских железных дорогах. Двойной 
стресс она, скорее всего, уже не выдержа-
ла бы. 

Я не хочу здесь что-то преувеличивать, 
но эти оценки уже даны историей, между-
народными экспертами и российским об-
ществом. И металлургическая, и угольная 
промышленность, и сельское хозяйство, и 
социальные вопросы – все это во многом 
держалось на том, что железная дорога, 
даже в ущерб себе, в прямом противоре-
чии с рыночной экономикой, работала, по-
тому что так надо было для страны. Другой 
аргумент заключается в том, что если бы 
в то время на еще не подготовленных ра-
ботников железнодорожного транспорта 
наложилась непродуманная, невызревшая 
реформа, то возникли бы очень серьезные 
технологические и социальные риски.

– То есть Вы хотите сказать, что сама 
отрасль просто не восприняла бы ре-
форму?

– Да, она бы ее не восприняла, и мы бы 
имели очень неоднозначные последствия. 
Потому что любое непонимание и отсут-
ствие гарантий вызывает неравноправие 
системы и противодействие. необходимо 
было именно эволюционное развитие.

– На рубеже 1990–2000-х годов Вы 
достаточно отрицательно относились 
к идее развития операторского движе-
ния и выражали в этой связи опасения, 
прежде всего с экономической точки 
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зрения. Ваша позиция потом как-то ме-
нялась? 

– Методологически моя позиция на про-
тяжении последующих лет практически не 
менялась по поводу сепарации сегментов 
рынка на выгодные и невыгодные. Эконо-
мика функционирует по определенным, 
присущим этой сфере человеческой дея-
тельности законам. Они работают незави-
симо от чьих-то желаний. В этом смысле 
экономика и физика – близнецы. Можно 
игнорировать экономические законы, при-
думать какую-то регуляторную модель, 
которая базируется не на объективных 
законах, а на наших субъективных ожи-

даниях, но при этом мы вряд ли дождемся 
желаемого. 

Известно, что капитал идет в наиболее 
эффективный, или прибыльный, сегмент 
хозяйственной деятельности. Это закон. 
значит, в любом случае выделение из 
крупной системы наиболее эффективных 
частных сегментов будет означать сниже-
ние эффективности оставшейся системы в 
целом. Вот это-то и являлось всегда глав-
ным фактором осторожного отношения 
железнодорожников к реформам и очень 
бережному использованию такого инстру-
мента. Именно поэтому не допущено пол-
ного разделения инфраструктуры и пере-
возок, потому что инфраструктура в таком 
случае вообще могла остаться без источ-
ников финансирования.

Именно поэтому мы всегда очень осто-
рожно относились к алгоритму выведения 
на частный рынок подвижного состава.  
И нам весьма трудно досталось доказа-
тельство того, что нельзя сразу вывести из 
РЖД весь подвижной состав и что даже на 
третьем этапе реформы нужно поддержи-
вать соотношение 50 на 50, а впоследствии 
60 на 40. В противном случае тариф дол-
жен был бы подскочить на 30%. Понимание 

того, что ответственность за транспортное 
обслуживание экономики страны останет-
ся на ОАО «РЖД», было у нас всегда аб-
солютно незыблемым. то есть любые из-
менения здесь должны быть очень и очень 
взвешенными. 

Ни зеМли, Ни ВОли

– Оглядываясь сегодня на пройден-
ный путь по реформированию железно-
дорожного транспорта, можете ли Вы 
сказать, что всем удовлетворены полно-
стью или в случае повторного прохож-
дения что-то изменили бы? 

– Изменил бы. Прежде всего, на мой 
взгляд, нам не удалось правильно закрепить 
за ОАО «РЖД» земли. Мы должны были бы 
получить полные права на использование 
всей земли, которая находится в полосе от-
вода. на самом деле железная дорога всег-
да была богата именно землями, и в этом 
случае у нас был бы ресурс, который мог бы 
очень значительно удовлетворить потребно-
сти компании в инвестициях. также следует 
сказать и о чрезмерном обременении на 
оборот имущества компании. 

– Вы имеете в виду то, что закон  
«Об особенностях управления и распоря-
жения имуществом железнодорожного 
транспорта» мог бы быть все-таки более 
либеральным и приемлемым для хозяй-
ственной деятельности ОАО «РЖД»? 

– Да, конечно. Когда проходил пакет 
новых законов, а затем и постановление 
правительства № 57 «Об ограниченных в 
обороте объектах имущества ОАО «РЖД», 
вся эта жесткость в части прав на исполь-
зование передаваемых в компанию акти-
вов была, как я понимаю, обусловлена от-
сутствием гарантий, что…

– ...эти земли и имущество не разво-
руют…

когда поднимаешься на следующий уровень,  
когда у тебя расширяется сфера компетентности и знаний 

макроэкономической обстановки, тогда многие вещи 
становятся гораздо более понятными
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– Даже и не то, что не разворуют, а что 
процесс пойдет с 100%-ной управляемо-
стью. но мне кажется, что акционирование 
железных дорог под влиянием уже имев-
шегося опыта реформ в других отраслях 
воспринималось депутатами, действитель-
но, больше как некая потеря государствен-
ной собственности. И это несмотря на то, 
что никто не сомневался в необходимости 
сохранения 100%-ного пакета акций у госу-
дарства. 

– То есть Вы уверены, что изначаль-
но явно можно было и не накладывать 
столь сковывающего экономику ОАО 
«РЖД» обременения на оборот его иму-
щества? 

– Да, конечно. Скажем, можно было бы 
более точно выверить списки реально не-
обходимого для госнужд имущества. так-
же, наверное, сразу же нужно было опре-
делять законодательно ответственность 
других участников рынка железнодорож-
ных перевозок за государственные и соци-
ально важные перевозки. Ответственность 
должна быть равной, а понятие публично-
сти перевозки должно относиться не толь-
ко к ОАО «РЖД», но и к другим участникам 
транспортного рынка. Хотя, конечно, и не в 
такой степени, так как тогда рынок не будет 
развиваться. но то, что он формировался 
именно за счет компании «Российские 
железные дороги», вот с этим трудно со-
гласиться, так как именно РЖД – это для 
России проект навсегда, а любой другой 
коммерческий проект после возврата ин-
вестиций имеет право трансформировать-
ся в другой бизнес.

– Значит ли это, что получился пока 
некий полурынок, или рынок для одних 
и все та же административно-плановая 
система для других?

– Можно и так сказать. Рынок должен 
влиять на структуру в целом и формиро-
ваться не на отдельных ее наиболее при-
влекательных сегментах. Очевидно, что 
частный бизнес не будет вкладывать день-
ги в проекты с окупаемостью в 20 и более 
лет, а железнодорожная инфраструктура 
да и подвижной состав сегодня имеют, как 
правило, такие сроки окупаемости. Поэто-
му есть базовая хозяйственная структура, 

которая работает и обеспечивает народное 
хозяйство транспортными услугами в дей-
ствующих условиях.

нужно чтобы производились локомоти-
вы и вагоны и покупались частными компа-
ниями, чтобы строились железные дороги 
и становились частной собственностью 
– вот как должен развиваться рынок. Для 
этого у государства есть финансовые, на-
логовые инструменты. А просто поделить 
работающую систему, для того чтобы все 
эффективное ушло в свободное плавание? 
но тогда как быть с остающимся менее эф-
фективным, затратным и принадлежащим 
государству? Ответ в мировой практике 
есть – бюджетное финансирование. но оно 
для наших условий нереально. 

– Если я Вас правильно понял, полу-
чается так, что рынок создается как-
то сбоку, туда перетекает капитал из 
основного производственного массива, 
а сам этот массив остается практически 
каким-то беспомощным…

– Он не беспомощный, но с ограничен-
ными правами. Это, собственно, преодо-
левается, но очень медленно. за эти 5 лет 
и власти, и общество в целом уже сняли 
свою бывшую настороженность и увиде-
ли, что железнодорожники справились с 
управлением в новых условиях, не стали 
работать только в собственных интересах 
и для компании обслуживание государства 
и экономики – это приоритет навсегда. те-
перь это понимание необходимо перевести 
в сферу инвестиций. 

СПРАВеДлиВЫй тАРиФ – 
чтО ЭтО? 

– Значит ли это, что снижение было-
го недоверия к ОАО «РЖД» могло бы 
послужить предпосылкой для более 
смелого разрешения ему использовать 
рыночный инструментарий, например, в 
смысле либерализации тарифов?

– Да, я в этом абсолютно убежден. Се-
годня полностью налажено управление 
компанией. Всем очевидно, что ее совет 
директоров, представляющий интересы 
государства, абсолютно владеет ситуацией 
на железнодорожном транспорте. Систе-

рЖд-Партнер, № 10, май 2008 г. 
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ма управляема! И сегодня уже проявились 
правовые зоны, где можно и нужно кор-
ректировать нормативные акты, в первую 
очередь в пользу либерализации тарифо-
образования, выравнивания в этом смысле 
прав участников рынка. Ведь что получи-
лось самое неправильное?

нельзя работать полностью регули-
руемому государством, столь крупному 
и системному экономическому субъекту 
в окружении свободной рыночной эконо-
мики. Сегодня ОАО «РЖД» как потреби-
тель принимает, что называется, огонь на 
себя, то есть негативные последствия по-
стоянного изменения мировой экономи-
ческой конъюнктуры, и защититься от них 
практически не может. Ведь повышение 
цен на металл, нефть, уголь и т. д. – это 
для кого-то «мать родная», а для нас – на-
стоящий кризис.

тариф у нас индексируется в соответ-
ствии с ростом цен на потребительские то-
вары или в лучшем случае на промышлен-
ные, а ресурсы-то мы потребляем с рынка 
с индексами цен в три-четыре раза более 
дорогими, и это один из самых системных 
и нетерпимых сегодняшних недостатков.  
В Программе реформы и даже еще в Кон-
цепции структурной реформы было на-
писано о приоритетности либерализации 
тарифов. Причем когда мы говорим о не-
обходимости дерегулирования, мы же по-
нимаем, что это колоссальная ответствен-
ность! С этим надо еще и справиться. 

Я Вам скажу больше – менеджменту 
ОАО «РЖД» работать легче, когда тарифы 
регулируются. Потому что при их либера-
лизации вся ответственность за принятие 
решения и финансовый результат ляжет 
именно на менеджмент. Это ведь надо еще 
научиться – чувствовать рынок, владеть ис-
кусством ценовой эластичности, успешно 
конкурировать с частными компаниями по 
качеству и т. д. но пока возможности по-
лучить такой опыт железным дорогам не 
дают, и это очень плохо. Когда-то этот про-
цесс все равно наступит, и он может ока-
заться неподготовленным. Посмотрите, мы 
тарифы на проезд пассажиров в купе и СВ 
либерализировали еще в 2000 году. нам 
дали такое право сначала в эксперимен-

тальном порядке, и затем все причастные 
регуляторы этот опыт одобрили. но предпо-
лагалось, что через пару-тройку лет такие 
же решения будут приняты и в отношении 
грузовых перевозкок. Однако их нет.

– В своей книге «Экономические про-
блемы управления железнодорожным 
транспортом России в период становле-
ния рыночных отношений» еще в конце 
90-х годов Вы писали о том, что заниже-
ние транспортных тарифов приводит не 
к повышению конкурентоспособности 
грузовладельцев и экономики страны в 
целом, а, наоборот, к понижению. Кто-то 
может сказать, что Вы здесь просто лоб-
бируете отраслевые интересы. Однако 
любой либеральный экономист с Вами, 
безусловно, согласится в том плане, что 
поддержание транспортных тарифов в 
искусственном, нерыночном состоянии 
напрочь искажает важнейшие ценовые 
сигналы всей экономической системы. 

– И консервирует развитие! У меня уже 
в те годы сложилось понимание, что транс-
портные тарифы – это же, образно говоря, 
санитары экономики. Потому что с их по-
мощью выявляются неэффективные про-
изводства, неконкурентоспособные про-
изводители. Ведь нельзя не понимать, что 
сделай для того или иного грузоотправите-
ля вообще нулевой тариф – и он потеряет 
мотивацию заботиться о снижении своих 
затрат, ресурсосбережении, техническом 
перевооружении, организации перераба-
тывающих производств с добавленной 
стоимостью и т. д. 

тогда не будут закрываться убыточные 
шахты с плохими условиями труда, произ-
водство угля, попав по сравнению с конку-
рирующими иностранными компаниями в 
заведомо выигрышные условия, не станет 
более индустриализированным и т. д. если 
перевозка товара хоть на край света ниче-
го не стоит, то любой произведенный при 
сколь угодно низкой производительности 
труда продукт может быть продан. но все 
это до поры до времени. Когда недофинан-
сируемая вследствие такой «экономики» 
транспортная система рухнет, произво-
дитель останется и без транспорта, и без 
качественного продукта.
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– Очевидно также, что при регулируе-
мых тарифах происходит нерациональ-
ное распределение производительных 
сил по территории страны. 

– Абсолютно верно. Именно рыночные 
тарифы и выявляют эти точки нерацио-
нального распределения. тариф должен 
быть справедливым. А что это такое? Это 
такая величина, которая позволяет про-
дукцию высокого качества продать на 
конкурентном рынке. У нас же наиболее 
парадоксальная ситуация заключается се-
годня в том, что железнодорожный транс-
порт не имеет возможности сам управлять 
даже своими экспортными тарифами. Это 
просто экономически неправильно. те же 
«Газпром» и РАО «еЭС России», в отличие 
от ОАО «РЖД», экспортируют свою про-
дукцию по рыночным ценам. 

если на мировом рынке в несколько раз 
повысилась цена на нефть или металл и 
это дает дополнительные возможности для 
развития материальной базы компаний, 
скажите, пожалуйста, почему железно-
дорожный тариф не должен на это адек-
ватно отреагировать? А ведь справедли-
вое участие в разделе экспортного пирога 
позволяло бы железнодорожникам иметь 
большие возможности и инструменты – 
прежде всего для поддержки социально 
важных перевозок внутри страны. И, раз-
умеется, для инвестиций в инфраструктуру 
и подвижной состав. 

От ВАГОННОй 
СОСтАВлЯюЩей 
к иНФРАСтРУктУРНОй

– Как известно, еще Витте говорил, 
что тариф должен быть таким…

– ...какой способен заплатить покупа-
тель. 

– Да. Но для либерализации железно-
дорожного тарифа здесь нужно сначала 
провести демонополизацию, иначе с ис-
кажением сигналов дело будет обстоять 
еще хуже. В Федеральной службе по 
тарифам всегда говорили, что без вы-
деления соответствующих бизнесов, в 
частности, связанных с подвижным со-
ставом, никакое дерегулирование не-

возможно. Кстати, я недавно на одном 
из круглых столов напомнил начальнику 
департамента регулирования транспор-
та ФСТ В. В. Квитко, что его ведомство, 
вообще-то, законодательно обязано и 
само всячески способствовать либера-
лизации тарифов, но он возразил, что 
только «не должно препятствовать». 

– нет, они должны именно развивать 
процесс дерегулирования, ведь это дей-
ствительно закреплено в правовой базе, 
но я хочу сказать, что сейчас в отношении 
процесса либерализации грузовых тари-
фов лед тронулся. У руководства ФСт 
есть понимание того, что дерегулирование 
тарифов в конкурентных сегментах, где 
существует межвидовая конкуренция (на-
пример, с автомобильным и водным транс-
портом), – вопрос уже созревший. Другое 
дело, что надо закрепить это в новом Прей-
скуранте № 10-01, причем когда речь идет 
о межвидовой конкуренции, необходимо 
говорить о дерегулировании не только ва-
гонной составляющей, но и всего тарифа 
в тех сегментах, где нет монопольного по-
ложения компании.

– Вы считаете, что следует приступать 
уже к дерегулированию инфраструктур-
ного тарифа?

– Да, совершенно верно. Ведь если же-
лезнодорожные контейнерные перевозки 
дальностью 1,5–2 тыс. км у нас становят-
ся уже экзотикой, то, думаю, увеличение 
здесь нашей конкурентоспособности впол-
не может и должно происходить за счет из-
менения в том числе и инфраструктурной 
составляющей тарифа. естественно, под 
контролем антимонопольных органов.

– Следует признать, что без тарифно-
го дерегулирования инфраструктура не 
сможет адекватно реагировать на спрос, 
а соответственно, и удовлетворять его.

– Конечно. Другое дело, это было бы 
возможно при варианте достаточного бюд-
жетного финансирования инфраструктуры. 
Государственный бюджет берет на содер-
жание инфраструктуру и при всех вариан-
тах ее работы обеспечивает ее воспроиз-
водство и дальнейшее развитие. 

– Но ведь это – плохая экономика. Не-
рыночная, затратная и при отсутствии 

рЖд-Партнер, № 10, май 2008 г. 
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определенных особых условий в целом 
неэффективная.

– Почему же, этот вариант используется 
в целом ряде стран с развитой экономикой, 
но Вы правы в том, что об эффективности 
этого механизма нельзя говорить одно-
значно. 

– Для дерегулирования инфраструк-
турного тарифа хорошо подходит мо-
дель самостоятельных компаний, владе-
ющих и инфраструктурой, и подвижным 
составом. В Программе, как известно, в 
разделе «Третий этап реформы», пря-
мо записано, что в 2006–2010 гг. должна 
быть дана «оценка возможности созда-
ния нескольких конкурирующих между 
собой вертикально интегрированных 

железнодорожных компаний», то есть 
перспектив развития такого пути. Как 
Вы к этому относитесь? Например, в 
Федеральной антимонопольной служ-
бе, как это ни парадоксально для дан-
ного ведомства, отношение весьма 
отрицательное. А может, все-таки сле-
довало бы начать изучать этот вопрос? 
В рамках научных дискуссий готовить 
предложения по нормативной базе? На 
практике же содействовать, а не препят-
ствовать первым ласточкам? 

– Я думаю, что этот вопрос мы вправе 
будем изучать уже за третьим этапом ре-
формы. Пока это Программой не преду-
сматривается. Кроме того, к сожалению, у 
нас нет столь густой разветвленной сети, 
как в Америке или европе. Вот если мы 
построим Северо-Сибирскую магистраль, 
может быть, когда-то эти два направления 
– северный и южный транссибирские ходы 
– и смогут стать конкурентами. 

– Ну а Вы не против того, чтобы вся 
та инфраструктура, которая будет в обо-
зримом будущем строиться частным 
бизнесом, не подлежала ценовому регу-

лированию и начинала уже конкуриро-
вать с имеющимися в этих регионах ли-
ниями? Ведь это именно Вы, наверное, 
являетесь автором выдвинутой сегодня 
идеи, что построенную ОАО «РЖД» но-
вую инфраструктуру следует освобож-
дать от регулирования хотя бы на 5 лет?

– Идея это не именно моя, а наша общая, 
и исходит она из сложившегося разрыва 
между индексацией цен на строительно-
монтажные работы и тарифами, что приве-
ло к увеличению сроков окупаемости ново-
строек более чем в два раза за последние 
17 лет. таким образом, одна и та же новая 
линия, построеная в 1991 году, окупилась 
бы за 10 лет, а в 2007 году – более чем за 
22 года.

1520:  
НАчАлО иНВеСтиЦиОННОй 
СтАДии – ЭтО ХОРОший 
РезУльтАт

– Вы все время скромничаете по ча-
сти авторства на ту или иную идею, но 
вот общепризнано, что форум «Страте-
гическое партнерство 1520» придумали 
именно Вы. При этом один компетент-
ный представитель транспортного рын-
ка говорил мне после последнего меро-
приятия в Риге, что теперь уже можно 
твердо констатировать: проект удался и 
начинает цвести пышным цветом. А Вы 
сами удовлетворены тем, как здесь идут 
дела? 

– Идея форума «Стратегическое парт-
нерство 1520» родилась на фоне неких 
центробежных тенденций, которые начали 
проявляться с точки зрения развития же-
лезных дорог, находящихся на территории 
бывшего СССР, и серьезного голода на ин-
новационные бизнес-идеи. В период отсут-
ствия инвестиций в инфраструктуру, про-
изводства нового подвижного состава (или 

мы помним, какие проблемы возникали на некоторых 
железных дорогах от того, что пытались поставить вагоны 

впереди паровоза и запустить еще не подготовленные 
процессы
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даже старого в необходимом количестве), 
конечно, у каждой из железнодорожных 
администраций появлялись мысли о том, а 
стоит ли вообще сохранять ориентацию на 
какие-то единые технологии и т. д.? 

Ведь у всех есть соседи как с внутрен-
ней, так и с внешней стороны и, естествен-
но, эти вполне понятные соседские инте-
ресы всегда присутствуют. Второй момент 
заключался в том, что внимание бизнеса к 
развитию железнодорожного транспорта на 
«пространстве 1520» представлялось нам 
в тот период явно недостаточным. то есть 
к железной дороге инвестор относился все 
еще с недоверием, и нам нужно было выяс-
нить: а что же является самим предметом 
недоверия к инвестициям в инфраструкту-
ру, подвижной состав, транспортное маши-
ностроение, транспортное строительство, 
железнодорожную науку и т. д. 

нам представлялось, что мы могли бы 
начать более активно, открыто и прозрач-
но двигаться навстречу друг другу по всем 
этим и другим направлениям, совершен-
ствуя технологии, увеличивая инвестиции, 
обновляя инфраструктуру, унифицируя 
правовую базу и просто развивая всяче-
ские совместные бизнесы. Другими слова-
ми, мы можем использовать механизм си-
нергии, позволяющий получить результат 
сложения больший, чем арифметическая 
сумма частных эффектов. 

на первом форуме мы собрались и фак-
тически лишь знакомились с этими идеями, 
присматривались друг к другу на данной 
почве, а многие и скептически относились 
к заинтересованности в таком сотрудниче-
стве – подчеркиваю – равноправных участ-
ников пространства. При этом заметьте, 
что ведь в наших понятиях «Стратегиче-
ское партнерство 1520» или «пространство 
1520» слов «железные дороги» нет вовсе. 
Почему так? Потому что в это пространство 
входят и транспортные машиностроители, 
и портовики, и автомобилисты, и логисты, 
и банкиры, и т. д. 

так вот, если на первых встречах мы 
уговаривали друг друга в необходимости 
совместного видения стратегии, то сегод-
ня, действительно, мы увидели, что участ-
ники этого пространства (неформальные 

участники, потому что это же не какая-то 
формализованная организация, а некое 
сообщество, где может участвовать вся-
кий заинтересованный) уже готовы к пере-
ходу в инвестиционную стадию. то есть в 
стадию, когда мы будем формировать кон-
кретные проекты. При этом я думаю, что 
здесь сыграли свою положительную роль 
и концессия на Армянской железной до-
роге, и проект строительства подвижного 
состава в Казахстане, и обоюдное желание 
латвийской и Российских железных дорог 
электрифицировать смежные линии, и со-
вместный скоростной проект с Финскими 
железными дорогами – ведь все это по-
казывает нашу открытость, нашу, так ска-
жем, бизнес-ориентированность.

Сегодня у нас есть убежденность, что 
этот рынок будет в перспективе развивать-
ся, а не сужаться под влиянием каких-то 
«соседских», менее эффективных тенден-
ций. Мы видим, что на наш форум начали 
приезжать серьезные инвесторы, которые 
не только приглядываются, но и уже вы-
ражают готовность вкладывать реальные 
деньги в развитие бизнеса на «простран-
стве 1520». Поэтому, подчеркиваю, мы ду-
маем, что «Стратегическое партнерство» 
через свои форумы подходит к активной 
инвестиционной стадии, и это, в общем-то, 
хороший результат, на который мы в свое 
время и ориентировались.

– В достаточной ли мере на этих фору-
мах идет процесс обмена опытом прове-
дения на железных дорогах «простран-
ства 1520» рыночных реформ? Считаете 
ли Вы такой обмен весьма важным?

– такой обмен крайне важен. Это так-
же было одной из целей организации 
форумов 1520. У нас постоянно проходят 
круглые столы и специальные сессии, ко-
торые посвящены реформе. на них участ-
ники делятся опытом, который имеет не 
только знак «плюс», но и знак «минус». 
Это же очень ценно – предостеречь и по-
возможности оградить своих коллег от не-
которых проблем и ошибок, которые в той 
или другой стране уже проявились. 

– В том числе и от тех, которые уже 
не первый год безуспешно пытается 
преодолеть ОАО «РЖД», в частности от 

рЖд-Партнер, № 10, май 2008 г. 
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недостаточной либеральности базовых 
законов и чрезмерного обременения 
внесенного в уставный капитал компа-
нии имущества? 

– Конечно! но, с другой стороны, и нао-
борот – от чрезмерной или поспешной ли-
берализации. не хочу называть конкретно, 
но мы помним, какие проблемы возникали 
на некоторых железных дорогах от того, 
что, как у нас говорится, пытались поста-
вить вагоны впереди паровоза и запустить 
еще не подготовленные процессы. 

– Что Вам сегодня хотелось бы про-
двигать в формате «Партнерства 1520» 
более активно, в том числе на форуме, 
который пройдет 20–22 мая в Сочи?

– Более активно хотелось бы занимать-
ся конкретными совместными бизнес-
проектами. Мы хотели бы приветствовать 
и принимать непосредственное участие в 
создании совместных операторских ком-
паний, локомотиво- и вагоноремонтных 
предприятий, локомотивостроительных и 
вагоностроительных заводов, производств 
устройств СцБ и связи, разработок в об-
ласти вычислительных и информационных 
технологий, то есть во всем, в чем есть си-
стемная потребность у железнодорожных 
администраций. 

Причем, что очень важно, нашим партне-
ром здесь является, например, Финляндия 
– член евросоюза, страна с высоким уров-
нем развития технологий. то, что мы заклю-
чили с ней договор и делаем совместный 
проект по скоростному сообщению, – это 
тоже результат, в общем-то, доверия и по-
нимания того, что мы находимся в одном 
пространстве. Сегодня мы всерьез обсуж-
даем вопросы более активного сотрудни-
чества с Монгольской железной дорогой, 
то есть ее реконструкции и развития. 

Это тоже является результатом того, что 
мы действуем не в рамках каких-то ото-
рванных от системного понимания взгля-
дов решений, а именно в системе 1520. 
нам это интересно. Когда речь идет просто 
об оказании какой-либо экономической 

помощи, то это уже совершенно другой 
аспект. А здесь мы имеем здоровый эконо-
мический интерес партнеров, подкреплен-
ный к тому же большими благоприятными 
объективными предпосылками.

– Недавно было подписано между-
народное соглашение о намерении по-
строить линию шириной 1520 мм вглубь 
Европы. Возможно ли в этой связи раз-
витие в дальнейшем конкуренции меж-
ду колеями разной ширины? Является 
ли, по Вашему мнению, этот процесс 
плодотворным с экономической точки 
зрения? 

– Да, конечно. Почему бы и нет? Во-
первых, еще при выборе первоначального 
варианта предполагалось, что изначаль-
но колея 1520 мм более эффективна, чем 
1435 мм, за счет более устойчивой динами-
ки подвижного состава. но это не означает, 
что везде можно строить разнокалиберные 
дороги. При этом прокладка широкой ко-
леи в европу обеспечит рост конкуренто-
способности железнодорожных перевозок 
с автотранспортом за счет отсутствия пе-
регрузки, сокращения пограничных тран-
закций, значительно более высокой произ-
водительности труда и т. д. 

– Борис Моисеевич, есть ли у Вас меч-
та – личная или профессиональная? 

– то есть что я хотел бы еще сделать в 
этой жизни обязательно? Это для меня по-
нятно. Стратегия развития железнодорож-
ного транспорта до 2030 года должна быть 
утверждена и должна начаться ее реализа-
ция. Будут построены высокоскоростные 
магистрали, тяжеловесные специализиро-
ванные железнодорожные линии, обходы 
крупных городов. нам удастся превратить 
железнодорожные поездки из способа 
передвижения в удовольствие, создать 
комфортные условия труда для железнодо-
рожников. Вот тогда я буду считать, что мы 
сделали кое-что полезное. ну а дальше? 
за этим периодом можно сосредоточиться 
и на других, возможно, еще более важных, 
но уже личных делах.
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рЖд-Партнер, № 12, июнь 2008 г.

Форма меняется, 
дух остается

В конце прошлого года ОАО «Ак «Железные дороги 
Якутии» стало дочерним обществом ОАО «РЖД».   

– Василий Владимирович, по всей 
вероятности, передача Российским 
железным дорогам принадлежащего 
государству 50%-ного пакета акций Же-
лезных дорог Якутии не стала для Вас 
неожиданностью, ведь такая идея была 
озвучена еще Вашим предшественни-
ком А. Н. Дудниковым. 

– Действительно, такая перспектива 
обсуждалась у нас уже достаточно давно, 
а 15 февраля 2007 года вышел указ пре-
зидента РФ № 178 «Об ОАО «Российские 
железные дороги», согласно которому 

акции некоторых компаний, находящихся 
в федеральной собственности, переда-
вались в уставный капитал ОАО «РЖД». 
Помимо нашей компании, 50% акций ко-
торой принадлежали Минимуществу, это 
касалось также трансКредитБанка, газе-
ты «Гудок» и РОАО «Высокоскоростные 
магистрали». В декабре 2007 года пра-
вительство разрешило ОАО «РЖД» про-
вести дополнительную эмиссию акций, и 
соответствующие сделки с оплатой их па-
кетами этих компаний состоялись. так что 
такая мера, разумеется, не была для нас 

ВАСилий шиМОХиН, 
генеральный директор оао «ак «Железные дороги Якутии»
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каким-то сюрпризом. Мы к ней активно го-
товились совместно с ОАО «РЖД».

– Планируется ли преобразование 
вашей компании в филиал РЖД или 
какие-либо другие подразделения, 
включая, например, присоединение к 
ДВЖД?

– насколько мне известно, ничего по-
добного не планируется. Дело в том, что 
мы являемся сегодня малодеятельной до-
рогой, и если здесь применять все те эко-
номические нормативы, которые исполь-
зуются в РЖД, в частности по тарифам 
и содержанию хозяйства, то предприятие 
сразу станет убыточным. тот объем гру-
зов, который везет дорога (в прошлом 
году это было 2,2 млн т), исходя из ставок 
Прейскуранта № 10-01 не окупит затрат. 
Поэтому прежде всего из экономических 
соображений присоединять ЖДЯ к ДВЖД, 
по моему мнению, нет никакого смысла. 
также, как мне известно, и в ОАО «РЖД» 
бытует мнение, что дальнейшее разви-
тие Железных дорог Якутии в форме ак-
ционерного общества является наиболее 
приемлемым вариантом оптимизации за-
трат и обеспечения прибыльной работы 
при таких объемах. Конечно, возможно 
будет увеличиваться или уменьшаться 
процент наших акций у РЖД, но какого-то 
физического уничтожения предприятия 
или скупки всех акций и потом ликвида-
ции компании мы не ожидаем. Я думаю, 
что это никому и не нужно, тем более что 
сегодня идет структурная реформа, ко-
торая предполагает как раз выделение 
бизнесов и направлений деятельности с 
оптимизацией доходов и расходов, а не 
наоборот.

– Не приведет ли вхождение вашей 
компании в холдинг к потере для ме-
неджмента ЖДЯ возможности в приня-
тии самостоятельных управленческих 
решений?

– Абсолютно же нет! есть Устав пред-
приятия, есть руководящие органы с 
определенной компетенцией: совет ди-
ректоров, правление, генеральный ди-
ректор. Совет директоров решает все 
стратегические вопросы и задает базовые 
экономические параметры, в частности, 

ориентированные на прибыль. А что ка-
сается технологии работы, то здесь мы и 
так действуем в очень тесном контакте с 
РЖД, потому что имеем единый техноло-
гический процесс перевозки. Я думаю, что 
в рамках акционерного общества у нас 
остается достаточно много возможностей 
по принятию самостоятельных решений в 
сфере технической и кадровой политики, 
по вопросам приобретения оборудования, 
работы над инновациями и т. д. то есть 
в данном случае ограничений какой-то 
деятельности не предусматривается ни 
Уставом, ни какими-то иными документа-
ми. если говорить о новациях в Уставе, то 
по инициативе нового акционера сделаны 
пока что только два изменения, которые 
в плане самостоятельности компании до-
статочно несущественны. В частности, 
теперь без решения совета директоров 
передача имущества в аренду третьим 
лицам не допускается. Вот главное огра-
ничение, которое на сегодняшний момент 
ввело ОАО «РЖД». 

– Как бы в целом Вы оценили плюсы 
и минусы от того, что стали частью ОАО 
«РЖД»? 

– Главный минус заключается, пожалуй, 
в том, что у нас достаточно сильно вырос-
ла отчетность. Как известно, в РЖД много 
различных департаментов, и большинство 
из них теперь требуют от нас те или иные 
данные. Это проблема практически всех 
крупных (и даже не очень) холдингов. надо 
отметить, что раньше Российский фонд 
федерального имущества как основной 
собственник такого большого количества 
данных от нас не требовал. Каких-то дру-
гих минусов я пока не вижу. ну а плюсов, 
конечно же, больше. И заключаются они, 
безусловно, в том, что это – интеграция, 
большее понимание, а также и прямая эко-
номическая выгода. Дело в том, что если 
раньше услуги предприятий РЖД оказы-
вались нам с рентабельностью 35%, то, 
как известно, внутри холдинга существу-
ет негласная практика ограничивать этот 
показатель 15%. Это, без сомнения, нам 
очень выгодно, потому что у нас имеется 
с предприятиями РЖД порядка 80 догово-
ров в самых разных сферах – от ремонта 
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и техобслуживания до информационных 
услуг. ну и, разумеется, это возможность 
активизации контактов буквально по всем 
направлениям нашей профессиональной 
деятельности.

– Какие изменения произошли в со-
вете директоров ЖДЯ? Поменялся ли, 
например, его председатель?

– 10 июня у нас прошло годовое собра-
ние акционеров, которое приняло, в част-
ности, решение о новом составе совета 
директоров. От ОАО «РЖД» в него вошли 
шесть человек, заменив тех лиц, которые 
ранее представляли Российскую Феде-
рацию. Это С. М. Бабаев, Г. М. Федулов,  
А. ю. Миронов, В. И. Ребец, С. В. Роговой 
и С. В. Сидоров. По председателю вопрос 
будет решаться отдельно между прави-
тельством Якутии, которое владеет 40% 

акций ЖДЯ, и ОАО «РЖД». Прежний пред-
седатель совета директоров, заместитель 
председателя правительства Республики 
Артур николаевич Алексеев также вклю-
чен в состав нынешнего совета. 

– Как известно, Железным дорогам 
Якутии всегда был свойственен осо-
бый новаторский дух. Останется ли он, 
по Вашему мнению, после вхождения в 
РЖД? 

– Я убежден, что останется. Прежде все-
го гарантом этому выступает второй наш 
крупнейший акционер. на фоне динамич-
ного развития Республики и деятельности 
ее энергичного президента Вячеслава Ана-
тольевича штырова мы как одно из важ-
нейших региональных предприятий просто 
вынуждены вести себя соответственно. 
Стиль работы и политика президента осно-
вываются на идеологии, что сегодня че-
ловечество уже достаточно активно идет 
из благополучных и теплых регионов все 
дальше на Север. Это относится к разви-
тию здесь как добывающей, так и обраба-
тывающей промышленности, к использова-

нию новейших технологий, работе научной 
мысли. естественно, что вся техника, обо-
рудование, технологии должны при этом 
отвечать северным условиям. 

И в этой связи сегодня президент Яку-
тии стремится сделать Республику прак-
тически мировым полигоном для отра-
ботки новых технологий. В том числе и в 
сфере транспорта, на железной дороге. 
Это касается применения новых материа-
лов, конструкций, машин. Вот сейчас мы 
активно работаем с «Сименсом» и пред-
лагаем, чтобы они дали нам на испытания 
свои тепловозы. такая же договоренность 
уже существует с Казахстаном ввиду стро-
ительства там локомотивостроительного 
завода компанией «Дженерал электрик». 
Подобный опыт активно нарабатывается у 
нас в Республике и по горнодобывающей 

промышленности, и по другим отраслям. 
то есть вот этот дух новаторства, который 
присутствует здесь в Якутии, в любом слу-
чае не даст нам дремать. 

ну и второй важнейший момент в дан-
ной связи – это настрой людей. тот кол-
лектив, тот штаб, который на сегодняшний 
момент у нас есть, безусловно, по-другому 
и работать-то уже не может. Вот, напри-
мер, мы сейчас активно выходим на экс-
плуатацию большого подъездного пути к 
Эльгинскому месторождению угля – это 
300 км. Мы предлагаем «Мечелу» наши 
расчеты, говорим, что давайте мы созда-
дим диспетчерский аппарат, мы знаем, 
как в условиях Севера эксплуатировать 
железную дорогу, посчитали экономику 
этого проекта и т. д. Они, конечно, заин-
тересовались, сейчас идут переговоры. 
Все знают о нашем сотрудничестве с ком-
панией «Дженерал электрик» по модерни-
зации магистральных тепловозов, но мы 
не останавливаемся на этом, а пытаемся 
модернизировать сегодня и маневровые 
локомотивы. то есть коллектив заряжен 

Главный минус заключается в том, что у нас сильно выросла 
отчетность. но плюсов – больше. Это интеграция, большее 

понимание, а также и прямая экономическая выгода

рЖд-Партнер, № 12, июнь 2008 г.
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на то, чтобы постоянно двигаться вперед, 
находиться в поиске оптимальных, эффек-
тивных решений. И я уверен, что так будет 
даже в том случае, если сменить гене-
рального директора. Думаю, что и в ОАО 
«РЖД» нет какого-то особого желания 
бить нас по рукам. Ведь если есть инициа-
тива – это же хорошо! Хуже, когда кого-то 
толкают, да он не делает. 

– Какие объемы перевозок планируе-
те на 2008 год?

– У нас главный показатель – это тонно-
километровая работа, то есть грузооборот. 
Именно за нее мы получаем деньги, и наш 
Прейскурант № 10-01 ЯК также рассчитан 
больше всего именно на этот показатель. 
Поэтому для нас объем погрузки-выгрузки 

не столь важен, но, тем не менее, мы его 
считаем, показываем. Объем перевозки в 
этом году ожидается немножко меньшим, 
чем в прошлом, потому что тогда допол-
нительные 100 тыс. т нам дала перевозка 
труб для ВСтО. Сегодня этого уже нет, и 
мы стараемся привлечь новые грузы, но 
все-таки план по объему установлен не-
сколько меньший, чем в прошлом году. 
А вот план по тонно-километровой работе 
оставлен на прежнем уровне. надо ска-
зать, что наконец-то мы достигли согла-
шения с «трансКонтейнером» по новым 
договорам, и это, в частности, говорит о 
том, что в перспективе мы в любом случае 
будем наращивать объемы перевозок на 
Железных дорогах Якутии. 
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рЖд-Партнер, № 15, август 2008 г.

Я очень верю 
в русского человека!

Родоначальнику 
операторского движения  

14 августа исполняется 
60 лет – самое время 
поделиться своими 

наблюдениями  
и впечатлениями  

от жизни – прошлой, 
настоящей  
и будущей. 

Не кАЖДОМУ ДАНО БЫть 
ПеНСиОНеРОМ

– Владимир Николаевич, Вы всегда 
достаточно широко и пышно отмечали 
свои юбилеи. Как это можно расценить 
– как проявление тщеславия, желание 
привлечь к себе внимание, лишний раз 
самоутвердиться? В этом году тоже с 
размахом все будет?

– Прежде всего как желание сделать 
приятное моим друзьям. Я знаю, что они 
эти праздники очень любят и даже ждут их. 
Причем я считаю, что нужно так: первый 
тост подняли за именинника, поздравили 
его, а потом уже все перетекает именно во 
встречу друзей, которым просто интерес-
но пообщаться друг с другом. Кроме того, 
может быть, здесь у меня проявляются и 
какие-то отголоски детства. наш дом всег-
да был хлебосольный, гостеприимный, за-
хаживали компании. Помнится, я учился в 
музыкальной школе, и вот придут мужики, 

выпивают и зовут меня: «Вовка, сыграй на 
баяне». Я начинаю играть, а они там все 
свои разговоры разговаривают, думаю, 
не слушают, прекращаю играть. Гости: 
«ты что там перестал? Играй!» Уж потом 
я понял, что это был такой у них фон для 
беседы. так что, наверное, это все у меня 
уже в крови. Что же касается этого года, 
то сначала я свое 60-летие отмечу только 
с семьей. Будут в том числе и две дочери 
от первого брака с мужьями и внуками, 
жена, сын. Поедем на неделю на юг, хочет-
ся отдохнуть от суеты, побыть с родными. 
А потом уже, 22 августа, соберемся, как 
обычно, с друзьями в Санкт-Петербурге.

– В 60 лет человека нередко отправля-
ют на пенсию, и он остается, что называ-
ется, не у дел, начиная быстро стареть. 
Что для Вас сегодня этот возраст? Вре-
мя расцвета? Сочетание сил, опыта, му-
дрости и материальных возможностей? 
Начало усталости от жизни? Пора не-
сбывшихся надежд? Все еще впереди?

ВлАДиМиР ПРОкОФьеВ, 
генеральный директор  
ооо «балтТранссервис», 
президент ассоциации 
перевозчиков и операторов 
подвижного состава, к. т. н. 
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– знаете, сказать о том, что 60 – это для 
меня какой-то рубеж, я не могу. Жизнь 
продолжается, и эта дата практически 
ничего не значит. единственно, наверное, 
психологически теперь будет где-то там 
внутри поддавливать, что пошел седьмой 
десяток. но какого-то груза лет я совер-
шенно не чувствую, нахожусь в неплохой 
физической форме. недавно вот приехал 
с теннисного турнира, вроде ничего оты-
грал, как говорится, не сглазить бы. Что 
же касается пенсии, то, не хочу скрывать, 
я два-три года назад уже было и начал о 
ней подумывать. В каком смысле? А в та-
ком, что вот жизнь идет такая суматошная 
– все дела, постоянные нагрузки, встре-
чи, перелеты, встряски, многое на нервах  
и т. д. И не то чтобы устаешь от такого 
ритма, а начинаешь задумываться: может 
быть, неправильно живешь, может, надо 
все-таки поменять образ жизни, больше 
заниматься собой, семьей... тем более 
что материально уже, можно сказать, обе-
спечен. но, с другой стороны, есть такая 
интересная мысль, что не всем дано быть 
пенсионерами. недавно посмотрел по 
телевизору сюжет: если акулу перевора-
чивают вверх брюхом, то она в таком со-
стоянии как бы впадает в сон, обездвижи-
вается. Соответственно, наверное, если 
такого энергичного человека, как я, поме-
стить в ситуацию покоя, то неизвестно, что 
из этого получится. Скорее всего, ничего 
хорошего. Я привык жить в бешеном тем-
пе, всегда, сколько себя помню, был ли-
дером, руководителем. Меня, кстати, уже 
в детстве звали начальником. Отец был 
начальником местной команды по фут-
болу «локомотив», причем он был такой 
высокий, вальяжный – именно начальник. 
его так и звали, ну и ко мне это тоже при-
липло. Поэтому, еще раз подчеркиваю, 
наверное, не каждому дано вкусить пен-
сионного покоя. 

– А есть ли у Вас сегодня какой-то 
особый настрой на будущее? Напри-
мер, что-то еще успеть сделать великое 
всенепременно?

– если говорить о работе, то есть такая 
чисто производственная цель: серьезно 
отработать вопрос ремонта своих вагонов. 

Мы сейчас купили вагонное депо Иваново, 
имеем также намерение посмотреть зем-
лю в Рязани, где хотим построить еще одно 
большое депо и таким образом закрыть 
все свои проблемы по ремонту подвижного 
состава. Понятно, что это не такая уж ве-
ликая цель, но подобно тому, как я в свое 
время создавал все это операторское дви-
жение, первый ставил частные локомотивы 
на линию, так следующим шагом должен 
стать ремонт собственного подвижного со-
става. ну а в личном плане у меня сейчас 
самая важная задача – это поставить сына 
на крыло. ему 22 года, закончил ФИнЭК. 
Очень хотелось бы, чтобы он стал полно-
ценным членом общества. неважно, будет 
ли он экономистом, бизнесменом, журна-
листом и т. д., но дети должны пойти даль-
ше, чем мы. В этом и заключается эволю-
ция жизни, иначе быть не может. 

тЫ ВСПОМНи,  
кАк ВСе НАчиНАлОСь…

– Вы тут упомянули про вопрос мате-
риальной обеспеченности. Психология 
состоятельного, или, попросту говоря, 
богатого человека отличается, по Ва-
шему опыту, от небогатого?

– Человек – это такая «скотина», кото-
рая никогда не хочет остановиться на том, 
что у нее уже есть. зверь впрок не убива-
ет, наелся – и доволен, а у человека нет 
предела его потребностям. Сколько бы 
он ни зарабатывал, все мало. Вы знаете 
принцип – по доходам и расходы. Действи-
тельно, наша семья довольно много тра-
тит, и как-то незаметно ты переступаешь 
один рубеж за другим – больше, больше и 
больше. Раньше я, например, совершенно 
не обращал внимания на марки одежды, а 
сейчас знаю их не хуже сына. 

При этом, когда я встречаюсь с каким-
то деловым человеком, всегда обращаю 
внимание на то, как он одет. не говорю, 
что все должно быть очень дорого, но 
одежда сразу говорит о том, есть ли у это-
го человека вкус, кичится ли он своим бо-
гатством, любит ли он некую добротность 
во всем или явный показушник, аккуратен 
или небрежен, следит за своим имиджем 
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или нет и т. д. тут все играет роль: атри-
бутика, прическа, даже галстук как завя-
зан. ну это я так, к слову. Что же касается 
богатства, то когда я рос, жили мы не то 
чтобы слишком богато, но по сравнению 
с другими все-таки обеспеченно. Мать 
работала продавцом, заведующей не-
большого магазина, отец – машинистом-
инструктором. нас было трое детей. Для 
примера, когда я выходил мальчишкой на 
улицу, допустим, хлеб с повидлом у меня 
был всегда. (Сегодняшней детворе это, 
наверное, не совсем понятно.) Пацаны 
просили дать куснуть, я давал, не жадни-
чал, хотя быстро ничего не оставалось. но 
излишеств никаких, конечно, не имели. 
Мне, например, во втором классе купили 
уже сразу взрослый велосипед, на вырост, 
и я ездил сначала под рамой. то есть «Ор-
ленка» у меня не было. Я прекрасно пом-
ню те времена и иногда даже говорю жене 
и сыну: «так, ну-ка хватит жировать, за-
тянули пояса, вспомнили, с чего мы начи-
нали!». А начинали-то мы со второй женой 
на Севере втроем на 100 рублей в месяц. 
Это уж потом, когда я стал начальником 
станции Мурманск, тогда появилось пер-
вое материальное благополучие. затем, 
видя мою любовь к строительству (отра-
ботав 5 лет на Севере отнюдь не в строи-
тельных организациях, я построил больше 
300 квартир), мне предложили строить 
гостиничный комплекс для Октябрьской 
дороги на выбор в Феодосии или Сочи.  
Я выбрал Феодосию и создал там мощное 
строительное управление, начал стро-
ить коттеджи и гостиницу. Потом СССР 
распался, но я уже настолько прикипел 
к этому делу, что не стал возвращаться 
на железную дорогу, а занялся в Крыму 
само стоятельным бизнесом. И, естествен-
но, там-то вот я уже и заработал свои пер-
вые деньги. Пожалуй, это был самый труд-
ный период перехода из государственного 
человека в частного бизнесмена, да еще 
в тот момент, когда бал правил криминал. 
У меня была своя строительная компания, 
но мы занимались буквально всем. не 
скрою, что даже возил водку из Украи-
ны в Россию, потом работали в Киеве по 
долгам за российский газ и т. д. то есть 

это была коммерция в чистом виде, кста-
ти, очень интересная работа, и время это 
было по-своему тоже очень интересное. Я 
приобрел тогда навыки в частном пред-
принимательстве, и они мне очень приго-
дились уже в работе по созданию и экс-
плуатации операторской компании. Очень 
пригодились! если на эту работу ставить 
человека из государственной структуры, 
он все-таки будет весьма зашорен. 

– А Ваши человеческие качества как-
то менялись по мере возрастания до-
ходов?

– Менялись, наверное, но хуже-то я ни-
как не стал. Я сегодня не закрыт, не за-
носчив, общаюсь со всеми, кто ко мне при-
ходит. Очень много помогаю людям, но, 
разумеется, не безадресно. В частности, 
помогаю спортсменам, тут у меня есть 
слабая черточка, я очень хочу, чтобы рос-
сиянин, ленинградец, питерец, побеждал, 
всходил на пьедестал. Поэтому я участво-
вал в становлении целого ряда спортсме-
нов, постоянно даю средства на турниры, 
другие общественные дела и мероприятия. 
то есть с деньгами я не приобрел каких-то 
новых отрицательных качеств, по крайней 
мере мне так кажется. В то же время, есте-
ственно, я стал свободнее, раскованнее. 

ГРАЖДАНиН МиРА

– Вы родились еще при Сталине. Жи-
вет ли у Вас все еще, что называется, в 
крови этот животный страх перед госу-
дарством, который насаждался в эпоху 
социализма?

– ничего не боятся только идиоты и 
мертвые. Конечно, мы жили в эпоху, когда 
далеко не все можно было говорить вслух. 
Было даже такое понятие, как «кухонная 
демократия» или что-то типа того. Хотя я и 
в то время с удовольствием рассказывал 
анекдоты о партии, о ленине, за которые 
можно было легко угодить лет на 5 или 10. 
Я был членом КПСС, входил в состав бюро 
горкома партии и прекрасно помню, как в 
первой половине 80-х годов сами комму-
нисты уже подсмеивались над тем, что 
происходит в стране. Мы понимали: что-то 
идет явно не так. Чуть ли не каждый год 

рЖд-Партнер, № 15, август 2008 г.
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умирающие престарелые генеральные се-
кретари, упадок промышленности, посто-
янная битва за урожай, нехватка продук-
тов и даже пустякового барахла, то есть 
просто тотальный дефицит.

Я вот сейчас сыну рассказываю: «ты 
можешь представить, чтобы стояла оче-
редь за колбасой в магазин?» Говорит: 
«не могу». А мы ведь стояли! Поэтому, 
естественно, было много негативного.  
И в то же время после изменения строя в 
стране и распада СССР у меня по Совет-
скому Союзу осталась большая-большая 
боль. Я этого не скрываю и считаю, что 
это было супергосударство, суперстрана. 
При этом я не могу не отметить и другие 
вещи. Раньше все имели равные возмож-
ности. Все могли лечиться в государствен-
ных поликлиниках, учиться в одинаковых 
школах, получать высшее образование 
(ну, скажем, за исключением МГИМО).  
А сейчас этого нет. Происходит расслое-
ние людей, а это неправильно. 

– Порок капитализма – неравное 
распределение благ, достоинство со-
циализма – равное распределение ни-
щеты. Это еще Черчилль сказал. А Вы 
себя ощущаете больше западником 
или славянофилом? Индивидуалистом 
или коллективистом?

– Я всегда успешно работаю в команде, 
но в то же время считаю, что она состоит 
из индивидуальных людей и в ней должны 
быть лидеры. лидера нет, команды – нет. 
Поэтому я прислушиваюсь к своим сорат-
никам, реагирую на отзывы, но, тем не 
менее, привык лидировать. Сколько себя 
помню, мне это всегда удавалось. В целом 
же не могу сказать, что являюсь каким-то 
ярко выраженным индивидуалистом или 
коллективистом. но надо иметь в виду, 
что на сегодняшний день, на мой взгляд, 
время одиночек уже прошло. Сейчас в 
одиночку взять и с нуля что-то создать – 
это очень непросто.

– Это-то понятно. Но Вам в данной 
связи что все-таки ближе: цивилизация 
европейского типа с ее правами челове-
ка и идеалом «человек – всегда цель и 
никогда средство» или любая противо-
положная, где и человек, и мораль, и 
рынок, и все остальное являются лишь 
средствами, или инструментами, дости-
жения могущества государства? 

– если говорить о разных цивилизациях, 
странах и менталитетах, то я уже давно – 
гражданин мира. Везде ощущаю себя до-
статочно комфортно. В европе я чувствую 
себя хорошо, легко, хотя, конечно, у меня 
выработалось разное отношение к различ-
ным нациям. то есть одни мне нравятся, к 
другим равнодушен, есть и такие, которые 
я едва ли не презираю. есть нации, кото-
рые всегда там, где сила, куда ветер подул, 
там и они. Я таких не люблю. Мне ближе по 
духу нации основательные, самостоятель-
ные. Вот немцы молодцы, англичане. Что 
касается каких-то отличающихся от нас 

цивилизаций, то мне достаточно в новое 
место хотя бы раз попасть, почувствовать 
и ощутить себя в этой среде, а потом уже 
мне там комфортно. надо просто преодо-
леть некий психологический барьер, если 
он есть. так было, например, с Японией. 
Ведь ее принять очень тяжело. Мы лете-
ли оттуда и рассуждали: далеко ли они 
ушли? И решили, что они ушли насовсем. 
Потом посидели еще и сказали сами себе, 
что нам все это и не надо. Вот не надо это 
русским, не наш это образ и смысл жизни, 
не наш менталитет. Как говорится, пусть 
все живут, как хотят, – будь они индиви-
дуалисты или коллективисты, а у нас своя 
стезя. Я же могу найти общий язык прак-
тически со всеми. единственно, несмотря 
на то, что имею два высших образования, 
кандидат наук, но вот с языками в прямом 
смысле этого слова, то есть с иностранны-
ми, пока так и не вышел на тот уровень, на 
который хотелось бы. И это сегодня одно 

самая большая роскошь для человека –  
это, конечно, оставаться самим собой.  

и такая же роскошь – говорить то, что ты думаешь
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из самых заветных моих желаний (испол-
нения которого я обязательно добьюсь) – 
хороший английский и, хотя бы для того, 
чтобы объясниться, – французский. 

НАДеюСь,  
к МОеМУ МНеНию  
БУДУт ПРиСлУшиВАтьСЯ

– Если бы Россия стала эволюциони-
ровать к некоторой обновленной фор-
ме тоталитаризма…

– А и двигается потихонечку… но тут 
тоже есть некая двойственность. С одной 
стороны, мы провозгласили демокра-
тию. но с другой – нельзя не видеть, что 
у нас, у русских, в самом национальном 
характере налицо тяга к всесильному и 
справедливому царю-батюшке, к единов-
ластию, или, как раньше говорили, само-
державию, к государственному контролю 
над обществом. И в этой связи, скорее 
всего, Россия просто не готова еще жить в 
условиях полной демократии. но, с другой 
стороны, конечно, порой хочется просто 
призвать перестать притворяться, а назы-
вать уж вещи своими именами. Ведь когда 
говорят, что «единая Россия» – это вот та-
кая правильная парламентская партия, то, 
кроме смеха, это ничего не вызывает. 

– Но Вы пока что не боитесь так го-
ворить.

– не боюсь. 
– А согласны, например, с мнением, 

что выборы президента тоже были не-
которой имитацией?

– Да, конечно, некая профанация здесь 
для всех очевидна. на эту тему сегодня 
уже много анекдотов рассказывают, и хо-
рошего здесь, разумеется, мало. С другой 
стороны, кандидатов-то альтернативных, 
достойных, ведь тоже, мягко говоря, не 
густо было. 

– А может быть, если бы были созда-
ны нормальные и честные условия, они 
бы не преминули как выдвинуться, так 
и продвинуться? 

– Может быть, да. надо признать, что 
оппозицию сегодня, мягко говоря, не жа-
луют. ее просто держат на голодном пай-
ке – нет доступа ни к телевидению, ни к 

печати, ни к собраниям – ничего. Это, 
конечно, неправильно. надо, чтобы не на 
кухнях, как когда-то, а публично звучало 
иное мнение, была свобода выбора. 

– Так вот, все-таки если с иным мне-
нием в России дальше будет еще хуже, 
то Вы будете приспосабливаться к лю-
бой ситуации или при определенных 
условиях скажете: «Нет, это предел, за 
который я перейти уже не могу и дол-
жен либо выступать против, либо про-
сто поменять среду обитания?» 

– Самая большая роскошь для челове-
ка – это, конечно, оставаться самим собой. 
И такая же роскошь – говорить то, что ты 
думаешь. Поэтому здесь так. Чтобы иметь 
возможность оставаться самим собой, я 
уже почти 20 лет не принимаю никаких 
предложений перейти на государственную 
службу, хотя их было очень много и в том 
числе недавно, не буду говорить от кого. 
Моя позиция такова, что я не пойду уже на 
госслужбу по принципиальным идейным 
соображениям. Второе – за границу я тоже 
не собираюсь сбегать, если даже будет на-
столько тяжело морально и материально. 
Видите ли, я человек очень русский. Мак-
симум того времени, которое я могу про-
водить за границей, это две недели. Далее 
мне уже хочется домой. У меня стояла ди-
лемма с сыном Кириллом – где давать ему 
образование, у нас или за границей. но я 
понимал, что если он шесть лет проучится 
в Англии, то уже не вернется. Поэтому мы 
решили, что он будет учиться и соответ-
ственно жить в России. Я для себя также не 
вижу психологической возможности жить 
где-то за рубежом. Вот на той же Украине, 
если что-то плохо, то кто, по их мнению, ви-
новат? Путин, «Газпром», Россия! Больше 
никто. Или история с Бронзовым солдатом 
в Эстонии. Меня от этого просто вывора-
чивает. Я даже со своими эстонскими дру-
зьями поссорился. Я действительно люблю 
Россию, это не показное, я истинный рос-
сиянин и в душе, и в жизни. 

если говорить о какой-то моей граждан-
ской позиции, то на сегодня пока вполне 
достаточно того, что я встречаюсь с раз-
личными людьми весьма высокого уровня, 
с бизнесменами, журналистами, говорю, 

рЖд-Партнер, № 15, август 2008 г.
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как Вы сами видите, то, что думаю. на-
деюсь, к моему мнению, так же, как и к 
мнению других наших сограждан, будут 
прислушиваться. ну а если нет, тогда бу-
дет видно. 

ОСОБеННОСти 
НАЦиОНАльНОГО БизНеСА

– А как Вы оцениваете сегодня си-
туацию в поведении людей из деловой 
среды? Не кажется ли Вам, что тяга к 
двойным стандартам, процветавшим 
в советское время, когда официально 
говорилось одно, а на кухне – другое, 
сегодня опять набирает силу? 

– Я скажу так: люди очень разные. При 
этом, что весьма характерно, по моим на-
блюдениям, чем они более обеспеченны, 
тем больше отгораживаются от внешнего 
мира. Кто-то ведет двойную игру, кто-то 
просто, что называется, делает свой биз-
нес, кто-то искренне занимается благо-
творительностью, памятуя о модном сей-
час тезисе о социальной ответственности 
бизнеса, и т. д. но, тем не менее, вот эта 
тенденция, что чем человек обеспеченнее, 
тем он больше закрывается в своей скор-
лупе, – точно есть. 

– Может быть, материальная обеспе-
ченность определенного слоя граждан 
все-таки способна будет создать у нас 
те самые гарантии независимости, на 
которых на Западе и базируется прио-
ритет гражданского общества?

– Я Вас могу заверить, что у нас частная 
собственность и большие деньги никаких 
гарантий не дают. Это одна из особенно-
стей российского бизнеса и вообще об-
раза жизни. У нас есть много примеров, 
когда люди сверхобеспеченные уходили в 
никуда. 

Спросите любого бизнесмена, он рас-
скажет Вам о неуверенности в своем за-

втрашнем дне. При этом сейчас, учитывая 
прозрачность международных отношений, 
практически негде спрятаться. (Разве 
только в зимбабве, но и там небезопасно.) 
Везде найдут и при этом определят такой 
инструмент, с помощью которого тебя 
можно, как говорится, раздеть, разуть и 
обобрать до нитки. то есть с государством 
ссориться по-прежнему смысла нет.

– Вы упомянули о социальной ответ-
ственности бизнеса. С точки зрения 
классиков рыночной экономики, такая 
политика ведет исключительно к сни-
жению эффективности отечественной 
экономики (а значит, и потере ее кон-
курентоспособности на мировом рын-

ке), а также к росту иждивенческих 
настрое ний в обществе. Считается, 
что дело бизнеса – производить каче-
ственные продукты с минимальными 
издержками, а не удорожать их разда-
чами денег. При этом граждане должны 
зарабатывать свои средства, а не по-
прошайничать. Филантропия же – дело 
исключительно личное, а не производ-
ственное. Об этом, например, подроб-
но писал нобелевский лауреат Милтон 
Фридман, как, впрочем, и все сторонни-
ки здоровой экономики. А какова Ваша 
позиция?

– знаете, благотворительность в том 
виде, в котором она существует у нас, я 
просто не приемлю. едва ли не каждый 
день мы получаем письма с криками о по-
мощи. Господи! Мы помогаем безголовым 
чиновникам, безруким баскетболистам, 
бессовестным матерям, беспросветным от-
цам и кому только не помогаем! Все просят, 
просят и просят. Это неправильная систе-
ма, неправильная идеология и психология. 
А чего стоят наши присуждения знаков от-
личия, награждения?! «Мы вас номинируем 
на лучшего бизнесмена года, это стоит 600 
тыс. рублей». Я с большим подозрением 

Я Вас могу заверить, что у нас частная собственность 
и большие деньги никаких гарантий не дают.  

Это одна из особенностей российского бизнеса  
и вообще образа жизни
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отношусь к таким формам. Да, бизнес дает 
сегодня деньги на благотворительность, но 
я знаю, уверен, что они там сплошь и ря-
дом просто разворовываются. 

Вот Вам два примера из практики моих 
знакомых. Один бизнесмен, очень вид-
ный, сам сирота, детдомовец, взял под 
опеку детский дом. Вроде подобрали нор-
мального директора – толковую женщину, 
начал высылать приличные суммы. По-
ступает информация, что там не все бла-
гополучно. Приезжает, и действительно 
– детишки практически голодают, а вот у 
директрисы уже новые дом и машина. Вы-
звал, поговорил, уехал. никаких перемен! 
Сожгли ей машину. Получается, ему при-
шлось свои же собственные деньги сжечь 
и все равно потом ее выгнать. то есть пад-
кость на дармовщину и воровство – это у 
нас просто неистребимое! 

Другой пример. Мы отдыхали на Кипре, 
встретились там с одним банкиром, и он 
рассказал такую историю. Сидим, говорит, 
вечером дома с женой. Благодушное такое 
настроение, и вдруг по телевизору пере-
дают просьбу о помощи, надо на операцию 
мужчине 40 тысяч. на следующий день со-
звонились, заплатили. Мужчину увезли в 
Германию, сделали операцию, вроде удач-
но. но звонят оттуда и говорят: «Вы знае-
те, больному надо бы реабилитацию на 
полгода, а чтобы создать благоприятный 
фон, неплохо было бы привезти его жену 
и кого-то из родственников». Хорошо, за-
платили еще, привезли жену и брата, все 
обеспечили. ну, говорит банкир, кажется 
все, сделал-таки доброе дело. И вот явля-
ются к нему все трое и говорят: «Вы нас 
туда отправили, мы там привыкли, образ 
жизни больному менять нельзя, так что со-
держите нас и дальше». насилу отделался! 
Вот такая она у нас – благотворительность.  
А наши многочисленные благотворитель-
ные фонды? Как будто не известно, что у 
львиной доли из них совсем другие цели и 
задачи! Что же касается борьбы с бедно-
стью, то тут есть две методы. Чтобы накор-
мить человека, можно или дать ему рыбу, 
или научить ее ловить. Я, разумеется, сто-
ронник второго. то есть прежде всего надо 
с детства людей приучать к труду. Помню, 

в школе на уроках труда я самостоятельно 
сделал табуретку. А в кружке мы смасте-
рили действующую модель электровоза, 
которая на всесоюзной выставке заняла 
второе место. А когда уже на Севере ра-
ботал, так мебель на кухню своими рука-
ми делал. Я и сейчас в руках могу держать 
хоть топор, хоть ножовку, хоть напильник. 
А теперь многие люди ничего не умеют и 
не хотят учиться. Понятно, просить-то лег-
че. надо, как говорится, в голову каждому 
вбивать с самого детства, что труд – вот ис-
точник богатства и к нему надо непремен-
но приучаться. Чтобы иметь средства, надо 
вкалывать, вот и все. Государство должно 
думать и заботиться только о тех, кто уже 
не в состоянии производить материальные 
блага, – это инвалиды, и у нас сегодня к 
этой группе относятся еще пенсионеры, 
которые честно свое отпахали, но попали в 
смену исторических эпох и оказались с ми-
зерной пенсией, практически без средств. 

– Известно, что для своих сотрудни-
ков в «БалтТрансСервисе» Вы делаете 
много хорошего, начиная от оплаты 
путевок и очень хороших медицинских 
полисов и заканчивая предоставлением 
возможности сделать прямо в офисе 
маникюр. Как Вы сами охарактеризо-
вали бы свой стиль руководства людь-
ми? И что Вы считаете для себя в своем 
бизнесе особенно важным?

– Я всегда считал, что человек, который 
имеет от своей работы какие-то ощути-
мые блага, работает более эффективно. 
А по большому счету и вообще становится 
более счастлив в жизни. С каждым, кто 
устраивается к нам на работу, я обязатель-
но беседую лично. При этом к нам практи-
чески не попадают случайные люди. Как 
правило, приходят по рекомендациям или, 
не побоюсь этого слова, по родственным 
связям. Я всегда интересуюсь жилищны-
ми условиями, и в первое время (сейчас 
мне уже за это дело немножко попало) мы 
даже давали беспроцентные кредиты на 
строительство жилья. Мое мнение таково: 
если человек сыт, обут, одет, имеет крышу 
над головой – с него можно спрашивать 
работу. Это мой жизненный принцип, кре-
до, если хотите. Что касается маникюра, 

рЖд-Партнер, № 15, август 2008 г.
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то зачем они будут бегать куда-то? Пусть 
здесь делают, сотрудницы должны выгля-
деть красиво, опрятно. Это нормально. 

если говорить о том, какой я руково-
дитель, то, скорее всего, либеральный, 
демократичный. Интересно, что однажды 
отец меня спросил: «никак не пойму, как 
из моего сына такой начальник получил-
ся, скажи мне, что ты за руководитель?»  
Я ему ответил: «Батя, вот ты всегда мо-
жешь прийти ко мне домой, взять послед-
ний кусок хлеба, последнюю рубашку, 
будет у меня последний рубль, я тебе его 
отдам. на это ты можешь всегда рассчи-
тывать. но если бы ты работал у меня в 
подчинении и не тянул бы свою работу, то 
я бы тебя выгнал в этот же день, то есть 
уволил бы даже родного отца. Вот, понял 

теперь, какой я есть начальник?» Вопро-
сов больше не было. Да, я либерал и ко 
многим вопросам отношусь достаточно 
терпимо. Вот, представьте себе, что я не 
запрещаю на работе выпивать. но ни-
каких пьянок тут у нас нет. если кому-то 
день рождения, то в обед народ накры-
вает стол – и все это в пределах нормы. 
Каждый месяц я провожу общую планер-
ку, после которой – корпоративный ужин, 
пей сколько хочешь. Система, основанная 
только на запретах, ничего хорошего не 
дает. Где-то надо, конечно, и ограничить, 
но все-таки когда люди понимают, что за 
их спиной никто с автоматом не стоит, то 
они раскрепощаются и совершенно по-
другому работают. 

ну а что касается ведения бизнеса и во-
обще жизненных принципов, то я считаю, 
что прежде всего любое дело надо делать, 
как для себя. Второе – к людям нужно от-
носиться так, как ты хочешь, чтобы они 
относились к тебе. третье – я ко всем аб-
солютно отношусь исходя из той уверенно-
сти, что передо мной хороший человек. В 

99% так оно и получается. Иногда ошиба-
юсь, и самое тяжелое разочарование для 
меня – это разочарование в людях. Когда 
в человеке, особенно в твоем близком 
знакомом, в друге, разочаруешься, это, 
думаю, самое большое поражение. Бизнес 
я веду так: никогда не вру компаньонам. 
если что-то обещал, то я буду это делать, 
даже если мне это уже и не выгодно. 

БОГУ – БОГОВО

– В части отношения к труду Вы пока-
зали себя объективно как потенциаль-
ный сторонник протестантской этики. 
А Вы в принципе религиозный человек 
или, может быть, даже, как сегодня ста-
ло модно говорить, воцерковленный? 

– У меня с Богом свои отношения: мы с 
ним не мешаем друг другу. Я крещеный, 
меня в свое время втихую крестили, так же 
потихоньку крестили затем и моего сына. 
В то же время, хотя вот здесь, на стене в 
моем кабинете, Вы и можете видеть благо-
дарности от церкви, но это лишь ответ на 
деньги, которые я туда послал. Вот и все.

– А как насчет часто употребляемо-
го сегодня тезиса, что Россию спасет 
православие?

– не верю я в это. Это – из крайности 
в крайность. Была у нас раньше коммуни-
стическая идея, может быть, даже более 
осязаемая для человека, теперь кто-то 
считает, что в виде национальной идеи 
надо принимать православие. на мой 
взгляд, это не панацея. В церкви, как и 
везде, действуют люди, и там тоже не все 
в порядке. например, я много примеров 
вижу, что под видом служения Богу начи-
нают отбирать те или иные музеи. Это ли 
богоугодное дело – забирать их для того, 
чтобы расширить свои хоромы? С другой 
стороны, основы православной религии, 

благотворительность в том виде, в котором она существует 
у нас, я просто не приемлю. Господи! мы помогаем  
безголовым чиновникам, безруким баскетболистам, 
бессовестным матерям, беспросветным отцам и т. д.
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разумеется, учат многому хорошему, и 
если человек искренне верует, то это, на-
верное, поможет ему стать нравственно 
совершеннее. не убий, не укради, не лжес-
видетельствуй, чти отца и мать – кто же 
против этого возразит? но я убежден, что 
церковь должна быть полностью отделена 
от государства. никакого здесь единения, 
никакого насильственного изучения бо-
гословия в общеобразовательной школе 
и т. д. быть не должно. Все это – дело ис-
ключительно добровольное.

ГОРА РОДилА МЫшь

– Мы сегодня уже говорили о тен-
денции сползания к практике двойных 
стандартов. А Вы не считаете, что это, к 
сожалению, относится в том числе и к же-
лезной дороге? Официально те же, что и 
десятилетия назад, сплошные победные 
реляции, а в неофициальных разговорах 
никто и не скрывает, что система обслу-
живания грузовладельца и оператора 
все больше бюрократизируется, верхи и 
низы словно говорят на разных языках, 
клиент все так же обивает пороги и на-
турально боится ссориться с нужными 
людьми, а предпочитает любым путем 
договориться с ними и т. д.? 

– ну что тут сказать? Это же для всех 
совершенно очевидно. Внешне все благо-
получно. ОАО «РЖД» якобы лидер в пла-
не реформирования, два этапа провело 
успешно, сейчас третий уже чуть ли не за-
канчивает и т. д. Да, много бравурных до-
кладов, но на сегодня, думаю, из заплани-
рованного сделано, может быть, максимум 
процентов 40. Поэтому, естественно, часто 
то, что должно быть, просто отсутствует. 
До сих пор нет локомотивной составляю-
щей в тарифе, не приняты законы и под-
законные акты, которые должны уже были 
бы принять. До сих пор очень много голого 
администрирования вместо нормального 
рынка, и самое главное – «монополька» 
по-прежнему изо всех сил стремится ею 
и оставаться. Этого никуда не спрячешь. 
но, кстати, мы такие подходы подчас ви-
дим и в западном обществе. Сколько при-
меров, когда конкурирующее предприятие 

покупается только для того, чтобы его за-
крыть и остаться монополистом на рынке. 
ну а монополия в любом деле и всегда бу-
дет работать совсем не так, как действуют 
компании на конкурентном рынке. Это уж 
закон экономики.

– Вы буквально вчера встречались с 
президентом ОАО «РЖД» Владимиром 
Якуниным, причем накануне пресса 
писала, что Ваша кандидатура внесе-
на в список нового совета директоров 
ОАО «РЖД», а сегодня Вас там уже нет.  
Не об этом ли вопросе шла речь? 

– нет, совершенно. Мы обсуждали ис-
ключительно рабочие вопросы. Что же 
касается совета директоров, то появление 
моей кандидатуры в неких списках было 
для меня полной неожиданностью, и, ска-
зать честно, я совершенно туда не рвался. 
Дело заключается в том, что в таких орга-
низациях, как ОАО «РЖД», совет дирек-
торов носит в очень значительной степени 
декоративный характер. Реальные реше-
ния принимает президент компании. если 
у него есть нормальные доверительные 
отношения с акционерами, то практически 
все решает он. Ведь если у предприятия 
есть голова, то оно и работает нормально, 
а если нет, то хоть сто советов директо-
ров собирай, будут одни разговоры. В то 
же время раз уж решили изменить прин-
цип формирования совета директоров, 
то, по моему мнению, надо было вводить 
туда побольше профессионалов, то есть 
людей, которые знают железную дорогу 
и могут высказать компетентное мнение. 
Может, он и проголосует в соответствии с 
директивой акционера-государства, но вот 
особое мнение свое выскажет, привлечет 
внимание к невидной для непрофессиона-
ла проблеме и т. д.  то, что сегодня там 
набрали людей, в общем-то, со стороны, 
это, наверное, все получилось так, как в 
данной ситуации и должно было получить-
ся. ничего страшного не случилось, а, как 
это часто и бывает, гора родила мышь.  
А с Владимиром Ивановичем мы обсуж-
дали рабочие моменты, планы перево-
зок, вопросы не очень хорошего движения 
поездов, другие текущие проблемы. на 
встрече были начальник департамента 

рЖд-Партнер, № 15, август 2008 г.
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перевозок А. Миронов, вновь назначенный 
начальник цФтО е. Кунаева. Мы, в частно-
сти, даже договорились, что я буду встре-
чаться с е. Кунаевой и А. Мироновым хотя 
бы раз в квартал как президент Ассоциа-
ции операторов. В. Якунин, помимо проче-
го, сетовал, что очень дорого стали стоить 
вагоны, и даже предложил выступать нам 
тут неким общим фронтом, чтобы как-то 
влиять на ситуацию. Кстати, он упрекнул 
нас, операторов, что, дескать, это мы спо-
собствовали росту цен. Я, правда, сказал, 
что вагоны уже три года как не покупаю.  
И я действительно тоже считаю, что цена 
сегодня – просто безумная. Китайцы у 
меня уже были с предложениями, поэтому 
я не исключаю, что скоро в России появят-
ся импортные вагоны.

– Когда вход на рынок не свободен, 
то цены всегда растут. Вы не считаете, 
что пока его не откроют (или хотя бы не 
приоткроют), в том числе и для китай-
цев, то какого-то другого инструмента 
для давления на цены вагонов, а также 
и российского металла, из которого их 
делают, придумать будет трудно?

– Это непростой вопрос. Дело в том, 
что у нас все-таки вполне нормальное ва-
гоностроение. Вот локомотивостроение, 
конечно, уже ощутимо отстало, и тут, на-
верно, надо действительно что-то брать с 
запада. А вагоностроение, я думаю, надо 
развивать все-таки отечественное, не ис-
ключая и протекционистских мер по не-
допущению на этот рынок иностранных 
компаний. тут я мог бы назвать себя го-
сударственником. Конечно, наши вагоны 
сейчас уже и по качеству исполнения, и 
морально устарели, отстают от современ-
ных иностранных, но, тем не менее, я ду-
маю, все-таки надо отдать предпочтение 
своим производителям. 

теБе ПОМОЖет тОлькО тЫ

– Какие же у Вас общие ощущения 
на будущее? Смотрите ли Вы в него с 
оптимизмом? 

– Чем оптимист отличается от песси-
миста? Оптимист говорит: «Все, ребята, 
конец, хуже уже не будет». А пессимист 

говорит: «нет, будет еще хуже». Я ярко 
выраженный оптимист, верю в хорошее, 
верю в нормальное будущее России, что 
она поднимется и займет достойное место 
в этой жизни.

– Что же, по Вашему мнению, ее вы-
везет: трудолюбие и инициатива сво-
бодного предпринимателя или же госу-
дарственное администрирование?

– Я верю в русского человека, а он очень 
терпеливый, очень отзывчивый, очень до-
брый. И вообще русские люди, я считаю, 
самые хорошие и добрые люди в мире. 
естественно, нельзя не признать за ними 
и некой веры в какое-то чудо. Одни народ-
ные сказки чего стоят: то печка сама все 
делает, то щука, то скатерть-самобранка, 
то Иванушке-дурачку просто несказанно 
везет и т. д. тем не менее я думаю, что 
русского мужика надо, наверное, стегать 
время от времени, иногда пряник давать, 
иной раз сто грамм наливать, но надеять-
ся на него можно смело. У России обяза-
тельно должно быть хорошее будущее.

– Ну и в заключение, что бы Вы хо-
тели, чтобы Вам пожелали в связи с 
60-летием?

– есть такой тост: «Дай Бог здоровья 
столько, сколько мы за него пьем». Ко-
нечно, прежде всего здоровья. здоровый 
человек сам всего в состоянии добиться.  
Я вот в последнее время даже снимал кино, 
художественный фильм. Отобрал сценарий, 
подобрал актеров, сам играл и полностью 
финансировал. Выйдет к концу года. Это 
будет что-то такое легкое, доброе, хорошее. 
Рабочее название пока было «Мафка», 
что по украинской мифологии означает не-
что вроде русалки, такое мифологическое 
существо. так что, как говорится, были бы 
мы – и все у нас будет. Один из моих глав-
ных принципов: «тебе поможет только ты». 
И другой: «если ты жалуешься на жизнь, 
то ты слаб, если на себя самого, то силен». 
Везде надо искать себя. если где-то что-то 
не получилось, значит, сам не доработал, не 
додумал, не довел до конца. 

– Тогда с юбилеем Вас и здоровья!
– Спасибо! Большой привет всем чита-

телям нашего любимого журнала «РЖД-
Партнер»! 
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естественно-монопольное 
звено действительно 

естественно?
В 2008 году ежегодная 
конференция «ОАО «РЖД» 
на рынке транспортных 
услуг: взаимодействие 
и партнерство» 
пройдет под знаком 
десятилетия реформы 
на железнодорожном 
транспорте России.  
В этой связи мы 
попросили поделиться 
своими воспоминаниями 
и оценками ученого, 
стоявшего у истоков идей 
акционирования МПС. 

В НАчАле БЫлА… 
УСкОРеННАЯ 
АМОРтизАЦиЯ

– Владимир Петрович, известно, что 
когда в начале 1990-х годов начальник 
Октябрьской железной дороги Анато-
лий Александрович Зайцев стал вы-
двигать первые в МПС предложения 
по акционированию, Вы, будучи про-
фессором  ЛИИЖТ,  находились,  что 
называется, в его команде. Как это все 
начиналось?

– началось это еще раньше. В 1984–
1987 гг. Октябрьской дорогой руководил 

Геннадий Матвеевич Фадеев. Он ставил 
вопрос поиска дополнительных источ-
ников средств для обновления техники. 
В этом контексте родилось такое понятие, 
как ускоренная, или, согласно нынешнему 
налоговому кодексу, нелинейная аморти-
зация. например, срок службы локомоти-
ва равняется 25 годам. Соответственно 
можно было каждый год 1/25 часть его 
стоимости амортизировать, или направ-
лять на обновление парка. Ускоренная же 
амортизация означала возврат, напри-
мер, 1/15 части. но когда эта идея была 
высказана, столкнулись с тем, что по 
нормам учета на государственном пред-

 ВлАДиМиР тРетьЯк, 
заместитель директора 

российского научно-
исследовательского института 
экономики, политики и права 

(риЭПП), д. э. н.

рЖд-Партнер, № 16, август 2008 г. 
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приятии предполагается списание только 
1/25 части. Вскоре стало ясно, что для 
применения такого инвестиционного ин-
струмента, как ускоренная амортизация, 
надо провести акционирование желез-
ных дорог, так как частным предприяти-
ям это делать разрешалось. Вот откуда 
все взялось. началось изучение вопроса. 
Мы работали в основном с профессором 
лИИЖт Алексеем никитичем ефановым. 
Стали смотреть, какие виды собствен-
ности есть на железных дорогах разных 
стран, вырабатывать оптимальный вари-
ант для России, уделяя особое внимание 
такому понятию, как естественная моно-
полия, которую часто ругают, а на самом 
деле это благо. В марте 1992 года, то есть 
вскоре после образования МПС России, в 
Санкт-Петербурге состоялась первая ас-
самблея начальников дорог, на которой 
эти идеи уже начали активно обсуждаться. 
Стали высказываться предложения, что 
необходимо провести акционирование с 
100%-ным государственным капиталом, а 
потом уже дальнейшие преобразования – 
приватизацию активов в различных видах 
деятельности и т. д. В общем-то, в этом 
ключе сегодня дело и идет.

– Естественная монополия есть бла-
го? Признаться, не ожидал это услы-
шать из уст человека, который во время 
работы в ЛИИЖТ и МГУ имел, говорят, 
репутацию либерального экономиста.

– Положительная суть естественно-
монопольного звена состоит в том, что с 
увеличением объемов производства здесь 
падают как средние, так и предельные из-
держки. Это явление носит название су-
баддитивности издержек. А раз с ростом 
объемов производства здесь падают из-
держки – это благо. но дело-то заключа-
ется в том, что нередко отождествляют 
естественного монополиста – компанию – 
с естественно-монопольным звеном. А это 
разные вещи. если мы возьмем железно-
дорожный транспорт, то здесь только часть 
активов работает в режиме естественно-
монопольного звена, а в целом ряде дру-
гих сегментов можно создавать рыночную 
среду, но в целом это естественный моно-
полист. Поэтому когда мы разрабатывали 

в свое время наши предложения по рефор-
ме МПС, то первый вопрос был связан с 
формами собственности, а второй заклю-
чался в том, как вычленить естественно-
монопольное звено. ну и третий вопрос, 
который сегодня становится совершенно 
очевидным, а тогда мы о нем говорили 
только вскользь – это так называемые не-
материальные активы. если вы возьмете 
компанию «Кока-Кола», то всего у них на 
балансе находится активов на $37 млрд, 
из них только $4 млрд – нематериальные 
активы. но за счет них она получает около 
$90 млрд бренд-премии. то есть компания 
недооценена. то же самое было с МПС. 
если его не акционировать, то эти немате-
риальные активы выделить никак невоз-
можно. Ведь стоимость компании можно 
проверить только на фондовом рынке. Вот 
откуда пошли эти идеи, что отрасль надо 
непременно акционировать. Акции ком-
пании обязательно должны котироваться 
на бирже, причем это нужно не для каких-
то частных лиц, а в первую очередь для 
собственника-государства. 

ПРеДлОЖеНие 
ОПеРеЖАет СПРОС

– Как известно, предложения по ак-
ционированию вплоть до конца 1990-х 
годов поддержаны в МПС не были. Как 
Вы оцениваете этот факт?

– Видите ли, всякая идея только тогда 
получает свою реализацию, когда она 
востребована в обществе. А это означает 
формирование такой ситуации, когда не 
реализовать новые проекты уже нельзя. 
Очевидно, что предложения об акциони-
ровании МПС в первой половине 1990-х 
годов были еще не востребованы. И здесь 
нельзя на кого-то обижаться, что, дескать, 
я вот предлагал, а вы проигнорировали. 
значит, возможно, мы предлагали не со-
всем так, как это было бы целесообразно. 
Или же общая ситуация еще просто не 
созрела. Ведь когда министром путей со-
общения в апреле 1997 года стал николай 
емельянович Аксененко, он сначала тоже 
не принимал акционирования, а зани-
мался «самоедством» отрасли в виде со-
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кращения станций, снятия вторых путей, 
ликвидации малодеятельных участков 
и т. д. Однако надо признать, что он все-
таки довольно быстро сориентировался и 
открытым текстом стал говорить на селек-
торных совещаниях: «если реформу не 
проведем мы, то это сделают за нас». зна-
чит, в 1997–1998 гг. в стране создались 
уже такие условия, что преобразования 
необходимо было начинать. Причем если 
мы вернемся в начало 90-х, то тогда наши 
предложения не воспринял не только штаб 
отрасли, а практически и руководство го-
сударства. Ведь никаких директивных 
документов на этот счет до указа прези-
дента РФ 1997 года о структурной рефор-
ме в сферах естественных монополий не 
поступало. А почему? Да потому, что в 
правительстве понимали, что если сейчас 
отрасль худо-бедно работает, то тронь ее 
вопреки желанию МПС – и результаты мо-
гут быть просто провальными. А вот когда 
уже и самих железнодорожников, что на-
зывается, достала систематическая не-
хватка ресурсов и деваться было некуда, 
то тогда процесс пошел. Другое дело, что 
история, конечно, порой дает очень при-
чудливые варианты и повороты. Первым 
президентом ОАО «РЖД» стал, как из-
вестно, Геннадий Матвеевич Фадеев, то 
есть как раз тот человек, который долгое 
время идею акционирования, мягко гово-
ря, не очень поддерживал. но я так пони-
маю, что, может быть, это было не столько 
противоречие, сколько веление времени. 
Ведь идей же всегда ходит много, и, види-
мо, Фадеев в определенный момент тоже 
понял, что реформу делать необходимо. 

– А у Вас как у ученого не вызывало 
чувство досады, что годы идут, желез-
ные дороги проедают свои фонды и 
вместо того, чтобы начать делать пер-
вые шаги к новым инвестиционным ин-
струментам, в 1995 году принимается в 
высшей степени странный для строя-
щей рынок страны закон «О федераль-
ном железнодорожном транспорте», 
который консервирует нерыночное со-
стояние железных дорог и тем самым 
просто тормозит развитие их экономи-
ки? При этом можно было бы понять 

ситуацию, когда говорят, что вопрос 
еще не созрел, но при этом сажают от-
раслевые институты прорабатывать 
ряд рыночных моделей. Однако в МПС 
в 1992–1996 гг. эту идею акционирова-
ния просто на дух не переносили.

– закон был разработан и пролоббиро-
ван самим МПС, это действительно так. 
но, видите ли, научные исследования 
всегда многовариантны. Поэтому я не 
убежден на 100%, что наши предложения 
были теми самыми, которые и следовало 
принимать. Когда я впоследствии уже ра-
ботал вице-губернатором в Иркутске, то с 
этим вполне столкнулся и даже с большим 
пониманием стал относиться к поведению 
Геннадия Матвеевича. От идеи до реали-
зации есть ступеньки, а кроме того, еще 
имеется каждодневная рутинная работа 
и в ней присутствуют всякие текущие по-
требности, форс-мажоры, принимающие 
неадекватные решения личности и т. д. 
Я полагаю, что и в МПС, где были посто-
янные каждодневные планы по перевоз-
ке и тысяча всяких текущих дел и забот, 
долгое время считали, что реформа – это 
дело не первой важности. А что касается 
разработок, о которых Вы говорите, то 
ведь прямого-то запрета на них не было. 
Другое дело, что, конечно, не были вклю-
чены соответствующие ресурсы. Это да.  
А вот во времена николая емельяновича 
они уже были включены. 

– С августа 1996 по апрель 1997-го 
Зайцев был министром путей сообще-
ния, а Вы работали у него управделами. 
Никаких поползновений к реализации 
высказываемых Вами ранее идей сде-
лано не было. Обстановка после приня-
тия закона уже не позволяла? 

– Да, конечно, это было совершенно 
не подходящее для реформы время, и 
любое телодвижение в сторону акциони-
рования вызывало просто шквал отрица-
тельных реакций. если бы нам было от-
пущено хотя бы годика полтора, а не семь 
месяцев, то тогда что-то можно было бы 
сделать. У нас ведь на все нужно очень 
много времени. Вот в тот самый период, 
когда я работал в МПС, муссировался во-
прос о присадке для дизтоплива. Помню, 
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собирались совещания, все это обсуж-
далось – и что же? Сегодня в СшА эти 
присадки вовсю работают, сокращая из-
держки, а у нас – нет. Я Вас спрошу: по-
чему? не знаете? И я не знаю.

БлАГО и СОБлАзНЫ

– Вот Вы говорили, что у естествен-
ной монополии с увеличением объемов 
должны сокращаться издержки. Но ми-
ровая практика отчетливо показала, что 
основной принцип жизнедеятельности 
порожденных избыточным вмешатель-
ством государства в экономику так на-
зываемых естественных монополий 
очень прост: пролоббировать средств в 

свой бюджет как можно больше, а план 
по объемам работы принять как можно 
меньший. Это классический затратный 
способ производства с раздуванием, 
а не сокращением издержек, который, 
собственно, и являлся самым главным 
пороком социалистической экономики. 
Кстати, Зайцев в одной из своих книг 
писал, что именно такой принцип был 
свойственен работе советских желез-
ных дорог и для его преодоления как раз 
и нужны были структурные реформы. 

– Я говорил только о естественно-
монопольном звене, которое само по себе 
– исключительное благо. то есть речь 
идет о том, что вот нечто здесь есть, а 
новое создать почти невозможно. но ког-
да к этому прирастают другие виды дея-
тельности, вполне способные работать и 
в рынке, и все это включено в компанию, 
занимающую монопольное положение, то 
это, конечно, вред. надо, безусловно, ми-
нимизировать активы, которые находятся 
в естественно-монопольном звене. А что 
касается здесь общей системы управле-
ния финансами, то мы еще в бытность ра-
боты в МПС предлагали мотивацию пред-

приятия или подразделения завязать на 
экономию средств, – и тогда бы эти при-
садки сразу пошли. Кроме того, должен 
быть, конечно, контролирующий орган, ко-
торый постоянно мониторит работу есте-
ственной монополии, считает ее издержки 
и доходы. И здесь не нужна никакая гро-
моздкая контора. Сегодня есть такое поня-
тие – «временный творческий коллектив». 
Мы в свое время с зайцевым такой ана-
литический центр создавали в МПС – из 
пяти человек. Главное, чтобы была добрая 
воля на информацию. Важно осознать, что 
это необходимо и для самой естественной 
монополии, и для пользователей ее услуг, 
и для государства. От этого ведь зависит 
величина тарифа. 

– Милтон Фридмен те сектора, где 
чисто по техническим причинам нельзя 
организовать работу рынка, называл 
понятием «техническая монополия». 
Правда, он не считал это великим бла-
гом, а, скорее, временным необходи-
мым злом. Он писал об этом еще в 60-е 
годы и, как пример, приводил область 
связи. Любопытно, что когда появилась 
цифровая связь, то данная монополия 
была моментально взорвана, и здесь 
образовался конкурентнейший из рын-
ков. А если бы государство его охраня-
ло и консервировало в виде естествен-
ной регулируемой монополии, то у нас 
до сих пор не было бы никаких мобиль-
ников и вообще многого другого. 

– Может быть, мобильная связь сегодня 
и вытеснила это естественно-монопольное 
звено, но по надежности новое не смогло 
заменить старое. К тому же в конкурен-
ции, очевидно, есть не только плюсы, но 
и минусы. И об этом тоже нужно хорошо 
знать. Конкуренция – это же не просто вы-
живаемость компаний, снижение цен, по-
вышение качества и количества товаров и 
др. Это и все остальное, связанное с лоб-

Это было совершенно не подходящее для реформы время, 
и любое телодвижение в сторону акционирования 
вызывало просто шквал отрицательных реакций  
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бированием, перехватыванием контрак-
тов, всяческими диверсиями, ценовыми 
сговорами и войнами и т. д. 

– Да, в рынке беспокойно. Как вспоми-
нал Борис Немцов, Аксененко, поддержи-
вая идею разделения МПС на монополь-
ный и конкурентный сегменты, в то же 
время никак не мог определиться с тем, 
где ему самому потом работать – управ-
лять казенной инфраструктурой или же 
возглавить какую-нибудь большую пере-
возочную компанию. Немцов же, по его 
словам, все шутливо советовал Николаю 
Емельяновичу избрать первый вариант, 
который «с точки зрения денег и спокой-
ствия всегда выгоднее». 

– Можно шутить или говорить серьез-
но, но ведь естественно-монопольное 
звено действительно имеет природное 
или исключительное происхождение. 
Вот где шампанские вина появились? 
В шампани, во Франции. Именно это и 
есть естественно-монопольное звено. Все 
остальное – подделка. Река Волга – это 
естественно-монопольное звено. Вокруг 
него можно строить пароходы, причалы, 
склады, рестораны и т. д. если все это объ-
единить в одну компанию, то проехать там 
будет очень сложно. А если Волгу локали-
зовать, выделив все остальное в рынок, то 
– значительно проще. так и на железной 
дороге. есть естественно-монопольное 
звено, оно хорошее, им нужно уметь поль-
зоваться. 

– Дело-то заключается в том, что вот 
в Европе выделили путь в естественно-
монопольный сектор. И что же, из-
держки сокращаются? Да там железно-
дорожные инфраструктуры сегодня 
прочно сидят на доходящих до 80% го-
сударственных дотациях и таким обра-
зом живут за чужой счет. В Евросоюзе 
честно признают, что цели реформы 
были как раз противоположные – уйти 
от этих субсидий. Нет конкурентного 
бизнеса – нет хозяйства, а есть хоро-
шо устроившаяся команда иждивен-
цев. Это все социалистические или, по 
крайней мере, этатистские иллюзии, 
которые Европа никак не может пре-
одолеть. А вот в Америке их гораздо 

меньше, и пока рейганомика работает, 
конкуренция вертикально интегриро-
ванных компаний действительно по-
буждает сокращать издержки, удо-
влетворять платежеспособный спрос и 
вести рентабельный бизнес. 

– Что касается европы, Вы правы. но 
я повторю, что естественно-монопольное 
звено, если за ним не следить, может в 
компании легко обрастать такими видами 
деятельности и активами, которые его из-
держки будут резко увеличивать. здесь 
есть к этому большой соблазн, это верно. 
Выход один – надо считать. А считать – это 
иметь достоверную информацию о кон-
кретном экономическом процессе. если 
мы сегодня правильно просчитаем ситуа-
цию в РЖД, то, возможно, выяснится, что 
на самом деле глобального естественно-
монопольного звена у нас не так и много, 
а существует достаточно большое количе-
ство локальных активов, которые вполне 
можно выделять в отдельные компании, 
то есть фирмы с локальным естественно-
монопольным звеном. 

НАДО ДелитьСЯ

– Как Вы оцениваете ход реформы 
после Вашего ухода из МПС? Следили 
ли Вы за ситуацией?

– Конечно, следил и не сомневался, что 
эти преобразования будут проведены, по-
тому что иного-то пути все равно нет. При 
этом на всем протяжении реформирова-
ния субъективные или даже конъюнктурно-
политические факторы играли очень боль-
шую роль. В целом преобразования идут 
нормально, но их можно было бы прове-
сти, на мой взгляд, с меньшими ошибка-
ми. Сегодня самым актуальным вопросом 
на железной дороге остается выделение 
естественно-монопольного звена. Путь 
никуда не денешь, его надо определенным 
образом поддерживать и с издержками, 
как Вы правильно сказали, что-то делать. 
Поэтому если бы меня спросили, что сле-
дует предпринять первым делом, то я бы 
сказал: локализовать имущество, которое 
находится в естественно-монопольном зве-
не. А для этого необходимо очень тщатель-
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но посчитать, где на сети у нас нормальная 
естественная монополия, а где начинаются 
уже локальные, дающие при увеличении 
объемов не снижение, а рост издержек. Эти 
сегменты нужно выделить. И как только вы 
очистите естественно-монопольное звено, 
его необходимо превращать в отдельную 
компанию, хоть в государственную, хоть 
в частную, – это не имеет никакого зна-
чения. Важно, что люди будут понимать, 
с чего они получают деньги. также, когда 
локализуешь сеть, тогда можно думать, 
куда уже проводить новые магистрали. 
Сегодня нельзя собрать просто правле-
ние и сказать, что вот нужно строить ветку 
туда или сюда. Да, приняли Стратегию до 
2030 года, где начертили целый ряд новых 
линий. но по какому принципу? Может 
быть, лишь по такому, где предполагает-

ся накопление грузов? но надо учитывать 
не только это, поскольку РЖД придется 
возить грузы и там, где это невыгодно. 
так что расчет естественно-монопольного 
звена надо делать, а я не слышал, чтобы 
этим кто-то сегодня серьезно занимался.  
Другой важнейший вопрос – это, как уже 
упоминалось, нематериальные активы.  
Я привел пример с «Кока-Колой», но ду-
маю, что система РЖД имеет еще больший 
нематериальный актив, но он не учитыва-
ется в балансе и тем более в котировке 
ценных бумаг. Мне кажется, что если се-
годня сосредоточиться на этих моментах, 
то реформа пойдет быстрее. 

– Все, что за рамками естественно-
монопольного звена, должно работать 
в конкурентных рынках?

– Да, конечно. локомотивную тягу, на-
верное, стоило бы оставить вместе с ин-
фраструктурой, а вот перевозка грузов и 
пассажиров – это должен быть, безуслов-
но, конкурентный сектор. но и здесь нужно 
считать. Я, например, уверен, что следует 
минимизировать количество подвижного 

состава РЖД. Вот есть, например, част-
ная компания, которая возит уголь и имеет 
свои вагоны. ну и пусть она там в своей 
конкуренции с этим и разбирается. А ког-
да где-то покупаются за государственный 
счет вагоны и потом они зачем-то сдаются 
в аренду либо где-то, наоборот, простаи-
вают – это непродуктивно. Перевозка пас-
сажиров – тоже, несомненно, конкурент-
ный рынок. здесь надо как можно скорее 
создавать пассажирскую компанию, а это 
все время почему-то откладывают. Понят-
но, что те наличные деньги, которые соби-
раются в кассах вокзалов, – они, мягко го-
воря, никому не мешают, и избавляться от 
них никто не спешит. Однако первое, что 
надо было бы выделить из ОАО «РЖД», – 
это именно пассажирскую компанию даль-
него следования.

– В Программе структурной реформы 
так и значится. Только все-таки ждали, 
пока в госбюджете появятся на эти 
цели дотации. В 2007 году они появи-
лись, правда, теперь дискутируют об 
организационно-правовой форме Фе-
деральной пассажирской компании.

– Я Вам скажу по секрету, только это не 
для печати, что и дотаций-то для дальних 
пассажирских перевозок по большому 
счету не много-то и нужно.

– Как?! Во всем мире дотируются!
– Правильно. если дают, зачем же от-

казываться? значит, опять же, правильно 
посчитали. но я хочу сказать о другом. 
Вот сегодня выделена Дирекция желез-
нодорожных вокзалов. Я бы, откровенно 
говоря, от этого воздержался, потому что 
когда создается компания, то некоторое 
время проходит реструктуризация акти-
вов. И тогда не будет так, что где-то, на-
пример, ресторан окажется убыточным.  
А если вы выделите сразу дирекцию, то 
такие рестораны будут. надо обособить 
весь пассажирский комплекс, провести 

н. е. аксененко довольно быстро сориентировался и открытым 
текстом стал говорить на селекторных совещаниях:  

«если реформу не проведем мы, то это сделают за нас»



352 353

акционирование и сразу некоторую долю 
акций – процентов пять – пустить на ры-
нок, чтобы определить реальную цену 
всей компании, а после этого подумать, 
как минимизировать расходы. Посчи-
тали нужным что-то убрать, сократить, 
продать, избавиться – сделали. А далее 
идет привлечение инвесторов. напри-
мер, сами стены ресторанов висят на 
балансе пассажирской компании, а кто в 
них организовывает работу – это уже во-
прос чистого бизнеса. И еще чего у нас 
не хватает, так это развития таких видов 

деятельности, которые раньше называ-
лись подсобно-вспомогательными, или 
прочими. на вокзале, скажем, в лилле от 
основной деятельности получают 40% до-
хода. Остальное – другие заработки. А на 
наших вокзалах – максимум 12%. нужно 
развивать сопутствующие услуги. 

– А какова Ваша позиция по вопросу 
внедрения в ОАО «РЖД» менеджмента 
качества? 

– на мой взгляд, здесь нельзя идти по 
пути абсолютизации. А нужно чаще вспо-
минать слова, которые в свое время любил 
говорить глава Финских железных дорог 
Пану Хаппала, а затем их повторил уже 
Фадеев: «Клиент – король». Главное – это 
степень удовлетворенности пассажира и 
грузоотправителя, клиентоориентирован-
ная работа. ничего более важного, чем 
удовлетворение запросов клиента, просто 
не может быть. А я бы не сказал, что сей-
час у нас на железных дорогах это – самое 
главное. 

– Геннадий Матвеевич впервые про 
клиента-короля сказал на итоговой 
коллегии МПС 1994 года, а убрал это 
из своего лексикона вскоре после об-
разования ОАО «РЖД», заменив дру-
гим лозунгом: «Клиент – партнер». То 
есть десять лет повторял – и ничего, 
никаким королем клиент не стал. И это, 
кажется, гораздо более естественно, 
чем естественная монополия. Ведь без 
рынка и конкуренции никакие призывы 
никогда никого не заставят улучшать 
качество обслуживания (если, конечно, 

они не сопровождаются концлагерями 
и расстрелами). Для бывших советских 
людей это должно быть такой баналь-
ностью, что даже и говорить-то неинте-
ресно. Вам так не кажется? 

– С тем, что улучшать качество обслужи-
вания может побудить только рынок, я со-
гласен. если вы будете жить на доходы от 
клиентов, а не от того, какие вы пробьете 
тарифы, то тогда будет все хорошо. но что 
надо сделать? нужно создавать такие ком-
пании и самой системе уже меньше участво-
вать в их работе. необходимо, например, 
срочно, не дожидаясь ничего, учреждать 
пассажирскую компанию. нужно активнее 
создавать компании по пригородным пере-
возкам. Да, некоторые из них обанкротятся. 
но если кто-то по прежнему будет говорить: 
я вот считаю, что наши люди не будут ездить 
туда-то за столько-то рублей, – то пусть он 
реально и доплатит. надо нести материаль-
ную ответственность за то, что ты считаешь. 
И тогда все будет нормально. 

нужно чаще вспоминать слова, которые в свое время любил 
говорить глава финских железных дорог Пану хаппала,  

а затем их повторил уже фадеев: «клиент – король»

рЖд-Партнер, № 16, август 2008 г. 
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Разделяя – 
конкурируй!

Наша беседа  
о концептуальных вопросах 
готовящейся реорганизации  

ОАО «РЖД». 

– Игорь Алексеевич, вопросами про-
граммных модельных разработок на 
железнодорожном транспорте Вы за-
нимались еще у истоков реформы, ког-
да работали в аппарате правительства. 
Каково Ваше мнение об основных иде-
ях новой концепции?

– Видите ли, все-таки перевозочная дея-
тельность – это единый производственно-
технологический процесс. Я боюсь, что 
когда обособляются функциональные 
филиалы, то это единство ставится под 
вопрос. При этом здесь один монопо-
лист делится по вертикали на несколько. 
А этот эффект описан еще в XIX веке, и на-
зывается он «каскад монополий». Каждый 
новый филиал, будь то Дирекция инфра-
структуры, движения, перевозок и т. д., 
поведет себя именно с самостоятельных 
монопольных позиций, и нежелательный 
эффект умножится – издержки возрастут, 
качество услуг – вряд ли. Второй момент: 
мне, например, не очень понятно, зачем 

отделяется от бизнес-процессов Корпора-
тивный центр? Получается, мы будем толь-
ко управлять, а вся работа пусть делается 
где-то там. никого не хочется обижать, но 
мне такие структуры представляются не-
сколько паразитирующими. Управление 
– это такой же бизнес-процесс. Почему 
движением управляет самостоятельная 
дирекция, а управление всем холдингом – 
это должно быть что-то отдельное? Кста-
ти, я так и не понял, почему дали название 
в связи с этой реорганизацией «компания 
холдингового типа»? Ведь дирекции – это 
все-таки филиалы, а не акционерные об-
щества. А значит, холдинга тут нет. 

– Что Вы могли бы сказать в целом об 
избранной конкурентной модели?

– Я согласен с тем, что с принятием такой 
модели о полноценной конкуренции на же-
лезнодорожном транспорте теперь можно 
забыть. если все разделить по вертикали, 
то кто с кем здесь будет конкурировать? 
Конкурирующих между собой субъектов 

иГОРь НикОлАеВ, 
директор департамента 
стратегического анализа 
аудиторско-консалтинговой 
компании фбк, д. э. н.
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рЖд-Партнер, № 18, сентябрь 2008 г. 

здесь практически нет. Я считаю, что если 
мы по-настоящему хотим конкуренции как 
механизма для повышения эффективно-
сти работы железно дорожного транспорта, 
то это должна быть модель с вертикально 
интегрированными компаниями. несмотря 
на особенности нашей сети по сравнению 
с Северо-Американской или еще какой-то 
другой, я уверен, что это у нас вполне мож-
но сделать. Когда после распада СССР 
железные дороги оказались в разных го-
сударствах и стали самостоятельными, 
никакой катастрофы не произошло. если 
это действительно единое экономическое 
пространство, то здесь возможно построе-
ние конкурентной модели в полной мере. 
но, видно, у нас все-таки это представля-
ется сложным слишком для многих. 

– Вы считаете, этот путь нужно было 
проработать?

– В Программе реформы четко указано, 
что на третьем этапе должна быть дана 
оценка перспектив создания вертикально 
интегрированных компаний. необходимо 
проработать варианты, сделать проекты, 
расчеты, провести обсуждение. но это-
го же ничего не было и не предвидится. 
Это значит, мы просто не выполняем про-
граммный пункт.

– Концепция идет по пути разделе-
ния инфраструктуры и перевозок. На-
сколько последовательно, по Вашему 
мнению?

– Разделение ради разделения не нуж-
но. Важно, появляется ли при этом рынок 
или нет? И формируется ли конкуренция 
по услугам предоставления перевозки или 
же ее как не было, так и не появилось? 
если нет, значит это совсем не то разде-
ление, которое необходимо для пользы 
дела. 

– Есть Целевая модель, где в рынок 
пока выделено только операторство. 
При этом перевозчик остается без ва-
гонов. Как выбраться из этого тупи-
ка? Может, изменить правовую базу и 
перевозчика или оператора называть 
по-другому?

– Да, операторы – неперевозчики по за-
конодательству...

– А фактически перевозчики. А вот 

перевозчик без вагонов – это фактиче-
ски неперевозчик.

– тем не менее я не считаю, что надо 
менять законодательство. Конкуренция 
может быть или по цене, или по каче-
ству предоставляемых услуг. Что касает-
ся качества, то это в основном скорость 
перевозки, сроки доставки, сохранность 
грузов. Выполнение этих параметров за-
висит в основном от услуг инфраструк-
туры. значит, мы можем конкурировать 
по цене. но тут выясняется, что в России 
услуги инфраструктуры в тарифе забира-
ют на себя 55%, локомотивная тяга – 30%, 
а вагонная составляющая тянет только на 
15%. на практике же получается, что мак-
симум, где можно играть ценами, добива-
ясь конкуренции, это 3–5% от стоимости 
перевозки. Слишком мало. А вот если мы 
вовлекаем сюда весь комплекс, то у нас 
получается уже от 50 до 80% конкуренции 
по ценам, а к тому же еще добавляются 
возможности развития конкуренции и по 
качеству перевозочных услуг. Это уже со-
вершенно другая база для выстраивания 
конкурентной модели. 

– Многие утверждают, что у нас это 
технически невозможно.

– А где они это утверждают, на кухнях? 
Кто изучал этот вопрос? Где проходили 
дискуссии? Вот если бы изучение и обсуж-
дение состоялись, я уверен, вполне мож-
но было бы обосновать правомерность 
данной позиции. Ведь многие даже не за-
думываются, что для конкуренции верти-
кально интегрированных компаний совсем 
не обязательны параллельные пути. Да, в 
целом ряде случаев и это присутствует, но 
не является безусловной предпосылкой. 
Дело в том, что каждая вертикально ин-
тегрированная компания заинтересована 
функционировать в рамках всей сети. И в 
Америке заключаются соответствующие 
договоры, и все обязуются возить чужие 
вагоны по своим путям. но выигрывает 
тот, кого в первую очередь предпочитают 
как перевозчика. так что все это вполне 
возможно – прежде всего конкуренция 
перевозчиков с использованием инфра-
структуры друг друга. 

– Вам не кажется, что сегодня среди 
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пользователей начинает преобладать 
ностальгия по, скажем так, хорошей, 
доброй командно-административной си-
стеме на железнодорожном транспор-
те с единым твердым Прейскурантом и 
цент рализованным управлением?

– Я бы не сказал, что такие настроения 
уже преобладают. но они усиливаются, 
вне всякого сомнения. Может быть, это 
передается некое общее настроение, ког-

да строятся властные вертикали. Ведь 
транспорт же существует в определенной 
социально-экономической среде. Я на-
деюсь, что мы в смысле реформ все-таки 
зашли уже слишком далеко. И оператор-
ские компании, несмотря на всю ограни-
ченность этого рынка, все же представля-
ют собой достаточно заинтересованную 
силу. Что же касается возврата к жесткой 
государственной регулируемой системе, 
то это возможно только при условии пово-

рота всей экономики страны. А это мало-
вероятно. но если даже мы говорим только 
о железной дороге, то усиление ее моно-
полизма с надеждой на эффективность го-
сударственного регулирования, в том чис-
ле ценового, – это совершенно очевидно 
тупиковый путь. Реформа началась не от 
хорошей жизни, а именно от того, что воз-
можности такого варианта уже были давно 
исчерпаны. Это классический затратный 

метод производства с прогрессирующими 
издержками, постоянным выпрашиванием 
у государства средств, малоэффективным 
их расходованием, ростом дефицита и 
крайне слабым реагированием на спрос. 
ностальгирующие этого что ли хотят?  
Я понимаю, что они никогда не признают 
справедливость такой оценки прежней си-
стемы, но именно так оно и было, и именно 
поэтому началась реформа.

с принятием такой модели о полноценной конкуренции  
на железнодорожном транспорте теперь можно забыть.  

если все разделить по вертикали, то кто с кем  
здесь будет конкурировать?
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Возможности ОАО «РЖД» вести 
свой бизнес должны быть гораздо 

более гибкими, чем сегодня
В связи с динамичным 
ростом числа приватных 
вагонов возникли 
существенные проблемы 
в вопросах рационального 
использования подвижного 
состава.  

зА МиллиОН
– Вадим Николаевич, каково сегод-

ня соотношение инвентарного и при-
ватного вагонных парков? Какие здесь 
можно выявить наиболее очевидные 
тенденции?

– Общая ситуация такова. По состоянию 
на 1 сентября сего года парк грузовых ва-
гонов приписки Российской Федерации со-
ставил 1007,4 тыс. единиц. Из них инвен-
тарные вагоны насчитывали 392 тыс. плюс 
59,6 тыс. из парка ОАО «Первая грузовая 
компания», которые пока еще находились 
в пользовании ОАО «РЖД». Собствен-
ные, или приватные, вагоны составляли  
555,7 тыс. единиц, из них 384,4 тыс. при-
надлежали сторонним организациям, а 
171,3 тыс., или 31%, – дочерним и зависи-
мым обществам ОАО «РЖД». 

Основная тенденция последнего време-
ни в этой связи – резкое увеличение парка 

приватных вагонов и соответственно их 
доли в общем объеме. Этот процесс шел, 
как известно, по двум направлениям. Во-
первых, за счет роста вагонов сторонних 
организаций. С начала 2005 года этот 
парк вырос в полтора раза. Второе на-
правление – передача инвентарных ва-
гонов в дочерние компании, в частности 
в ОАО «ПГК», в собственном оперирова-
нии которого на 1 сентября находилось  
136 тыс. вагонов, и ежесуточно эта цифра 
прирастает на 400–500 вагонов. В резуль-
тате доля приватного подвижного состава 
в общем парке только за один год увели-
чилась с 37 до 55%.

Соответственно, тот инвентарный парк, 
которым может непосредственно рас-
полагать ОАО «РЖД», в последнее время 
резко сокращался и на сегодня в пере-
возках мы можем задействовать не более  
370–380 тыс. инвентарных вагонов, вклю-

ВАДиМ МОРОзОВ, 
первый вице-президент 
оао «рЖд»

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2008 г.
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чая находящиеся в запасе и используе-
мые дорогами для специальных техниче-
ских нужд. напомню, еще в начале 2006 
года мы могли распоряжаться по своему 
усмотрению непосредственно 630 тыс. 
вагонов – так что изменения очень значи-
тельные. Принимая во внимание то, что 
к концу 2008-го ОАО «ПГК» планирует 
перевести в собственное оперирование не 
менее 160 тыс. вагонов, а также процесс 
естественного убытия по сроку службы, 
мы констатируем, что рабочий инвентар-
ный парк на конец года будет составлять 
всего 280–300 тыс. вагонов. В то же вре-
мя общая динамика количества вагонов, 
работающих на сети РЖД, положитель-
ная. если в 2001 году в целом парк всех 
видов собственности насчитывал порядка  
800 тыс. вагонов, то сегодня, как я уже 
сказал, он перевалил за миллион. за  
9 месяцев 2008-го количество вагонов 
увеличилось на 32 тыс. единиц, то есть 
парк пополнялся примерно на 100 вагонов 
в сутки.

ВАГОН ОДиН, 
Цели РАзНЫе

– Какие конкретно трудности возник-
ли в ОАО «РЖД» в связи с ростом доли 
приватного парка? 

– Видите ли, дело в том, что у инвентар-
ного и приватного вагонов по большому 
счету разные цели. Подвижной состав 
принадлежности МПС, а затем и ОАО 
«РЖД» всегда использовался для того, 
чтобы обеспечить имеющиеся заявки на 
перевозку грузов. Или, как мы обычно го-
ворим, для удовлетворения транспортных 
потребностей экономики страны, обеспе-
чения обороноспособности и целостности 
государства, его национальных интересов 
на международной арене и т. д. А вот при-
ватный вагон, принадлежащий типичной 
операторской компании, выходит на ли-
нию лишь для того, чтобы заработать на 
конкретной перевозке груза. Это разные 
вещи. Инвентарный парк, безусловно, 
всегда использовался рациональнее с 
точки зрения времени и объемов пере-
возок. но учесть его экономику было при 

этом довольно трудно. здесь учет всегда 
строился на таких показателях, как вал, 
средняя себестоимость, нормативный 
оборот вагона и т. д. Приватный парк в 
целом имеет более низкие эксплуатацион-
ные показатели. например, оборот част-
ного вагона с учетом его нахождения на 
подъездных путях, то есть рассчитанный 
в сопоставимых с инвентарем услови-
ях, составил в текущем году 12,6 суток, 
а оборот вагона, принадлежащего ОАО 
«РЖД», несмотря на более высокую даль-
ность перевозок, – 9 суток. При этом в 
первом полугодии дальность перевозок в 
вагонах инвентарного парка составила в 
пределах РЖД 1512 км, в приватном под-
вижном составе с учетом вагонов наших 
дочерних компаний – 1442 км, а без учета 
ДзО и того меньше – 1290 км. то есть обо-
рот инвентарного вагона по логике вещей 
должен быть выше, чем у приватного, од-
нако на деле это не так. таким образом, 
эффективное использование подвижного 
состава по времени и пространству от-
ходит для собственника на второй план. 
Первоочередной задачей становится по-
иск, а нередко и сознательное ожидание 
доходной перевозки в ущерб общесете-
вому перевозочному процессу. (Правда, 
при этом необходимо сделать важную ого-
ворку: приведенные мной общие выводы 
относительно работы инвентарного и при-
ватного парков верны только в отношении 
универсального подвижного состава, а в 
части специализированного – ситуация 
иная. Опыт показывает, что специализиро-
ванный парк, как и компании, которые им 
оперируют, работает весьма эффективно. 
но это – особая тема.) Кто-то скажет: «ну 
так что ж – бизнес!» Да, но для кого-то – 
бизнес и прибыли, а для кого-то – убытки 
и головная боль. Сегодня ОАО «РЖД» 
полностью принадлежит государству и яв-
ляется, как известно, публичным перевоз-
чиком, из чего и складывается наша глав-
ная задача – обеспечение потребностей 
экономики страны в железнодорожных 
перевозках. В связи с этим мы просто обя-
заны делать акцент на технологической 
эффективности использования вагонного 
парка, а конкретно – на ускорении оборо-
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та вагона и обеспечении перевозочными 
ресурсами обращающихся к нам, соглас-
но законодательству, грузоотправителей.  
И в то же время как акционерное обще-
ство и, по сути, как коммерческая струк-
тура ОАО «РЖД» обязано заботиться и 
о своем финансовом благополучии, что 
предполагает, вообще-то, использование 
инвентарного парка, так же как и приват-
ного, на экономически выгодных направ-
лениях. Совместить решение этих задач в 
сложившихся сегодня условиях представ-
ляется крайне проблематичным.

так вот, если говорить о тех конкретных 
трудностях, в которые для нас выливается 
рост приватных вагонов, то картина вы-
глядит следующим образом. Во-первых, 
это приводит к ухудшению финансово-
экономических показателей ОАО «РЖД». 
так, увеличение в первом полугодии доли 
грузооборота в приватных вагонах на 
11,7% привело к снижению доходов ком-
пании на 5,4 млрд рублей. В целом же в 
результате этого, а также и других факто-
ров величина доходной ставки за первое 
полугодие превысила уровень 2007 года 
лишь на 4,7%, в то время как тарифы были 
проиндексированы на 11,6%. Во-вторых, с 
ростом доли частных вагонов у нас, как 
я уже упомянул, ухудшаются общие экс-
плуатационные показатели. так, по ито-
гам первого полугодия оборот вагона в 
сопоставимых условиях был замедлен 
на 1,3 суток, в результате рабочий парк 
грузовых вагонов вырос в июне на 22%. 
В итоге если на один погруженный вагон в 
начале года содержалось 7,5 вагона рабо-
чего парка, то в июне – уже 9,1 вагона. Все 
это ведет к усугублению ситуации с удо-
влетворением заявок грузовладельцев на 
перевозку. В этом году, в июне, впервые 
с момента образования компании мы не 
выполнили план. При этом был допущен 
рост остатков сырья и готовой продукции, 
подлежащих вывозу. если же говорить 
в целом, то в условиях роста приватного 
парка и сокращения инвентарного у ОАО 
«РЖД» прежде всего возникают пробле-
мы с клиентами, которым непросто объ-
яснить, почему компания уже не может в 
полной мере выполнять функции публич-

ного перевозчика, хотя этих обязанностей, 
зафиксированных в законах, с нее никто 
не снимал. 

БОлезНи РОСтА

– Если попытаться вникнуть в детали, 
то из-за чего же конкретно возникают 
такие технологические сложности?  
С ростом рабочего парка не стало хва-
тать инфраструктурных мощностей? 
Системы планирования и управления 
движением не адаптированы к новым 
условиям? Нормативная база не по-
спевает за практикой? Ведь привати-
зация подвижного состава – это тоже 
совершенно законный, прописанный в 
Программе структурной реформы про-
цесс.

– начнем по порядку. то, что увеличе-
ние приватного парка ведет к снижению 
пропускной  способности  имеющейся 
инфра структуры, – совершенно очевидно. 
такая ситуация возникает из-за скопления 
частных вагонов в местах выгрузки, на-
пример в портах, из-за их непроизводи-
тельного простоя на станционных путях, 
роста встречных вагонопотоков, увеличе-
ния нагрузки на сортировочные станции и 
т. д. Да и просто рост рабочего парка, будь 
он приватный или инвентарный, уже сам 
по себе создает в этом плане определен-
ные трудности. Сегодня мы имеем 8,3 тыс. 
км так называемых узких мест, ограничи-
вающих пропускную способность желез-
ных дорог, или около 30% протяженности 
основных направлений сети, обеспечи-
вающих свыше 80% всей грузовой работы 
компании.

Другая проблема, которая затрудня-
ет управление парками, заключается в 
структуре владельцев подвижного соста-
ва. Их число в пиковый период достига-
ло 2,3 тыс., а сегодня составляет 1,8 тыс. 
компаний. Среди собственников есть  
13 фирм, каждая из которых владеет 
парком более чем в 5 тыс. единиц. Круп-
нейшие из них, помимо дочерних компа-
ний ОАО «РЖД», это ОАО «СГ-транс», 
ООО «Инпромлизинг», ООО «трансли-
зинг», ООО «БалттрансСервис», ООО 
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«Брансвик Рейл лизинг», ООО «транс-
гарант», зАО «ОтЭКО» и др. (заметим, 
что среди этих крупных игроков значи-
тельную часть составляют лизинговые 
компании, непосредственно своими пар-
ками не управляющие.) У 65 частников 
находится в собственности от 1 тыс. до 
5 тыс. вагонов, еще 61 компания рас-
полагает парком от 500 до 1 тыс. единиц. 
У 245 имеется от 100 до 500 единиц. 
В распоряжении остальных компаний 
– менее чем по 100 вагонов. Сотни вла-
дельцев вообще имеют всего лишь по 
несколько и даже по одному вагону.

Помните, на рубеже 1980–1990-х гг., 
когда рыночные отношения у нас в стране 
еще только начинали развиваться, возник-
ло такое выражение – «кулечно-ларечный 
капитализм», то есть примитивный, с мел-
кими активами, нецивилизованными по-
вадками и т. д. Вот примерно то же самое 
сегодня пока еще происходит в приватном 
секторе подвижного состава. Многие мел-
кие и даже средние частники работают со 
своими парками неэффективно, потому 
что не имеют никакой разветвленной сбы-
товой сети, не владеют информацией о 
совокупной грузовой базе, весьма далеки 
от овладения современными логистиче-
скими технологиями. С точки зрения логи-
стики это действительно примитивная ра-
бота, приводящая к неудовлетворенности 
общего спроса на погрузочные ресурсы и 
ухудшению показателей использования 
приватного парка. Это, что называется, 
болезни роста.

Помимо этого я отметил бы, что сам тех-
нологический статус компании-оператора 
сегодня совершенно не ясен, а его от-
ветственность как участника перево-
зочного процесса вообще не определена.  
В результате отсутствуют правовые рыча-
ги влияния ОАО «РЖД» как перевозчика 
и собственника инфраструктуры на консо-
лидацию погрузочных ресурсов владель-

цев грузовых вагонов. Мы практически не 
можем эффективно влиять на собственни-
ков в вопросах перемещения и попутной 
погрузки порожних вагонов, обеспечения 
ремонта и т. д. 

ОПеРиРОВАть кРУПНЫМи 
ПАРкАМи ДОлЖНО БЫть 
ВЫГОДНее

– В чем Вам видятся пути преодоле-
ния возникающих кризисных момен-
тов? Не считаете ли Вы, что прежде все-
го здесь нужно рассмотреть ситуацию 

с точки зрения правильности структу-
ры формируемых рынков? Ведь когда 
одна половина вагонов работает еще 
по  фиксированным  искусственным 
ценам, а другая уже дерегулирована, 
это напоминает ситуацию в советской 
экономике. Например, в государствен-
ных  продовольственных  магазинах 
продукты были дешевые, но в скудном 
ассортименте, невысокого качества и, 
как правило, с очередью, а на так назы-
ваемом колхозном рынке – в изобилии, 
отличного качества, но жутко дорогие. 
Когда же цены были отпущены, прилав-
ки всех магазинов стали полны товаров 
и причем по приемлемым для дееспо-
собных граждан ценам. 

– не берусь проводить параллели с 
продовольственным рынком, но в общем-
то, думаю, Вы правы. наряду с тем что 
сегодня  необходимо  разрабатывать 
меры чисто технологического характе-
ра, нужно все-таки более четко разо-
браться и с процессами либерализации 
в сфере железнодорожных перево зок. 
Иначе все наши усилия будут похожи 
на вычерпывание воды ситом. Как Вы 
помните, вопрос о дерегулировании та-
рифов (или хотя бы вагонной составляю-
щей) в грузовых перевозках мы ставили 
еще с 2000 года. Он ни в каком виде не 

кто-то скажет: ну так что ж – бизнес! да, но для кого-то – 
бизнес и прибыли, а для кого-то – убытки и головная боль
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решался. но при этом было совершен-
но очевидно, что существовать в море 
рынка в некоем дорыночном состоянии 
ОАО «РЖД» просто уже не может. нель-
зя оставаться на плаву, не имея возмож-
ностей реагировать на коммерческую 
конъюнктуру вокруг, – это аксиома. Мы, 
как все знают, выступили с инициативой 
выделить весь подвижной состав в Гру-
зовую компанию, предложив при этом 
гибкий механизм передачи вагонов в 
зависимости от реакции рынка на дере-
гулирование вагонной составляющей. 
Однако в ходе дискуссии было принято 
другое решение – выделить порядка 200 
тыс. вагонов в Первую грузовую компа-
нию и посмотреть, что будет. но сегодня 
ситуация оказалась достаточно пробле-
матичной, с весьма ограниченными воз-
можностями маневрирования. Механиз-
мы выравнивания спроса и предложения 
в операторском рынке не могут действо-
вать в полной мере, потому что очень 
большое количество вагонов работает 
по жестким гостарифам. Вместе с тем, 
как показывает опыт Первой грузовой, 
ставки Прейскуранта № 10-01 очень ча-
сто совершенно не отражают современ-
ную рыночную конъюнктуру и платеже-
способность грузо владельцев. то есть в 
вопросах формирования операторского 
рынка мы, очевидно, отстаем от жизни.

К этой теме примыкает, безуслов-
но, и уже затронутый мной вопрос ре-
структуризации рынка транспортных 
операторских компаний. Пока не пой-
дет процесс их консолидации, успеха 
нам не видать. Конечно, никто сегодня 
не вправе административно-волевым 
путем объединять мелких операторов в 
более крупные. но нужно, безусловно, 
создать для этого, в общем-то, совер-
шенно естественного для рынка процес-
са благоприятные условия. Оперировать 
более крупными парками должно быть 
ощутимо выгоднее, чем мелкими. Ка-
ким образом этого можно достичь? ну, 
во-первых, здесь уже и сам по себе дей-
ствует так называемый эффект масшта-
ба, свойственный для всех хозяйствую-
щих субъектов во всех отраслях, когда 

с увеличением объемов производства 
сокращаются удельные издержки. но на 
рынке работает обычно и другое прави-
ло – более крупному, долговременному 
и надежному клиенту даются различного 
рода допустимые антимонопольным за-
конодательством преференции, зафик-
сированные в долгосрочных контрактах. 
И если подобные меры не применяются 
в той или иной форме, то от такого рын-
ка ждать эффективности довольно труд-
но. Даже при, казалось бы, незыблемом 
принципе недискриминационного досту-
па к инфраструктуре мировая практика 
давно уже выработала соответствующие 
инструменты в виде двухставочных тари-
фов с твердой и дифференцированной 
составляющими, не говоря уже о кон-
курсных продажах графиковых ниток, 
когда более выгодные инфраструктур-
ные и перевозочные услуги может при-
обрести, как правило, более мощный и 
опытный пользователь.

Возможности ОАО «РЖД» вести свой 
бизнес должны быть гораздо более гиб-
кими, чем они есть сегодня. А до тех пор 
пока у нас каждый дилетант с парой куп-
ленных по случаю вагонов будет мнить 
себя равноправнее других и требовать, 
чтобы его чуть ли не на руках носили, в 
то время как он просто «кладет на бок» 
весь график, – эффективности ждать не 
приходится. И в этом плане совершенно 
необходимо, по нашему мнению, создать 
дополнительные экономические стимулы 
к повышению эффективности использо-
вания приватных вагонов, в том числе за 
счет увеличения платы за отстой на путях 
общего пользования, причем дифферен-
цировать ее в зависимости от времени 
простоя, а также и других определяющих 
факторов. В целом же нам нужно уже се-
годня обеспечить заключение с грузовла-
дельцами долгосрочных и среднесрочных 
договоров на организацию перевозок со-
гласованных объемов грузов на взаимо-
выгодных условиях. При необходимости 
участниками таких договоров могут быть 
также операторы подвижного состава.  
И еще один момент. Мы полагаем необхо-
димым создать правовые основы исполь-
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зования ОАО «РЖД» приватного подвиж-
ного состава для обеспечения наиболее 
важных для государства перевозок – во-
инских и специальных, а также в случае 
чрезвычайных ситуаций – для обеспече-
ния северного завоза и т. п.

ПУлЫ и БиРЖи 
ПРиДУМАНЫ Не НАМи

– Вы сказали о необходимости консо-
лидации приватных парков. Правильно 
ли понимать, что как раз в этой плоскости 
находится и недавно выдвинутое пред-
ложение ОАО «РЖД» обсудить вопрос 
формирования операторских пулов?

– Самое интересное заключается в 
том, что с подобной инициативой первы-
ми стали выступать не мы, а еще года 
три назад генеральный директор ООО 
«БалттрансСервис» и президент Ассо-
циации компаний-операторов Владимир 
николаевич Прокофьев. Журнал «РЖД-
Партнер» об этом, кстати, подробно пи-
сал. напомню, эти предложения касались 
приватного парка цистерн для перевозки 
нефти и нефтепродуктов. Их собствен-
никам предлагалось заключать в той или 
иной организационно-правовой форме 
соглашения на совместное использо-
вание подвижного состава с целью его 
более рациональной загрузки и, соответ-
ственно, получения большей финансово-
экономической выгоды. тогда эта идея не 
была востребована, но, видимо, вопрос 
все больше вызревает. Ведь все начина-
ется, как правило, с малого. При этом мы 
в совершенствовании технологии пере-
возок тоже не стояли на месте. Сегодня 
при планировании работы учитывается 
баланс инвентарного и приватного парков 
в разных регионах страны, расставляются 
приоритеты по использованию вагонов 
принадлежности ОАО «РЖД» на опреде-

ленных направлениях для оптимизации 
перевозочного процесса и повышения эф-
фективности использования подвижного 
состава. Прорабатываются новые формы 
планирования перевозок, в частности та-
кой порядок, когда порожние приватные 
вагоны планировались бы на принципах 
груженых. Мы стремимся более тесно 
взаимодействовать с крупными промыш-
ленными предприятиями и владельцами 
подвижного состава. так, например, в 
результате достигнутых договоренностей 
с СУЭК, «Кузбассразрезуглем» и ПГК 
производится совместное планирование 
перевозок угля с распределением приват-
ного и инвентарного парков вагонов по на-

правлениям для минимизации порожнего 
пробега вагона. В настоящее время разра-
батываются предложения, позволяющие 
более эффективно привлекать вагоны 
собственников к участию в перевозках.

ну и возвращаясь непосредственно к 
Вашему вопросу, скажу, что сегодня мы 
предлагаем обсудить внедрение новых 
логистических схем, направленных на 
формирование общих пулов вагонов соб-
ственников и ОАО «РЖД», позволяющих 
обеспечить вывоз всего предъявляемого 
объема грузов и сократить порожний пробег 
вагонов. такие схемы потребуют жесткого 
соблюдения договорных условий со сторо-
ны грузо отправителей, собственников ваго-
нов и ОАО «РЖД», повысят значение цен-
трализации управления. При этом функции 
централизованного управления частным 
парком может взять на себя либо крупный 
оператор, либо Дирекция по управлению 
парком вагонов РЖД, создание которой 
предусматривается Концепцией системы 
управления компании холдингового типа. 
В частности, возможно создание пулов пар-
ков разных родов подвижного состава и 
разной категории собственности с укрупне-
нием или большей централизацией процес-

Вопрос о дерегулировании тарифов  
(или хотя бы вагонной составляющей) в грузовых перевозках  
мы ставили еще с 2000 года. он ни в каком виде не решался
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са управления ими. Это позволит добиться 
большей эффективности в работе вагонов. 
Сегодня трудно пока сказать, какую фор-
му может принять такая система пулов, 
но ясно, что она должна функционировать 
на принципах добровольных соглашений 
участников перевозок, в основе которых ле-
жит взаимный финансово-экономический и 
технологический интерес.

– В последнее время выдвигалась и 
идея создания некоей вагонной биржи. 

– Как известно, биржа – это не просто 
адекватный рыночным отношениям инстру-
мент. По большому счету это и есть сам ры-
нок, или та площадка, где осуществляется 
свободная купля-продажа товаров и услуг. 
если мы поставили цель сформировать 

рынок грузовых перевозок, то одним из ме-
тодов может стать создание современной 
биржи этих услуг, где сосредотачивалась 
бы основная информация о подлежащей 
к перевозке грузовой базе, предлагаемых 
погрузочных ресурсах, пропускных воз-
можностях инфраструктуры, других факто-
рах транспортировки, а также, естествен-
но, ценах на все эти услуги. И в настоящий 
момент мы эту тему прорабатываем. Как 
известно, в реформируемой электроэнер-
гетике рынок начинался тоже с малого, с 
создания Администратора торговой систе-
мы, где сначала торговалась очень неболь-
шая часть электроэнергии. Думаю, по мере 
создания необходимой правовой базы, идя 
по пути все большей либерализации кон-
курентных сегментов, мы и на железнодо-
рожном транспорте создадим все необхо-
димые рыночные инструменты.

кУРС ПРеЖНий: 
ПРОГРАММА и СтРАтеГиЯ

– Мы упоминали проблемы, связан-
ные с ограничением пропускной спо-

собности инфраструктуры. Можно ли 
считать, что здесь уже приняты адек-
ватные решения в виде Стратегии раз-
вития железнодорожного транспорта 
до 2030 года? 

– Совершенно верно. нам крайне не-
обходимо как можно быстрее приступать 
к масштабному развитию инфраструктур-
ных мощностей. Как известно, в этом году 
была утверждена Стратегия развития же-
лезнодорожного транспорта РФ до 2030 
года, где и зафиксированы такие планы. 
Мы их уже многократно комментировали, 
и я сейчас на этом подробно останавли-
ваться не буду. единственно, нужно очень 
четко всем понимать: если мы не станем 
весьма энергично развивать инфраструк-

туру, то проблему улучшения качества ее 
услуг только технологическими мерами не 
решим. Поэтому мы надеемся, что такие 
формы финансирования проектов, как ин-
вестиционная составляющая в тарифе, а 
также прямое участие частного капитала 
в строительстве железнодорожных линий 
и станций, будут адекватно восприняты 
всеми заинтересованными сторонами и 
востребованы.

– В последнее время можно было 
услышать отдельные предложения, 
в целом выражающие позицию про-
тивников реформы, с требованием ее 
остановки и пересмотра изначальных 
планов создания рынка грузовых и пас-
сажирских перевозок, выделения кон-
курентных сегментов с проведением в 
них дальнейшей приватизации, дерегу-
лирования, создания более гибкой пра-
вовой базы и т. д. Как Вы относитесь к 
таким призывам?

– Видите ли, если речь идет о таких ве-
щах, как усиление качества мониторинга 
в процессе преобразований, совершен-
ствование системы управления реформой, 

самое интересное заключается в том,  
что с подобной инициативой первыми стали выступать не мы,  

а еще года три назад генеральный директор  
ооо «балтТранссервис» В. н. Прокофьев
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использование более эффективных меха-
низмов участия в реформировании всех 
заинтересованных сторон и т. п., то, навер-
ное, здесь трудно что-либо возразить. Хотя 
и тут нужно иметь в виду, что реформа 
реализуется под непосредственным кон-
тролем правительства, которое регулярно 
издает руководящие документы в этой 
сфере, утверждает планы мероприятий, 
отслеживает их выполнение, ведет мони-
торинг, ежегодно и по мере необходимости 
проводит рассмотрение хода реформы на 
своих заседаниях, а также в образованных 
рабочих органах и т. д. Кстати, дальней-
шее проведение реформы является и ор-
ганичной составной частью утвержденной 
председателем правительства В. В. Пути-
ным Стратегии развития до 2030 года. на-
верное, можно понять озабоченность неко-
торых заинтересованных сторон в связи с 
возникающими в процессе реформы теми 
или иными конкретными ситуациями, ска-
жем, трудностями в связи с ростом при-
ватного парка, которые мы как раз в этом 
интервью и обсуждаем. Это все понятно. 

но я хотел бы сказать следующее. Ре-
форма началась в связи с тем, что старые 
общие принципы работы железнодорож-
ного транспорта уже были неприемлемы. 
Они не обеспечивали необходимого при-
тока инвестиций, не давали возможности 
железной дороге развернуться лицом к 
клиенту, становились фактически тормо-
зом на пути развития всей экономической 
системы нашего государства. Это объек-
тивная реальность, от которой никуда не 
уйти. И сегодня наша задача – найти такие 
оптимальные формы организации работы 
железнодорожного транспорта, которые 
давали бы возможность развиваться ему 
и как бизнесу, и как макро экономическому 
инструменту. но для нас очевидно и то, что 
порой за некоторыми требованиями того 
или иного грузовладельца в отношении 
ОАО «РЖД» стоит желание решить свои 
проблемы за чужой счет. Это мы видим и 
призываем только к одному – равнопра-
вию в экономической деятельности. А на 
это как раз и рассчитана реализуемая се-
годня реформа. 
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Экономика рыночная, 
но не конкурентная: 
хуже не придумаешь

Первому этапу реформы 
– «хорошо», второму – 
«удовлетворительно», 
третьему – 
«удовлетворительно 
с минусом».

– Игорь Алексеевич, прежде всего 
просьба уточнить, когда и в какой свя-
зи Вы непосредственно занимались во-
просами реформирования на железно-
дорожном транспорте? 

– В 1997–1998 гг. я работал в должно-
сти советника аппарата правительства 
РФ, а фактически был помощником ев-
гения Григорьевича Ясина, который в то 
время занимал должность министра без 
портфеля. несмотря на то, что «портфе-
ля» не было, работы было хоть отбавляй. 
Я как-то подсчитал: Ясин возглавлял тог-
да 18 самых что ни на есть разнообраз-
ных рабочих групп. Соответственно, и 
мне приходилось всем этим заниматься. 
Одна из рабочих групп как раз и рабо-
тала по вопросам структурной рефор-
мы федерального железнодорожного 

транспорта. В результате деятельности 
министерств и ведомств, всех заинте-
ресованных сторон, представленных в 
составе рабочей группы, появилось по-
становление правительства Российской 
Федерации от 15 мая 1998 года № 448 
«О концепции структурной реформы же-
лезнодорожного транспорта». ну а с кон-
ца 1998-го я уже трудился в должности 
заместителя руководителя департамен-
та экономики МПС России. естественно, 
что это во многом оказалось предопре-
делено именно тем обстоятельством, что 
в аппарате правительства приходилось 
очень плотно заниматься вопросами же-
лезнодорожной реформы. В министер-
стве я работал до конца 2000 года, так 
что Программой структурной реформы 
занимался прямо и непосредственно.

иГОРь НикОлАеВ, 
директор департамента 

стратегического анализа 
аудиторско-консалтинговой 

компании фбк, д. э. н.  
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– Еще с 1991–1992 гг. с первыми раз-
работками по акционированию же-
лезных дорог выступал начальник 
Октябрьской  магистрали  Анатолий 
Александрович Зайцев. Были ли Вам 
знакомы эти предложения? Почему, на 
Ваш взгляд, они не нашли достаточного 
спроса в то время?

– нет, к сожалению, эти предложения 
мне не были известны. Во всяком случае 
в деятельности правительственной ра-
бочей группы в 1997–1998 гг. они ни разу 
не всплывали. тогда, помнится, помимо 
материалов, готовившихся МПС России, 
рассматривали еще и предложения Мин-
транса, материалы еБРР. Кто-то лично 
очень активно выступал. например, Каха 
Бендукидзе. его тогда причисляли чуть 
ли не к олигархам. Впоследствии он, как 
известно, уехал в Грузию на правитель-
ственную службу. Думаю, предложения 
по акционированию в первой половине 
1990-х годов не прошли бы. В то время 
даже к идее элементарного разделения 
функций государственного управления и 
хозяйственной деятельности относились 
с очень большой осторожностью. Что 
уж тогда говорить про акционирование? 
наверное, такое отношение сложилось 
по ряду причин. Во-первых, в самые тя-
желые кризисные 90-е годы железные 
дороги работали достаточно устойчи-
во. Как говорится, «от добра добра не 
ищут».  Во-вторых,  железнодорожная 
отрасль представлялась для подавляю-
щего большинства чем-то особенным. 
то есть «Газпрому» и РАО «еЭС», может 
быть, и можно, а вот железнодорожни-
кам категорически нельзя.

– Как Вы относитесь к точке зрения, 
что время 1992–1998 гг. явилось практи-
чески потерянным для преобразований 
и, соответственно, для контрмер про-
тив интенсивного проедания основных 
фондов в этот период? Ведь на расши-
ренной коллегии 16 августа 2000 года 
министр Николай Емельянович Аксе-
ненко четко сказал, что если и далее 
будем затягивать с реформой, отрасль 
просто встанет. При этом он охаракте-
ризовал позицию противников рефор-

мы среди командного состава МПС как 
очень удобную прежде всего для себя.

– надо признать, что, например, даже 
еще в 1997–1998 гг. готовность к рефор-
мам со стороны МПС была, мягко говоря, 
невысокой. А вот в 1999–2001 гг., напро-
тив, именно Министерство путей сообще-
ния явилось двигателем принятия решений 
о структурных преобразованиях. Помню, в 
центре стратегических разработок в 2000 
году на одном из совещаний руководите-
ли Министерства экономики и других ве-
домств были весьма удивлены, что МПС 
предлагает разделить функции государ-
ственного управления и хозяйственной 
деятельности с созданием хозяйствующе-
го субъекта в организационно-правовой 
форме не ФГУПа, а акционерного обще-
ства, пусть и с 100%-ным государствен-
ным участием. надо признать, что ини-
циатива в начале 2000-х была явно на 
стороне железнодорожников. И это было 
правильно, так как «лучшая защита – это 
нападение». При этом другие не хотели 
принимать предложения МПС, но и своего 
ничего толком предложить не могли. Вот 
вам дословная цитата тогдашнего мини-
стра Германа Грефа на одном из совеща-
ний в правительстве: «Мы на сегодняшний 
день не в состоянии предложить (мы все 
вместе несколько раз совещались) некую 
эффективную  модель,  альтернативную 
тому, что предложило МПС. но мы пони-
маем, что допустить создание этого уни-
тарного по своему составу акционерного 
общества на сегодняшний день просто не-
возможно». то есть позиция других была 
такая: так нельзя, но как – мы не знаем. 
А мы (в МПС) знали, поэтому и работа-
ли, по-моему, достаточно конструктив-
но. Что же касается оценки 1992–1998 
гг., то я все-таки не думаю, что именно 
из-за отсутствия реформ в то время ин-
тенсивно проедались основные фонды. 
Вон электро энергетики акционировались.  
У них что, с основными фондами лучше 
оказалась ситуация?

– То есть Вы весьма положительно 
оцениваете деятельность Н. Е. Аксе-
ненко применительно к продвижению 
реформы? А как, по Вашему мнению, 
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могла бы Программа структурной ре-
формы, принятая в мае 2001 года, быть 
все-таки более либеральной или про-
двинутой в части стремления к созда-
нию нормальных рынков в отрасли? 

– Я действительно очень положительно 
оцениваю деятельность н. е. Аксененко по 
продвижению реформы, хотя и признаю, 
что в начале своей работы на посту мини-
стра он, скорее, все-таки притормаживал 
преобразования. но, наверное, было бы 
удивительно, если бы было по-другому. 
Ведь даже сейчас (спустя столько лет!) 
найдется немало людей в железнодорож-
ной среде, которые искренне считают, 
что в советские времена у них была са-
мая лучшая система. Думаю, Программа 
структурной реформы, утвержденная по-
становлением правительства № 384 от  
18 мая 2001 года, вряд ли могла быть бо-
лее либеральной. Это был максимум воз-
можного на тот момент.

– Как бы Вы в целом оценили ход 
первого и второго этапов реформиро-
вания?

– Моя оценка становится более критич-
ной по мере продвижения реформы. если 
первый этап я оценил бы на «хорошо», то 
второй уже только на «удовлетворитель-
но». В частности, в рамках второго этапа 
не были решены следующие задачи: со-
кращение перекрестного субсидирования 
пассажирских перевозок, организационно-
правовое выделение из ОАО «РЖД» пас-
сажирских перевозок (как пригородных, 
так и в дальнем следовании). Да и обособ-
ление других видов деятельности явно не 
уложилось в рамки второго этапа. Разуме-
ется, я считаю, что хорошего в этом мало. 

– А как бы Вы охарактеризовали се-
годняшнюю общую экономическую по-
литику в стране, в частности, в сфере 
демонополизации? Какова Ваша оцен-
ка, например, реформы электроэнерге-
тики?

– наша экономика по-прежнему остает-
ся чрезвычайно монополизированной и во 
многом именно поэтому неконкурентной. 
Экономика вроде рыночная, но не конку-
рентная. Хуже не придумаешь. Именно по-
этому у нас остается высокой инфляция, 

что во многом предопределило торможе-
ние экономического роста, начавшееся 
в мае-июне 2008 года. Оценка реформы 
электроэнергетики у меня в целом нега-
тивная. такое впечатление, что основная 
забота была о том, чтобы побольше насоз-
давать голубых фишек. но, как говорится, 
«вам «шашечки» или ехать?». так вот в 
электроэнергетике оказалось, что главное 
– это «фишки-шашечки». В результате 
крайне обострилась проблема подключе-
ния к электросетям. если в 2004 году, по 
данным тогдашнего Минпромэнерго Рос-
сии, электрокомпании подключили 32% 
заявителей, то в 2007-м этот показатель 
составил около 10%. Плюс к тому же еще в 
2007 году приняли решение об ускоренной 
индексации энерготарифов. А в 2008-м это 
решение еще более усилили, в результате 
чего тарифы на электроэнергию с 1 янва-
ря 2009 года вырастут примерно на 26%. 
то есть для потребителей получилось так: 
к сетям не подключиться и тарифы стре-
мительно растут. Это – факт сегодняшне-
го дня, а все обещания – они из будущего. 
так что если судить по фактам (а как же 
по-другому?), хорошим результатом это 
назвать пока трудно.

– Каковы Ваши оценки хода третьего 
этапа железнодорожной реформы? 

– Как я уже сказал, мои оценки этапов 
реформы – по нисходящей. третьему эта-
пу – самая низкая оценка: «удовлетвори-
тельно с натяжкой». В какой-то степени, 
замечу, такая ситуация объяснима. трудно 
и, наверное, невозможно было на рубеже 
1990–2000-х гг. подробно и безошибочно 
расписать реформу на 10 лет вперед. По-
этому неудивительно, что чем дальше от 
начала преобразований, тем значительнее 
могут быть расхождения между первона-
чальными планами и тем, что фактически 
удалось сделать. но, даже принимая во 
внимание данное обстоятельство, следу-
ет признать, что третий этап пока явно не 
заслуживает высокой оценки. Или что-то 
не выполняется, или что-то переносится 
за горизонт третьего этапа. К примеру, 
продажа лицензий на осуществление при-
городных пассажирских перевозок, огра-
ниченных сроками действия (франшиз), – 

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2008 г.
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это в планах, и не таких близких. А оценки 
возможности создания нескольких конку-
рирующих между собой вертикально инте-
грированных компаний вообще не было.

– Каковы Ваши прогнозы по разде-
лению основных видов деятельности в 
ОАО «РЖД» и превращению ее в инфра-
структурную компанию? Что показал в 
этой связи западноевропейский опыт? 
И какова Ваша позиция относительно 
реальных перспектив создания модели 
конкурирующих вертикально интегри-
рованных компаний в России?

– Превращение ОАО «РЖД» в инфра-
структурную компанию маловероятно. не 
уверен, что оно вообще было бы целесоо-
бразным. но вот что надо сделать, так это 
проработать вопросы создания модели 
вертикально интегрированных компаний. 
заметьте, я не утверждаю, что их необ-
ходимо создавать, но я убежден, что этот 
вопрос должен быть изучен доскональным 
образом. Увы, этого не было сделано. 
традиционно ссылаются на то, что такое 
возможно только в том случае, если есть 
параллельные пути и т. д. но ведь это не 
так. В тех же СшА различные железно-

дорожные компании, имеющие собствен-
ные пути, вынуждены заходить и на пути 
других компаний. Последние, в свою оче-
редь, должны обращаться к первым. Си-
стема работоспособна в том случае, когда 
никто никому не может препятствовать в 
осуществлении деятельности. Она и рабо-
тает.

Что касается западноевропейского опы-
та, то он гораздо менее показателен и инте-
ресен для нас. Масштабы не те. По-моему, 
конкурентную модель надо выстраивать в 
зависимости от того, насколько полно мы 

можем вовлечь в конкуренцию по цене и 
инфраструктурную составляющую, и локо-
мотивную, и вагонную. В максимально воз-
можной степени это осуществимо только в 
том случае, если есть несколько вертикаль-
но интегрированных компаний. Однако еще 
раз повторюсь: это пока лишь соображения 
в пользу более глубокой проработки вопро-
са о целесообразности создания таких ком-
паний.

– Что бы Вы пожелали сегодняшним 
реформаторам в Минтрансе РФ и ОАО 
«РЖД»?

– Успехов!

Вот что надо сделать, так это проработать вопросы создания 
модели вертикально интегрированных компаний
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рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.

Мне довелось выстраивать 
всю новую систему 

экономики того периода

3 января 2009 года ректору Петербургского 
государственного университета путей сообщения, 

д. т. н., профессору, первому заместителю министра 
путей сообщения РФ в 1997–1999 гг. Валерию ковалеву 

исполняется 60 лет. Сегодня он – гость рубрики «лидер». 

В НАчАле БЫл ПОкОС
– Валерий Иванович, кто-то из вете-

ранов Санкт-Петербург-Витебского от-
деления Октябрьской железной доро-
ги, где Вы прошли путь от помощника 
составителя поездов до НОДа, сравнил 
Вас с Аркадием Гайдаром, имея в виду, 
что Вы стали начальником станции чуть 
ли не в отроческом возрасте…

– Конечно, в этом сравнении есть преуве-
личение. Во-первых, в отличие от Гайдара, 

я был хоть и молодым человеком, но впол-
не совершеннолетним, а во-вторых, коман-
довал не полком, а станцией 4-го класса 
Чолово, что в 110 км от Санкт-Петербурга.  
Я тогда учился на последнем курсе железно-
дорожного техникума, уже имел семью и 
работал составителем поездов на станции 
цветочная. Жить было негде, пришел в от-
дел кадров отделения, объяснил ситуацию. 
А там – преподаватель техникума, которая 
меня хорошо знала и достаточно высоко 

ВАлеРий кОВАлеВ, 
ректор ПГУПс, д. т. н. 
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оценивала мои способности (по специаль-
ным предметам у меня были только отлич-
ные баллы). так и поступило это предложе-
ние, где вместе с должностью предлагалось 
жилье. начальник цветочной признался, что 
готовил меня своим замом, но в результате 
полушутя сказал: «лучше все-таки быть 
маленьким начальником, чем большим за-
местителем». И, кстати, всю жизнь я потом 
любил работать именно первым лицом, са-
мостоятельно решающим вопросы, а не за-
местителем. 

– И как прошли Ваши университеты в 
российской глубинке?

– Я не столичный житель, вырос в Май-
копе, в семье железнодорожника, и скажу 
откровенно: мне, неопытному еще паца-
ну, поначалу было страшновато. Пусть в 
подчинении только 20 человек, но это все 
взрослые опытные люди. Чему и как я могу 
их научить? но как-то все срослось, пона-
чалу не стеснялся учиться у них и сам. но 
самое интересное, что первое неожидан-
ное испытание случилось прямо в день вы-
хода на работу. Приходят люди и говорят, 
что надо делить покосы. Это у них всегда 
была очень сложная проблема, вызывав-
шая много споров, чуть ли не до драки. 
И представьте, мне удалось найти некий 
алгоритм, как это сделать по справедли-
вости, причем я постарался очень доход-
чиво и аргументированно объяснить тем, 
кому досталось меньше других, почему 
это решение справедливое. Конечно, тогда 
это было на уровне интуиции, но позднее 
пришло понимание, которое переросло в 
принципы: первое, руководитель не имеет 
права уклоняться от принятия решения; 
второе, его необходимо аргументировать 
подчиненным. Конечно, можно просто при-
казать, наказать, и при том почти военном 
уровне дисциплины, что есть на железнодо-
рожном транспорте, это пройдет. но в труд-
ной ситуации, когда нужно будет повести 
людей за собой, это обязательно аукнется. 
Короче говоря, по одобрительному кивку 
Ивана Григорьевича, бывшего начальника 
станции (личности, между прочим, леген-
дарной, члена партии с 1917 года, лично 
знакомого с лениным), я понял, что первый 
экзамен сдал. 

кРАСНЫМ ДиРектОРОМ 
СеБЯ Не СчитАл

– Были ли в Вашей жизни 
железнодорожники-руководители, ко-
торые оказали решающее влияние на 
Ваше формирование?

– Конечно, фактически на каждом месте 
работы, особенно в ранний период моей 
деятельности, были люди, которых можно 
назвать наставниками. Это и упомянутый 
Иван Григорьевич, и Анатолий Михайло-
вич Морозов. Будучи начальником гру-
зового отдела отделения, он курировал 
мою работу на станции Гатчина-товарная, 
где я был заместителем. Он очень много 
мне дал как в плане понимания эксплуа-
тационной работы, так и общения с людь-
ми. Именно тогда у меня сформировался 
еще один важный принцип: какой бы ни 
был острый вопрос, руководитель обязан 
говорить подчиненным правду. Соврать, 
пообещать и не сделать – ты уже не руко-
водитель, авторитета не будет, а на одном 
административном ресурсе далеко не 
уедешь. И еще важное правило: ко всем 
нужно подходить с единой меркой. Когда 
я перешел на работу в отделение дороги, 
там был другой учитель – нОД николай 
Иванович Синельник. Человек, влюблен-
ный в эксплуатационную работу, постоян-
но предлагавший какие-то новые идеи по 
совершенствованию перевозок. Работа с 
ним была, конечно, замечательной шко-
лой. также нельзя не вспомнить николая 
Владимировича Агапитова – движенца-
виртуоза, который возглавлял службу 
движения в тот момент, когда я перешел 
в управление Октябрьской дороги. К вели-
кому сожалению, он был несправедливо 
уволен Г. М. Фадеевым и вскоре безвре-
менно ушел из жизни.

– Начальником Ленинград-Витебского 
отделения Вы стали на заре пере-
стройки. Насколько трудным для Вас 
– руководителя, выросшего в условиях 
советской плановой экономики, – был 
переход к работе в новых экономиче-
ских условиях?

– Честно говоря, каких-то больших труд-
ностей в этом плане не испытывал: я ведь 
никогда не считал себя красным директо-
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ром. напротив, сейчас с особым чувством 
вспоминаю эти годы. Это был период, ког-
да самостоятельности в принятии хозяй-
ственных решений у нОДов было столько, 
сколько и не мечталось. Ответственность 
за их выполнение, конечно, тоже была 
адекватная, но это меня не пугало. В кон-
це 80-х годов, когда объем перевозок до-
стигал своего пика, нами была проделана 
немалая работа: на деньги, которые зара-
батывало само отделение, были построе-
ны вторые пути на нескольких перегонах, 
я уже не говорю о реконструкции станций 
шушары, Автово, новый Порт. Одновре-
менно становилось понятно: изменяются 
условия работы, меняются критерии и 
оценки. Хороший руководитель – это уже 
не тот, кто пробил строчку в Госплане или 
Госснабе, а тот, кто умеет заработать на 
перевозках, подсобной деятельности, по-
вышении качества сервиса и грамотно 
управляет расходами. но в отрасли, к со-
жалению, была велика сила инерции, мно-
гие привыкли действовать по старинке, по-
этому когда я работал уже и начальником 
Приволжской дороги, и позднее первым 
заместителем министра путей сообщения, 
приходилось преодолевать колоссальное 
сопротивление. 

Верите ли, но иногда от досады локти 
хотелось кусать! Вот представьте: сидят на 
защите годовых бюджетов начальники до-
рог, опытнейшие уважаемые люди. Планы 
по капитальным вложениям значительно, 
иногда в разы превышают возможности по 
доходам. Показываешь цифры – никакой 
реакции. Да ладно, мол, строить-то надо, 
ввяжемся, а там видно будет! начинаю 
рассуждать вместе с ними: если строить 
нужно, то, может быть, соответственно, 
и доходы надо увеличить? Вы готовы это 
сделать? нет! Как же велика была у всех 
надежда на дядю, который сверху что-то 
даст! Все это нужно было не просто пре-
одолеть – переломить. Фактически мне 
довелось выстраивать всю новую систему 
экономики железнодорожного транспор-
та того периода. Когда я стал работать 
первым заместителем министра, ситуа-
ция была просто немыслимая: падение 
объемов перевозок, неплатежи, бартер, 

многомесячные задержки зарплаты – про-
сто тупик! Одна из моих идей была про-
ста: снизить тарифы для массовых грузов 
и активизировать перевозки, чтобы дать 
возможность угольщикам и другим гру-
зовладельцам заработать живые деньги и 
рассчитаться ими с железнодорожниками. 
Министр николай емельянович Аксененко 
первоначально отнесся к этому достаточ-
но настороженно, но мне удалось убедить 
его, что это и экономически выгодно, да и 
политически правильно. таких конкретных 
мер, которые разблокировали финансовые 
тупики, дав возможность выйти из барте-
ра, неплатежей и стагнации, нам довелось 
предлагать и проводить очень много. Ска-
жу больше – мы, железно дорожники, вооб-
ще первые в постсоветской России запу-
стили механизм финансового обращения. 
Без этого отрасль просто бы встала. Это 
однозначно. Кстати, на Железнодорожном 
съезде в конце 2007 года президент, как 
известно, дал высокую оценку деятельно-
сти МПС в тот период, и это было очень 
приятно услышать. необходимо признать, 
что у Аксененко первоначально ощуща-
лась некоторая нехватка хозяйственно-
го опыта, но надо отдать должное, когда 
действительно пошла коммерциализа-
ция, стал развиваться рынок, николай 
емельянович многому научился. Это был 
хваткий, умный человек, который быстро 
набирал силу, и к тому моменту, когда мы 
расходились, он эту силу уже вполне, что 
называется, почувствовал. ну и поскольку 
я всегда все-таки имел свою позицию, нам 
с ним стало просто тесно. 

Не МОГ ПОСтУПитьСЯ 
ПРиНЦиПАМи

– Вокруг Вашего ухода из МПС было 
много всяких разговоров и догадок. 
Приоткроете завесу?

– ну отчего ж не приоткрыть? Когда я 
соглашался идти первым заместителем 
министра путей сообщения, то понимал, 
что с николаем емельяновичем мне будет 
работать очень не просто, а потому, откро-
венно говоря, на эту должность вовсе не 
рвался. Мы ведь с ним, когда трудились на 

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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Октябрьской дороге, нередко очень крепко 
конфликтовали. но здесь сошлись на том, 
что, помимо эксплуатационной работы, 
которая остается под моим кураторством, 
вопросы финансов и кадровой политики 
будем решать вместе. К сожалению, не 
все договоренности выполнялись. Первый 
наш конфликт с ним произошел на по-
чве назначения заместителя министра по 
финансам. Был принцип, и я считаю его 
абсолютно правильным, что любой зам-
министра должен поработать перед этим 
начальником дороги. А когда это узкий 

специалист, когда прибыль – любой ценой, 
как в данном случае, то можно наломать 
немало дров: или что-то в хозяйственной 
деятельности нарушить, или клиента заду-
шить, или привести к нарушению государ-
ственных интересов. В результате через 
полгода предмет наших споров понял, что 
этот воз ему не по силам, ушел, но джинн 
из бутылки был выпущен: появилась во-
круг куча банков, финансовых компаний, 
были набраны кредиты под маниловские 
в тех условиях проекты. И мы, несмотря 
на то, что за первый год на 30% сокра-
тили собственные издержки, оказались в 
глубочайшей финансовой яме. Как это ни 
парадоксально, но спас отрасль дефолт, 
когда в результате девальвации рубля 
стоимость экспортно-импортных перево-
зок выросла в среднем в четыре раза. 

А что касается непосредственно мое-
го увольнения, то дело было так. После 
дефолта, как известно, правительство  
С. В. Кириенко ушло в отставку и премье-
ром назначили е. М. Примакова. Ко мне 
пришли два человека и сообщили, что есть 
предложение в новом составе правитель-
ства заменить министра путей сообщения, 
идет отбор кандидатов и надо посовето-
ваться со мной насчет моей кандидатуры. 
Я сказал, что за спиной живого министра 

не хотел бы обсуждать этот вопрос, и за-
тем честно сообщил об этой встрече Ак-
сененко. но тот, вместо того чтобы вклю-
чить какие-то свои ресурсы и понять, что 
происходит, потребовал от меня сказать, 
кто именно ко мне приходил. Я ему гово-
рю: «Какая разница, кто? на сегодня в 
правительстве утверждены два человека 
– председатель е. М. Примаков и его пер-
вый заместитель ю. Д. Маслюков. значит, 
это их инициатива, а не тех, кто принес 
для тебя плохую весть. При чем здесь эти 
люди-то?» Казалось бы, инцидент должен 

быть исчерпан: мы работаем в паре, я 
его предупредил об опасности, но нико-
лай емельянович день за днем стал раз-
вивать эту тему – дескать, ты уже был у 
Примакова на собеседовании, не все мне 
рассказал и т. д. В общем, между нами 
стал возникать холодок, напряженность, 
недоверие, и это, конечно, сказывалось 
на практической работе. Я тогда пришел к 
нему и говорю: «знаешь, твое назначение 
уже состоялось, я, как говорится, чист, и, 
казалось бы, ты должен как раз оценить 
мое открытое поведение. Давай так: либо 
мы все это проехали, либо работать так 
дальше вместе просто невозможно и быть 
каким-то без вины виноватым я отныне не 
намерен. Предлагаю взять срок две неде-
ли и поставить в этом вопросе точку. либо 
ты мне доверяешь, либо я пишу заявле-
ние». Аксененко в конце концов выбрал 
второе, причем потом мне стало известно, 
что даже когда он шел на нашу последнюю 
встречу, то сказал, что увольнение Кова-
лева для него очень тяжелое решение, но 
если я скажу, кто приходил, то буду про-
щен. Господи, за что прощать-то?! так мы 
и расстались. Хотя, конечно, это была как 
бы последняя капля, а, повторяю, несогла-
сия были у нас и раньше, в основном по 
конкретным финансовым вопросам. 

н. е. аксененко был хваткий, умный человек,  
который быстро набирал силу, и к тому моменту,  
когда мы расходились, он эту силу уже вполне,  

что называется, почувствовал
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но раз уж мы заговорили про николая 
емельяновича, я хотел бы заметить еще 
одну важную деталь. В конце нашей со-
вместной работы я начал понимать, что 
Аксененко внешний и внутренний – это 
два очень разных человека. В действи-
тельности, думаю, душа у него была очень 
мягкая и до нее вполне можно было до-
стучаться. Более того, это был человек 
удивительной душевной доброты, когда 
дело касалось быта, друзей, родственни-
ков и т. д. Как-то, помню, мы вместе обе-
дали, и с нами были мой внук и маленький 
племянник, так николай емельянович им 
и того подложит, и этого подрежет – прямо 
отец родной! А как он своих детей любил, 
как с внуками возился! Или вот однажды 
у меня случилась беда – сын с племянни-
ком разбились на машине. Я в Саратове, 
а он уже в Москве работал, так ведь весь 
город поднял, все бросил, чтобы помочь! 
так что душа у него была очень добрая 
и, я думаю, легкоранимая. Поэтому-то он 
и являлся с виду таким непробиваемым, 
сухим и жестким руководителем. В целом 
же Аксененко был очень сложным челове-
ком. В частности, он, как это не покажется 
кому-то парадоксальным, легко поддавал-
ся влиянию, внушению. И многие улавли-
вали это и пользовались. Вокруг него ведь 
было очень много, так скажем, присосав-
шихся, очень много! 

Причем я могу совершенно осознанно 
сказать (и это не только мое мнение), что 
мне удавалось служить для николая еме-
льяновича в этой связи неким противове-
сом, ограничителем. Многим это не нрави-
лось, и они, конечно, старались всячески 
подогревать наши с ним разногласия. 
Можно приводить немало примеров, как я 
Аксененко буквально спасал от принятия 
непросчитанных, необоснованных реше-
ний, связанных с тарифными скидками и 
другими финансовыми вопросами, когда 
министра просто подставляли. 

– Покинув в 1999 году МПС, Вы не 
только пожертвовали своей прекрасно 
складывавшейся карьерой, но и ушли 
из системы, в которой проработали 
всю жизнь. Не жалеете, что все-таки 
не поискали тогда еще каких-то допол-

нительных возможностей для компро-
мисса?

– А в чем мог быть компромисс-то? Под-
ставлять под удар ни в чем не повинных 
людей? Понимаете, есть принципы, посту-
паться которыми нельзя ни при каких об-
стоятельствах. Хотя, безусловно, чувство 
сожаления, что пришлось уйти с железной 
дороги, было и, наверное, останется на-
всегда. 

Не СМеть УНиЖАть 
ПОДчиНеННЫХ теБе 
люДей!

– И тем не менее возможность вер-
нуться в отрасль у Вас была. В книге 
«Из тупика» приводится свидетельство 
Г. М. Фадеева, что когда он был назна-
чен министром во второй раз (в янва-
ре 2002 г.), то предложил занять место 
первого заместителя сначала именно 
Вам, но Вы отказались. Почему?

– Про Фадеева – разговор особый. Ду-
маю, что топ-менеджера во мне сформи-
ровал именно Геннадий Матвеевич. Когда 
он пришел на Октябрьскую дорогу, многие 
сразу поняли, что это совершенно новый 
человек: смелый в решениях, огромной 
работоспособности, администратор от 
бога. У него всегда была удивительная 
способность заразить и повести за собой 
людей, четко ставить задачи и добивать-
ся их выполнения. Это с одной стороны.  
но с другой – руководитель очень жесткий 
и, что самое главное, склонный подавлять 
людей, обижать подчиненных уничижи-
тельными или презрительными оценками 
их работы и даже личных качеств, спо-
собный морально уничтожить челове-
ка за один неверный взгляд, неудачный 
жест, неправильную, с его точки зрения, 
реплику. В наших отношениях, когда он 
был начальником дороги, а я начальником 
службы движения, тоже было очень много 
острых моментов. 

например, однажды он публично зая-
вил, что с движением у нас плохо, пото-
му что им попросту некому руководить, 
нет реально начальника службы. Я тогда 
даже писал заявление на увольнение.  

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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А уж сколько было случаев, когда я ухо-
дил из его кабинета хлопая дверью! то 
есть в ответ на его, как бы сегодня сказа-
ли, наезды я всегда проявлял силу, а ее, 
как известно, понимают все. Это позиция. 
Сломаться, сдаться – и будешь все время 
униженным и оскорбленным, а я никогда 
ни перед кем не сломался, не позволял 
себя оскорбить. И от этой позиции я по 
жизни всегда выигрывал. Однажды после 
шумной стычки с Фадеевым выхожу из его 
кабинета, а в приемной сидит сотрудник 
из нГС с документами мне на квартиру. 
Видит такое дело – и ко мне: что делать? 
Я говорю: неси! 

И ведь Геннадий Матвеевич подписал. 
А если бы я только заскулил там, то как 
раз и неизвестно, как бы он отнесся к это-
му вопросу. Кстати, Фадеев только мне 
одному дал право подписи оперативных 
телеграмм начальника дороги. Конечно, 
после такой школы начать работу нОДом 
было настолько легко, будто всю жизнь им 
работал. но тогда же у меня и отложился 
еще один принцип: не сметь унижать под-
чиненных тебе людей. Строго спрашивать, 
если нужно – наказывать, но не унижать.

Это, как говорится, предыстория вопро-
са. Когда наступили 1990-е годы, надо, 
конечно, признать, что Фадеев совер-
шенно не вписался в новую экономику. 
Абсолютно! Я убежден, что его надо было 
освобождать от должности министра пу-
тей сообщения не в 1996 году, а года на 
два-три раньше. Он словно не замечал 
перемен, не находил новых подходов, на-
копил долги по налогам, по зарплатам, 
по всему – и при этом продолжал, напри-
мер, строить жилье – это в то время, ког-
да идет задержка зарплаты в несколько 
месяцев и для этого берутся кредиты под 
150%. Безумие полное! А главное, на во-
прос, где взять деньги, у него был один 

ответ – поднять тарифы. И он их так на-
поднимал, что и без того-то объемы пере-
возок постоянно падают, а рост тарифов 
их еще и добивает. 

И вот, когда я работал уже первым за-
мом министра, мы как-то с Фадеевым (он 
был тогда не у дел – в Координационном 
совете по транссибу) идем после игры в 
теннис, и он мне начинает возмущаться 
про Аксененко, что, дескать, тот снижает 
тарифы, подрубает базу и т. д. А я слово 
за слово и втянулся в объяснение, зачем 
это все нужно. Он вдруг резко останавли-
вается, смотрит на меня в упор и говорит: 
«так это ты все наделал!» А потом пово-

рачивается к моей жене (она находилась 
невдалеке): «лена, иди сюда, вот знай, что 
твой муж просто губит отрасль, попомните 
меня, как это потом аукнется!» А я и сегод-
ня глубоко убежден (да и сама жизнь это 
подтвердила), что без тех экономических 
мер, которые внедрялись начиная с 1997 
года, отрасль просто бы рухнула. 

– А все-таки было предложение к Вам 
со стороны Фадеева вернуться в МПС 
или нет?

– Было. Геннадия Матвеевича назна-
чили вторично министром, как известно, 
утром 4 января 2002 года. А несколько ра-
нее, 30 декабря, мне позвонил Аксененко 
и говорит: «Валерий Иванович, так сложи-
лась ситуация, что я должен принять важ-
ное для себя решение, связанное с рабо-
той. У меня к Вам такой вопрос: Вы готовы 
возглавить отрасль?» Время утреннее, я 
еще практически сплю (профессор, полу-
вагоны сдавать не надо) – и вдруг такой 
вопрос! ну какой же железнодорожник, 
прошедший подобный моему путь, не хо-
чет возглавить отрасль, тем более что 
просто руки чешутся исправить то, что во 
многом сделано совершенно неправиль-
но. но и другие мысли сразу же мелькают 

когда я стал работать первым заместителем министра, 
ситуация была просто немыслимая: падение объемов 

перевозок, неплатежи, бартер, многомесячные задержки 
зарплаты – просто тупик!
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в голове: приди я сейчас на место мини-
стра, первым делом нужно будет решать 
очень «деликатные» вопросы с «транс-
телеКомом», трансКредитБанком, БСК, 
«Росвагонмашем» и многими другими де-
тищами Аксененко. то есть придется мно-
гое просто ломать – иначе нельзя. Как это 
будет выглядеть? В благодарность за то, 
что николай емельянович мне предложил 
этот пост (а, видимо, предварительный 
разговор с премьером М. М. Касьяновым 
у них уже был), я приду и буду ломать то, 
что он сделал? А прийти и быть зависи-
мым от Аксененко или каких-то обещаний 
ему я тоже не мог. Поэтому я тогда сказал: 
«нет, николай емельянович, я не готов». 
Он спрашивает: «ты серьезно подумал?» 
Отвечаю: «Да, я серьезно подумал». Ак-
сененко: «ну, смотри». И повесил трубку. 
Можете себе представить мое состояние? 
Я отказался от предложения быть мини-
стром! А ведь когда я пришел ректором в 
ПГУПС, я же думал, что это на год-два, ну 
максимум три-четыре. Я был все время на 
низком старте. И вдруг вот такой звонок – 
отказался, а у самого душа болит, думаю, 
с кем бы поделиться. ну и звоню Геннадию 
Матвеевичу – как старшему, как учителю. 
Рассказываю, переживаю, все это эмоцио-
нально, искренне – и вдруг начинаю отме-
чать про себя, что реакция-то его совсем 
другая, нежели я подсознательно ожидал: 
паузы какие-то, настороженность в голо-
се, неопределенность… Далее, 3 января, 
в мой день рождения, звонит мне Фадеев, 
поздравляет и так таинственно говорит, 
что о подарке я узнаю позже. А 4-го его на-
значают, и я понял, что вот тебе и подарок. 
Кстати, я подумал тогда, что как мудро по-
ступил президент, назначая его, ведь мне 
бы и в голову не пришло, а он поставил Фа-
деева, чтобы разгрести всю эту ситуацию 
с детищами Аксененко. Вечером 4 января 
мне звонит Геннадий Матвеевич и просит 
приехать. Приезжаю на следующий день к 
нему домой в Москву, довольно долго жду, 
приходит Фадеев, говорит, что задержал-
ся из-за встречи с Аксененко, и последни-
ми словами костерит его, дескать, ты не 
представляешь, что же он творил, как он 
развалил отрасль и т. д. Я – просто в шоке, 

ведь они же были в последнее время та-
кие друзья – не разлей вода, и не далее 
как дней за десять до этого на итоговой 
коллегии Фадеев просто пел настоящую 
аллилуйю Аксененко в специально взятом 
слове, хотя его за язык никто не тянул. ну 
и тут, действительно, Фадеев мне пред-
лагает стать у него первым заместителем. 
Однако я сказал, что по натуре мне работа 
заместителя вообще-то чужда, не мое это 
дело, ибо я привык быть все-таки руково-
дителем и самостоятельно решать вопро-
сы. Поэтому пойти начальником дороги 
– это еще можно было бы рассмотреть, а 
заместителем министра – нет. ну на том 
мы тогда и разошлись. А надо сказать, что 
к тому времени прошли выборы в губер-
наторы ленинградской области, я в них 
участвовал, получил определенный опыт и 
рассматривался уже как кандидат в губер-
наторы Санкт-Петербурга. В этой связи я 
после разговора с Фадеевым встречался 
с определенными людьми в Москве, а он 
следил за мной очень внимательно. ну я 
его при встречах так дозированно шутливо 
поддразниваю, что, дескать, не век же мне 
в институте сидеть, а сам чувствую, что он 
очень переживает, возможно, видя во мне 
реального конкурента. И вот когда Фадеев 
узнал, что я был на беседе у президента, 
то очень занервничал (не зная темы разго-
вора), позвал меня и предложил пойти на-
чальником Октябрьской дороги. Я провел 
необходимые консультации и посчитал, 
что идти на выборы «с электричек» очень 
невыгодно с точки зрения предвыборной 
борьбы. 

Время идет, Фадеев работает с пер-
вым заместителем В. И. Якуниным и, 
безусловно, очень хочет завести для него 
противовес, то есть человека, способного 
спорить с любой фигурой, в том числе и с 
представителем президента, а он бы нахо-
дился над схваткой и наблюдал – это его 
традиционная политика по жизни. Опять 
меня вызывает и снова предлагает идти 
на первого зама. Я ему: «так мы ведь уже 
обсуждали». Он говорит, дескать, понима-
ешь, время идет, я же не вечный, о заме-
не нужно думать и т. д. Я ему даю понять, 
что в таком случае и с дороги тоже можно 

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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стать министром (как было с А. А. зайце-
вым), и если меня согласуют в этот раз, то 
я пошел бы все-таки на Октябрьскую. Он 
дает добро. Меня это тогда очень удиви-
ло, но, тем не менее, я опять советуюсь в 
политических кругах, и мне говорят: при-
ближается 300-летие Санкт-Петербурга, 
в железную дорогу вкладываются зна-
чительные инвестиции на благоустрой-
ство и на этом фоне ситуация является 
уже достаточно благоприятной. Я звоню 
Фадееву и докладываю: «Готов идти на 
Октябрьскую». тот в ответ: «Вот это ты 

молодец, вот порадовал, все хорошо, 
жди, позвоню». Жду, никаких звонков нет.  
И вдруг я узнаю, что Фадеев предприни-
мает просто колоссальные усилия – вояж 
к полпреду, к губернатору – и всем дока-
зывает, что Ковалева начальником дороги 
ставить ни в коем случае нельзя. Клеба-
нов – за, Яковлев – за, все за, а Фадеев 
категорически против. ну куда тут девать-
ся? так и поставили по настоянию Генна-
дия Матвеевича в то время еще совсем 
молодого В. В. Степова. И я тогда сказал 
сам себе: много чего прощал я Фадееву 
как учителю, много он делал вещей некра-
сивых по отношению ко мне, но вот этого я 
ему никогда не забуду. трусость могу про-
стить, а вот подлость – не хочу. так что как 
администратор, Фадеев – великий. А вот 
как человек – коварный.

кАк ВОлкА Ни кОРМи…

– Вы упоминали про Ваши попытки 
хождения в политику. Каковы все-таки 
впечатления, например, от выборов в 
губернаторы Ленинградской области?

– если коротко отшутиться, то грязное 
это дело. А вообще предложение инициа-
тивной группы о выдвижении меня канди-
датом в губернаторы ленобласти я вос-

принял достаточно серьезно, потому как 
понимал, что могу здесь принести реаль-
ную пользу. Все-таки за моими плечами 
был опыт руководства громадной систе-
мой, понимание того, как работает госу-
дарственная машина и на федеральном, 
и на региональном уровнях, да и о про-
блемах конкретного региона знал не пона-
слышке. надо сказать, что в ходе избира-
тельной кампании я все-таки чем-то задел 
избирателей, рейтинг стал достаточно 
быстро расти. И тут оказалось, что неза-
висимому кандидату – ох, как несладко.  

У партий – отлаженные технологии, причем 
как продвижения своего кандидата, так и 
нейтрализации противника. Кстати, моей 
персоной партийцы тоже интересовались. 
но с Г. А. Явлинским разговор не получил-
ся, как-то по-менторски он себя повел, а 
быть угодливым я не умею. на сближение 
с зюгановым я и сам не пошел, просто 
потому, что не разделяю программных 
установок этой партии. А раз не удалось 
договориться, в ход пошел черный пиар. 
зюганов на пресс-конференции заявил, 
что я человек клана Аксененко – Березов-
ского, хотя с первым у меня – я рассказал, 
какие отношения, а со вторым никогда и 
знаком-то не был. И пошло-поехало. Голо-
сов я не досчитался, хотя эксперты гово-
рили, что для старта был очень приличный 
результат. но в итоге уж очень как-то все 
нечистоплотно получилось.

– Как бы Вы оценили сегодняшнюю 
общую ситуацию на железнодорожном 
транспорте?

– Для того чтобы давать точные оцен-
ки, надо, наверное, все-таки быть внутри 
системы. но определенные наблюдения, 
безусловно, есть. Как мне кажется, имеет 
место некое разновекторное движение ру-
ководства, или менеджмента, как принято 
сейчас говорить, с одной стороны, и про-

одна из моих идей была проста: снизить тарифы для массовых 
грузов и активизировать перевозки, чтобы дать возможность 

угольщикам и другим грузовладельцам заработать живые 
деньги и рассчитаться ими с железнодорожниками
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стых железнодорожников – с другой. Пре-
жде все-таки все железнодорожники – от 
министра до простого монтера пути – были 
составной частью единой общности с не-
ким присущим только ей корпоративным 
духом, и это поощрялось, культивирова-
лось даже, может, и не всегда осознанно. 
Сейчас, мне кажется, это как-то уходит. 
Жизнь все больше течет в разных систе-
мах координат со своими ценностями, 
критериями и т. д. Об этом, считаю, нужно 
думать. Второе. Излишняя централизация 
управления приводит не только к утрате 
самостоятельности низовых структур в 
принятии решений, но и к неизбежному 
перекладыванию на вышестоящий орган 
ответственности, снижению мотивации в 
части проявления инициативы и предпри-
имчивости на местах. А без этого создать 
действительно эффективную рыночную 
структуру в системе, которая охватывает 
огромную страну, едва ли возможно. Ведь 
когда мы централизовали в свое время 
финансы для наведения порядка, это была 
вынужденная временная мера, не предпо-
лагавшаяся для дальнейшей, скажем так, 
нормальной экономической модели. 

– Стал ли для Вас университет не ти-
хой гаванью, а неким новым вызовом?

– знаете, на любом месте я привык 
работать так, чтобы результаты труда 
были осязаемы. лИИЖт – это всегда 
была прекрасная школа с замечатель-
ными традициями. но наступили новые 
времена, новые условия, и, конечно, Пе-
тербургский университет путей сообще-
ния нуждался в некой новой настройке, 
адаптации к этим условиям. Думаю, за 
годы работы в ПГУПС мне удалось не 
просто что-то изменить или улучшить, 
а реализовать еще один мой принцип: 
создать систему, которая могла бы ра-
ботать в автономном режиме. Это было 
непросто, но мы сделали такую работу. 
Поэтому идем навстречу 200-летию уни-
верситета, которое будет отмечаться 2 
декабря 2009 года, что называется, с вы-
соко поднятой головой.

– Чем намереваетесь заниматься в 
свои, так сказать, 60-е? 

– У нас относительно рубежа в 60 лет 
бытуют обычно представления, что это – 
пенсия, финиш. Как-то в разговоре с одной 
мудрой женщиной я сказал, что мне уже 
скоро на пенсию, а она говорит: «Это глу-
пость, придуманная людьми. ты посмотри, 
в природе разве есть пенсия? Волк о ней 
разве думает? Он живет и трудится, пока 
у него есть силы, старается сохранить их 
на более долгий период. так и человек 
не должен зацикливаться на возрастных 
датах. Пока силы есть – не комплексуй, а 
живи и работай, делай, что можешь!» так 
что в этом плане меня возраст не смуща-
ет, но есть немножко другое. Всю свою 
жизнь я был подающим надежды, все вре-
мя куда-то стремился, продвигался, рос, и 
вот наступает время, когда понимаешь, что 
двигаться далее по восходящей уже теоре-
тически особо и некуда. Конечно, можно 
было бы и в политику куда-то еще пойти, 
чтобы сидеть там лет десять, голосовать, 
но это не мое. Я люблю что-то создавать, 
созидать, делать. Конечно, это правильно, 
когда приходит достойная смена, но груст-
но все-таки смотреть, как являются моло-
дые неумехи и коверкают нашу жизнь, а 
при этом полноценные, здоровые, не при-
знающие старости руководители остаются 
невостребованными. Это ведь профессио-
налы, а приходят подчас случайные люди. 
Вот это немного грустно, то есть от того, 
что ты становишься уже неперспективным. 
ну а чем буду заниматься? Всем понемнож-
ку. Главное, наверное, буду теперь больше 
уделять внимания семье, себе – ведь на это 
всегда раньше не хватало времени. также 
буду заниматься в той или иной степени 
бизнесом (от скуки), хотя я не думаю, что 
это будет так уж особо интересно. 

– Насколько мы Вас знаем, очень 
большие сомнения, что Вы способны 
жить неинтересно. Поэтому сердечно 
поздравляем с юбилеем и желаем здо-
ровья, благополучия и, конечно, новых 
проектов! 

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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Наши читатели – 
наше богатство

В уходящем 2008 году 
журнал «РЖД-Партнер» 
отметил свой первый 
юбилей. итог 10-летия 
издания подводит его 
главный редактор.  

иНиЦиАтиВА  
Не СтАлА НАкАзУеМОй

– Александр Сергеевич, правильно ли 
говорить, что проект «РЖД-Партнер» 
был инициативой снизу? Или же он 
явился типичным проявлением пред-
принимательства? 

– Мы, организаторы данного проекта, 
к моменту его реализации уже много лет 
работали в газете «Октябрьская маги-
страль», и железнодорожный транспорт 
был для нас, без преувеличения, род-
ным. тогда, в первой половине 1990-х, в 
системе МПС стала все более явственно 
ощущаться необходимость в расширении 
информационного  пространства.  если 
ранее  деятельность  отраслевых  СМИ 
была направлена в основном внутрь, то 
с развитием рыночных отношений появи-
лись новые сегменты, требующие нового 
информационного обеспечения. Прежде 
всего сюда нужно отнести две категории 
клиентов – это пассажиры и грузовла-
дельцы. Поэтому в 1994 году на Октябрь-
ской дороге мы стали выпускать газету 

для пассажиров «Стрела», а в 1997-м – 
журнал «ОМ-Партнер», преобразованный 
годом позже уже в общесетевое издание 
«РЖД-Партнер». Журнал сразу же стал 
функционировать на чисто коммерческих 
принципах. Мы ориентировались на под-
писку и рекламу, потом стали проводить 
конференции и другие общественные ме-
роприятия. 

– А как к этой идее отнеслась желез-
ная дорога?

– Это был как раз тот случай, когда 
проявленная инициатива была оценена 
самым положительным образом руковод-
ством дороги. Большую поддержку нам 
оказал прежде всего начальник Октябрь-
ской дороги, ныне первый вице-президент 
ОАО «РЖД» Вадим николаевич Морозов, 
который и сегодня является председате-
лем редакцион ного совета журнала. также 
нужно упомянуть и о начальнике ДцФтО 
Вячеславе  Александровиче  Петренко, 
причем то, что в первую очередь были 
налажены контакты с ДцФтО, вполне за-
кономерно, потому что журнал выполнял 

АлекСАНДР РетюНиН, 
главный редактор журнала 

 «рЖд-Партнер» 
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в том числе и некоторые маркетинговые 
функции для самой железной дороги, то 
есть давал клиенту соответствующую ин-
формацию. Поскольку примерно в то же 
время создавалась и сама система фир-
менного транспортного обслуживания, ее 
сотрудники были объективно заинтересо-
ваны в таком журнале. нам же это позво-
ляло решать вопросы распространения, а 
также мы получали, безусловно, и значи-
тельную интеллектуальную помощь, что 
способствовало улучшению содержания 
издания. Когда наша тематика стала вы-
ходить за рамки процессов регионального 
уровня (а это вполне естественно в такой 
единой системе, как железнодорожная 
сеть страны), мы получили предложение 
от Министерства путей сообщения делать 
журнал уже в общероссийском форма-
те. И здесь очень большую помощь нам 
оказал работавший в те годы первым за-
местителем министра Валерий Иванович 
Ковалев. 

ОЦеНки ПО ПОВОДУ

– Какова была с самого начала ре-
дакционная политика журнала, учиты-
вая, что 1990-е годы являлись очень по-
литизированными? Сформировалось 
ли у вас осознание принадлежности к 
какому-либо идеологическому лагерю 
или это был просто некий прагматизм, 
идущий в русле проводящихся в стране 
либеральных реформ?

– В каком-то чистом виде мы никогда не 
связывали себя с теми или иными идейно-
политическими течениями или тем более 
партиями. Вместе с тем если говорить 
вообще о нашей системе ценностей, то я 
бы охарактеризовал ее как некий умерен-
ный здоровый либерализм, для которого 
свойственны такие приоритеты, как част-
ная собственность, предпринимательство, 
конкуренция, рынок, правовое государ-
ство, права человека и т. д. Политикой мы 
никогда не увлекались, а в экономике всег-
да ратовали прежде всего за развитие ры-
ночных отношений на железнодорожном 
и всех других видах транспорта. Основ-
ная задача, которую мы изначально себе 

ставили, – это быть некоей дискуссион ной 
трибуной, где высказываются разные точ-
ки зрения по любым актуальным пробле-
мам. Я как главный редактор с одинако-
вым вниманием отношусь к выступлениям 
авторов, с которыми сам как согласен, 
так и не согласен. Главное, чтобы была 
убедительная  аргументация,  дельный 
анализ, конкретные предложения. но в то 
же время есть, безусловно, и редакцион-
ные статьи, в которых мы высказываем 
именно свою позицию по тому или иному 
дискуссионному вопросу. Очень важно, 
что вот такой наш подход был сразу вос-
принят в МПС как некая необходимость и 
никогда потом не оспаривался. При этом 
мы выступаем за то, чтобы дискуссии при-
водили к решению проблем, а не являлись 
процессом ради себя самого. Весь смысл, 
или сверхзадачу, нашей деятельности 
можно выразить одним словом – партнер-
ство, о чем недвусмысленно говорит и на-
звание журнала. нам было очень приятно, 
когда президент ОАО «РЖД» Владимир 
Иванович Якунин, в частности, написал в 
своем поздравлении журналу с 10-летием:  
«В этот день мне как президенту Россий-
ских железных дорог лишний раз прият-
но обратить внимание на само название 
журнала – «РЖД-Партнер». Это говорит 
о том, что ваше издание – действительно 
хороший друг и надежный соратник ОАО 
«РЖД». Впрочем, это не означает, что на 
страницах «РЖД-Партнера» нет места 
различным точкам зрения. там часто идет 
бурная полемика, сталкиваются противо-
положные взгляды на вопросы развития 
железнодорожной отрасли – именно в 
спорах рождается каждый номер того ка-
чественного, авторитетного и востребо-
ванного транспортного издания, которое 
мы привыкли читать».

– Уместно тогда будет процитиро-
вать и поздравление одного из самых 
авторитетных теоретиков и практиков 
железнодорожного рынка на постсо-
ветском пространстве – Нигматжана 
Кабатаевича Исингарина. Он отмечает, 
что, с одной стороны, «РЖД-Партнер» 
является продуктом новых экономи-
ческих отношений в России, с другой 
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– «именно он и подталкивает этот ры-
нок и не дает превалировать старым 
консервативным подходам и взглядам 
на роль железнодорожного транспорта 
и его услуги», а также что без такого из-
дания не состоялась бы сама новая си-
стема железнодорожного транспорта. 
Как Вы относитесь к такому мнению? 

– Это очень высокая оценка. Действи-
тельно, мы росли вместе с новой эконо-
микой, и мне хочется надеяться, что свою 
малую толику труда внесли в то, чтобы эти 
процессы развивались, быть может, чуть 
более динамично, с осознанием их необ-
ходимости более широким кругом людей, 
с пониманием ими тех вопросов, которые 

находились в тени, и т. д. Многие считают, 
что «РЖД-Партнер» является по крайней 
мере некой органичной составной частью 
всего процесса формирования рынка же-
лезнодорожных услуг. И мы таким мнени-
ем, безусловно, очень дорожим. 

ОткУДА ДРОВишки?

– Как видно из содержания журна-
ла, изначально особой любовью в нем 
пользовалась такая категория участни-
ков рынка, как операторы подвижного 
состава. Какие бы перипетии с ними 
не случались, «РЖД-Партнер» всегда 
подробно их описывал, анализировал и 
даже, наверное, явно симпатизировал 
операторским компаниям. Это неслу-
чайно?

– Операторы – это тоже самые что ни на 
есть дети рынка, причем они стали появ-
ляться еще задолго до начала реформы. 
но они являются несомненно важнейшей 
движущей силой создания конкурентных 
отношений в сфере железнодорожных 
перевозок, да и продвижения реформы в 
целом. ну а поскольку постоянный ана-
лиз реформирования является для нас 

приоритетной темой, то понятно, что опе-
раторы все время оказываются в центре 
внимания при рассмотрении очень многих 
актуальных проблем. 

– Можно ли сказать, что это как раз 
и есть та категория участников рынка, 
которая наиболее активно поддержива-
ет экономику журнала?

– Большая часть наших доходов – 
это реклама, и, безусловно, компании-
операторы являются одними из тех субъ-
ектов, которые весьма активны в этом 
отношении. Это вполне естественно. если 
им удается за счет рекламы в нашем жур-
нале расширить свою клиентскую базу, 
укрепить имидж, обратить на себя внима-

ние партнеров, то мы испытываем чувство 
удовлетворения вместе с ними. Разуме-
ется, не только операторы, но и грузовла-
дельцы, экспедиторы, машиностроители, 
портовики и другие также являются наши-
ми активными партнерами. 

– Есть мнение, что журнал в очень 
значительной степени дотируется из 
бюджета ОАО «РЖД», поскольку вооб-
ще как акционерное общество принад-
лежит ему. Это так? 

– Это не так, и мы юридически не отно-
симся к ОАО «РЖД». В то же время ком-
пания является нашим крупнейшим под-
писчиком, причем она приобретает часть 
тиража не только для собственных менед-
жеров, но и для клиентов. Кроме того, мы 
получаем мощную информационную под-
держку со стороны ОАО «РЖД». 

– С 2003 года журнал стал проводить 
конференции «ОАО «РЖД» на рынке 
транспортных услуг: взаимодействие и 
партнерство», еще ранее начал активно 
участвовать в «ТрансРоссии» и других 
форумах. Это было связано с желани-
ем диверсифицировать свою деятель-
ность и увеличить доходы? 

– Где-то в начале 2000-х годов мы, что 

большую поддержку нам оказал прежде всего начальник 
октябрьской дороги, ныне первый вице-президент оао «рЖд» 

В. н. морозов, который и сегодня является председателем 
редакционного совета журнала
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называется, уже почувствовали свою 
аудиторию, и далее вся наша работа 
строилась вокруг того, как полнее обе-
спечить удовлетворение ее информацион-
ных потребностей. Появилось приложе-
ние «РЖД-Партнер Документы», затем 
интернет-сайт, конференции, тематиче-
ские и региональные приложения, журнал 
на английском языке, на китайском. на-
конец, в 2008 году мы приступили к изда-
нию собственных книг, первой из которых 
стала монография Андрея Ипполитовича 
Гурьева «Из тупика», посвященная исто-
рии железнодорожной реформы. то есть, 
как говорится, все для клиента: нужна 
аналитика – бери и читай один продукт, 
документы – другой, оперативная инфор-
мация – третий, и т. д. А хочешь пообщать-
ся с коллегами, поговорить, послушать, 
обменяться вживую мнениями, встретить-
ся вечером в неформальной обстановке – 
вот, пожалуйста, конференции и круглые 
столы. При этом сами мы воспринимаем 
конференцию как такую большую чита-
тельскую летучку. В 2007 году с нашим 
непосредственным участием была обра-
зована специальная структура «Бизнес 
Диалог», которая сегодня как раз и спе-
циализируется на проведении форумов. 

САМЫй кРУПНЫй 
или САМЫй лУчший?

– Как бы Вы охарактеризовали рынок 
информационных услуг в транспортной 
сфере? Чувствуется ли здесь доста-
точная конкуренция, или каждое изда-
ние занимает в основном свою особую 
нишу? 

– Пару лет назад мы заказывали TNS 
Gallup Media специальное исследование 
по нашей аудитории и получили данные, 
что по таким показателям, как подписка и 
объем рекламы, достаточно большая доля 
рынка транспортных журналов приходится 
на «РЖД-Партнер» – порядка 50%. Причем 
мы не видели с появлением новых продук-
тов на рынке каких-то проблем, связанных 
с оттоком наших читателей и рекламода-
телей. но если говорить о нашей общей 
позиции, то конкуренция – это вещь, не-

сомненно, благая. Она ведет к необходи-
мости работать над качеством, не дает 
стоять на месте, обязывает быть самокри-
тичным, расширять продуктовую линейку, 
учиться, внедрять инновации, сокращать 
расходы и т. д.  Мы, безусловно, за кон-
куренцию, в том числе в информационно-
издательской сфере. 

– Тем не менее за прошедшие 
10 лет какого-то весьма крупного кон-
курента в той нише, которую занимает 
«РЖД-Партнер», у вас не появилось. 
Почему?

– наверное, в первую очередь потому, 
что железнодорожная сфера весьма спец-
ифична и ее нужно прежде всего знать. 
Все руководители журнала, можно ска-
зать, выросли в этой среде, прекрасно в 
ней ориентируются, разговаривают без ак-
цента, знают людей и сами на этом рынке 
тоже достаточно известны. (У нас в Изда-
тельском доме, например, работают семь 
Почетных железнодорожников.) Мы любим 
эту отрасль, и наши читатели это, вероят-
но, чувствуют, считают нас здесь своими. 
Разумеется, мы и наши читатели далеко 
не во всем и не всегда соглашаемся друг 
с другом, но, думаю, наш опыт позволяет 
правильно выбирать для освещения наи-
более актуальные темы, чувствовать пульс 
отрасли и поэтому быть востребованными. 
Мне представляется, наша аудитория очень 
чувствительна к такого рода вещам. 

– Кажется, кто-то говорил, что «РЖД-
Партнер» является самым крупным в 
мире транспортным журналом или, по 
крайней мере, железнодорожным. Это 
так? 

– не берусь ни подтвердить, ни опро-
вергнуть такое суждение, но насколько 
мы знакомы с зарубежной транспортной 
периодикой, выглядим, как мне кажется, 
достойно, а по некоторым аспектам имеем 
и некие преимущества. По крайней мере 
такой известный эксперт, как американец 
Рассел Питтман, об англоязычной версии 
журнала The RZD-Partner International од-
нажды публично заявил буквально сле-
дующее: «если это не лучший в мире же-
лезнодорожный журнал, то я уж и не знаю, 
что же это такое!». 

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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– Вам хотелось бы что-то изменить 
в общей картине читательской аудито-
рии? 

– Мы постоянно стараемся расширять 
аудиторию как читателей, так и рекламо-
дателей, осваивать какие-то новые секто-
ра. Выпускаем те или иные приложения, 
придумываем новые рубрики. Какие-то 
проекты, что называется, выстреливают, 
какие-то – нет, и мы их закрываем. Се-
годня мне, наверное, хотелось бы, чтобы 
нас несколько активнее читали в странах 
СнГ, хотя там уже есть на данный момент 

достаточно неплохая база подписчиков. 
требует, конечно, дальнейшей углублен-
ной работы аудитория дальнего зарубе-
жья, хотя и здесь определенный задел уже 
есть. Главное желание у нас одно – чтобы 
нас читало еще больше представителей 
клиентов железной дороги, причем не 
только крупных и средних, но и из среды 
малого бизнеса, из тех, кто еще только 
развивается. Будем стремиться активнее 
работать целевым назначением, в том 
числе и на эту категорию. 

ктО ОткАзАлСЯ,  
тОт В ПРОиГРЫше 
ОСтАлСЯ

– Нет ли желания несколько расши-
рить спектр публикуемых материа-
лов, скажем, в сторону политической, 
социаль ной, научной, культурной и 
других сфер? 

– некоторые шаги в этом направлении 
мы периодически предпринимаем, напри-
мер, в прошлом году начали делать раз-
дел LifeStyle, где, в частности, очень удач-
ной признана рубрика «лидер», которую 
мы будем, безусловно, развивать и далее. 
но о каком-то принципиальном расшире-

нии тематики речь не идет. В стране суще-
ствует огромное количество общественно-
политических и всевозможных иных СМИ, 
и вступать в одну с ними конкурентную 
среду мне представляется нецелесообраз-
ным. У нас есть своя тематика, она специ-
альная, отраслевая, и я думаю, что секрет 
наших удач, быть может, главным образом 
в том, чтобы раскрывать ее глубоко, про-
фессионально, сбалансированно, умно. 
Это наше конкурентное преимущество, и 
растерять его в более общих темах было 
бы неправильно. 

– Есть ли у журнала проблемы с полу-
чением информации? Из ОАО «РЖД», 
Минтранса, других ведомств? 

– В журналистике такие проблемы всегда 
были и есть, причем сегодня это касается не 
только РЖД и органов власти, а и частного 
рынка, и, может быть, его даже в наиболь-
шей степени. но, знаете, в том и состоит ис-
кусство журналиста, чтобы добыть актуаль-
ную и достоверную информацию. Поэтому 
каких-то непреодолимых проблем здесь на 
сегодняшний момент я не вижу. 

– То есть если кто-то из чиновников 
или бизнесменов упорно отказывается 
от интервью, – это проблема журнали-
ста?

– В значительной степени да. еще – ав-
торитета самого журнала. но здесь нужно 
понять одну простую вещь. если нам кто-
то отказывает в информации, то это ведь 
не значит, что мы не будем ничего по дан-
ному вопросу писать. Материал все равно 
выйдет, просто точка зрения не желаю-
щего с нами общаться останется неотра-
женной и ситуацию будут комментировать 
другие люди, возможно, с противополож-
ной позицией. 

– «РЖД-Партнер» – коммерческое 
издание. Удается ли вам решать типич-

если говорить о нашей системе ценностей, то я бы 
охарактеризовал ее как некий умеренный здоровый 

либерализм, для которого свойственны такие приоритеты,  
как частная собственность, предпринимательство, 

конкуренция, рынок, правовое государство, права человека и т. д.
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ную в таких случаях проблему сохране-
ния за собой морального права писать 
про рекламодателя не только приятные 
вещи? 

– надеюсь, что да. Я уже говорил, что 
наш журнал с самого начала позициони-
ровал себя как объективное издание, ко-
торое пишет правду и дает возможность 
высказаться всем сторонам рынка. Мы та-
кими были всегда, и к этому все уже при-
выкли. Разумеется, нас порой укоряют, 
что в том или ином вопросе редакцион-
ные статьи и материалы наших штатных 
сотрудников, дескать, льют воду на чью-
то там мельницу и т. д. но дело заклю-
чается в том, что наше собственное мне-
ние нередко просто совпадает с какой-то 
определенной позицией. например, мы 
с самого начала активно поддерживали 
планы по выделению из ОАО «РЖД» Гру-
зовой компании. но делали это вовсе не 
из-за желания показать свою лояльность 
ОАО «РЖД», а потому что считали такую 
меру реальным шагом на пути создания 
хоть какой-то конкурентной рыночной мо-
дели в сфере перевозок. Аналогичная си-
туация бывает и по отношению к частным 
компаниям. Что касается рекламы, то по-
мещение ее в журнале не является некой 
индульгенцией и не ограждает от возмож-
ной критики со стороны других компаний 
или экспертов. Просто те фирмы, которые 
теснее сотрудничают с журналом, обычно 
не только дают рекламу, но и помещают 
свои статьи, точки зрения, интервью по 
поводу, общаются с журналистами по 
разным вопросам и т. д. то есть они, по 
всей видимости, больше светятся и, соот-
ветственно, имеют возможность сказать 
свое слово. 

тОлькО НАчАли 
Жить ХОРОшО –  
и ДеНьГи кОНчилиСь

– Сегодня журнал является общепри-
знанным экспертом на транспортном 
рынке, а один из самых главных про-
цессов здесь – это железнодорожная 
реформа. Как Вы сами оцениваете ее 
ход и основные проблемные моменты? 

Тем более что являетесь членом коор-
динационного совета по реформе при 
президенте ОАО «РЖД». 

– Все проблемы, которые существова-
ли в этой связи изначально, а также те, 
что появлялись уже по мере реализации 
преобразований, хорошо известны. Са-
мое главное, всегда нужно четко видеть 
цель, к которой стремишься. В Програм-
ме реформы ясно записано, что целью 
третьего этапа является создание рынка 
грузовых перевозок. но, к сожалению, 
до сих пор нет единого мнения, какова 
же должна быть модель этого рынка. 
та целевая модель, которую приняли в 
2007 году как некий компромисс, созда-
ла ряд новых проблем, которые едва не 
привели к неспособности отрасли обе-
спечивать спрос на перевозки. И если бы 
не мировой финансовый кризис, резко 
уменьшивший этот спрос, положение дел 
с подвижным составом и пропускными 
возможностями было бы просто ката-
строфическим. О каких проблемах в пер-
вую очередь идет речь? Ситуация, когда 
половина подвижного состава работает 
по свободной вагонной составляющей, 
а другая – по госрасценкам, натурально 
переклинила рынок. Сами же ответствен-
ные работники Минтранса на недавней 
нашей ежегодной конференции оцени-
ли ее так: человек занес ногу для шага 
и вдруг замер в нерешительности, сто-
ит с поднятой ногой, молчит и думает... 
При этом общего мнения по дальнейшей 
приватизации инвентарного парка пока 
нет. также существует проблема право-
вой коллизии «перевозчик без вагонов». 
Очевидно, что здесь реформа сейчас 
находится просто в патовой ситуации, 
которую нужно разрешать, так как сама 
собой она явно не рассосется. Что такое 
перевозчик? Возможно, нужно все-таки 
думать о либерализации этого института, 
а не упираться в ставший неразрешимым 
вопрос публичности договора перевозок. 
нигде на западе такой проблемы просто 
не существует. Сегодня, безусловно, тре-
буется уточнение модели рынка и даже, 
скажем, в какой-то степени упрощение 
ее, а не еще большее запутывание. нуж-

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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ны не какие-то там очередные большие 
аналитические записки, а просто ясно 
очерченная схема, может быть, на одной 
страничке – как функционирует рынок 
железнодорожных перевозок, полное его 
понимание. Этого, к сожалению, нет. 

также одна из самых больших проблем 
– это либерализация тарифов в тех или 
иных формах. ну не может быть рынка 
без свободного ценообразования, и по-
стоянное упование на некое повышение 
качества государственного регулирова-
ния тарифов – это же во многом просто 
самообман и архаизм. Однако проблема 
не решается годами. Мне кажется, что 
шаги в этом направлении должны быть 

более четкими, ясными, энергичными и 
осознанными. Больным вопросом давно 
уже стала проблема правового регули-
рования деятельности операторов. По-
становление правительства по этому во-
просу было готово уже, кажется, в 2003 
году. Понятно, что время идет, возника-
ют новые ситуации и аргументы, но ведь 
решения-то нет никакого – ни плохого, 
ни хорошего, по-прежнему одни споры. 
также для всех сегодня очевидно, что си-
стема управления реформой и принятия 
решений нуждается, конечно, в совер-
шенствовании. Это очень хорошо дока-
зывает недавний «обмен любезностями» 
между ОАО «РЖД» и Минтрансом по 
поводу ряда предложений последнего в 
отношении продажи инвентарного пар-
ка, увеличения вагонной составляющей, 
списания вагонов с истекшим сроком 
службы и др. то есть на сегодняшний 
день существует целый комплекс си-
стемных вопросов, по поводу которых 
нужно, наверное, провести некую интел-
лектуальную атаку с привлечением всех 
причастных, а затем принимать волевые 
политические решения. 

Почему первый этап реформы удалось 
провести достаточно эффективно и ре-
зультативно? Во-первых, потому, что Про-
грамма реформы давала по этому поводу 
достаточно четкие ориентиры и указания. 
Во-вторых, существовала пусть не очень 
поворотливая, но все-таки единая и дей-
ственная система управления: правитель-
ственная комиссия по реформе, обще-
ственный совет, МПС. Сегодня внятного 
документа для третьего этапа реформы 
не существует и вертикали управления, 
подобной упраздненной в 2004 году, тоже. 
Мне представляется, что необходимо най-
ти ответы на основные нерешенные вопро-
сы, выстроить перспективу на ближайшие 

несколько лет и проводить более ясную 
политику во исполнение какого-то обязы-
вающего правительственного документа 
или скорректированной программы.

– В 2004–2005 гг. журнал «РЖД-
Партнер» публиковал мнения участни-
ков рынка, которые утверждали, что 
реформа как-то очень замедлила свой 
шаг и требуется политическая воля. Си-
туация повторяется на новом витке? 

– Да, наверное, я согласен с этим. здесь 
есть факторы и субъективные, и объектив-
ные, но важно иметь в виду следующее. 
Предыдущие годы были, как известно, в 
мировой и, соответственно, российской 
экономике годами тучными, а когда все хо-
рошо, редко кто проводит реформы, ведь 
они в большей или меньшей степени, но 
всегда достаточно болезненны и сложны. 
А приходят годы тощие – и хочешь не 
хочешь, а вопросы более эффективного 
зарабатывания средств решать нужно. 
Многие исходили, например, из того, что 
либерализация тарифов приведет к росту 
цен на транспортные услуги. ну, если нет 
конкурентной среды, безусловно, приве-
дет. И если твое предприятие неконкурен-

мы росли вместе с новой экономикой, и мне хочется 
надеяться, что свою малую толику труда внесли в то, чтобы эти 
процессы развивались, быть может, чуть более динамично, 

с осознанием их необходимости более широким кругом людей
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тоспособно для рыночных цен, то тоже, 
конечно, придется несладко. также мы 
знаем, что тарифы и без либерализации 
все равно повышаются (теперь уже по не-
сколько раз в год) и назад как-то никогда 
еще не возвращались. А когда цены от-
пущены и действуют рыночные механиз-
мы, то, как показывает сегодня практика 
работы в условиях рецессии, в конкурент-
ных сегментах цены очень даже адекват-
но реагируют на конъюнктуру. Поэтому 
когда грузовладелец хочет выиграть на 
фиксированных тарифах, то, конечно, на 
каком-то этапе он может подняться (за 
счет железной дороги, недополучающей 
свою выгоду), но потом, как правило, 
начнет проигрывать. Потому что тарифы 
естественных монополий все равно бу-
дут увеличиваться, по меньшей мере в 
соответствии с темпами инфляции, и для 
клиента гораздо продуктивнее было бы 
их привязывать к конъюнктуре. Это мож-
но, конечно, сделать с помощью каких-
то соглашений, но их в час икс все будут 
стараться обойти любыми путями. И есть 
только один объективный показатель, ко-
торый не обманешь, – это индикатор сво-
бодных рыночных цен. Мне кажется, что в 
ближайшей перспективе, то есть в труд-
ные времена, как это ни парадоксально, 
но общая ситуация окажется как раз наи-
более благоприятной к тому, чтобы вер-
нуться к структурным преобразованиям 
и либерализации экономики. Другого ле-
карства для лечения этих болезней просто 
не существует. Когда денег было много, 
заниматься реструктуризацией никому не 
хотелось, было приятнее разрабатывать 
всяческие стратегии с бюджетными день-
гами и социальные программы. А когда 
жизнь прижимает, приходится все-таки 
создавать экономический механизм, ко-
торый позволял бы всей системе работать 
эффективно. 

НАС Не зАВАлишь!
– Как отражается кризис на вашей 

хозяйственной деятельности? Сегодня 
некоторые СМИ просто закрываются, 
не говоря уже о поголовном сокраще-
нии штатов. 

– Разумеется, мы работаем в рынке и ис-
пытываем те же проблемы, что и все осталь-
ные. Мы так же как и многие наши партнеры 
вынуждены были принять антикризисную 
программу и сократить расходы. Пройти 
трудные времена безболезненно нам, ко-
нечно, не удастся, и задача состоит в том, 
чтобы минимизировать потери. Разумеется, 
помимо сокращения издержек, мы будем 
продолжать работать над улучшением каче-
ства журнала. В том числе, конечно, будем 
активно публиковать такие материалы, ко-
торые помогут нашим читателям работать в 
условиях падающего рынка. 

– Итак, ваше первое 10-летие позади. 
Что думаете о втором десятке? 

– Самая большая ценность, которая 
есть в журнале «РЖД-Партнер», – это, 
как я уже говорил, наша аудитория, ко-
торую мы знаем, любим и чувствуем. 
Основная задача заключается в том, что-
бы последовательно продолжать приня-
тую линию, улучшать журнал, делать его 
более глубоким, более умным, выпускать 
новые продукты. Думаю, что в этом слу-
чае с таким багажом и такими целевы-
ми установками нам удастся достаточно 
успешно поработать и в следующем деся-
тилетии. Поэтому я хотел бы сердечно по-
благодарить всех наших читателей за то 
внимание, которое они к нам проявляли, 
еще раз пригласить всех к сотрудниче-
ству и, разумеется, поздравить с новым 
годом! Пусть 2009-й по всем прогнозам и 
обещает быть нелегким, но будем решать 
проблемы по мере их поступления и ни 
в коем случае не терять бодрости духа. 
Всем здоровья и удачи!  

рЖд-Партнер, № 24, декабрь 2008 г.
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измениться или умереть!

15 марта Николаю 
емельяновичу Аксененко 
исполнилось бы  
60 лет. только лишь 60!  
и можно было многое 
еще сделать, если бы  
не безвременный уход…

Вряд ли найдется человек, работав-
ший когда-либо под началом Аксененко 
и не испытавший его, казалось бы, со-
вершенно невозможного прессинга, не 
обижавшийся на него, что называется, 
по нескольку раз на дню. но наряду с 
этим очень многие, узнав о смерти нико-
лая емельяновича, совершенно искренне 
горько вздохнули, подумав про себя: «Как 
жаль! Ведь вот уж действительно матерый 
был человечище!»  

Это именно при Аксененко Министер-
ство путей сообщения – со скрипом, с 
оглядкой и даже с сопротивлением, но 
все-таки подалось, развернулось и двину-
лась от столь дорогого сердцу тогдашних 
ветеранов «сохранения» к своему корен-
ному обновлению.       

«Железные дороги должны или изме-
ниться, или умереть!» – прозвучал еще 
в 1989 году на проходящем в Москве  
ХХV Конгрессе Международного союза 
железных дорог столь далекий и малопо-
нятный тогда еще для советских желез-
нодорожников лозунг. Прошло несколь-

ко лет, и не кто иной, как Аксененко на 
коллегии МПС произнес: «если и дальше 
затягивать с осуществлением назревших 
преобразований или вести их робко, не-
последовательно, то через несколько лет 
отрасль из фактора роста экономики пре-
вратится в ее тормоз или попросту вста-
нет. неумение или нежелание изменяться 
в соответствии с требованиями време-
ни представляет для железнодорожного 
транспорта большую опасность, чем сами 
изменения, какими бы сложными они ни 
были». такие слова прозвучали из уст гла-
вы МПС России тогда впервые. 

А потом началась борьба за их вопло-
щение. «некоторые работники относятся 
к реформе, мягко говоря, сдержанно, по-
тому что они просто привыкли к нынешней 
системе организации и управления, чув-
ствуют себя в ней комфортно и поэтому 
не хотят серьезных и глубоких преобра-
зований. С такими, если они не пожелают 
включиться в работу по созданию эффек-
тивного механизма функционирования от-
расли в условиях реформирования, при-

НикОлАй АкСеНеНкО, 
министр путей сообщения рф 
в 1997–2001 гг.
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Гудок, 17 марта 2009 г.
(текст приводится без сделанных газетой купюр)

дется расставаться», – резал по живому 
Аксененко и целенаправленно двигал впе-
ред всю эту неподъемную махину. 

но еще раньше начиналась совершен-
но новая эпоха, новая экономика. Рабо-
тая на дорожном уровне, Аксененко ока-
зался одним из первых, кто был открыт 
ветру перемен и готов был относиться 
к железнодорожному транспорту как к 
самостоятельному бизнесу – мощному, 
предлагающему качественные услуги, 
гибко реагирующему на спрос, зарабаты-
вающему инвестиции, – а не как к собесу, 

раздающему из последних сил крохи и вы-
нужденному самому ходить с протянутой 
рукой к государству.  

До Аксененко в отрасли несколько лет 
шла упорная консервация старых норма-
тивных отношений вместо строительства 
новых, соответствующих принципиально 
новому общественному строю. И николай 
емельянович на своем опыте вполне ощу-
тил несоответствие отживших норм на-
рождающимся бизнес-отношениям, когда 
пробовал создавать и использовать для 
увеличения эффективности перевозок 
современные бизнес-подходы, а назад-
смотрящие называли это «выращиванием 
пиявок на теле железной дороги». 

А позднее сколько же было выплеснуто 
общественного негодования в ответ на 
попытки снизить (не повысить!) тарифы 
по ряду грузов и запустить рыночные ме-
ханизмы выравнивания спроса и предло-
жения хотя бы в таком подготовительном 
виде! И это притом что в то время страна 
буквально тонула в неплатежах, бартере, 
невозможности одних продать и зарабо-
тать, других вывезти и дать возможность 
расплатиться и т. д. Сегодня это называ-
ется гибкой тарифной политикой, а тогда 
подавалось практически как преступле-

ние или, по крайней мере, как явное злоу-
потребление.

А какие возникали в эпоху Аксенен-
ко смелые, просто дух захватывающие 
инфраструктурные проекты! Продление 
транссиба на запад, строительство моста 
на Сахалин и далее в Японию, прокладка 
дорог к сибирским месторождениям по-
лезных ископаемых. Аксененко являлся 
также сознательным сторонником строи-
тельства высокоскоростной железно-
дорожной магистрали Санкт-Петербург 
– Москва, а по части создания отечествен-

ного высоко скоростного поезда «Сокол» 
предпринимал все усилия, чтобы этот рос-
сийский проект состоялся (и нет сомнения 
– довел бы его до победного конца).         

Конечно, многие из тех идей, которые ре-
ализовывались под руководством Аксенен-
ко, возникали не у него самого, а принад-
лежали его соратникам и подчиненным. но 
важно как раз то, что убедить этого руко-
водителя в необходимости существенных 
изменений было возможно, после чего он 
становился уже «паровозом» для новых 
идей такой неодолимой силы, что многих 
это, попросту сказать, пугало.  

но здесь была и оборотная сторона 
медали, которая заключалась в том, что 
некоторые люди распознавали, умели 
почувствовать внушаемость Аксененко и 
старались этим воспользоваться. Многие 
работавшие с ним в МПС просто диву да-
вались, что, как говорится, на мудреца до-
вольно простоты и николай емельянович 
не может подчас отделить болеющих за 
дело от попросту примазавшихся. Хорошо 
знавшие его коллеги свидетельствовали, 
что душа у Аксененко была тонкая и рани-
мая, он очень любил детей, свою семью, 
умел совершенно искренне и исчерпываю-
ще помогать в беде друзьям и знакомым. 

неумение или нежелание изменяться в соответствии  
с требованиями времени представляет для железнодорожного 

транспорта большую опасность, чем сами изменения,  
какими бы сложными они ни были
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николай емельянович был, безусловно, 
смелым человеком. В дни дефолта он не 
побоялся издать знаменитую телеграмму 
№ 722 по расчетам за внешнеторговые 
перевозки, которая буквально спасла же-
лезную дорогу от разорения, хотя министр 
прекрасно понимал, что у него из-за этого 
будут тяжелые судебные процессы и не-
приятности с клиентурой. то, как он от-
стаивал интересы отрасли перед другими 
ведомствами, заслуживает самой уважи-
тельной оценки.

Где Аксененко брал столько сил для 
работы и борьбы? Откуда являлась такая 
неистовость? неведомо. Рабочий день –  
с 7 утра до 10–11 вечера. заседания, бы-
вало, по восемь часов без перерыва. Раз-
боры – без снисхождения, без пощады, 
без ссылок на заслуги (за редким исклю-
чением). Вражда – до полного уничтоже-
ния, и это с теми, с кем, можно сказать, 
долгие годы укрывались одной шинелью. 
А в результате – все всегда очень мощно 
и, как правило… неоднозначно. Один из 
политических деятелей то ли в шутку, то 
ли всерьез публично сравнил однажды Ак-
сененко с лазарем Кагановичем. тот при 
этом оставался вежливо непроницаемым. 
Один бог знает, как он отнесся к такому 
сравнению в своей душе. Ведь не исклю-
чено, что и положительно. «Я думаю, мне 
теперь до всего в стране должно быть 
дело», – сказал, как известно, Аксененко 
после своего назначения первым вице-
премьером. И всемерно старался, чтобы 
так оно и было.     

Очень интересно, что когда у Аксенен-
ко начались знаковые неприятности с Ге-
неральной прокуратурой, первыми в его 
поддержку выступили именно самые по-
следовательные его оппоненты: лидеры 
транспортных ассоциаций и крупнейших 
промышленных компаний, ученые, ряд по-
литических деятелей, отличавшихся неза-
висимостью суждений.   

любопытно отметить, что Аксененко, 
хоть и любил, конечно, в работе поистине 
государственный размах, но рассказы-
вали, что в процессе реформы николай 
емелья нович никак не мог определиться, 
чем же он сам станет заниматься после 
разделения инфраструктурной и перевоз-
очной деятельности МПС: будет ли про-
должать возглавлять железные дороги, 
или уйдет в одну из крупнейших перевоз-
очных компаний.  

Одно время имя Аксененко было неза-
служенно забыто. Сегодня же мы о нем 
помним. Разумеется, после его ухода в от-
расли появлялось и реализовывалось мно-
го новых оригинальных идей, но тот курс, 
который проводил николай емельянович, 
во многом  теперь оказывается востребо-
ванным и продолженным. Железнодорож-
ный транспорт становится все более эф-
фективным, открытым для инвестиций и 
передовых технологий хозяйственным ор-
ганизмом. Структурная реформа, замед-
лившая было после акционирования МПС 
свой ход, развивается по принципу от ви-
дов деятельности к бизнес-единицам, от 
монополии к созданию конкурентных рын-
ков транспортных услуг. Гибкая тарифная 
политика пробивает себе дорогу к полно-
ценной либерализации тарифов. Опять на 
слуху, и даже уже в активной разработке, 
находятся все аксененковские инфра-
структурные проекты и т. д. 

Сильно изменились времена, и нет уже 
тех бурных 90-х, про которые сам же ни-
колай емельянович в одном из самых 
последних своих интервью сокрушенно 
говорил: «Этики в государстве не хвата-
ет!» но никогда не уйдет потребность в 
том, чтобы смотреть вперед, а не назад, 
создавать, а не охранять, открываться но-
вым возможностям и миру, а не уповать на 
собственную исключительность. Аксенен-
ко это всегда осознавал и умел хорошо 
это делать.  
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План и рынок: 
как совместить?

каков должен 
быть механизм 
перевозочного процесса 
на железнодорожном 
транспорте в условиях 
отсутствия у единственного 
перевозчика – ОАО «РЖД» – 
парка инвентарных 
грузовых вагонов? 
Об этом – мнение эксперта.  

– Александр Трофимович, как бы Вы 
прокомментировали ситуацию с новой 
моделью перевозочного рынка?

–  Казалось бы, логичный ход в усло-
виях перехода к конкурентным рынкам в 
определенных сегментах железнодорож-
ного транспорта – предусмотреть либера-
лизацию тарифов на грузовые перевозки 
с сохранением за ОАО «РЖД» как за пе-
ревозчиком значительной части вагонов 
инвентарного парка. Это позволило бы 
холдингу на рынке транспортных услуг в 
равных условиях конкурировать с опера-
торами. Однако правительство посчитало 
иначе и определило необходимым создать 
Вторую грузовую компанию. Де-факто и 
де-юре с этого момента, а именно после 
отчуждения от перевозчика подвижного 
состава, возникает ситуация, когда ОАО 
«РЖД» предлагается возить чужие ваго-
ны с грузами, а на рынке услуг по предо-
ставлению грузового парка присутствуют 

компании, ими владеющие, – операторы и 
только.

В этих условиях сохранить управ-
ляемость железнодорожным транспор-
том возможно лишь путем разработки 
принципиально новых технологий пере-
возочного процесса, которые должны 
быть подкреплены соответствующей 
нормативно-правовой базой. В их основе, 
по нашему мнению, должен лежать прин-
цип сочетания рыночных механизмов с 
централизованным планированием пере-
возок. 

– Как этого можно добиться?
– Первое, на чем хотелось бы остано-

виться, – это вопросы взаимодействия 
между грузовладельцем, оператором 
подвижного состава и перевозчиком, в 
результате совместной деятельности ко-
торых и рождается перевозка. В условиях 
отсутствия соответствующей норматив-
ной правовой базы есть большой риск 

АлекСАНДР ОСьМиНиН,
 д. т. н., профессор ПГУПс
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того, что публичный перевозчик ОАО 
«РЖД» не сможет удовлетворить заяв-
ки грузоотправителя на перевозку груза, 
ибо в отсутствие у него вагонов можно 
гипотетически предположить, что опера-
торы не предоставят ему таковые под не-
выгодные для своего бизнеса перевозки.  
В таких условиях общество не вправе тре-
бовать от ОАО «РЖД» гарантий на оказа-
ние публичной услуги. По всей видимости, 
следует исходить из логики, что прави-
тельство примет решение об отчуждении 
инвентарного парка от ОАО «РЖД», по 
крайней мере, одновременно с установ-
лением новых правоотношений между 
участниками рынка.

И здесь, в соответствии с целевой мо-
делью, на первое место выходят операто-
ры – в качестве субъектов рынка, владею-
щих подвижным составом, и не просто как 
владельцы тары, лишь передающие ваго-
ны в аренду перевозчику, а как юридиче-
ские лица, ведущие транспортный бизнес, 
создающие логистические технологии в 
перевозках и тем самым привлекающие 
капитал в транспортную отрасль и, в част-
ности, в строительство подвижного со-
става. В условиях рынка грузовладельцы 
и только они определяют, в вагонах какой 
компании везти груз, и уже после этого 
консолидированно с операторами должны 
обращаться к перевозчику. (Это рыноч-
ные механизмы.) необходимо определить 
новые формы правоотношений между 
грузовладельцами и операторами, а так-
же операторами и перевозчиком. такие, 
чтобы операторы после заключения дого-
воров с грузовладельцами несли публич-
ную ответственность, а перевозчик – соли-
дарную ответственность за надлежащую 
организацию перевозки уже в рамках 
договорных отношений с оператором под-
вижного состава. Это ставит задачу кар-
динального пересмотра всей технологии 
организации перевозок и коммерческой 
работы – начиная с фазы планирования, 
приема груза к перевозке и заканчивая 
порядком взаиморасчетов.

– В чем конкретно, по Вашему мне-
нию, должна меняться система плани-
рования перевозок?  

– Как известно, технология перевоз-
очного процесса на железнодорожном 
транспорте формировалась годами и со-
стоит из следующих основных этапов: 
планирование, нормирование, подготовка 
планов формирования, их реализация в 
графике движения поездов, оперативное 
регулирование вагонопотоками и поездо-
потоками.

Ключевые вопросы – планирование 
перевозок (то есть загрузки инфраструк-
туры) на предстоящий период и подготов-
ка соответствующей нормативной доку-
ментации в рамках межгосударственных 
соглашений в соответствии с определен-
ными правилами и учетом пропускной 
способности линий, перерабатывающей 
способности железнодорожных станций и 
грузовых фронтов. В условиях, когда все 
механизмы, обеспечивающие выработку 
планов и заданий на перевозку, находят-
ся внутри ОАО «РЖД», сама структура 
холдинга подразумевает использование 
в первую очередь вагонов и контейнеров 
компаний холдинга. на это ориентирова-
ны и информационные технологии, обе-
спечивающие данные процессы. Иные 
участники рынка не могут непосредствен-
но влиять на перевозочный процесс, кро-
ме как обозначая свои желания через за-
явки на перевозку грузов. Множественные 
конфликтные ситуации оперативно не 
разрешаются, страдает дело. неэффек-
тивное использование приватного парка 
(как в период дефицита, так и профицита 
подвижного состава) отталкивает инве-
сторов от вложения средств в обновление 
подвижного состава. но планирование 
перевозок и подготовка нормативных до-
кументов, по сути, мало чем отличают-
ся на межгосударственном уровне и во 
внутри российском сообщении. Однако в 
первом случае принято считать документы 
нормативными, а во втором их подготовку 
относить к хозяйственной деятельности 
ОАО «РЖД». Это в корне неверно. Функ-
ция планирования перевозок и выдача за-
даний на перевозку национальному пере-
возчику (в дальнейшем перевозчикам) на 
основе определенной системы обязана не 
просто контролироваться государством, а 
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осуществляться им через определенный 
институт, наделенный соответствующими 
полномочиями. только в таком случае го-
сударство может выступать гарантом прин-
ципа равнодоступности к инфраструктуре 
всех участников рынка независимо от их 
организационно-правовой формы и объе-
ма капитала. Безусловно, с изменением 
формы отношений как внутри компании 
ОАО «РЖД», так и с потребителями услуг 
железнодорожного транспорта необходи-
мо найти технологические возможности 
привлечения компаний-операторов к пла-
нированию перевозочного процесса. 

– Вы предлагаете достичь этого 
именно путем изменения самой систе-
мы планирования?

– Да, ОАО «РЖД» следует не просто 
принимать консолидированные заявки на 
перевозки от операторов (подтвержден-
ные контрактами с грузовладельцами) и 
осуществлять планирование работы ваго-
нов компаний лишь на отдельных отрез-
ках рейса вагона в процессе его работы, 
а действовать в целом в рамках динами-
ческих транспортных схем работы грузо-
вых вагонов, выстроенных операторами. 
Собственники вагонов, работая на рынке 
транспортных услуг, заключают соответ-
ствующие контракты на обеспечение по-
рожними вагонами клиентов, на перевоз-
ку порожних вагонов с перевозчиком, на 
ремонт вагонов с вагоноремонтными депо. 
естественно стремление владельцев в це-
лях снижения собственных затрат находить 
оптимальное сочетание маршрутов пере-
мещения вагонов между соответствующи-
ми станциями, на которых осуществляется 
погрузка грузов клиентами и с которыми у 
операторов заключены договоры, и отстоя 
подвижного состава в случае необходимо-
сти. При этом операторы создают опреде-
ленные логистические цепочки, учитывая 
существующие технологии работы пере-
возчиков, территориальное размещение 
клиентуры, вагоноремонтных депо, режи-
мы работы предприятий, наличие и тип 
перегрузочного оборудования, складские 
емкости, рыночную конъюнктуру и  многие 
другие факторы. Грузоотправители вы-
страивают свои договорные отношения с 

собственниками вагонов, они имеют пра-
во выбрать ту или иную компанию и, после 
заключения контрактов, обладают правом 
обратиться к перевозчику с консолидиро-
ванной заявкой на перевозку груза или 
передоверить это право оператору.

на фазе заключения контрактов и 
действуют зарождающиеся рыночные 
механизмы, когда в условиях избытка 
подвижного состава владельцы вагонов 
вынуждены снижать цены на перевозки 
в рамках вагонной составляющей, искать 
пути повышения эффективности рабо-
ты своих компаний и повышать качество 
перевозок. Именно на этой фазе можно 
наблюдать влияние рынка на перевозки 
и установление объективных цен. А это 
одна из основных задач реформы. Суще-
ствующая система планирования, начиная 
от момента приема заявки ф. ГУ-12 от 
грузовладельца и до формирования со-
ответствующего сводного заказа, требует 
существенного развития как в сторону рас-
ширения возможностей операторов в по-
даче заявок на отправление своих вагонов 
с грузами клиентов, так и заявок на пере-
мещение вагонов в рамках выработанных 
логистических схем. Возможно, следует 
предусмотреть и регламент заявок на гру-
женый и порожний рейс одновременно и 
ввести для этого тарифное поощрение. 
Функция по планированию перевозок и ее 
реализация в форме выдачи заданий пе-
ревозчику возложена на цФтО. Основная 
технологическая задача – создать такие 
планы, чтобы полностью обеспечивались 
заявки на перевозку грузов и (что объеди-
няет всех участников рынка) эффективно 
использовалась инфраструктура. Данное 
положение может быть реализовано толь-
ко в случае активного и непосредственно-
го участия крупных компаний – операторов 
подвижного состава при планировании 
перевозок с учетом рационального пере-
мещения парков и сокращения непроизво-
дительного порожнего пробега вагонов.

цФтО аккумулирует заявки не только 
на перевозку грузов, но и на реализацию 
технологических схем перевозок. Это по-
зволит иметь картину на более глубокий 
период планирования по дислокации пар-

рЖд-Партнер, № 16, август 2009 года
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ков в разрезе типов подвижного состава 
и собственников. также это позволяет вы-
явить недостатки и избытки погрузочных 
ресурсов и помочь рынку определиться 
с договорной кампанией на перевозку и 
с неизбежным перемещением порожних 
парков. Это может сочетаться с вводимой 
биржей подвижного состава, где цФтО 
будет реально наполнять информацион-
ную базу и способствовать эффективному 
использованию вагонов.

– Как Вы относитесь к предложению 
по градации компаний-операторов в за-
висимости от их деятельности?

– Понятно стремление перевозчика, вы-
раженное в предложениях специалистов 
нИИАС, упорядочить работу с оператора-
ми путем определения различных форм 
взаимоотношений с компаниями, имею-
щими разное количество вагонов. Одна-
ко надо иметь в виду, что искусственное 
помещение перевозчиком той или иной 
компании в определенную нишу может 
привести к конкурентным преимуществам 
одних перед другими. Это противоречит 
антимонопольному законодательству и 
может существенно сдерживать разви-
тие рынка. надо также учитывать, что нет 
четких границ между компаниями при ве-
дении транспортного бизнеса как по типу 
подвижного состава и его количеству, так 
и по структуре перевозимых грузов, ди-
версификации бизнеса, по применяемым 
логистическим схемам и районам его ве-
дения. Рынок – он для того и рынок, чтобы 
менеджмент мог эффективно реагировать 
на изменение конъюнктуры грузопере-
возок и принимать правильные решения, 
способствуя росту перевозок грузов своей 
компании, ее капитализации и в конечном 
итоге – развитию экономики страны.

Ранжирование приведет к элементам 
дискриминации и сдерживанию роста не-
большой компании. нельзя исключать 

того, что для перехода в иной, более вы-
сокий статус перевозчиком будет пред-
ложено оператору повысить объемы 
перевозок. А последнее можно сделать, 
лишь обладая этим статусом. Получается 
замкнутый круг. Вот почему представля-
ется целесообразным на государствен-
ном уровне проводить лицензирование 
компаний-операторов по многим факто-
рам (принять соответствующий акт на 
уровне правительства), а ОАО «РЖД» – 
предложить операторам, прошедшим ли-
цензирование, различные технологии пе-
ревозок грузов и схемы технологического 

взаимодействия с операторами. только в 
рамках двусторонних договоров возмож-
ны те или иные решения по механизмам 
управления парком вагонов. Круг этих 
вопросов требуется обсудить публично с 
участием общественных организаций, в 
том числе нП «Совет участников рынка 
услуг операторов железнодорожного под-
вижного состава».

– Вернемся к плану формирования 
поездов… 

– Это центральный вопрос всей системы 
организации вагонопотоков и технологии 
перевозочного процесса. И в этом аспек-
те хотелось бы предостеречь от неверного 
методического подхода некоторых спе-
циалистов, утверждающих, что не важна 
эффективность использования вагонно-
го парка, поскольку вагоны принадлежат 
операторам, и важны лишь затраты пере-
возчика. Это чревато тем, что пользовате-
лей услуг железнодорожного транспорта 
подводят к мысли о необходимости допол-
нительных трат (сверх тарифа) за «удоб-
ный» план формирования. Вопрос: а для 
каких целей в таком случае составляется 
«неудобный» план, и для кого, особенно в 
тот период, когда все вагоны будут в руках 
частных компаний. «неудобный» план при-
ведет к тому, что грузы, традиционно тяго-

В основе новых перевозочных технологий  
должен лежать принцип сочетания рыночных механизмов 

с централизованным планированием перевозок
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теющие к железнодорожному транспорту, 
будут отходить к другим перевозчикам.  
на расширенном заседании ученого сове-
та ОАО «нИИАС» мы критиковали подход 
цФтО к адресной привязке порожних ва-
гонов к заявкам на вагоны инвентарного 
парка. но с изменением структуры парка 
данные методы одновременно с планиро-
ванием перемещения порожних вагонов 
как груза позволят иметь полные вагоно-
корреспонденции на сети и рассчитывать 
план формирования поездов апробиро-
ванными методами. Ошибочно считать 
технологию управления обезличенным 
парком более прогрессивной в век инфор-
мационных технологий, когда мы о вагоне 
знаем практически все. Да, она более при-
вычная и оттачивалась десятилетиями, 
но под другую модель организации пере-
возок – в отсутствие рынка. Иное дело, 
что после выявления картины вагонокор-
респонденций необходимо использовать 
приемы регулировки, не меняя адресной 
привязки! Это достижимо с учетом накоп-
ленного опыта по развитию АС расчета 
плана формирования поездов, регулиров-
ки вагонов на основе адресной привязки и 
других систем, а также создания мощней-
ших вычислительных комплексов.  

По нашему мнению, составление рацио-
нального плана формирования поездов – 
удобного для пользователей – ключевая 
задача, решение которой может вытянуть 
за собой всю технологию, так как одновре-
менно с разработкой плана формирования 
проистекают задачи планирования и про-
гнозирования вагонопотоков и поездопо-
токов и загрузки инфраструктуры. Можно 
ставить вопрос о создании имитационной 
модели работы всей сети железных до-
рог и принимать решения об организации 
перевозок уже на основе моделирования 
транспортных процессов. Конечно же, это 
большой труд для ученых и практиков по 
разработке соответствующих методик и 
для программистов по реализации алго-
ритмов. но ясно одно: что неэффектив-
ный план формирования приведет к росту 
загрузки инфраструктуры и неизбежным 
значительным   капиталовложениям! 
В увязке с планом формирования необ-

ходимо рассматривать и вопрос отстоя 
невостребованных в данный момент ваго-
нов. естественно и правильно побуждать 
собственников вагонов к их отстою на тех 
станциях, которые позволяют это сделать 
без ущерба для эксплуатационной работы. 
но предложения брать плату по прогрес-
сивной шкале ничего хорошего не дадут. 
В конечном итоге все ляжет на произво-
дителей грузов и потребителей. Поэтому 
и предложение перевозчика взимать про-
возные платежи за порожние рейсы при-
ватных вагонов на станциях назначения 
по фактически пройденному расстоянию 
представляются не совсем обоснованны-
ми. Можно сломать структуру тарифов 
(плата по кратчайшему расстоянию) и 
снять ответственность с перевозчика за 
рациональные маршруты передвижения 
(а это составная часть плана формирова-
ния), тем самым способствуя повышению 
транспортных издержек.

Стоит также задуматься и проанализи-
ровать: а насколько оказалось эффектив-
но непрерывное планирование, которое 
ввели в период резкого спада перевозок? 
Может быть, стоит возвратиться к разра-
ботке планов на период, кратный декадам 
или неделям, ибо практика показывает, 
что система организации вагонопотоков 
устойчива в условиях стабильного плана, 
а его частые изменения влекут эксплуа-
тационные потери не только в хозяйствах 
движения, но и в смежных, в первую оче-
редь при планировании тяги. Достаточно 
очевидно, что период планирования дол-
жен быть значительно больше периода 
накопления составов поездов и их орга-
низованного перемещения. И крайне не-
обходимо создать механизмы, позволяю-
щие вовлечь в процесс планирования и 
разработки планов операторов. В этих 
целях перевозчику следует сформировать 
некую технологическую площадку для вы-
работки решений и механизм, способный 
влиять на разрабатываемые технологии, 
методики, программное обеспечение. 
Ведь здесь имеется интерес всех участни-
ков рынка.

– По всей вероятности, отчуждение 
вагонного парка от перевозчика ста-

рЖд-Партнер, № 16, август 2009 года
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вит вопрос о корректировках в системе 
АСУ железнодорожного транспорта?

– Я бы даже сказал о коренном пере-
смотре системы. В современных услови-
ях, во-первых, требуются принципиаль-
но новые автоматизированные системы 
планирования, с учетом изменения форм 
взаимодействия  (консолидированные 
заявки от операторов с грузовладельца-
ми), не только на конкретные перевоз-
ки, но и по всему циклу работы вагонов. 
Во-вторых, необходим расчет плановых 
вагонокорреспонденций, в том числе по-

рожних (как в движении, так и в отстое), 
на предстоящий период планирования 
(кратный неделе или декаде). В-третьих, 
расчет и конструирование плана форми-
рования поездов и плана формирования 
вагонов с контейнерами, удобного для 
операторов с учетом требований по под-
держанию инфраструктуры, их увязка с 
графиком движения поездов и выдача 
заданий перевозчику под контролем го-
сударства. И наконец, нужна открытость 
информации о планах, по которым рабо-
тала сеть до момента начала планирова-
ния и намерена работать в следующем 
периоде, дабы операторы могли непо-
средственно участвовать в подготовке 
планов. Безусловно, информационные 
технологии должны позволять управлять 
и каждым вагоном в отдельности, и сово-

купностью потоков. если не идти по пути 
создания принципиально новой системы 
АСУЖт, то необходимо возвратиться к 
апробированным технологиям, признать, 
что технологически отрасль не готова к 
работе в условиях 100%-ного приватного 
парка. В этом случае сказать спасибо соб-
ственникам, что вложили капитал в под-
вижной состав, а не вывезли за рубеж, и, 
цитирую сторонников такой точки зрения, 
«консолидировать парки приватных ваго-
нов и централизованно управлять ими». 
тогда остается управление обезличен-

ным парком либо в условиях выкупа го-
сударством парка вагонов госкомпанией, 
либо в условиях взятия этой компанией 
вагонов в аренду у собственников.

– Итак, в чем резюме?
– нет никаких сомнений в том, что об-

щими усилиями возможно сформировать 
соответствующую концепцию планирова-
ния перевозок и более детально прора-
ботать технологические, организационно-
финансовые, правовые и иные аспекты 
рассматриваемого вопроса, а также опре-
делить перечень нормативно-правовых, 
тарифных, информационных и иных тре-
бований, выполнение которых необходимо 
для эффективной организации перевозоч-
ного процесса в условиях перехода всего 
инвентарного парка грузовых вагонов в 
категорию приватного.

необходимо найти технологические возможности 
привлечения компаний-операторов к планированию 

перевозочного процесса
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рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2009 г.

Бизнес – это не только 
экономика, но и этика

О том, что более всего 
ведет к росту цен 
на транспортные 
услуги – экономические 
недоработки или 
этические провалы,  
и о многом другом  
наш разговор  
с генеральным  
директором  
зАО «Нефтетранспорт». 

СНАчАлА – РеНОМе,  
ПОтОМ ПРиБЫль

– Алла Константиновна, как предска-
зывают официальные лица, выход из 
кризиса уже не за горами. Велики ли 
оказались потери у вашей компании? 

– Я не склонна разделять тот поток 
оптимизма, который в последнее время 
наблюдается у ряда политиков по поводу 
кризиса. Предпочитаю ориентироваться 
на более осторожные прогнозы и не ис-
ключаю, что впереди у нас еще немало 
трудностей. если же оценивать прошед-
ший год, то работать стало, безусловно, 
очень сложно, и мы это почувствовали 
еще на подходе к кризису, особенно по та-

ким грузам, как минеральные удобрения, 
химия и нефтехимия. например, по мета-
нолу, который мы возим из томска с за-
вода «Сибметахим», весной провалились 
ниже некуда. И хотя в последние три меся-
ца чуть-чуть и схватили здесь кислорода, 
но метанол зимой традиционно не востре-
бован, будем, по всей видимости, валить-
ся и дальше. Однако мы работаем моло-
дой, очень способной, профессиональной 
питерской командой и, будучи компанией 
небольшой, всегда стараемся из любой 
сложной ситуации находить выход – иначе 
нам просто не выжить. Поэтому и сейчас, 
в сложный экономический период, мы, на-
пример, часть специализированных мета-
нольных цистерн переоборудуем в востре-

АллА ФеДОтОВА, 
генеральный директор 
зао «нефтетранспорт»
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бованные нефтебензиновые, с тем чтобы 
как можно меньше зависеть от монопо-
листов, в том числе и от многоуважаемой 
«дочки» ОАО «РЖД» – Первой грузовой 
компании. на сегодняшний день она по-
вела такую агрессивную политику, что нас 
просто топит, да и не только нас. 

– Чем же вам конкретно не угодила 
ПГК?

– знаете, большое видится на расстоя-
нии, а я рассуждаю субъективно и поэтому, 
простите уж мою некоторую, связанную с 
опытом работы ретроградность, сегодня, 
бывает, с ностальгией вспоминаю об МПС, 
которое было заточено в основном на ин-
тересы государства. А сейчас не чувству-
ется поддержки со стороны ОАО «РЖД» 
как в сфере организации перевозок, так и 
ведения бизнеса. Прямо сказать, тяжело-
вато складываются отношения с Первой 
грузовой компанией, с которой мы начали 
работать с марта 2008 года, представляя 
интересы в сфере организации перево зок 
значимого в Республике Башкортостан 
огромного комплекса по производству и 
выпуску продуктов нефтепереработки, 
нефтехимии, химии и минеральных удо-
брений ОАО «Салаватнефтеоргсинтез». 
Сначала работали с большим энтузиаз-
мом, разделяя трудности и проблемы пер-
вых шагов ПГК, а потом – все тяжелее и 
тяжелее, и на сегодняшний день эта рабо-
та практически забуксовала. В последние 
три месяца стоимость услуг ПГК увеличи-
лась более чем на 12%, что сделало прак-
тически невозможным использование ее 
вагонов как для нас, так и для ряда других 
экспедиторских компаний, ведь рента-
бельность транспортного бизнеса, вопре-
ки сложившемуся мнению, невелика. 

– Речь идет о том, что вы привлекали 
подвижной состав ПГК для перевозки 
грузов ваших грузовладельцев и теперь 
не в состоянии этого делать?

– Совершенно верно. Вы понимаете, 
мы не можем немотивированно увеличить 
стоимость услуг для наших многочислен-
ных клиентов, тем более что контракты 
были подписаны с 1 июля (официальное 
повышение железнодорожного тарифа на 
5,7%) до 31 декабря 2009 года. И внезапно 

объявить, что 1 сентября повышаем стои-
мость наших услуг, как это сделала ПГК, 
для нас невозможно. есть такое понятие, 
как этика бизнеса. Поэтому, я Вам откро-
венно скажу, на сегодняшний день у нас 
возникают сомнения в рациональности 
реализации самой идеи создания дочер-
них компаний ОАО «РЖД», потому что у 
людей, вынужденных традиционно пользо-
ваться их услугами взамен инвентарного 
парка, не укладывается в голове: почему 
таким удивительно агрессивным, безапел-
ляционным методом нужно заходить на 
рынок? И если это – способ беспрепят-
ственно увеличивать цены на транспорт-
ные услуги, то нужны ли такие компании 
обществу, бизнесу и государству вообще? 
Ведь миф о захвате высокодоходных пе-
ревозок частными операторами не совсем 
корректен. Предприятия нефтеперераба-
тывающей и химической промышленно-
сти пришли к этому в 90-х годах прошлого 
века из-за отсутствия ресурсов у МПС. 
Операторы вложили огромные средства 
в приобретение подвижного состава, за-
действовав все возможные финансовые 
инструменты. Грамотная тарифная поли-
тика позволяла делиться частью прибыли 
от перевозок в собственном подвижном 
составе с грузоотправителем, забирая на 
себя проблемы взаимоотношений с же-
лезной дорогой. А сегодня кризис поверг в 
техдефолт отчаянных экстремалов. но кто 
не рискует, тот не пьет шампанского!

– Помнится, одно из последних ин-
тервью министра путей сообщения  
Н. Е. Аксененко называлось «Этики в го-
сударстве не хватает». Вы полагаете, что 
в российском транспортном рынке се-
годня по-прежнему не хватает не только 
самого рынка, но и деловой этики?

– Многие помнят примитивное изобра-
жение капиталиста в прежние годы: руки 
загребущие, прибыль любой ценой и все 
ради денег. Это совершенно неверно. Вот 
мы работаем в частном бизнесе. Да, дей-
ствительно, наша компания должна функ-
ционировать экономически эффективно и 
зарабатывать больше, чем тратить – это 
азбука ведения любого хозяйства. но ска-
зать, что мы работаем только ради прибы-
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ли, было бы абсолютно неправильно. Пре-
жде всего мы – профессионалы и хотим 
делать нашу работу качественно, творче-
ски, добиваться откровенно амбициозных 
результатов в нашем труде, гордиться 
своей квалификацией и успехами – вот 
что главное! 

– Труд как призвание?
– Именно! Как призвание, как высоко-

профессиональная работа. А уж результат 
такой деятельности – это, конечно, хоро-
шая рентабельность производства и все 
другие экономические показатели. если в 
чьих-то головах складывается такая кар-
тина, что частники созданы лишь для того, 
чтобы кого-то там «обуть» и что-то отнять, 
то это наивное понимание. на самом деле 
руководители и специалисты оператор-
ского бизнеса – это люди, которые, как 
правило, влюблены в свое дело, и, как ни 
странно, большая часть из них работает 
именно за идею, то есть стремится делать 
свое дело хорошо, отлично, образцово. 
Эта идея как раз и способна зарабаты-
вать деньги, организовать эффективное 
производство. так что в первую очередь 
– реноме, потом все остальное.

СеРВиС 
кАк СПОСОБ ВЫЖиВАНиЯ

– Вы сказали, что частично привле-
кали парк ПГК для работы со своими 
клиентами. А почему бы Первой грузо-
вой не работать с ними напрямую?

– Изначально при создании «дочки», 
видимо, такая задача стояла, и были 
сделаны определенные шаги, но ведь 
многие заводы уже привыкли к отла-
женному транспортному сервису в виде 
частных операторов и не хотели бы 
иметь новые проблемы. тут как в пого-
ворке: «Чем больше я узнаю таможен-
ников, тем больше люблю гаишников». 
зачем им связываться с монополистом 
и находиться постоянно в какой-то борь-
бе: то есть вагоны, то нет, то пригнали 
неисправный, то не тот калибр, то без 
трафарета, то планы не согласовали, то 
денег на лицевом счете недостаточно 
и т. д. Им-то зачем вся эта канитель нуж-

на? Они производственники, у них другие 
задачи. ну, скажите, пожалуйста, разве 
ОАО «Сургутнефтегаз» разорвет деся-
тилетием отлаженные отношения с ООО 
«трансойл», если тут все совершенно 
понятно и прозрачно? Грузовладелец 
заплатил, условно говоря, три рубля за 
тонну, и уж чего там делает «трансойл»: 
танцует полечку, моет эти вагоны, ре-
монтирует или по небесам их там возит 
– «Сургутнефтегазу» до этого, извините, 
дела нет. Он купил услугу, и, как говорит-
ся, крутись, теща, как хочешь – завтра 
похороны! Мы ведь работаем на клиен-
та. Понадобились, например, «Салават-
нефтеоргсинтезу» хопперы – пожалуй-
ста! надо доставить продукт, название 
которого и в химическом справочнике не 
найдешь, – пожалуйста! нужно сегодня 
увезти 40 тыс. мазута, а завтра они во-
обще ничего не продадут – пожалуйста! 
Или сегодня им нужен фосфорит из Ка-
захстана, а завтра хлористый калий с 
«Сильвинита» – пожалуйста! Вот так мы 
работаем и зарабатываем, без бессмыс-
ленного увеличения ставки. Или вот 
обратите внимание на интересный при-
мер. «транснефти» потребовался опе-
ратор для перевозки нефти в Китай по 
железно дорожному участку. Все дума-
ли, что это будет Первая грузовая. Ведь 
здесь как раз та ниша, которая никем не 
заполнена, не надо ни с кем толкаться.  
Я же, например, туда не пойду, потому 
что у меня нет такого количества ваго-
нов. И вдруг уже де-юре «транснефть» 
создала совместное предприятие с кем? 
С «Уралвагонзаводом». ну это же о чем-
то говорит? 

– Поможет ли, по Вашему мнению, 
более упорядоченному и рационально-
му поиску свободного парка создание 
вагонной биржи? 

– Я не очень верю в эту затею. Допу-
стим, у меня есть метанольная цистерна, 
и мне говорят: ой, она нам сейчас очень 
нужна, давайте скорее. но знаете, сколь-
ко стоит перегнать ее в порожнем со-
стоянии, скажем, с Салавата на томск? 
62 тысячи! Какая же тогда окажется об-
щая цена перевозки?

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2009 г.
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– А железная дорога в таком случае, 
может, скинет тариф-то? У нее, по всей 
видимости, скоро появится законное 
право самостоятельно применять пре-
дельные ценовые уровни.

– Господь с Вами! Будет найдено 
33 повода и 26 причин объективной 
нецелесообразности снижения став-
ки. Даже тогда, когда это вполне целе-

сообразно. на железной дороге есть 
огромный пласт незадействованных до-
ходов – это верно, но, видимо, нет осо-
бых стимулов с ними разбираться. нам 
же от этого никуда не деться. Вот мы 
занялись танк-контейнерами. Можно ра-
ботать тупо: взять чужой танк, поставить 
на чужую платформу и оказать классную 
дорогую услугу контрагенту. но наш под-
ход иной. Мы сделали свое сертифици-
рованное специалистами «Германиш 
ллойд» депо, которое оказывает услуги 
как по ремонту танк-контейнеров, так 
и по их освидетельствованию, то есть 
организовали новый бизнес. надо ис-
кать и выстраивать источники дополни-
тельного дохода, а не вырывать его из 
глотки с позиции силы. А ведь ситуация, 
которая сегодня наблюдается с Первой 
грузовой, в точности повторяет ситуа-
цию с «трансКонтейнером». В 2007 году 
мы заключили с ними договор на пода-
чу фитинговых платформ под перевозки 
наших танк-контейнеров, и тут как пош-
ли они повышать ставки! Даже не с 1-го 
числа, с 11-го! В итоге мы оперативно 
купили фитинговые бэушные платфор-
мы, поставили на них арендованные и 
часть собственных танк-контейнеров и 
приостановили наши отношения с «доч-
кой» ОАО «РЖД» в этом плане. 

– Ограничить рост цен может только 
конкуренция, и мы уже неоднократно 
видели, как частные компании этим ме-

ханизмом вполне пользуются на благо 
потребителя, когда предложение пре-
вышает спрос. Как Вы считаете, будут 
ли действовать в более широком объе-
ме эти естественные процессы регули-
рования рынка, после того как образу-
ется Вторая грузовая компания и обе 
универсальные «дочки» ОАО «РЖД» 
выйдут на IPO?

– нет, этого по определению не будет, 
потому что они окажутся владельцами 
разного вида подвижного состава. А ци-
стерна никогда в жизни не будет конкурен-
том крытого или полувагона. У тех – свой 
бизнес, у этих – свой.

– Но если они станут самостоятель-
ными компаниями и будут нормально 
хозяйствовать, а не исполнять преиму-
щественно некие социальные функции, 
то парки у них наверняка диверсифици-
руются и пропорции изменятся. 

– лично я до этого времени, скорее все-
го, не доживу. А относительно социаль-
ных функций, то реальный бизнес всегда 
был и будет социально ответственным. 
Яркий пример тому – деятельность ОАО 
«Салават нефтеоргсинтез» в период же-
сточайшего кризиса: ни одного уволен-
ного работника, сохранение активной со-
циально направленной инвестиционной 
деятельности в регионе. 

В БизНеСе –  
кАк В РАзВеДке

– Сегодня создана саморегулируемая 
организация Некоммерческое партнер-
ство «Совет участников рынка услуг 
операторов железнодорожного под-
вижного состава». Как Вы считаете, бу-
дет ли способствовать ее деятельность 
реальному совершенствованию рынка 
перевозок?

Простите уж мою некоторую, связанную с опытом работы 
ретроградность, сегодня, бывает, с ностальгией вспоминаю 

об мПс, которое было заточено в основном  
на интересы государства
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– Думаю, да. По крайней мере, это бу-
дет некий Страсбургский суд, куда про-
стому смертному можно будет обратиться 
с требованием привести в соответствие с 
этическими и процессуально-правовыми 
нормами отношения с организацией, у 
которой он вынужден покупать услугу. на 
данном этапе это, наверное, и будет пер-
вый реальный шаг, чтобы противостоять 
вакханалии с ценами и противоправны-
ми действиями монополистов. Вероятно, 
я сейчас удивлю многих собственников 
подвижного состава, да и федералов от 
железной дороги, следующей информа-
цией. на прошедшем 13–14 сентября 2009 
года 47-м Совете по железно дорожному 
транспорту государств – участников СнГ 
и Балтии принято решение об изменении 
сроков проведения плановых видов ре-
монтов подвижного состава с соответству-
ющей корректировкой в базе данных ГВц.  
И 17 сентября многие новые вагоны вста-
ли без права под погрузку из-за превыше-
ния нормативных сроков проведения пла-
новых ремонтов. А мы-то с вами думаем, 
что этот срок наступит через год. Вот так, 
друзья-соратники. Поэтому надо сразу же 
определиться с правовой базой.

– Для того чтобы Совет рынка реаль-
но действовал, нужно, наверное, чтобы 
подавляющее большинство операторов 
вступило в эту организацию?

– если Вы говорите и обо мне в том 
числе, то знаете, я никуда не вступаю. Да, 
молодежь, возможно, должна этим зани-
маться: у них и образование иное, и мен-
талитет другой, они больше западными 
мерками оперируют, а мы – старшее поко-
ление, вот, видимо, все побаиваемся. По-
чему? Потому что в силу, опять же, нашего 
воспитания мы, приняв на себя какие-либо 
обязательства, будем непременно их вы-
полнять. А прав-то нет. И получится, что, 
вступив в некую ассоциацию, я лишь по-
лучу для себя дополнительные обреме-
нения и больше ничего. Ведь иной раз и 
выступаешь, и кричишь, и молишь, а тебя 
не слышат и все тут.  С монополистом раз-
говор всегда короткий. А я еще раз ска-
жу: добывать доход любым путем – это 
неправильно. И я думаю, что все-таки от 

социализма в этом смысле что-то должно 
сохраниться в госмонополиях.

– Есть точка зрения, что представи-
тельство в Совете рынка должно быть 
пропорционально количеству подвиж-
ного состава у участников. Вы считае-
те, что это справедливо? 

– нет, конечно! такой подход как раз 
и отражает вот ту политику слона в по-
судной лавке, о которой я говорила. Это 
же не акционерное общество, а неком-
мерческое партнерство. Весь смысл-то 
здесь и заключается в том, что встреча-
ются участники рынка и говорят на рав-
ных. Мы ведем речь о том, что должна 
быть ассоциация, в руководство которой 
приглашаются прежде всего такие люди, 
которым можно доверять, а не только так 
называемые воротилы бизнеса, акулы 
экономики и пр. Я, например, в свое вре-
мя столкнулась с Александром леонидо-
вичем елисеевым. Даже не встреча, а 
телефонный разговор. Скорее всего, что 
он меня и не помнит, но вот, знаете, я 
про себя отметила, что такому человеку 
можно доверять. Мы не были знакомы, 
но по телефону мы с ним решили очень 
сложный, я бы сказала, этический во-
прос, касающийся очень высоко доход-
ного бизнеса. И человек решил его так, 
как продекларировал в беседе, разо-
бравшись в ситуации. Понимаете? Это 
очень важно. И мне все равно, сколько у 
него там вагонов, я знаю, что с ним я бы 
пошла в разведку. 

– На Октябрьской дороге реализуется 
пилотный проект по переходу на новую 
организационно-функциональную струк-
туру. Вы как-то готовитесь к этому?

– Я отношусь к этому с большим бес-
покойством. И еще раз повторяю, что 
все сказанное – это мое сугубо личное и 
субъективное мнение бывшего госслужа-
щего на железной дороге, хотя бывших 
железнодорожников не бывает. Раньше 
железная дорога держалась на опреде-
ленных рычагах воздействия – едино-
началие и высочайшая, как говорилось, 
военная дисциплина. ДС – это была уже 
очень большая величина, но которая 
жестко подчинялась нОДу, а поэтому 
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панически его боялась, а тот, в свою 
очередь, бился в судорогах, если, не дай 
бог, его вызывал на ковер начальник до-
роги. Про министра, извините, я вообще 
молчу, так как в самом страшном сне не 
могло присниться, что ты попадаешь на 
разбор к министру. Максимальной вели-
чиной доступности для простого смерт-
ного был нОД, но этого вполне хватало 
для жизни честного железнодорожника, 
потому что у него были и полувагоны, и 
тонно-километры, и зарплаты, и жилье, 
и детский садик с круглосуточными яс-
лями, и профсоюзные путевки, и сокра-

щенный рабочий день, и все остальное. 
Для организации круглосуточной беспе-
ребойной и безопасной работы у руко-
водства дороги имелись все возможные 
рычаги, инструменты: организационные, 
финансовые и, опять же,  морально-
этические. А когда не будет в прежнем 
понимании ни начальника дороги, ни 
нОДа, ни ДС, я с трудом представляю, 
как это все станет взаимодействовать. 
Ведь даже на станции сегодня существу-
ют две независимые структуры, и одна 
подчиняется движенцам ОАО «РЖД», 
а другая – цФтО. Вот есть начальник 
станции. за что он теперь будет отве-
чать? за безопасность, наверное. за по-
дачу вагонов он не отвечает, потому что 
у ОАО «РЖД» их нет. Дальше имеется 
товарный кассир, который всегда боял-
ся гневного окрика ДС, а теперь просто 
плюет на него и говорит, что я тебя ви-
дала в гробу в белых тапочках, потому 
что у меня самое главное – цФтО. А как, 
в свою очередь, цФтО может проконтро-
лировать работу товарного кассира на 
станции Медвежья Гора? Мне кажется, 
никак. А вот Анатолий Александрович 
зайцев, между прочим, знал, что дела-
ется в Медвежьей Горе, будучи началь-
ником Октябрьской железной дороги.'

ПРОФеССиОНАл 
ПРОФеССиОНАлУ ДРУГ

– Что вам в итоге больше всего меша-
ет сегодня работать и есть ли по этому 
поводу какие-либо предложения?

– Всегда мешает работать непрофес-
сионализм. на всех уровнях. Это касает-
ся и нас, и фискальных органов, и наших 
контрагентов-партнеров, и кого угодно, в 
том числе и работников РЖД, коль ско-
ро мы работаем в этой сфере. не хотим 
упустить три копейки, для того чтобы по-
лучить гораздо больше. Сейчас трудно 
всем, а знаете, когда тяжело в жизни, 

надо разлиновать тетрадочку пополам и 
записать с одной стороны тех, кто тебе 
помог, а с другой – кто отвернулся. Вот 
случился у нас кризис, и я завела такую 
тетрадочку. Со всеми контрагентами, 
подрядчиками, особенно теми, которые 
нам оказывают услуги, и начала рабо-
тать. на 85% это оказались компании, 
которые были в точно таких же сложных 
условиях, но пошли друг другу навстречу. 
например, возьмем не очень распростра-
ненный в России бизнес – работа с танк-
контейнерами. Один из наших лизинго-
дателей – «евротейнер». Я была просто 
восхищена тем профессиональным и 
человеческим отношением к партнеру, в 
данном случае к зАО «нефтетранспорт»! 
Первые лица сразу же приехали в Санкт-
Петербург из Роттердама, после получе-
ния нашего обращения о предоставлении 
льготных условий в обстановке разви-
вающегося финансового и экономиче-
ского кризиса в мире, чтобы обсудить 
перспективы дальнейшего сотрудниче-
ства. Они реально оценили ситуацию и 
предложили до конца 2009 года (мы на 
тот момент для выживания просили мак-
симум до 6 месяцев) и льготную ставку, и 
комплекс дополнительных услуг. Я даже 
попросила у руководства «евротейнер» 

как образовались операторские компании? Это была 
вынужденная мера в качестве противодействия тому 

стихийному беспорядку, который тогда сложился в мПс  
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взять моего сына – студента третьего 
курса лИИЖт (уж очень неблагозвучно 
нынешнее его название) постажировать-
ся летом в их структурах в Роттердаме, 
чтобы он поучился цивилизованно рабо-
тать. Сын получил прекрасную практику 
и первые трудовые мозоли. но совершен-
но противоположная картина по взаимо-
действию была с компанией GE Sea Co. 
С каким трудом, со скандалом, с агонией 
мы на короткий период уговорили их на 
некоторое снижение ставки аренды на 
танк-контейнеры! Это была просто какая-
то некрасивая бойня, с угрозами разбора 

в Высшем лондонском суде. К сожале-
нию, мы не имеем возможности прервать 
сегодня с ними отношения, потому что 
тогда будем платить драконовские штра-
фы. Поэтому работаем с желанием по-
скорее закончить всяческие отношения, 
а ведь это неправильно. Кстати, не мы 
одни столкнулись с неконструктивной 
позицией топ-менеджмента GE Sea Co. 
Представитель  «евросиб-логистики» 
правильно заметил, что лизинговая ком-
пания изначально предлагала неприем-
лемые условия сдачи оборудования как 
по срокам, месту, так и по стоимости.  
И то, что они намерены форсировать 
процесс переговоров, говорит лишь о 
том, что GE Sea Co теряет двух не самых 
худших партнеров на рынке России. По-
нятно, что критиковать проще всего, но 
я, наверное, все-таки имею на это право, 
потому что мы весь этот бизнес делали 
своими руками, прошли с нуля, знаем по-
чем фунт лиха и умеем ценить добрые 
отношения. например, одно время у нас 
были большие проблемы с технологией 
использования инфраструктуры на стан-
циях Салават и Аллагуват, но мы довели 

дело до ума только благодаря коллекти-
ву Куйбышевской железной дороги. Мы 
от души говорим им огромное спасибо 
за содействие, и в особенности первому 
заместителю начальника дороги Сергею 
Валентиновичу Соложенкину. ни от чего 
не отмахнулся! 

– Кризис заставил всех оздоравли-
вать и рационализировать свое произ-
водство. Вы не считаете, что он должен 
был бы дать толчок и процессам консо-
лидации активов в операторском биз-
несе? Не ощущаете таких тенденций на 
практике?

– если Вы имеете в виду слияния, то 
вряд ли. на все есть свои причины. Как 
образовались операторские компании? 
Это была вынужденная мера в качестве 
противодействия тому стихийному бес-
порядку, который тогда сложился в МПС. 
Условно говоря, каждый грузоотправи-
тель нашел себе помощника для решения 
своих транспортных задач. И, как я уже го-
ворила, очень дорожит им. Поэтому суще-
ствование большинства сегодняшних опе-
раторов вполне оправданно. Ведь и одна 
из причин финансово-экономических кри-
зисов заключается как раз в том, что начи-
нают создаваться компании неимоверной 
величины – этакие дутые неповоротливые 
гиганты, склонные к агрессивной поли-
тике, монополизации рынка и массовому 
выпуску бумажек вместо продуктов. ни к 
чему это.

– То есть ваши акционеры объеди-
няться пока ни с кем не планируют?

– ну, скажем так, что за акционеров я 
отвечать не имею никаких полномочий. По-
моему же мнению: а зачем? есть бизнес, 
который определился в рынке. есть коман-
да профессионалов. Ведь если я с кем-либо 

сказать, что мы работаем только ради прибыли,  
было бы абсолютно неправильно. Прежде всего мы – 

профессионалы и хотим делать нашу работу качественно, 
творчески, добиваться откровенно амбициозных результатов 
в нашем труде, гордиться своей квалификацией и успехами – 

вот что главное!

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2009 г.
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сольюсь, то пацанов-то своих – куда ж дену? 
И вообще я думаю, что сегодня на рынке 
транспортных услуг уже все более-менее 
устаканилось. У металлургов – свои партне-
ры, у угольщиков – свои, у автомобилистов 
– свои. Каждый оператор нашел свою нишу, 
и не первое десятилетие мы находимся в 
этом состоянии. А вот некая искусственная 
консолидация, монополизация – она не при-
ведет к хорошему, никогда.

– А у вас сейчас какой парк?
– Мы оперируем более чем 5 тыс. еди-

ниц рабочего парка, который очень ди-
версифицирован. Помимо традиционных 
нефтебензиновых цистерн, есть и авто-
мобилевозы, созданные по собственному 
индивидуальному проекту, и вагоны для 
перевозки химии и нефтехимии, и плат-

формы, и хопперы, и крытые, и полуваго-
ны, и танк-контейнеры. 

– Но нефтеналив по-прежнему пре-
валирует?

– В нашем бизнесе – фифти-фифти. 
нефте продукты, нефтехимия, химия, ми-
неральные удобрения и сырье – вот основ-
ное в примерно одинаковых пропорциях. 

– Но название фирмы остается преж-
нее? Не меняете вслед за новой номен-
клатурой?

– ну, скажете тоже! Это святое! Да, са-
мое главное – 8 октября 2009 года нашей 
компании зАО «нефтетранспорт» испол-
няется 7 боевых лет! Спасибо всем, кто с 
нами сотрудничал, сотрудничает и будет 
сотрудничать! 

– Поздравляем! 
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Сегодня необходимо 
осознание новой 

социально-экономической 
парадигмы

Старейший отраслевой проектный институт 
ленгипротранс отмечает свое 75-летие.  

А БЫл ли кРизиС?
– Вячеслав Георгиевич, разрешите 

Вас поздравить с наступающим юбиле-
ем. С каким настроением встречает его 
коллектив? Не испортил ли празднич-
ных ожиданий недавний кризис? 

– нет, настроение у нас, безусловно, 
праздничное, хорошее. Что же касается 

кризиса, то мне уже доводилось делиться с 
вашим журналом своими взглядами на эту 
проблему, и они не изменились. Когда меня 
сегодня спрашивают, достигли ли мы дна, 
ходим ли по «мягкому» дну, я всегда отве-
чаю так: «А был ли кризис?» если мы рабо-
таем в реальном секторе, то и дело имеем 
с реальными объектами, а соответственно, 

ВЯчеСлАВ РЫБкиН, 
генеральный директор оао «ленгипротранс»

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2010 г.
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с вполне материальными инстанциями.  
И если истина состоит в том, что разраз-
ившийся на планете кризис был обуслов-
лен различного рода мыльными пузырями, 
то мы в таковых не участвуем. Институт 
делал работу, имеющую материальное вы-
ражение, и за свои продукты получал соот-
ветствующее вознаграждение. Мы не были 
замечены ни в каких спекуляциях, не торго-
вали деривативами и т. д. В общефилософ-
ском же плане то, что произошло, у многих 
изменило сознание, а у многих – нет.  К со-
жалению, достаточно большое количество 
людей пока еще так и осталось пребывать 
в каком-то виртуальном мире, думая, что 
можно в результате нажатия клавиши 
компьютера в течение одной минуты за-
работать миллион. но это – спекуляция, и 
такие миллионы как приходят, точно так же 
и уходят. Сегодня нам всем требуется осо-
знание новой социально-экономической 
реальности, рациональной парадигмы, ко-
торая состоит в том, что нужно не плодить 
новые финансовые пирамиды с какими 
угодно  общественно-благородными  или, 
наоборот,  частно-корыстными  целями, 
а привыкать к необходимости повышения 
конкурентоспособности производства, вне-
дрения инноваций, ликвидации «плохих 
активов», получения того, что реально за-
работано, и т. д. если же возвратиться к 
нашему юбилею, то, повторяю, настроение 
у нас очень праздничное. нам исполняется 
75 лет – солидный возраст для предприя-
тия и, я бы сказал, такая красивая цифра. 
Вся история деятельности нашего институ-
та – это реализация различных проектов в 
разное время. И в трудные для страны пе-
риоды, и в какие-то более благоприятные 
исторические отрезки, но всегда было не-
просто. Деньги, которые мы зарабатывали, 
никогда не являлись легкими. Что же каса-
ется завтрашнего дня, то мы в него смо-
трим, я бы так выразился, со сдержанным 
оптимизмом. 

– Каковы сегодня приоритетные на-
правления деятельности института? 
Какие бы Вы выделили конкретные 
проекты?

– Сегодня мы продолжаем реализовы-
вать главным образом наш традиционный 

основной вид деятельности – комплексные 
инфраструктурные транспортные проекты. 
Именно в комплексности – сила нашего ин-
ститута. У нас сейчас насчитывается более 
30 направлений специализации, которые 
сосредоточены в десяти производствен-
ных отделах. Работают порядка 800 инже-
неров. нет ни одного института в отрасли 
проектирования, который был бы сопоста-
вим с нами по широте железнодорожного 
линейки специальностей, по количеству 
сотрудников, способных участвовать в 
разработке именно сложных комплексных 
проектов. ну разве что Росжелдорпроект 
со своей широкой филиальной сетью, но 
у него несколько иная специфика работы. 
Из конкретных проектов, которыми мы 
занимаемся в настоящее время, я бы вы-
делил организацию скоростного движения 
на линии Санкт-Петербург – Выборг – Бус-
ловская – Госграница, также очень серьез-
ный титул Гатчина – Веймарн – Ивангород 
– порт Усть-луга. Работаем и по главному 
ходу Октябрьской железной дороги Санкт-
Петербург – Москва. Разумеется, кризис 
сказался на объемах инвестиционных про-
грамм наших основных заказчиков – ОАО 
«РЖД», субъектов Федерации, частных 
компаний. те явления, которые мы наблю-
даем, заставили всех более внимательно 
относиться к деньгам. Сегодня главное 
заключается в том, что инвестор хотел бы 
быстро вводить объекты в эксплуатацию и 
начинать извлекать полезные свойства из 
своих проектов. если раньше многие про-
граммы осуществлялись так, что только бы 
запустить процесс, а дальше как кривая 
вывезет, то теперь все очень внимательно 
смотрят на реальную отдачу от инвестиций. 
Поэтому каких-то новых больших проектов 
пока еще не наблюдается. Хотя некоторый 
оптимизм у многих инвесторов я уже по-
чувствовал. те предприниматели, которые 
хотели бы вложиться и потом, что называ-
ется, долго сидеть на деньгах, вниматель-
но изучают геополитические возможности 
России. А они, как известно, весьма при-
влекательны как для иностранных, так и 
для отечественных компаний. 

– С северного направления не уходи-
те?
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– не уходим, проявляем интерес, но 
надо откровенно сказать, что по проекту 
«Урал Промышленный – Урал Полярный» 
дела идут пока только на уровне обсужде-
ний. там запланированы две линии: Са-
лехард – надым и Полуночная – Обская 
– Салехард. В обществе продолжается 
дискуссия о том, имеются ли на Ямале и 
Северном Урале подтвержденные запа-
сы, стоит ли вкладывать средства и т. д. 
но в то же время есть и ясно выраженная 
политическая воля. Полпред в Уральском 
округе регулярно выступает с утвержде-
ниями, что проект очень важен и может 
послужить стартом для развития экономи-
ки региона. 

– Недавно вышел указ президента РФ 
о высокоскоростном железнодорож-
ном транспорте. Ваш институт стоял у 
истоков проекта ВСМ Санкт-Петербург 
– Москва. Сегодня продолжаете зани-
мать активную позицию в этой сфере?

– Безусловно. на данный момент в ка-
честве генпроектировщика мы выпол-
нили стадию «Обоснование инвестиций 
выделенной высокоскоростной железно-
дорожной магистрали Санкт-Петербург – 
Москва». Сейчас документация проходит 
государственную экспертизу. Конечно, все 
очень ждали указа президента. И весьма 
важно, что в нем был определен единый 
заказчик – ОАО «РЖД». Как раз этого во 
многом и не хватало проекту в предше-
ствующие годы. так что мы не просто сле-
дим за дальнейшим развитием событий, 
но и активно готовимся к тем конкурсным 
процедурам, которые, надеюсь, будут про-
ведены в ближайшее время. Мы готовы 
участвовать в конкурсах. 

ГОСты и СНиПы 
ПлюС еВРОРеМОНт

– Какие проблемы Вы бы выделили 
сегодня в правовой базе, действующей 
в вашей отрасли?

– здесь основным новшеством являет-
ся, как известно, переход с 1 января 2010 
года всей строительной сферы, включая 
проектирование и инженерные изыскания, 
на саморегулирование. Созданы СРО дея-

тельности – изыскательские, проектные 
и, по соответствующим направлениям, 
строительные. но для того чтобы оценить 
ситуацию, прошло еще слишком мало 
времени. Разумеется, некоторые вещи 
уже начинают всплывать, но достаточной 
практики пока нет и какие-то взвешен-
ные выводы можно будет делать по ис-
течении первого года. Разумеется, здесь 
будет очень ценен голос специалистов с 
подсказками законодателю о том, что он 
недоработал. но если говорить о саморе-
гулировании как общественном институте 
вообще, то этот процесс очень важен в 
первую очередь тем, что оценку по до-
пуску к тому или иному виду работ здесь 
дают профессионалы. Думаю, это совер-
шенно правильно. Другое дело, что сегод-
ня уже выскакивают такие саморегулируе-
мые организации, которые представляют 
собой некие пустышки, но, я думаю, они 
уйдут достаточно быстро. наш институт 
на сегодняшний момент состоит в трех 
СРО, поскольку у нас много направлений 
деятельности. Более того, буквально на 
днях меня избрали председателем одной 
из них, так что после первых, как водится, 
ста дней в этом качестве буду готов дать 
отдельные комментарии по наиболее ак-
туальным проблемам саморегулирования.  
Другая часть затронутого Вами вопроса 
по нормативно-правовой базе касается 
ГОСтов, СниПов, европейских стандартов 
качества и т. д. здесь проблемные момен-
ты, с одной стороны, для нас гораздо бо-
лее ясны, чем по саморегулированию, но в 
то же время многие из них остаются доста-
точно дискуссионными. нам часто говорят: 
«ну что вы так цепляетесь и держитесь за 
давно устаревшие СниПы, ГОСты, это все 
прошлый век и т. д.». Я по этому поводу 
посмею возразить. Речь идет прежде все-
го о безопасности. Все эти строительные 
нормы и правила были выстраданы прак-
тикой предыдущих поколений. Они имеют 
и практическое, и научное обоснование. 
Поэтому наши профессионалы относятся 
очень бережно к такого рода вещам. нель-
зя разрушать все до основания, при этом 
толком не зная, что будет создано взамен. 
Это – типично большевистский подход, 

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2010 г.
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который неприемлем и непродуктивен. 
Много недоразумений, например, возни-
кает, когда говорят о неких европейских 
стандартах качества. Во-первых, единых 
европейских стандартов нет, во-вторых, 
порой это годится только для разговора 
про каких-нибудь новых русских из 90-х 
годов и их особой любви к «евроремон-
ту». Разница в стандартах обусловлена 
не только разными географическими, кли-
матическими, геологическими условиями, 
но и определенными традициями, образо-
ванием, особенностями технологий и т. д. 
Я полагаю, что здесь надо отталкиваться 

от наиболее общих вещей и уровней. А это 
– базовые стандарты по безопасности. Да-
лее уже встает вопрос технологий. Что же 
касается применения европейских норм, 
то имеется решение президента страны, 
что их можно использовать. Разумеется, 
по соответствующей процедуре, с грамот-
ным переводом на русский язык. Ведь вот 
мы столкнулись с неожиданными пробле-
мами в своей практике, когда совместно 
с немецкой компанией проектировали 
депо в Металлострое для обслуживания 
высоко скоростных поездов. Казалось бы, 
мы говорим уже на одном деловом языке. 
но те или иные инженерные термины у нас 
и немцев, бывает, понимаются совершен-
но по-разному. Представляете ситуацию? 
Вот так вот просто возьмите европейскую 
документацию, отдайте в бюро переводов 
и стройте – и получите полный профессио-
нальный коллапс. Ведь, по сути, это еди-
ный процесс. Можно, конечно, пригласить 
зарубежных проектировщиков, но тогда, 
видимо, придется пригласить зарубежных 
строителей, а далее и эксплуатирующие 
организации, а закончится все приглаше-
нием зарубежных потребителей?

– Видится ли Вам сегодня некая 
стройная система правового регулиро-
вания строительной сферы? 

– если бы я сказал, что вполне видится, 
то погрешил бы против истины. тут ши-
роты взгляда одного человека не хватит 
однозначно. но некий рациональный тех-
нологический процесс, систему взаимо-
отношений мы представляем. Более того, 
мы ее своевременно обсудили на научно-
техническом совете и предложили опреде-
ленный алгоритм для нашего основного 
заказчика – ОАО «РЖД». Он предпола-
гает, что есть отработанные на практике 
те или иные базовые параметры. Далее 
идет речь о том, чтобы применяемые тех-
нологии их обеспечивали, и здесь уже, 

конечно, есть некий простор для большей 
эффективности, улучшения качества, эко-
номической выгодности работ и т. д. но 
имеется и третья составляющая – когда 
этого еще у нас не было и такую техноло-
гию надо проверить и испытать. При этом 
необходимы соответствующие условия, 
чтобы провести испытания и сказать: «Да, 
это для нас применимо». есть уже поло-
жительный пример в этом смысле – вы-
сокоскоростной поезд «Сапсан». Он кон-
струировался на базе западного образца, 
но под нашу колею, наши климатические 
условия и даже под менталитет наших 
пассажиров. И в эксплуатации «Сапсан» 
показал, что как конструкция поезда, так 
и реконструированная инфраструктура 
оказались настолько успешными, что сбои 
в работе были просто мизерны. А на за-
паде, запуская высокоскоростной поезд, 
обычно пару лет занимаются еще довод-
кой. Это был совместный труд российских 
и немецких инженеров, обмен знаниями и 
технологиями. 

– Насколько Вас устраивает уровень 
приходящих кадров?

– Дело в том, что когда мы принимаем 
на практику студентов, то сразу начинаем 
давать им практические задания. есте-
ственно, при таком погружении молодого 

если люди протестуют против гибели окружающей среды,  
а мы этого не замечаем и своими вездеходами 

безапелляционно губим тундру – это неправильно
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человека в профессиональную среду ста-
новится видно, его это дело или не его. 
И сам он тоже для себя делает выводы. 
Кроме того, наши специалисты входят 
в состав экзаменационных комиссий и 
сразу видят, кто как отвечает, кто чего 
стоит. также нужно сказать, что у нас 
есть договор с ПГУПС о сотрудничестве, 
согласно которому и преподаватели регу-
лярно выезжают к нам на практику. Пото-
му что, имея только одну теоретическую 
подготовку, не соприкасаясь с реальной 
средой, готовить студентов трудно. такое 
взаимодействие позволяет нам выбирать 
действительно золотую молодежь в хо-
рошем смысле этого слова, и у нас идет, 
правда, небольшой, но постоянный при-
ток свежих сил. Порядка 8–10 человек мы 
ежегодно принимаем на работу – преиму-
щественно тех, кто уже на практике хоро-
шо себя проявил. 

– То есть вакансии у вас сегодня в 
принципе имеются?

– Я наложил мораторий на прием по не-
производственным специальностям. но на 
нашем сайте можно увидеть, что мы всегда 
рады хорошим производственным специа-
листам, хотя, естественно, это предполагает 
очень серьезный профессиональный отбор.  

РЫНОк – ЭтО ПРОЦеДУРА

– Деятельность проектировщиков и 
строителей нередко сопровождается 
стычками с зелеными и другими проте-
стующими. Так было, например, в ходе 
реализации проекта ВСМ. Есть ли у вас 
сегодня такие проблемы? Готовитесь 
ли вы противостоять подобным атакам 
в рамках возобновления строительства 
высокоскоростной дороги?

– термин «противостоять», может быть, 
в данном случае не вполне удачный, а 
вот вступать в конструктивный диалог – 
безусловно. У нас есть свои экологи, мы 
ими очень гордимся, и, кстати, если Вы 
зайдете к ним в кабинет, то сразу пойме-
те, что там сидят специалисты по охране 
окружающей среды – всюду зелень, цве-
ты и т. д. Когда возникает конструктивная 
критика со стороны зеленых или местных 

властей, которые лучше нас знают осо-
бенности своего региона, то, естествен-
но, мы стараемся решать все проблемы 
в диалоге. если люди протестуют против 
гибели окружающей среды, а мы этого не 
замечаем и своими вездеходами безапел-
ляционно губим тундру – это неправильно. 
ничего хорошего из такого подхода не 
выйдет. Другое дело, что очень часто по-
добные общественные организации сами, 
мягко говоря, не правы. Далеко не всегда 
это профессионалы, и далеко не всегда 
эти люди руководствуются действительно 
заботой о природе, а имеют иной, отнюдь 
не природоохранный интерес, более того – 
специальный заказ. Это ни для кого из спе-
циалистов не секрет. здесь, разумеется, 
не наша епархия – судить о том, кто в том 
или ином случае выделил средства, чтобы 
зеленые вышли и заблокировали реализа-
цию какого-то проекта, но подобные фак-
ты имеются. если кто-то сомневается, что 
на вооружении западных спецслужб есть 
и такой инструмент для торможения реа-
лизации инвестиционных и инновацион-
ных проектов в развивающихся странах, 
– это просто наивный человек. Думаю, в 
таких случаях нужно поступать довольно 
жестко, но, разумеется, в рамках действу-
ющего законодательства. 

– Не считаете ли Вы, что здесь сегод-
ня необходима определенная доработка 
нормативной базы, потому что нередко 
просто жаждущий саморекламы чело-
век или же небольшая группа зарабаты-
вающих таким образом себе на жизнь 
людей вполне способны заблокировать 
реализацию того или иного проекта?

– Конечно. нужна ясность и четкое раз-
граничение – в каких конкретно случаях 
невозможно начало строительства, а в 
каких – налицо явно избыточные требо-
вания. Это все должно быть увязано с об-
щей нормативной базой, о чем мы с Вами 
сейчас говорили. Понятно, что всякая дея-
тельность оказывает на окружающую сре-
ду то или иное влияние. Поэтому нужны 
разумные нормы: вот есть такие-то проце-
дуры, причем они должны быть понятными 
и не зависеть от воли чиновника, которому 
проще и безопаснее отказать, чем согла-

рЖд-Партнер, № 8, апрель 2010 г.
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совать строительство, и если они пройде-
ны – все, сворачивай плакаты и…

– ...нанимайся на стройку – прине-
сешь больше пользы и себе, и людям. 
Часто от строителей можно услышать 
сетования по поводу, как они выража-
ются, «пресловутого 94-го ФЗ», то есть 
закона «О размещении заказов на по-
ставки товаров, выполнение работ, 
оказание услуг для государственных и 
муниципальных нужд». Вы разделяете 
эту критику?

– Безусловно. здесь несовершенство 
законодательства налицо, и, к сожалению, 
практика последнего времени полностью 
дискредитировала ту правовую базу, кото-
рая имеется в части проведения конкурсов 
и аукционов. недавно в прессе была опу-
бликована статья об электронных аукцио-
нах, которые проводились у нас в Санкт-
Петербурге. Демпингующий претендент 
на размещение госзаказа ставил цену 
10 копеек, 1 копейку и был готов чуть ли 
не доплатить публично и открыто госзаказ-
чику за размещение у него этого заказа. 
А комментарий антимонопольной службы 
сводился к тому, что это не противоречит 
действующему законодательству. Понятно, 
что ничего хорошего в этом деле нет, так 
как не реализуются те проекты, на которые 
государство хотело бы рассчитывать. Мы, 
к сожалению, часто следуем тому принци-
пу, что Россия пойдет своим собственным 
путем. И, разумеется, начинаем в рамках 
этого особого пути изобретать велосипед, 

не обращаемся к опыту наших соседей, той 
же Германии, например. Вот мы участвуем 
сегодня в одном из конкурсов в Азербайд-
жане. там принята уже та методология, 
которая апробирована и успешно работает 
на западе. Она предполагает две стадии. 
Сначала идет квалификационный отбор 
без стоимостных показателей. то есть оце-
нивается профессионализм претендента, 
качество реализованных им проектов, на-
личие у него соответствующих ресурсов, 
опыта работы и т. д. Далее определяется, 

достойна ли та или иная компания по сво-
им параметрам претендовать на этот заказ 
в принципе. 

А затем уже начинается собственно 
торг. У нас же почему-то считается, что 
такой порядок задушит малый и средний 
бизнес. но в таком случае мы будем иметь 
дело с тем исполнением, которое сейчас 
есть. Убежден, что власть должна, нако-
нец, услышать в этом вопросе и мнение 
профессионалов, и, что называется, при-
зывы с мест. 

– Вероятно, и саморегулируемые ор-
ганизации скажут здесь теперь свое 
профессиональное слово. Ну и напо-
следок Ваши пожелания своему пред-
приятию на следующие 75 лет.

– Я пожелал бы ленгипротрансу так 
держать, развиваться, и мне бы хотелось, 
чтобы при праздновании 150-летия наши 
потомки сказали нам спасибо. Чтобы нам 
не было стыдно перед ними. надеюсь, что 
и не будет.

рациональная парадигма состоит в том, что нужно  
не плодить новые финансовые пирамиды с какими угодно 

общественно-благородными или, наоборот, частно-
корыстными целями, а привыкать к необходимости 
повышения конкурентоспособности производства 



408 409

Гудок, 30 августа 2010 г.

Презумпция 
ответственности

если производственный процесс организован правильно,  
вероятность ошибки составит лишь несколько процентов.

– Александр Георгиевич, какова Ваша 
оценка деятельности по обеспечению 
безопасности движения на сети в этом 
году? Какие направления работы вызы-
вают удовлетворение или же, наоборот, 
наибольшее беспокойство? 

 – В целом в 2010-м мы идем на прошло-
годнем уровне. По состоянию на 25 авгу-
ста в прошедшем году было допущено 
2939 случаев брака, в текущем – 2945. При 
этом удалось сократить количество сходов 
в поездах на 30% и сходов при маневро-
вых работах на 20%. Улучшились показа-
тели по хозяйствам перевозок, вагонному, 

автоматики и телемеханики, эксплуатаци-
онному комплексу пути. Удалось несколь-
ко поправить ситуацию по центральной 
дирекции по ремонту грузовых вагонов, 
за год количество нарушений  там снизи-
лось на 27%. тем не менее есть серьезные 
проблемы. Особенно тревожит ситуация в 
локомотивном комплексе (я имею в виду 
в целом эксплуатацию и ремонт), где рост 
количества нарушений с начала года со-
ставил почти 44%. здесь проблемы свя-
заны прежде всего с качеством ремонта 
тепловозов и электровозов, а в эксплуа-
тации – с проездами запрещающих сигна-

АлекСАНДР тишАНиН, 
вице-президент оао «рЖд»
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лов. В прошлом году их было 13 и в этом 
году – тоже 13. Из которых 10 – по вине 
локомотивного хозяйства. если говорить 
о причинах нарушений, то их можно назы-
вать в каждом конкретном случае много, 
но в целом самая главная причина – это 
безответственность. Или, формулируя 
по-другому, отсутствие ответственности. 
Вы, наверное, сразу скажете, что об этом 
говорилось всегда, термин избитый, но 
дело в том, что пришло время несколь-
ко по-иному взглянуть на это понятие. 
И не случайно на планерном совещании 
23 августа президент компании Владимир 
Иванович Якунин очень большое внима-
ние уделил данному вопросу. необходимо 
вести речь о реанимировании отдельных 
принципов. Одним из которых как раз и 
является ответственность. нам необходи-
мо придать этому принципу должную зна-
чимость, статусность и содержательность. 
задам Вам вопрос: с чем, на Ваш взгляд, 
сегодня обычно ассоциируется слово «от-
ветственность»? 

– Сразу приходят на ум слова: «при-
влечь к ответственности». 

– Совершенно верно! но ведь у этого 
понятия смысл гораздо шире и глубже. 
Я считаю, что ответственность необхо-
димо рассматривать как гарантию. Это 
– слова-синонимы. Я имею в виду гаран-
тию качественной, безаварийной работы. 
Существует гарантия на приобретаемый 
автомобиль или любую другую технику. 
Производитель гарантирует качество, а 
значит, отвечает перед своим покупате-
лем за свою продукцию. Соответственно 
и наши руководители-железнодорожники 
сверху донизу должны гарантировать, 
что на каждом из участков или уровней 
делается все необходимое и производ-
ственный процесс гарантирован таким 
образом, что работа будет организована 
качественно, а значит, безаварийно. Вот о 
чем надо говорить. Мы должны следовать 
такому принципу, как презумпция ответ-
ственности. Это когда человек осознает 
свою способность и готовность взять на 
себя управление причинами, приводящи-
ми к прогнозируемым результатам, когда 
он согласен компенсировать отставание 

от обещанных им результатов и соот-
ветственно готов потом уже в общепри-
нятом понимании нести ответственность, 
если у него что-то не получилось. И если 
мы говорим о структурных реформах, то 
должны, конечно, в первую очередь иметь 
в виду изменение структуры нашего со-
знания, образа мышления, менталитета. 
Это большая кропотливая работа. В бли-
жайшее время мы намерены представить 
на обсуждение Кодекс ответственности 
работников компании в вопросах безопас-
ности движения поездов – очень своевре-
менный, актуальный документ. Бегство 
от ответственности – это, согласитесь, 
проблема не только нашей отрасли, но и 
общества в целом. 

– Можно ли говорить о каких-то но-
вых подходах стимулирования ответ-
ственности работника за качество его 
труда? 

– В данном случае я говорю, скорее, не 
о стимулировании, а о придании этому по-
нятию «ответственность» нормального по-
нимания и главное – статуса. Повторяю, 
человек отвечает – значит гарантирует. 
Мы всегда после того или иного про-
исшествия находим и обвиняем его ис-
полнителя и, как говорится, привлекаем. 
А может ли он отвечать? Могу привести 
массу примеров, когда работник бывает 
обложен со всех сторон этой ответствен-
ностью и к ней привлекается, не обладая 
соответствующей компетентностью. Это 
правильно? наверное, нет. И наоборот. 
Я думаю, что, скажем, дорожный мастер, 
обладая соответствующей компетентно-
стью, необходимыми ресурсами, времен-
ными рамками выполнения работ и т. д., 
не сможет некачественно, недобросовест-
но выполнить работу. зачем ему это? та-
кого не случится, если он знает, что для 
выполнения данной работы ему будет при-
дано соответствующее количество людей, 
нужный объем материалов, инструмент 
необходимого качества, дано время и т. д. 
В таком случае он берет на себя ответ-
ственность в полной мере и сделает свою 
работу, безусловно, хорошо. Ведь у нас 
все люди абсолютно адекватные. не так 
ли? И мы тогда не будем повторять одно и 
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то же: человеческий фактор, человеческий 
фактор... Доказано наукой, что человече-
ский фактор играет во всех проблемах 
всего лишь 2–4%. не более! А остальное 
все лежит в системной плоскости, в том, 
как построены производственные процес-
сы. если процесс построен правильно, то 
не выполнить его невозможно. Вот в чем 
ключ вопроса! Мы должны правильно по-
строить процессы как производственных 
технологий, так и связанные с кадрами, 
то есть отбор, подготовка, контроль и т. д. 
если правильно построен процесс, работа 
не может выполняться некачественно. Вот 
и все. И ничего другого нет. 

– В последнее время много говорится 
о том, что функции ревизора по безо-
пасности движения должны изменить-
ся и он должен стать практически ауди-
тором. Как бы Вы прокомментировали 
эту идею? 

– Безопасность обычно ассоциируют 
с ревизором. Да, ревизор – это действи-
тельно безопасность. но безопасность 
– это не только ревизорский аппарат, ко-
торый составляет в ней порядка 10–15%. 
Все остальное лежит опять-таки в про-
изводственном процессе. Кто допускает 
происшествия или брак? не ревизорский 
же аппарат, а владелец процесса: началь-
ник депо, дорожный мастер и т. д. При 
этом старая система ревизорского аппа-
рата строилась таким образом, что реви-
зор подчинялся тому, кого он должен, по 
сути, проверять и контролировать. И если 
говорить о реформировании, то здесь 
мы стремимся к тому, чтобы контрольная 
функция, связанная с работой ревизор-
ского аппарата, была бы независимой. 
только тогда можно объективно оценивать 
ситуацию. В свое время мы вывели реви-
зорский аппарат из отделения, и теперь 
начальник дороги видит реальную картину 
происходящего на всей магистрали. Рань-
ше он этого видеть в полной степени не 
мог. но если говорить об аудите, то здесь, 
помимо  формальной  независимости 
аудитора от проверяемого, он выполняет 
принципиально другие функции. немно-
го отойду в сторону. есть такое понятие 
«встроенное качество». И мы говорим о 

том, что безопасность движения точно 
так же должна быть встроена в произ-
водственную деятельность. Проблема в 
том, что сейчас фактически контролером 
является весь административный аппа-
рат компании. Мы все только и делаем, 
что контролируем, контролируем, контро-
лируем... В развитых компаниях еще в 
середине прошлого века поняли, что си-
стемой тотального контроля, когда им за-
нято порядка 10% персонала, решить во-
прос качества производства невозможно. 
Поэтому нужно говорить о том, чтобы сам 
работник выявлял свои несоответствия, и 
для этого мы должны пересмотреть прави-
ла отношения с этим работником.

Возвращаюсь к вопросу, чем отлича-
ется аудитор от ревизора. Ревизор – это 
человек, который выявляет нарушения. 
Он приехал на предприятие, вскрыл фак-
ты отступления от инструкций и правил, в 
результате чего нарушителя неминуемо 
привлекут к ответственности. К чему это 
в результате приведет? К тому, что этот 
работник нарушения будет в одном случае 
прятать, а в другом – ревизор и наруши-
тель будут просто договариваться друг с 
другом. Аудит занимается другим. Он про-
веряет процесс в целом. Аудитор – это док-
тор. Кроме того, он вместе с исполнителем 
отвечает за проверяемый процесс. Ауди-
тор должен его проверить, проанализиро-
вать и дать рекомендации, как наладить 
производство. А тот работник или руково-
дитель, которого мы привыкли обвинять в 
нарушениях, должен сам заниматься вы-
явлением ошибок и недостатков, выраба-
тывать корректирующие меры и устранять 
эти недостатки. И это – тоже аудит, только 
внутренний. Безусловно, нам необходимо 
создать условия и среду такого поведения. 
не бояться этого. наказывать-то в итоге 
нужно не за нарушения, а за вранье, со-
крытие. если работник копит недостатки, 
которые затем, набрав критическую мас-
су, выливаются в тяжелый случай, не го-
ворит о них, не устраняет сам, не дает воз-
можности вмешаться другим, это скверно. 
Это должностное преступление. то есть, 
подчеркиваю, если мы говорим о рефор-
мировании и вместе с тем о реформиро-

Гудок, 30 августа 2010 г.
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вании системы безопасности движения, 
мы должны говорить в первую очередь о 
реформировании нашего сознания. 

– Работать качественно, а значит, 
безопасно, должно быть выгодно во 
всех отношениях? 

– Конечно! нужно различать: вот это, 
скажем так, табу, чего делать ни при ка-
ких обстоятельствах нельзя, а это – то, за 
что не нужно наказывать, а нужно устра-
нять нестыковки в общем процессе. Я еще 
раз обращаю внимание, что человеческий 
фактор составляет всего лишь несколь-
ко процентов. Это та банальная ошибка, 
от которой не застрахован никто. но если 

правильно построена технология работы, 
ошибку можно допустить только в этих са-
мых нескольких процентах случаев. А мы 
ставим подчас работника в такие условия, 
когда эти нарушения просто провоцируют-
ся. Поручаем какую-то работу без обеспе-
чения ресурсами, обязываем содержать 
и эксплуатировать объект, не обеспечив 
должной технологией. Дескать, ну уж ты да-
вай, постарайся! не получилось – наказали. 
А он – нормальный человек и нормально 
подготовленный работник. У нас недавно 
был проезд запрещающего сигнала свето-
фора на Северо-Кавказской дороге. Маши-
нист поезда № 463 прибыл на боковой путь 
станции Фаногорийская. По графику после 
обгона поездом № 13 он должен был отпра-
виться в 9.06. но № 13 был на 9 минут за-
держан и шел с опозданием. Машинист по-
езда № 463, стоя в кривой, увидел зеленый, 
посмотрел на часы, было 9.05, воспринял 
зеленый как свой и поехал. В результате 
проехал запрещающий и взрезал стрелку. 
Виноват? Десять раз виноват! но предполо-
жим, что № 13 шел бы по графику. тогда не 
было бы никакого брака. Вот, пожалуйста, 
вам иллюстрация. Хотя, еще раз повторяю, 
что машинист, конечно, виноват и должен 
отвечать. 

– «Гудок» уже рассказывал, что в 
компании создается Ситуационный 
центр как раз для предупреждения про-
исшествий. В какой стадии находится 
этот проект? 

– Мы провели заседания нтС, правле-
ния, сегодня идет подготовка программ-
ных продуктов, связанных с материальным 
насыщением Ситуационного центра. Он 
принципиально отличается от тех, что соз-
даны в Росатоме, МЧС и других структурах. 
там такие подразделения предназначены 
для констатации и ликвидации возникшей 
чрезвычайной ситуации. Мы изначально 
придерживались другой идеологии. У нас 

это центр прогнозирования. Вначале мы 
делали такую работу вручную, то есть ана-
лизировали ряд факторов, которые влияли 
на брак (например, проезд запрещающего 
сигнала), а их обычно порядка двадцати: 
нарушение труда и отдыха, сбой в работе 
рельсовых цепей и оборудования и т. д., и 
определяли степень влияния на ситуацию 
тех или иных аспектов. Это были первые 
попытки прогноза и выявления наиболее 
опасных дорог. Однако в ближайшей пер-
спективе силами нИИАС будет разработан 
программный продукт, который позволит 
нам видеть ситуацию в постоянном режи-
ме. Главное – это научиться предвидеть 
негативное событие, а в целом – управлять 
рисками, то есть ликвидировать эти про-
блемы в зародыше. не допускать их воз-
никновения в принципе. И на большинстве 
дорог поняли, что этим необходимо зани-
маться, ведут работу по созданию своих 
ситуационных центров, без которых нам, 
конечно, не обойтись. Без них мы не до-
беремся до околотка, участка, колонны или 
станции. 

– Вероятно, создание таких центров 
требует значительных инвестиций? 

– Я противник вложения огромных 
средств в какие-то эффектные, но фак-

если мы говорим о структурных реформах, то должны, 
конечно, в первую очередь иметь в виду изменение структуры 

нашего сознания, образа мышления, менталитета 
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тически не нужные, впечатляющие вещи. 
нужно прежде всего насыщение центра 
программным продуктом, который бы по-
зволил нам управлять процессом. Речь 
не идет о дороговизне или шарме, глав-
ное – содержание. Капиталист с пеленок 
умеет считать деньги и никаких огромных 
центров строить не будет, а вложит лишь 
в то, что позволит ему улучшить качество 
продукта и вообще его бизнеса. Дело 
недалекого будущего – с помощью этих 
программных продуктов, аналитической 
работы выдавать подготовленные реко-
мендации руководящего плана, чтобы 
начальники подразделений этим реально 

пользовались. Обратите внимание, сегод-
ня, например, руководитель того или ино-
го департамента получает огромную кипу 
всяких справок. Он что, их все читает? Со-
мневаюсь. задача Ситуационного центра 
– осуществить мониторинг ситуации и вы-
дать, быть может, не окончательно гото-
вое, но проработанное, проанализирован-
ное управленческое решение, связанное 
как с производственной деятельностью, 
так и с безопасностью движения. Без гра-
мотного производства, без современного 
подхода говорить о конкурентоспособно-
сти нашего транспорта, наверное, непра-
вильно. 

– Достаточно ли делается в компа-
нии, чтобы реально продвигаться к реа-
лизации тех новых задач, о которых Вы 
сейчас говорите? 

– Конечно, мы находимся в начале пути. 
И в то же время за два последних года уда-
лось существенно продвинуться. Разра-
ботаны стандарты аудита, всевозможные 
методики, методические рекомендации. 
Мы учимся по-новому говорить, мыслить, 
рассуждать.  

– А с чем связаны основные пробле-
мы? 

– Безусловно, с подготовкой человека, 
в первую очередь – руководителя. Про-
блема в том, что влияние на безопасность 
основано у нас главным образом на адми-
нистративном ресурсе. К этому все при-
выкли. есть, конечно, здесь и иные фак-
торы (обновление фондов, автоматизация 
и т. д.), но самое главное – административ-
ный ресурс. Это прежде всего постоянный 
тотальный контроль на разных уровнях, 
неимоверное количество проверок, селек-
торных совещаний, директив, телеграмм, 
разборов. И такая деятельность с каждым 
годом растет. Кривая, которой мы можем 
описать все эти меры, в самом ближайшем 

будущем гипотетически уйдет уже куда-то в 
совершенно нереальные заоблачные выси. 
Этот резерв нами практически полностью 
исчерпан. необходим другой инструмента-
рий и, еще раз повторю, выход – в системе 
встроенного качества, встроенной безо-
пасности. Иначе мы попросту остановимся, 
потому что, образно говоря, следуя преж-
ней логике, нам придется запретить само 
движение поездов, саму работу. Абсурд. 
И президент компании обозначил задачу 
таким образом: ответственность как гаран-
тия качества, грамотной, правильной тех-
нологии работы. 

– Очевидно, что нормативная база в 
области безопасности движения не со-
ответствует  таким подходам. С другой 
стороны, мы всегда говорили, что наши 
инструкции «писаны кровью». 

– естественно. Рассуждать, что с нас 
началась история, глубочайшее заблуж-
дение. но, согласитесь, плох тот ученик, 
который не совершенствует дело своих 
учителей, толчется на месте и живет тем, 
что сделали его предки. необходимо по-
стоянно думать, искать, предлагать и 
главное – делать. то есть стремиться к 
движению и двигаться. 

обратите внимание, сегодня, например, руководитель того  
или иного департамента получает огромную кипу  
всяких справок. он что, их все читает? сомневаюсь
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На новый уровень
Главными вопросами в ходе 
реализации завершающего 
этапа реформы 
железнодорожного 
транспорта остаются 
обновление правовой базы 
и совершенствование 
перевозочных технологий. 

– Вадим Николаевич, какова Ваша 
оценка работы отрасли? Удовлетворе-
ны ли Вы результатами эксплуатацион-
ной деятельности? 

– Погрузка в январе – сентябре 2010 
года по сравнению с аналогичным перио-
дом прошлого года возросла на 9,6% и 
составила 895,1 млн т. При этом наиболь-
ший прирост мы имеем по таким грузам, 
как металлолом, химические и минераль-
ные удобрения, черные металлы, нефть и 
нефтепродукты, цемент и прочие. Год мы 
планируем завершить с ростом в 7,5%, что 
заметно превышает  первоначальные пла-
ны. С одной стороны, это говорит о том, 
что промышленность восстанавливается 
хорошими темпами и железнодорожный 
транспорт обеспечивает этот рост. С дру-
гой – совершенно очевидно, что до пока-
зателей докризисного уровня мы прошли 
примерно половину пути.

Из основных трудностей нужно отме-
тить переориентацию значительной части 
объемов перевозок на Дальний Восток, 
где зафиксированы рекордные пока-

затели, даже относительно советского 
периода. К сожалению, это отразилось 
на качестве нашей работы и на выпол-
нении ряда важных показателей, таких 
как участковая скорость и сроки достав-
ки грузов. новые вызовы требуют от нас 
мобилизации здесь всех резервов. также 
требуется проведение ряда предусмо-
тренных реформой мер в части гибкого 
реагирования на спрос и оптимального 
регулирования грузопотоков в зависимо-
сти от состояния инфраструктуры. Кроме 
того, должны быть созданы условия мак-
симально быстрого наращивания возмож-
ностей инфраструктуры в зависимости от 
складывающейся рыночной конъюнкту-
ры, что в условиях существующего де-
фицита инвестиционных ресурсов очень 
непросто. не случайно по предложению 
президента компании полученные нами 
дополнительные по сравнению с планом 
доходы от грузовых перевозок за 2010 
год будут направлены на увеличение 
инвестиционной программы (которая из-
начально была значительно урезана по 

ВАДиМ МОРОзОВ, 
первый вице-президент 
оао «рЖд», к. т. н. 
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отношению к имеющимся потребностям). 
Это 45 млрд рублей. 

– В посткризисный год активно про-
должалась реализация Программы 
структурной реформы железнодорож-
ного транспорта. Что здесь можно за-
нести в актив и какие остались основ-
ные проблемы?

– за прошедшее время мы смогли су-
щественно сблизить позиции различных 
сторон – и тех, кто настаивал на переходе 
к рынку любой ценой, и тех, кто призывал 
создать казенное предприятие или воз-
родить Министерство путей сообщения.
Образована Вторая грузовая компания, 
предполагается сохранение интеграции 
инфраструктуры и грузовых перевозок 
в ОАО «РЖД», а также развитие инсти-
тута локальных грузовых перевозчиков. 
Успешно закончено реформирование пас-
сажирского блока в дальнем следовании 
– создана и с 1 апреля начала перевозоч-
ную деятельность Федеральная пассажир-
ская компания. Определен и зафиксиро-
ван механизм государственной поддержки 
социаль но значимых пассажирских пере-
возок в дальнем следовании. В заключи-
тельной стадии находится работа по фор-
мированию пригородных пассажирских 
компаний. Созданы дочерние и зависимые 
общества в сфере контрактной логистики, 
санаторно-курортного обслуживания, про-
изводства современных смазок и в других 
сферах. Всего за истекший период 2010 
года совет директоров принял решения об 
образовании восьми дочерних обществ. 

Существенные успехи достигнуты и 
в области совершенствования системы 
управления и формирования холдинга. 
В прошлом году по решению совета дирек-
торов были созданы четыре филиала ОАО 
«РЖД»: цФтО, центральная дирекция 
управления движением, Дирекция тяги и 
Дирекция по ремонту тягового подвижно-
го состава. В 2010-м продолжено форми-
рование функциональных вертикалей в 
составе образованных дирекций. Ведутся 
работы по переходу всех железных дорог 
на безотделенческую структуру, и этот 
процесс мы планируем завершить к концу 
года. При этом основной вопрос, который 

волновал и членов правления, и началь-
ников железных дорог, и коллектив, – это 
обеспечение корпоративной и технологи-
ческой координации деятельности на тер-
риториальном уровне. В результате дол-
гих обсуждений были приняты решения, 
позволяющие в период реорганизации 
минимизировать риски и обеспечить бес-
перебойное и безопасное функционирова-
ние железнодорожного транспорта.

– На какие моменты в этой связи сле-
дует обратить особое внимание?

– В дальнейшем нам необходимо со-
средоточиться на решении системных 
проблем, мешающих успешному за-
вершению реформы. Это прежде все-
го внесение изменений и дополнений 
в федеральные законы, регулирующие 
деятельность железнодорожного транс-
порта: «О железнодорожном транспорте 
в РФ», «Устав железнодорожного транс-
порта» и др. Это, конечно, принятие 
федерального закона «Об организации 
регулярного пассажирского сообщения 
в Российской Федерации». Данный зако-
нопроект сейчас находится на рассмот-
рении в правительстве. 

Мы подготовили свои предложения о 
внесении изменений в Программу струк-
турной реформы. Речь, в частности, идет 
о завершении создания конкурентного 
рынка оперирования грузовыми вагона-
ми и создании операторских компаний 
на базе инвентарного парка ОАО «РЖД», 
исключении положения о необходимо-
сти оценки целесообразности отделения 
перевозочной деятельности от инфра-
структурной, необходимости проработки 
основных механизмов сетевого контрак-
та, формировании государственного за-
каза на пассажирские перевозки. Кроме 
того, мы ставим вопросы об исключении 
оказания услуг локомотивной тяги как от-
дельного вида деятельности ОАО «РЖД», 
введении понятия локальных перевоз-
чиков и разработке тарифов на услуги 
инфраструктуры, а также о комплексной 
модели государственного тарифного ре-
гулирования отрасли и совершенство-
вании действующей системы тарифных 
прейскурантов и о многом другом. 
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 – Не секрет, что сегодня для мно-
гих железнодорожников остается не-
очевидной необходимость выделения 
внутри компании отраслевых дирекций 
и их вертикалей. Вы прошли всю систе-
му старой железнодорожной модели 
снизу доверху. Какие хотели бы дать 
комментарии для тех, кому данные но-
вации представляются непонятными и 
даже опасными?

– Эти меры обусловлены прежде всего 
поиском большей эффективности работы 
компании. Когда все службы и хозяйства 
были в едином кулаке начальника доро-
ги, а на более низком уровне – началь-
ника отделения, казалось бы, все было 
управляемо, надежно, стабильно и т. д. 
Мы в свое время действительно работали 
в этой системе и по праву до сих пор гор-

димся очень многими ее достижениями. 
но эта конструкция, которую часто на-
зывают непрозрачной, не имеет резерва 
роста эффективности. В новой модели, 
основанной прежде всего на экономи-
ческих принципах управления с четким 
определением заказчика и исполнителя, 
мы рассчитываем не только увязать ре-
альные затраты. Мы должны управлять 
ими по-новому, создавая эффективные 
мотивационные инструменты, формируя 
новые действенные механизмы ответ-
ственности. При этом существенно воз-
растают требования к управленческому 
персоналу, к его квалификации, способ-
ности принимать оперативные и нестан-
дартные решения, к работе с людьми. не 
случайно в компании тратится столько 
времени и средств на воспитание ру-
ководителей нового уровня, создан и 
успешно функционирует Корпоративный 
университет.

– Какие же реальные изменения 
должны произойти в процессах управ-
ления перевозками?

– Одно из главных – это организация 
перевозочного процесса на основе эконо-
мических методов управления. Во главу 
угла поставлен график движения поездов, 
поскольку здесь формируются объемные 
и качественные показатели, закладывает-
ся способность инфраструктуры обеспе-
чить весовые нормы, скоростные режимы 
движения пассажирских и грузовых поез-
дов, потребное количество локомотивов и 
вагонных парков. В соответствии с графи-
ком устанавливается расписание движе-
ния пассажирских, пригородных поездов, 
а начиная с 2011 года – части грузовых 
поездов. Именно график и его четкое ис-
полнение непосредственно влияют на 
величину расходов по основной деятель-
ности, включая расходы на содержание 
штата и т. д. 

В локомотивном хозяйстве выстраивае-
мая вертикаль ремонтных депо позволяет 
реально оптимизировать их численность 
и загрузку, внедрять систему сервисного 
обслуживания со стратегическими пар-
тнерами, такими как «трансмашхолдинг», 
или ремонтными заводами, работающими 
в системе ОАО «Желдорреммаш». шаг за 
шагом приближаемся к формированию 
вертикали управления инфраструктурой. 
Управление текущим содержанием путе-
вого хозяйства, электроснабжением, цент-
рализацией и блокировкой объединяется 
в единую дирекцию. Это, очевидно, наибо-
лее сложный и объемный вопрос. не слу-
чайно он обсуждался в начале сентября на 
ассамблее начальников железных дорог. 
С учетом высказанных мнений подготов-
лена финальная версия концепции Дирек-
ции инфраструктуры для рассмотрения 
ее на заседании правления ОАО «РЖД» 
и принятия окончательного решения. на 
мой взгляд, очень показательным при-
мером тому, как все сферы деятельности 
компании встраиваются в новую управ-

мы предлагали оставить часть парка у компании  
и дерегулировать вагонную составляющую, в том числе  
и для этих вагонов. но такое решение не было принято
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ленческую систему, является и реформи-
рование корпоративных СМИ в вертикаль 
с переходом дорожных газет в структуру 
ОАО «Газета «Гудок» при сохранении их 
содержательной специфики.

– Очевидно, что при выделении вер-
тикальных дирекций и дочерних компа-
ний требуется с максимальным внима-
нием отнестись к вопросу координации 
деятельности их подразделений в ре-
гионах. То есть появление вертикали 
управления не должно сопровождаться 
ослаблением горизонталей?

– После завершения формирования 
вертикально интегрированных структур 
осуществлять технологическую и корпора-
тивную координацию работы инфраструк-
туры, всех региональных подразделений 
будет наделенный необходимыми полно-
мочиями начальник железной дороги. 
Он станет менее задействован на опера-
тивной работе, но в не меньшей степени 
будет ответствен за результаты деятель-
ности всех подразделений в границах до-
роги, в том числе ДзО. Весомый эффект, 
усиливающий систему управления, мы 
рассчитываем получить от формирования 
института руководителей региональных 
дирекций. Они прежде были «за спиной» 
первого лица, будучи его заместителями, 
а теперь оказываются на первом плане, 
непосредственно отвечая за результаты 
возглавляемого ими направления работы. 

 – Нельзя ли было, по Вашему мне-
нию, все-таки часть вагонного парка 
оставить у ОАО «РЖД»?

– Мы действительно предлагали в свое 
время оставить часть парка у компании и 
дерегулировать вагонную составляющую, 
в том числе и для этих вагонов. но такое 
решение не было принято. Вследствие 
чего получились неравные условия веде-
ния бизнеса: частные операторы пользо-
вались свободой ценообразования, а мы 
вынуждены были возить по Прейскуранту 
№ 10-01. В результате все это самым нега-
тивным образом отражалось на экономи-
ке РЖД, поскольку выходило, что одним 
– вершки, а другим – корешки. то, что се-
годня в этом сегменте услуг формируется 
конкурентный рынок, в котором активней-

шее участие принимают наши дочерние 
операторские компании, вполне уклады-
вается в общую логику реформы. 

но над чем, на мой взгляд, необходи-
мо серьезно подумать? цена оператор-
ской услуги, или вагонная составляющая 
перевозочного тарифа, сегодня свободна.  
А вот цена услуги, предоставляемой ОАО 
«РЖД», в которую входит инфраструк-
турная составляющая, регулируется госу-
дарством. Поэтому когда спрос на ту или 
иную железнодорожную перевозку начи-
нает расти, владелец вагона имеет пол-
ное право и резон повысить цену за свою 
услугу и направить полученный дополни-
тельный доход на дальнейшее развитие 
своего бизнеса. А что же получает от этого 
ОАО «РЖД»? Все тот же фиксированный 
в Прейскуранте № 10-01 и очень негибкий 
регулируемый тариф. Важнейший рыноч-
ный инвестиционный инструмент здесь 
не работает. Спрос есть, грузовладелец 
готов платить, но все эти премии уходят к 
собственнику вагона, а не инфраструкту-
ры. В результате, например, когда вслед-
ствие изменений конъюнктуры мировых 
рынков повышается цена на какие-то то-
вары (нефть, металлы, уголь и т. д.), на 
этом зарабатывают их производители и 
владельцы вагонов. но не ОАО «РЖД».  
А вот когда цены падают, тогда сразу на-
чинаются разговоры о необходимости 
предоставления спецставок, чтобы помочь 
отечественному производителю пережить 
трудные времена. 

Разумеется, есть такой инструмент, 
как государственные дотации, и он в по-
следние два года использовался, за что 
мы правительству очень благодарны. но 
ведь совершенно очевидно, что только на 
бюджетной помощи эффективный пере-
возочный бизнес построить нельзя. А у 
нас, как я уже сказал, крайне тревожная 
ситуация с инфраструктурой, и дефицит 
инвестиций в нее оценивается более чем 
в 400 млрд рублей до 2015 года. Была ли 
в начале реформирования задача постав-
лена так, чтобы для собственника вагона 
создать сверхприбыль, а для владельца 
инфраструктуры предусмотреть оскуде-
ние и сдерживание развития? не думаю. 

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2010 г.
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Поэтому сегодня нужно привлечь к это-
му вопросу самое пристальное внимание 
правительства, регулирующих ведомств и 
общественности.

– И ведь при этом уже можно счи-
тать, так сказать, медицински установ-
ленным фактом, что железнодорожная 
инфраструктура в последние годы фи-
нансировалась темпами, явно отстаю-
щими от других отраслей российской 
экономики.

–  Совершенно  верно.  Вот  цифры. 
В 2007 году по отношению к декабрю 
2003-го железнодорожные тарифы увели-
чились примерно в полтора раза, а цены 
в промышленности – в среднем вдвое. 
Вследствие обвала цен в 2008 году это 
различие несколько сократилось, однако 
все равно опережающая динамика ро-
ста цен в промышленности над железно-
дорожными тарифами в период кризиса 
оставалась. так, в 2009-м (по решениям 
ФСт России) наши тарифы выросли по от-
ношению к декабрю 2003 года в 1,97 раза, 
а цены в промышленности – в 2,14, в том 
числе в топливной – в 3,26, электроэнер-
гетике – в 2,17, угольной – в 2,58, черной 
металлургии – в 2,11. Или если Вы возь-
мете индексацию тарифов естественных 
монополий, то у железнодорожников она 
традиционно самая низкая. например, в 
июне этого года было установлено, что в 
2011 году стоимость грузовых железно-
дорожных перевозок возрастет на 8%, в 
2012 г. – на 7,4%, а в 2013 г. – на 6,4%. 
но при этом тарифы на газ будут ежегод-
но увеличиваться на 15%, а рост цен на 
электроэнергию составит по годам соот-
ветственно 13–15%, 11–12% и 10–11%. 

Сравнительный анализ показывает, что 
очень важная для экономики России за-
дача снижения финансовой нагрузки на 
граждан и бизнес из года в год решается в 
основном за счет установления более низ-
кого темпа роста железнодорожных тари-
фов. А между тем износ основных фондов 

составляет сегодня у нас 55,7%, в том чис-
ле по электровозам – 70,1%, тепловозам – 
75,7%, грузовым вагонам – 87,7%.

– Где же, по Вашему мнению, выход?
– Он очевиден. необходимо расширить 

для железной дороги возможности гибко-
го реагирования на спрос. Для этого нуж-
но совершенствовать действующие регу-
ляторные механизмы, потому что у нас нет 
такого набора экономических инструмен-
тов, который бы предусматривал, с одной 

стороны, государственный контроль за 
ценообразованием на железнодорожном 
транспорте, а с другой – позволил бы 
ОАО «РЖД» реально обеспечить доста-
точный приток инвестиций путем реали-
зации своих услуг, причем в наибольшей 
степени по предоставлению инфраструк-
туры под перевозки. Речь идет в первую 
очередь о таких вещах, как применение 
инвестицион ной составляющей тарифа 
на наиболее востребованных маршру-
тах, введение механизма либерализации 
тарифа на перевозку в пределах опреде-
ленного регулятором коридора, а также 
о целом ряде других инструментов, свя-
занных с сокращением обременения на 
оборот имущества, эффективным исполь-
зованием земель, различными формами 
государственно-частного партнерства, со-
финансирования с бизнесом и т. д.

Уже в ближайшей перспективе не-
обходим переход на свободные цены в 
конкурентных секторах рынка железно-
дорожных перевозок. В качестве первого 
шага мы предлагаем принять решение по 
дерегулированию тарифов на транзитные 
перевозки крупнотоннажных контейнеров. 
также необходимо обеспечить совершен-
ствование действующего Прейскуранта 
№ 10-01, в том числе провести унифи-
кацию тарифов на перевозки грузов по 
ставкам разделов 2 и 3, проработать ме-
ханизмы унификации тарифов на порож-
ний пробег вагонов, а также обеспечить 
сближение уровня тарифов на перевозку 

необходимо повысить для железной дороги  
возможности гибкого реагирования на спрос
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грузов различных классов. то есть вот 
мы говорим иногда, что в чем-то наш соб-
ственный менталитет не успевает за про-
водимыми преобразованиями, а с другой 
стороны, и общество уже не всегда успе-
вает за нашей реформой, за ее требова-
ниями. Сегодня все-таки получается так, 
что для всех – рынок, а для нас – все еще 
не рынок.

 – Другой важнейший проблемный 
вопрос – это необходимость перево-
зочных технологий в связи с ростом 
приватного парка. Какие здесь необхо-
димы неотложные решения?

– Железнодорожные технологии ме-
няются и адаптируются к рынку. но этот 
процесс должен протекать рационально. 
Это такая же наукоемкая сфера, как и 
металлургия, машиностроение и любая 
другая область экономики. Мы, разуме-
ется, не против развития частного опе-
раторского бизнеса, но видим, что вагон 
зачастую оказывается в неэффективных 
руках и работает плохо, нерационально. 
В результате процент порожнего пробега 
растет. В среднем по сети он составляет 
41%, а на наиболее загруженных дорогах 
– еще выше. Это отрицательно влияет 
на все наши качественные показатели 
работы. так, при росте доли порожнего 
пробега на 1% среднесуточная произво-
дительность локомотива снижается на 
17,7 тыс. ткм брутто, эксплуатируемый 
парк увеличивается на 49 локомотивов 
в сутки, а средний вес поезда падает на 
38 т. Вместе с тем соответственно ра-
стут и затраты. если мы не переломим 
ситуацию с использованием подвижного 
состава, нам не хватит никаких средств 
на развитие инфраструктуры и весь наш 
перевозочный бизнес окажется попросту 
экономически несостоятельным. 

Мы убеждены, что сегодня необходи-
мо применение различных механизмов 
консолидации управления приватными 
парками. такую услугу может оказывать 
как ОАО «РЖД», так и его дочерние ком-
пании. то есть речь идет о том, что тот 
или иной собственник заключает, на-
пример, агентский договор с цФтО на 
определенных условиях – и вагон начи-

нает работать более рационально, повы-
шается коэффициент обратной загрузки, 
улучшается оборот, совершенствуется 
логистика. Данная схема позволит ОАО 
«РЖД» предложить комплексное транс-
портное обслуживание грузоотправи-
телям, включающее в себя оказание 
услуги по перевозке грузов и услуги по 
предоставлению приватных вагонов под 
такие перевозки посредством заключе-
ния агентских соглашений с собствен-
ником вагонов. Как известно, недавно 
президент ОАО «РЖД» встретился с 
топ-менеджерами крупнейших угледобы-
вающих и металлургических компаний, 
где предложил им такую услугу. Была 
достигнута договоренность после про-
работки некоторых деталей опробовать 
новую модель взаимо действия между 
железной дорогой, грузовладельцами и 
операторами.

В целом же крайне важно упорядочить 
операторский бизнес, принять соответ-
ствующие правила игры с надлежащей от-
ветственностью владельцев подвижного 
состава за использование вагонов. Для 
этого необходимо обновление правовой 
базы, но этот процесс идет крайне мед-
ленно, и, безусловно, ему нужно придать 
динамику. Представляется первоочеред-
ным внесение изменений в федеральные 
законы, о чем я говорил ранее, по наибо-
лее актуальным вопросам деятельности 
железнодорожного транспорта. Это, не-
сомненно, нормативное урегулирование 
вопросов, связанных с перевозками при-
ватного порожнего подвижного состава, 
а также установление правового статуса 
оператора, требований к содержанию 
и условиям осуществления оператор-
ской деятельности, определение порядка 
взаимо действия оператора с перевоз-
чиком. Кроме того, нужны правила пере-
возок порожнего подвижного состава, не 
принадлежащего перевозчику, в которых 
необходимо предусмотреть порядок и 
условия осуществления перевозчиком пе-
ревозки приватного вагона и оформления 
документов на такую перевозку, а также 
иные ее особенности. законодательно 
также предусмотрено утверждение Переч-

рЖд-Партнер, № 20, октябрь 2010 г.
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ня критериев технических и технологиче-
ских возможностей осуществления пере-
возки, отсутствие которых является для 
перевозчика и владельца инфраструкту-
ры основанием отказа от согласования за-
явки на перевозку грузов, который должен 
учитывать технические и технологические 
аспекты работы железнодорожного транс-
порта и изменения, связанные с его ре-
формированием. Вот это первоочередные 
меры, и по ним с нашей стороны все не-
обходимые предложения представлены в 

Минтранс России. Я хочу подчеркнуть, что 
неурегулированность в этих вопросах ра-
ботает не только против экономики РЖД, 
но и явно не во благо экономики страны 
в целом.

 – Понятно, что работать лучше и 
больше может побудить человека в пер-
вую очередь конкурентное поле. Но вот, 
скажем, дежурный по станции: никаких 
конкурентов у него нет и быть не может. 
И таких профессий в ОАО «РЖД» доста-
точно много. Как здесь быть?

– Вот, кстати, поэтому в ОАО «РЖД» 
совершенно сознательно были сохранены 
традиции организации соревнования как 
среди трудовых коллективов, так и сре-
ди работников компании, которое явля-
ется одним из инструментов вовлечения 
персонала в эффективную реализацию 
корпоративных задач. ежеквартально ре-
шением правления ОАО «РЖД» более 
150 коллективов с численностью около 
250 тыс. человек признаются победителя-
ми с вручением свидетельств и премий. 
Это очень почетно и значимо. также в 

компании существует система поощрения 
работников корпоративными, ведомствен-
ными и государственными наградами, 
которыми в год отмечается труд более 
10 тыс. наших работников. Вся система мо-
тивации труда в компании нацелена на то, 
чтобы побудить человека качественно ра-
ботать. К примеру, отдельным профессиям 
и должностям, в том числе и дежурным по 
станции, могут присваиваться классные 
звания и выплачиваться надбавки к за-
работной плате согласно установленному 

в ОАО «РЖД» порядку. Предусмотрена 
возможность устанавливать рабочим над-
бавки за профессиональное мастерство, 
руководителям, специалистам и служащим 
– надбавки за высокий уровень квалифи-
кации, высокие достижения в труде. значи-
тельными мотиваторами труда в компании 
являются выплаты вознаграждения работ-
никам ведущих должностей и профессий, 
в том числе и дежурным по станциям, за 
обеспечение безопасности движения поез-
дов и единовременного вознаграждения за 
преданность компании.

В заключение нашего разговора хочу 
еще раз подчеркнуть: мы вступаем в но-
вый этап развития, начиная с 2011 года 
будем работать в уже практически сфор-
мированной вертикальной системе управ-
ления. Мы должны подтвердить правоту 
выбранной модели, а это огромная ответ-
ственность для всех работников компании 
и в Москве, и в регионах. Конечно, это 
потребует решения многих технических и 
технологических задач. И я уверен, что у 
нас получится.

сегодня все-таки получается так, что для всех – рынок,  
а для нас – все еще не рынок
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рЖд-Партнер, № 3, февраль 2011 г. 

Вытащили, выдержали, 
продвинулись вперед

Об итогах прошедшего года, 
проблемах, предложениях 
по их решению и основных 
задачах на перспективу – 
наша беседа с президентом 
ОАО «РЖД». 

О ГлАВНОМ

– Владимир Иванович, оцените, пожа-
луйста, основные итоги 2010 года с точ-
ки зрения эффективности работы ОАО 
«РЖД» и развития отрасли в целом.

– Прошедший год я бы назвал периодом 
стабилизации. После 15%-ного падения 
погрузки предыдущего года в 2010-м мы 
приросли на 8,8%. И хотя докризисного 
уровня ни наша промышленность, ни, со-
ответственно, железная дорога еще не 
достигли, рост шел более высокими тем-
пами, чем мы первоначально записали в 
наших планах. Это позволило направить 
дополнительные средства на реализацию 
нашей инвестпрограммы. также я бы на-
звал следующие конкретные показатели, 
которые адекватно характеризуют нашу 
работу. Доходы от перевозок выросли на 
13%, а эксплуатационные расходы уве-
личены лишь на 8%. При этом прирост 
себестоимости перевозок составил 5,7%, 
что в сопоставимых условиях ниже ин-
фляции. С Вашего позволения, более я 
не стану пичкать уважаемую аудиторию 

журнала «РЖД-Партнер» еще какой-
либо статистикой, поскольку она уже в 
основном опубликована, а остановлюсь 
на ряде важнейших, с моей точки зрения, 
тезисах. Считаю, что стратегия и тактика, 
которые были нами избраны для работы 
в кризисных и посткризисных условиях, 
оказались в целом правильными. И это 
нашло свое подтверждение в результатах 
деятельности компании. Мы выполнили и 
перевыполнили принятые производствен-
ные планы, обеспечили устойчивую при-
быльную работу, реализовали основные 
инвестиционные проекты, осуществили 
ряд намеченных системных мер в рамках 
структурной реформы. ОАО «РЖД» явля-
ется органичной частью нашего общества 
и выполняет свою работу в его интересах. 
При этом оно представляет собой такую 
инфраструктурную компанию, от здоровья 
которой во многом зависит и общее со-
стояние нашей экономики. Мы стремимся 
стать по-настоящему клиентоориентиро-
ванной компанией и целенаправленно с 
каждым годом прибавляем в этом отно-
шении как в пассажирских, так и грузовых 

ВлАДиМиР ЯкУНиН, 
президент оао «рЖд», д. плт. н. 
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перевозках. также мы по праву называем 
себя и социально ориентированной компа-
нией. 

В целом же по итогам года при всех 
наших недостатках у нас есть основания 
утверждать, что мы сработали успешно и, 
образно говоря, вытащили, выдержали, 
продвинулись вперед. В то же время мы 
видим, сколь огромен объем тех задач, ко-
торые нам еще предстоит решать.

– Есть ли такая проблема или задача, 
про которую Вы бы сказали, что она се-
годня все более явственно выходит на 
первый план и требует к себе самого 
пристального внимания?

– Конечно. Это перспективы развития 
инфраструктуры, а точнее – недофинанси-
рование нашего инфраструктурного биз-
неса. Как известно, на протяжении всего 
постсоветского времени цены на промыш-
ленную продукцию росли опережающими 
темпами по сравнению с железнодорож-
ными тарифами. А при существующей 
тарифной системе собственных средств 
ОАО «РЖД» хватает только на половину 
его потребностей в части инвестицион-
ных программ. Где же выход? Как всегда, 
в комплексном решении проблемы, или, 
я бы так выразился, в умных решениях.  
Возьмем тарифную политику. здесь госу-
дарственными регуляторами в прошлом 
году принята новая методика определения 
экономически обоснованного уровня тари-
фа. Мы ее долго и с нетерпением ждали, 
и вот проведенные по ней расчеты показа-
ли, что для покрытия издержек компании 
с возможностью нормально развиваться 
индексация тарифа в 2012 году должна 
составить 23% к 2011-му. заметьте, это 
не наши ценовые амбиции, а расчеты по 
принятой в Федеральной службе по тари-
фам научно обоснованной методике RAB, 
аналоги которой активно используются в 
мировой практике. но мы говорим: если 
правительство по макроэкономическим 
соображениям не считает возможным про-
вести такую индексацию, то недостающая 
часть средств может быть направлена в 
виде прямого финансирования опреде-
ленных инфраструктурных проектов. так-
же в рамках одобренной правительством 

в январе этого года целевой модели 
рынка грузовых железнодорожных пере-
возок зафиксировано такое понятие, как 
«сетевой контракт», на основе которого 
государство оплачивает часть расходов 
на содержание и развитие путевой инфра-
структуры. Эту практику нужно начинать 
применять и развивать. А для того чтобы 
выравнять условия конкуренции железно-
дорожного и автомобильного транспорта, 
следует, по нашему мнению, взимать пла-
ту за движение тяжеловесных грузовиков 
по автомобильным дорогам. (Это, кстати, 
необходимо делать и вне отношений меж-
ду автомобильным и железнодорожным 
транспортом.) 

Кроме того, есть такой известный в 
мире инвестиционный инструмент, как 
инфраструктурные облигации. Мы сейчас 
ведем работу по их подготовке, но настаи-
ваем на том, чтобы это были не корпора-
тивные ценные бумаги, а государственные 
или выпускаемые под государственные 
гарантии. 

Помимо этого, сегодня, как все знают, 
существует уже острая необходимость 
коренного совершенствования всей та-
рифной регуляторики железнодорожного 
транспорта. Определенные задачи в этом 
плане содержатся в постановлении прави-
тельства № 643, в частности, по выделе-
нию ценового коридора и др. Мы активно 
готовим в этой связи предложения и в те-
чение года будем вести соответствующую 
работу с ФСт и другими ведомствами. 
также, разумеется, нужно использовать 
все реальные возможности по улучшению 
инвестиционного климата на железной до-
роге. наша компания едва ли не на каж-
дом шагу сталкивается с нормативными 
ограничениями для ведения бизнеса, для 
привлечения частных инвестиций, для бо-
лее рационального использования своих 
активов в рыночном обороте. то есть про-
блему финансирования ОАО «РЖД» нуж-
но решать за счет оптимальной комбина-
ции всех доступных инструментов. 

В целом же я должен констатировать (и 
об этом сказал в своем докладе на итоговом 
правлении компании), что на сегодняшний 
день мы пока не встречаем достаточного 
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понимания со стороны государственных 
регуляторов и общества по поводу важно-
сти развития транспортной инфраструкту-
ры для экономики страны. Очевидно, наша 
работа в этом направлении должна быть 
усилена. Выработка долгосрочной модели 
устойчивого финансового обеспечения ин-
вестиционных программ холдинга «РЖД» 
должна стать одной из самых главных на-
ших задач текущего года.

О ПРиМечАтельНОМ

– Как известно, правительство прод-
лило сроки структурной реформы на 
железнодорожном транспорте до 2015 
года. Это было для Вас неожиданное 
решение?

– В течение прошлого года прорабаты-
вались два варианта: продлить срок до 
конца 2011 или до 2015 года. знаете, мы 
были готовы к любому из них. Ведь ни  в 
2011 году, ни даже в 2015-м преобразо-
вание отрасли, ее развитие, в том числе 
и структурное совершенствование, не за-
канчиваются. Выполняются одни планы, 
принимаются другие, происходит адек-
ватное реагирование на новые вызовы 
времени и т. д. Это постоянный процесс, 
и, как известно, если он останавливает-
ся, то и возникают так называемые пе-
риоды застоя, когда проблемы накапли-
ваются, но не решаются. В то же время 
формализация тех или иных процессов, 
конечно же, тоже очень важна. Думаю, 
лучший комментарий к продлению сро-
ков реформирования дал сам премьер-
министр на заседании президиума пра-
вительства. Он, в частности, сказал, что 
реформа идет по плану, практически без 
каких-то серьезных срывов, но она пока 
далека от завершения и ряд важней-
ших решений еще предстоит принять. 
Разумеется, на такое развитие событий 
существенным образом повлиял и про-
цесс формирования единого экономи-
ческого пространства в составе России, 
Казахстана и Белоруссии. намечено в 
2015 году открыть доступ перевозчикам 
данных стран к национальным инфра-
структурам. Это весьма серьезный про-

цесс, требующий достаточно большой 
подготовки в самых разных областях: 
правовой, тарифной, технической, тех-
нологической и многих других. Причем 
он потребует гармонизации правового 
поля трех стран, а это очень непростые, 
я бы так сказал, вязкие вопросы. также 
на четвертом этапе реформы должна 
быть реализована и целевая модель 
рынка грузовых перевозок. Это даст от-
веты на многие вопросы о том, как будет 
развиваться отрасль далее.

– Что было для Вас наиболее запом-
нившимся, существенным среди тех 
мероприятий по реформе, которые 
проводились в минувшем году?

– начну, возможно, не с самого важного, 
но весьма примечательного. В прошлом 
году мы провели первичное публичное 
размещение 35%-ного пакета акций ОАО 
«трансКонтейнер». так вот, несмотря 
на не лучшие времена для такого шага, 
мультипликатор компании в момент раз-
мещения, то есть ее стоимость к EBITDA, 
составил 6,6, а вот у компании Globaltrans 
– 6,4. то есть мы, акционерное общество, 
принадлежащее государству, сработали в 
этом плане лучше, чем частный капитал. 
также очень знаковым событием стало 
привлечение в ОАО «ЭлтезА» активов 
одного из технологических лидеров рын-
ка – канадской компании «Бомбардье». 
если же говорить о весомости тех или 
иных структурных мероприятий реформы, 
проведенных в 2010 году, то надо, конеч-
но, выделить создание Федеральной пас-
сажирской компании и Второй грузовой 
компании. Это системообразующие меры, 
которые определяют саму конфигурацию 
железнодорожного рынка на обозримую 
перспективу. теперь в этой связи в 2011 
году нужно успешно реализовать планы 
по продаже контрольного пакета акций 
Первой грузовой компании. И затягивать с 
этим мы сами никак не заинтересованы. 

Что же касается внутрикорпоративных 
структурных преобразований, то здесь в 
минувшем году шла очень активная ра-
бота по выделению отраслевых дирекций. 
Смысл данных шагов заключается в том, 
чтобы сформировать бизнес-единицы по 

рЖд-Партнер, № 3, февраль 2011 г. 
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видам деятельности и достичь через это 
наибольшей экономической эффектив-
ности работы компании. Среди основных 
проблем я бы выделил в этой связи во-
прос нахождения оптимального механиз-
ма координации деятельности вертикаль-
ных дирекций и дочерних обществ ОАО 
«РЖД» на региональном уровне. Институт 
начальников дорог должен претерпеть 
очень существенные преобразования, 
суть которых в принципе нам уже понятна, 
но масса очень важных деталей пока еще 
не может быть вполне уяснена, поскольку 
для этого нужна практика. здесь сегодня 
так же невозможно все заранее прописать 

вперед, как нельзя, например, при рожде-
нии человека сразу же нарисовать точный 
план его дальнейшей жизни. У начальни-
ков дорог появились новые функции кор-
поративной координации и управления. 
Кроме того, образован институт замести-
телей начальников дорог по регионам. 
В целом идет процесс создания условий 
для становления на базе дорог региональ-
ных корпоративных центров.

– На какие наиболее проблемные 
процессуальные моменты Вы могли бы 
указать в рамках реализации третьего 
этапа реформирования?

– если брать системные вещи, то се-
годня один из важнейших вопросов – это 
отсутствие среди причастных инстанций 
единой позиции по необходимым изме-
нениям в законодательной базе железно-
дорожного транспорта. В этой связи мы 
говорим так: раз имеются существенные 
разногласия, давайте принимать пока 
то, в чем достигнуто взаимопонимание. 
Когда подойдем к той черте, что дальше 
уже никак нельзя двигаться вперед без 
принятия новых решений, – будем их 
принимать с учетом полученного практи-
ческого опыта.

О МеНтАлитете
– В своих выступлениях, а также в 

личном интернет-блоге в последнее 
время Вы уделяете большое внимание 
организации пригородных перевозок 
как самостоятельного обособленного 
бизнеса и связанным с этим пробле-
мам.

– Да, это действительно очень непро-
стой вопрос, но чрезвычайно важный, 
причем не только для экономики железно-
дорожного транспорта, но и в общесоци-
альном плане, а также в разрезе имиджа 
и репутации ОАО «РЖД». В пригородном 
сообщении на сегодняшний момент пере-

плелись целый ряд таких общественных 
вопросов, которые решить быстро и эф-
фективно не представляется возможным, 
поскольку они упираются, в том числе, и 
в ментальность многих людей, в их пред-
ставления о ценностях, о том, что такое 
хорошо и что такое плохо в конкретных 
ситуациях. И даже если эти представле-
ния являются в чем-то нерациональными, 
неправильными, архаичными, то ни же-
лезнодорожникам, ни правительству, ни 
местным органам власти, ни самим пасса-
жирам от этого, как говорится, не легче. 
здесь нужна очень кропотливая, длитель-
ная работа, в том числе и разъяснитель-
ного характера, причем часто весьма не-
благодарная. 

Пригородное сообщение, как извест-
но, в предшествующий период окупалось 
платой за проезд не более чем на 15–20% 
и в основном дотировалось из других до-
ходов российских железных дорог, потому 
что бюджеты большинства регионов при-
нимали в этом участие крайне неохотно. 
С 2011 года пригород обособляется в от-
дельный бизнес, где региональные власти 
будут играть роль заказчика перевозок. 
трудности связаны со многими аспекта-

Выполняются одни планы, принимаются другие, происходит 
адекватное реагирование на новые вызовы времени.  
Это постоянный процесс и если он останавливается,  

то и возникают периоды застоя.
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ми. цена билета здесь была традиционно 
достаточно низкой, и сколько-нибудь зна-
чительное ее повышение вызывает, есте-
ственно, неприятие со стороны пассажи-
ров. но и у администраций регионов тоже 
есть много иных социальных расходов. 
Поэтому здесь нужно будет находить при-
емлемые для всех сторон компромиссы с 
использованием федеральных субсидий, 
целевой поддержки определенных слоев 
населения и т. д. Очень непростая про-
блема связана с безбилетным проездом. 
Почему-то считается, что если в магазине 
за бесплатно ничего не дают – это вполне 
нормально, а вот в электричке прокатиться 
«зайцем» – святое дело. также есть про-
блемы с организацией проверки билетов – 
как нормативно-правового характера, так и 
чисто человеческого, то есть попросту кор-
рупционного. Причем даже спустя долгое 
время после выделения пригородных пере-
возок из ОАО «РЖД» для населения элек-
трички будут ассоциироваться не столько с 
пригородными компаниями, сколько непо-
средственно с железной дорогой, с РЖД. 
на нас по-прежнему еще какое-то время 
пассажиры будут автоматически возлагать 
ответственность и за рост тарифов, и за 
отмену убыточных поездов, и за попытки 
повысить собираемость доходов, и т. д. По-
этому участвовать в решении всех этих во-
просов нам, конечно, все равно придется. 
тем более что там, где безобразия проис-
ходят действительно по нашей вине (сбои 
в графике движения, неисправный подвиж-
ной состав и пр.), мы готовы, как говорится, 
отвечать по полной. 

– Зато другой, выделяющийся в пер-
спективе бизнес, связанный с высоко-
скоростным движением, будет работать 
как раз на поднятие престижа РЖД. Не 
так ли?

– Да, это то направление, которым мы 
занимаемся и будем заниматься в бли-
жайшей перспективе, что называется, 
вплотную. Эксплуатация «Сапсанов» по-
казала, что сегодня востребованность 
высокоскоростных перевозок у нас в стра-
не просто высочайшая. Прошедший год 
ознаменовался и запуском экспрессов 
«Аллегро» на линии Санкт-Петербург – 

Хельсинки. По заданию премьер-министра 
мы сегодня пересматриваем в сторону 
интенсификации программу развития вы-
сокоскоростного и скоростного движения, 
и чемпионат мира по футболу 2018 года 
является здесь отличным стимулом к ак-
тивизации деятельности для всех причаст-
ных ведомств и компаний. надеюсь, что в 
первой половине 2011-го мы уже предста-
вим в правительство документы по орга-
низации конкурса на строительство ВСМ 
Москва – Санкт-Петербург. 

  

О ЦеННОСтЯХ

– Какие недостатки внутри ОАО 
«РЖД» вызывают у Вас наибольшее 
неприятие?

– Прежде всего те, что наносят ущерб 
репутации компании. например, мы неред-
ко сталкиваемся с проявлениями нерасто-
ропности и корпоративного бюрократизма 
при согласовании нашими подразделе-
ниями различных договоров. Известны 
случаи, когда документы визировались в 
течение 6–8 месяцев. Это, конечно, фор-
менное безобразие. В свое время я дал 
соответствующие указания на сей счет и 
теперь намерен жестко контролировать 
их исполнение. Я также не приемлю таких 
случаев, когда начинают манипулировать 
статистикой, желая приукрасить результа-
ты работы своего подразделения или же 
компании в целом. также не терплю таких 
«наставников», которые учат молодых, 
как обойти то или иное корпоративное 
правило поведения и поживиться за счет 
коллектива или своего же товарища. Я уж 
не говорю о таких случаях, как ненадле-
жащее отношение к клиенту, воровство, 
взяточничество и т. д.

– Есть информация, что в 2011 году 
при замещении вакантных должностей 
вице-президентов и других руководите-
лей центрального аппарата ОАО РЖД» 
будут применяться конкурсные проце-
дуры. Правда ли это?

– Да, мною в конце прошлого года было 
сделано такое распоряжение, и этот по-
рядок будет касаться должностных лиц от 
начальника департамента ОАО «РЖД» и 

рЖд-Партнер, № 3, февраль 2011 г. 
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выше. Причем я бы не сказал, что такой 
подход является чем-то из ряда вон выходя-
щим в нашей общей корпоративной кадро-
вой политике, поскольку вся она направ-
лена на подбор наиболее подготовленных 
и способных работников, их постоянную 
учебу, стимулирование к качественному и 
производительному труду, карьерному ро-
сту, повышению квалификации и т. д. ни 
для кого не секрет, что так называемый 
репрессивный менеджмент уже давно из-
жил себя и не даст нам ничего хорошего в 
плане повышения эффективности работы 
и создания благоприятных условий труда. 

надо не снимать и не наказывать сотруд-
ников направо и налево, а мотивировать их 
и учить. В этом направлении мы сделали 
уже немало, но все-таки еще находимся в 
начале пути. здесь тоже многое упирается 
пока в традиции и менталитет. например, 
со старого времени (когда одни делали 
вид, что платят, а другие – что работают) 
сохранилась привычка к тому, что премия 
– это, по сути, постоянная и гарантиро-
ванная часть заработка. А она должна вы-
плачиваться только при условии достиже-
ния определенных результатов в работе. 
В прошлом году мы начали переход на но-
вую систему премирования и придаем это-
му очень большое значение.

– Уже без малого 10 лет с переменным 
успехом обсуждается проект продления 
широкой колеи на Запад. Какова ситуа-
ция в этом вопросе сегодня и какие Вы 
могли бы выделить наиболее важные 
события международного сотрудниче-
ства ОАО «РЖД» в прошлом году?

– Что касается проекта строительства 
широкой колеи до Вены, то в 2010 году мы 
получили здесь официальную поддержку 
правительства Словакии, и это, несомнен-
но, будет способствовать дальнейшему 
развитию проекта. также у меня состоялся 

разговор на эту тему с главой еврокомис-
сии Жозе Баррозо, который заявил, что 
готов оказать проекту политическую под-
держку. Это для нас очень важно. Из дру-
гих событий и направлений международ-
ного сотрудничества я бы выделил такие, 
как присоединение ОАО «РЖД» к Между-
народному комитету железнодорожного 
транспорта (цИт) в прошлом году, работы 
по реализации инфраструктурных проек-
тов в ливии, Иране, Абхазии, решение о 
создании инжинирингового центра ваго-
ностроения со словацким заводом «татра-
вагонка», развитие совместного бизнеса 

наших дочерних компаний с предприятиями 
в Казахстане, Украине, Финляндии, Герма-
нии, Испании, Китае, управление государ-
ственным пакетом акций Улан-Баторской 
железной дороги и концессионное управ-
ление железной дорогой в Армении, ну и 
конечно, договоренности в рамках созда-
ния единого экономического пространства 
с Белоруссией и Казахстаном. 

также нужно отметить, что в 2010 году 
был одобрен проект Концепции страте-
гического развития железнодорожного 
транспорта государств – участников Со-
дружества до 2020 года, утверждена 
Концепция единой системы управления 
и использования парка грузовых вагонов 
различных форм собственности. Сегодня 
мы активно работаем в МСЖД, ОСЖД, 
ЭСКАтО и других международных органи-
зациях, что позволяет обеспечить нам про-
движение интересов компании и страны в 
вопросах развития транспортных коридо-
ров, унификации правовой базы и т. д.

О ПлАНАХ

– Какие задачи 2011 года в сфере гру-
зовых перевозок являются для компа-
нии приоритетными?

ни для кого не секрет, что так называемый репрессивный 
менеджмент уже давно изжил себя и не даст нам ничего 

хорошего в плане повышения эффективности работы  
и создания благоприятных условий труда
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– В текущем году прогнозируется не-
которое замедление прироста грузовой 
базы, поэтому нам нужно активизировать 
работу по привлечению грузов на желез-
нодорожный транспорт. Это должны быть 
как маркетинговые меры, так и техноло-
гические. 

нам необходимо наращивать качество 
перевозки: скорость, сохранность, сле-
дование по расписанию на выделенных 
полигонах и т. д. Мы также будем про-
должать совершенствовать работу цФтО, 
например, развивать опыт использования 
института персональных менеджеров кли-
ентов, системы удаленных продаж услуг, 
электронного документооборота и др. 
Важнейшее значение будет придаваться 
формированию сквозных транспортно-
логистических услуг, когда работа целого 
ряда служб должна быть интегрирована 
для оказания комплексной транспортной 
услуги. то есть генеральная линия разви-
тия – совершенствование нашего серви-
са. При этом многое нам придется в ны-
нешнем году делать впервые. например, 

выполнять перевозки без инвентарного 
парка, работать в условиях вертикальных 
отраслевых дирекций и без отделений до-
рог, полностью передать пассажирские 
перевозки дочерним компаниям и многое 
другое. Конечно, предстоит и очень боль-
шая работа по совершенствованию право-
вой базы и технологии перевозок. 

В заключение я хотел бы привести одно 
образное бизнес-правило о том, что лю-
бое дело, если оно подобно автомобилю 
без мотора (или в нашем случае – ва-
гону без тяги), может двигаться только 
под гору. А нам необходимо непременно 
подниматься в гору, то есть развивать-
ся, осваивать новые подходы и модели, 
увеличивать глубину и масштаб нашей 
деятельности. например, что касается 
среднесрочных планов, то к 2015 году 
мы ставим себе целью сократить себе-
стоимость перевозок на 15% к уровню 
2008-го, повысить производительность 
труда на 30%, производительность под-
вижного состава – на 15%. Думаю, все 
необходимое для этого у нас есть.

рЖд-Партнер, № 3, февраль 2011 г. 
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Спекулятивные  
настроения 

вредны для рынка

– Алексей Николаевич, вопрос, что 
называется, ребром: почему, по Ваше-
му мнению, растет цена на оператор-
ские услуги? 

– Основная составляющая роста – это 
увеличение цены на новый вагон. также 
большое влияние оказывает рост стоимо-
сти ремонтных работ. Присутствует, к со-
жалению, и спекулятивный фактор. Впро-
чем, это не уникально для нашей страны. 
некоторые компании стремятся получить 
большую прибыль на фоне дефицита под-
вижного состава, но они не могут служить 
индикатором всего операторского рынка. 
здесь наибольшей активностью отличают-
ся даже не профессиональные операторы, 

а финансовые структуры, некоторые ли-
зинговые компании, которые рассчитыва-
ют на скорейшее получение прибыли и не 
думают о развитии отрасли. такая полити-
ка свойственна и ряду мелких владельцев 
подвижного состава. А вот системный опе-
ратор, у которого есть стратегия развития, 
кто стремится сыграть именно вдлинную, 
для него важно получить устойчивый де-
нежный поток. Для оператора также име-
ют значение инвестиционные показатели 
проекта, потому что любое вложение в 
подвижной состав следует рассматривать 
как инвестиционный проект. Как бизнес-
модель. В моем понимании, приемлемый 
срок окупаемости вагона не должен пре-

АлекСей ГРОМ, 
вице-президент  
по железнодорожному дивизиону 
Транспортной группы FESCO, 
управляющий директор  
ооо «фирма «Трансгарант»

Наша беседа 
о национальных 

особенностях 
тарифной политики 

операторских компаний. 
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рЖд-Партнер, № 4, февраль 2011 г.

вышать 10 лет. Полагаю, что с развитием 
рынка условий для спекулятивных дей-
ствий будет все меньше. Это, наверное, 
бич всего нашего бизнеса – желание бы-
стро заработать на искусственном разо-
греве экономики. Я думаю, что мы долж-
ны сделать выводы из недавнего кризиса 
и постараться изменить ситуацию.

– Под спекулятивным фактором Вы 
имеете в виду накручивание цены в ре-
зультате дефицита услуги? 

– не только это. например, есть ком-
пании, готовые ради своей транспортной 
безопасности покупать вагоны даже на 
высоком рынке. но они не могут этого 
сделать, потому что все «железо» уже 
распродано организациям, у которых, как 
я уже сказал, на первом месте стоит сию-
минутная выгода, а не развитие отрасли 
или стратегия оптимального взаимодей-
ствия с другими игроками рынка пере-
возок. Ситуа ция, при которой крупный 
пользователь услуг железнодорожного 
транспорта обращается на вагонострои-
тельный завод, а ему говорят, что вагонов 
нет, так как все уже выкуплено на год впе-
ред таким-то финансовым учреждением, 
является ненормальной и вредной для 
отрасли. У нас структуры, которые опери-
руют свободными деньгами, фактически 
являются законодателями цен на рынке 
перевозок – и это неправильно.

– Может быть, дело в том, что ваго-
ностроительный бизнес в последние 
годы очень слабо развивался в плане 
увеличения мощностей? Возможно, с 
появлением новых предприятий, на-
пример Тихвинского завода, ситуация с 
дефицитом начнет меняться? 

– Безусловно, сегодняшний дефицит 
спровоцирован и этим фактором. Однако 
мне кажется, что это последний год, когда 
мы живем в таких условиях. Вы абсолютно 
правы в отношении тихвинского завода. 
тем более что он будет выпускать более 
качественные, инновационные вагоны, на 
которые сегодня рассчитывают многие 
участники рынка. Я думаю, что с запуском 
новых мощностей тема дефицита отпадет 
сама собой. наступит баланс спроса и 
предложения, начнется нормальная кон-

куренция. Плохо, когда рынком управляют 
финансовые институты, производители 
вагонов, еще кто-то. здесь должны ра-
ботать классические модели конкурен-
ции, где спрос рождает предложение, а 
не наоборот. Вот эти механизмы и нужно 
целенаправленно выстраивать в нашей 
экономике. 

– Нередко говорят о сверхдоходах 
операторских компаний. Так ли это на 
самом деле? Какова сейчас средняя 
рентабельность этого бизнеса? 

– на сегодняшний момент сверхдоход-
ность операторов – не более чем миф. 
если рентабельность на вложенный ка-
питал у операторской компании в районе 
12% – это уже хорошо. Конечно, мы всег-
да рады, если удается достичь лучшего 
результата. но в целом от 12 до 15% – это 
нормально. 

– А рентабельность грузовых пере-
возок в ОАО «РЖД» в разное время со-
ставляла 20–30%.

– Мы можем только порадоваться это-
му. если доходность РЖД будет на уров-
не и даже выше рынка, то, мне кажется, 
от этого всем будет только хорошо. нач-
нут строить ся новые линии, расшивать-
ся узкие места и т. д. Станут больше за-
рабатывать рядовые железнодорожники 
– машинисты, путейцы и др. Хорошо, что 
в последнее время ситуация начала улуч-
шаться. Мы за то, чтобы ОАО «РЖД» было 
эффективной и успешной компанией.

– Как вы формируете свои ставки?
– Для нас формирование любой 

ставки – это мини-бизнес-план. Мини-
бизнес-модель. на входе – прямые про-
изводственные затраты, технические и 
технологические особенности перевозки. 
Это в основном техобслуживание и ре-
монт. Принимается во внимание также 
рыночный уровень доходности вагона. 
на выходе – ставка в рублях за тонну. 
Все очень просто. Конечно, когда рынок 
излишне спекулятивен или, наоборот, 
депрессивен, возникают поправочные ко-
эффициенты. Чтобы было все ясно по по-
воду нашей тарифной политики, приведу 
самый простой пример по формированию 
ставки операторской компании. Возьмем 
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перевозку по закольцованному маршру-
ту. Двое суток в пути туда, двое обратно, 
день – погрузка, день – выгрузка, всего 
шесть суток. то есть пять оборотов в ме-
сяц – это отличная оборачиваемость. При 
загрузке 60 т вагон перевезет 300 т в ме-
сяц. Оператор берет рыночную ставку, 
например, 1200 рублей в сутки за вагон, 
умножает на 30 дней и, для того чтобы 
дать клиенту ставку за тонну, как он обыч-
но просит, делит на 300 т. Получилось 120 
рублей за тонну. Все вроде довольны – и 
продавец, и покупатель. теперь снимаем 
розовые очки и смотрим на фактическую 
экономику этой перевозки. Погрузка вме-

сто одних суток у нас выходит сплошь и 
рядом в двое. (Бывает, вагон и по неде-
лям пропадает на подъездных путях гру-
зовладельца.) По выгрузке – то пароход 
не подошел, то грузовой фронт занят, то 
снегоборьба идет и т. д. – также плюсуем 
лишние сутки. Предположим, что в пути 
следования состав задержался еще на 
сутки. Получилось общее увеличение на 
трое суток. Следовательно, оборачивае-
мость вагона вместо 5 составляет уже 
3,33. С соответствующим уменьшением 
количества тонн, которые вагон может 
перевезти, до 200 т. несложными ариф-
метическими действиями выходим на 
доходность вагона менее 800 рублей в 
сутки. если это рассматривать в рамках 
инвестиционного проекта с покупкой но-
вого вагона, который стоит сегодня более 
2 млн рублей, то срок окупаемости этого 
проекта будет близок к 20 годам. Какой 
инвестор будет вкладывать деньги в ва-
гон при таких показателях? то есть во-
преки популярному мнению, что оператор 
получает мешок с деньгами, к сожале-
нию, зачастую ему достается только ве-
ревка от этого мешка. Он, конечно, и ею 
доволен, но это, заметьте, несколько не 
то, что многие себе воображают. Поэтому 

что делает оператор? Для обеспечения 
своих плановых 1200 рублей в сутки он 
вынужден в ставку закладывать немного 
больше, учитывая все эти риски. Кото-
рые, подчеркиваю, возникают не по его 
вине. Может быть, многие скажут: требуй 
сатисфакции с тех, по чьей вине прои-
зошли задержки в работе. но наш рынок, 
к сожалению, сегодня просто не готов к 
такой жесткой ответственности всех без 
исключения участников. К тому же если 
в отношении погрузки-выгрузки теорети-
чески мы еще можем настроить систему 
взаимоотношений с грузовладельцем, то 
что делать, когда вагон непроизводитель-

но простаивает в составе брошенного 
поезда? Оператор не может предъявить 
претензию железной дороге по брошен-
ным поездам. А зимой такой подвижной 
состав может простаивать неделю и даже 
больше. также по сравнению с докризис-
ным периодом количество внеплановых 
отцепок вагонов в текущий ремонт по не-
зависящим от нас причинам увеличилось 
в два раза. И стоимость их тоже выросла 
в два раза. Все это сказывается на общей 
цене перевозки.

– Влияет ли мировая ценовая конъ-
юнктура на операторские ставки? Если 
экспортная цена какого-то груза под-
скочила на 20–30%, стремитесь ли вы в 
какой-то степени разделить с грузовла-
дельцем дополнительный доход?

– В этом вопросе у каждого свой подход. 
Что касается «трансгаранта», то мы к это-
му не стремимся. Потому что в противном 
случае при падении рыночной цены про-
дукта мы должны будем пропорционально 
снизить ставку. наверное, логика в том, 
чтобы привязывать цены на перевозку к 
изменениям стоимости сырья на мировом 
товарном рынке, есть. но для нас главный 
ориентир в сфере тарифной политики, как 
я уже сказал, – стоимость вагона. Мы не 

мы долгое время равнялись на ставки Прейскуранта № 10-01. 
Привыкли к этому ориентиру, в какой-то мере  

даже полюбили его
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выкручиваем руки нефтяникам или ме-
таллургам в зависимости от роста цен на 
их продукцию, а заинтересованы иметь с 
ними долгосрочное стабильное сотрудни-
чество. 

– Когда грузовладелец выбирает 
транспортную компанию, главный кри-
терий для него – это цена перевозки?

– Да, полагаю, что на данный момент это 
ключевой фактор. Спрос на сопутствую-
щие услуги пока невысок, за исключением 
контейнерных перевозок, где сервис игра-
ет большую роль, формируя конкурентные 
преимущества.  

– Мы часто слышим о неких ценовых 
сговорах, в которых ФАС подозревает то 
одну, то другую группу компаний в про-
мышленной сфере. А возможен ли се-
годня сговор операторских компаний? 

– теоретически ряд крупных операто-
ров договориться, конечно, может. но мне 
такие факты неизвестны. на практике мы 
видим как раз другое, а именно то, что они 
по тем или иным вопросам договаривают-
ся достаточно тяжело, так как фактор кон-
куренции в отрасли достаточно высок.  

– Насколько актуально считать ори-
ентиром операторских ставок вагонную 
составляющую Прейскуранта № 10-01? 

– Мы долгое время равнялись на эти 
ставки. Привыкли к этому ориентиру, в 
какой-то мере даже полюбили его. Он был 
очень удобен, поскольку грузовладельцы 
опирались на него при составлении годо-
вых бюджетов. Для операторов он тоже 
был индикатором плановой доходности 
при перевозке того или иного груза. но 
равняться на него сейчас – это все равно 
что рассчитывать валютный риск пред-
приятия, исходя из соотношения доллара 
к рублю по курсу, скажем, 1978 года. Се-
годня нужны соответствующие рыночным 
реалиям планки ставок, хотя их расчет 

будет, вероятно, более сложен, чем в Пре-
йскуранте. на мой взгляд, уровень ставки 
инвентарного парка должен сменить ин-
декс рыночной доходности вагона, рас-
считанный по определенной формуле, где 
ключевой параметр – цена нового вагона. 
Думаю, что в ближайшее время операто-
ры смогут предоставить грузовладельцам 
новую методологию расчета индикатора 
рыночной вагонной составляющей.

– Раньше средняя вагонная составля-
ющая была исчислена в 15,4%. Сегодня 
она, по всей видимости, уже существен-
но выше.

– Когда у оператора растет стоимость 
вагона, увеличиваются расходы на ремонт 
и обслуживание парка, вагонная состав-
ляющая соответственно тоже возрастает.

– Тарифы на перевозку железно-
дорожным транспортом ежегодно ин-
дексируются на определенную госу-
дарственным регулятором величину. 
Вы индексируете свои ставки в анало-
гичной пропорции?

– не всегда. Вот в этом году ФСт же-
лезнодорожные грузовые тарифы проин-
дексировала на 8%, а мы на контейнер-
ные перевозки ни в январе, ни в феврале 
ставки не повышали. не сезон. Мы боль-
ше ориентируемся на внешнюю среду, так 
как тех или иных перевозок вследствие 
завышения тарифов может и не быть. 
Конечно, мы эти 8% хотим возместить, но 
лишь когда наступит подходящее время. 
А бывает и так, что грузовладелец пред-
лагает поделить эту индексацию на два. 
Половину – ему, половину – нам. тогда 
приходится добирать за счет повышения 
эффективности работы. 

– На какой срок вы договариваетесь 
обычно с клиентом по ценам?

– В большинстве случаев заключается 
годовой контракт, и при этом мы стараем-

рЖд-Партнер, № 4, февраль 2011 г.

должны работать классические модели конкуренции,  
где спрос рождает предложение, а не наоборот.  

Вот эти механизмы и нужно целенаправленно выстраивать  
в нашей экономике
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ся не изменять стоимость услуг чаще чем 
раз в полгода. Бывают и другие сроки. 
У нас есть, например, контракты с раз-
личными предприятиями на период до 
10 лет. цену в таких случаях оговариваем 
по-разному, например, определяем фор-
мулу, которая включает ряд макроэконо-
мических составляющих. 

– Сильно ли повлияла на оператор-
ские ставки Первая грузовая компания, 
когда выходила на рынок? Повлияет ли 
в 2011 году ОАО «ВГК»?

– Конечно, небольшие коррекции были, 
особенно на первом этапе работы ПГК. 
Когда компания выходит на рынок, она 
действует методом проб и ошибок и пыта-
ется найти баланс спроса и предложения 
на свои услуги. но кризис, как ни странно, 
все расставил по своим местам. не ду-
маю, что Вторая грузовая сильно повлияет 
на уровень цен. 

– Каков Ваш прогноз на нынешний 
год по операторским ставкам?

– Думаю, будет рост не более 10–12% от 
уровня декабря 2010-го. то есть в рамках 
общей инфляции. При этом я считаю, что 
сегодня нужна продуктивная пауза в плане 
роста тарифов. Мы прошли посткризис-
ный этап. надо остановиться, оглянуться, 
проанализировать происходящее вокруг. 
необходимо противодействовать чисто 
спекулятивным настроениям, которые, по-
вторюсь, наносят отрасли ощутимый вред. 
Эту передышку в ценообразовании долж-
ны сделать все: и грузовладельцы, и опе-
раторы, и вагоностроители, и ремонтники. 
Как у Станиславского: взял паузу – держи. 
Больше внимания мы должны уделить се-
годня новым условиям работы – правовым, 
ценовым, технологическим и т. д., которые 
объединили бы всех. Разумеется, покупа-
тель и продавец всегда будут стремиться в 
вопросах цены в противоположных направ-
лениях, но если условия их торга и вообще 
работы будут рыночными и справедливы-
ми, то они обязательно договорятся. 
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Гудок, 5 апреля 2011 г.

Управлять 
отношениями

Новая модель 
корпоративного управления 
в ОАО «РЖД» требует 
совершенствования 
методов работы 
менеджмента в процессе 
производства транспортных 
услуг.

– Сергей Алексеевич, для начала – 
буквально в двух словах: удовлетворе-
ны ли Вы работой дороги в прошедшем 
году? 

– С одной стороны, мы выполнили 
все основные бюджетные показатели и 
даже завоевали первое место в отрас-
левом соревновании в I квартале 2010 
года. но, откровенно говоря, я все равно 
испытываю некоторую личную неудов-
летворенность, поскольку мы могли бы 
сработать и лучше. Имеющийся потен-
циал (по мощностям, кадровому составу 
и т. д.) все-таки до конца реализован не 
был. Поэтому, формируя цели и опреде-
ляя количественные показатели на 2011 
год, мы, конечно, уже исходили не толь-
ко из факта 2010-го, но и из этого неис-
пользованного потенциала, потому что 
планировать без учета данного фактора 
– это неправильно и вредно: начинаешь 
деградировать. надо все-таки иметь из-
вестное напряжение. 

– Сегодня один из наиболее проблем-
ных вопросов – это недофинансирова-
ние инфраструктурного бизнеса в ОАО 
«РЖД». Как Вы оцениваете ситуацию 
в этом плане на вашей дороге? Какие 
пути видите по привлечению дополни-
тельных инвестиций? 

– Как говорится, глазами бы все сделал. 
Посмотришь – во все хозяйства нужно 
вкладывать, все необходимо усиливать. 
При этом сегодня, к сожалению, не все до 
конца понимают, насколько железнодо-
рожный транспорт является ресурсоемкой 
структурой. Ведь у нас цикличность смены 
основных фондов составляет порядка по-
лувека. 

например, чтобы заменить конструкции 
пути, нам нужно 15–20 лет. Чтобы пере-
вооружить локомотивный парк – 30 лет. 
И все это требует огромных финансовых 
ресурсов. А у нас сейчас идет явное от-
ставание в этих вопросах. на Куйбышев-
ской дороге почти 1 тыс. км пути – с про-

СеРГей кОБзеВ,
начальник куйбышевской 
железной дороги
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сроченным капитальным ремонтом. Чтобы 
выйти на нормальный уровень, мы долж-
ны ремонтировать в год 650 км, а делаем 
лишь 300 км. С просроченным средним 
ремонтом мы имеем 2 тыс. км, из которых 
1,7 тыс. – на главных путях. 

Примерно такая же картина по устрой-
ствам СцБ и в других хозяйствах инфра-
структуры. Для достижения здесь нор-
мативного состояния нам необходимо 
увеличивать инвестпрограмму в два-три 
раза. Где взять средства? Уповать на рез-
кое повышение тарифов не приходится. 
Поэтому нужно искать дополнительные 
возможности. Между тем ведь это и есть 
одна из самых главных задач реформы. 
И многие решения уже найдены, воплоще-
ны и эффективно работают. 

Возьмите пассажирский комплекс. Он 
выделен в обособленный бизнес, и госу-
дарство взяло на себя на первых порах 
его дотирование, чтобы убрать перекрест-
ное субсидирование. но, по сути, сейчас 
уже ставится задача получить прибыль-
ную работу Федеральной пассажирской 
компании и без участия государства. Она 
будет решаться за счет организации бо-
лее эффективного хозяйствования. на-
пример, появится двухэтажный вагон. Он 
процентов на 20–25 снижает себестои-
мость перевозки – прекрасное решение. 
Будут заказываться новые локомотивы, 
более экономичные, специально предна-
значенные для конкретных размеров на-
ших пассажиропотоков. 

если мы возьмем грузовые перевозки, 
то тут практически создана платформа 
для полноценного рынка предоставления 
подвижного состава, а следовательно, в 
самом обозримом будущем проблема его 
дефицита и вообще организации опера-
торского бизнеса с нормальными антиза-
тратными механизмами будет решена. 

Остается главный вопрос – инфраструк-
турный. Да, легких решений, которые бы 
лежали на поверхности, здесь нет. Следо-
вательно, нужно искать. Прежде всего с 
позиций, все ли мы ресурсы использова-
ли по экономии средств и действительно 
ли найдены оптимальные схемы органи-
зационной структуры? Я думаю, что тут 

еще огромное поле для деятельности. ну 
вот, скажем, малодеятельные линии. По 
ним мы во многом все еще несем необо-
снованные затраты. Другой резерв – это 
поиск решений по повышению производи-
тельности труда. У нас в ряде направлений 
очень много ручного труда, дублирующих 
функций. также еще очень сильны тради-
ции по сохранению каких-то отдельных не-
эффективных подразделений. В этом пла-
не наш менталитет пока очень негибок, 
инерционен, часто просто иррационален. 

Мы на дороге в 2009 году закрывали 
локомотиворемонтное депо Сызрань, по-
нимая, что эти мощности нам не нужны, 
они избыточны и затратны. там работали 
350 человек, вопросы были очень непро-
стые, но мы ими реально занимались и 
всех людей трудоустроили. такая работа 
должна продолжаться. В целом же в ин-
фраструктуре и локомотиворемонтном 
комплексе с точки зрения оптимизации 
затрат, ресурсо сбережения, перехода на 
более эффективные производственные 
технологии у нас еще очень много работы. 
Кроме того, это поиски инфраструктур-
ной компанией дополнительных доходов, 
например, за счет развития товарно-
логистических услуг и соответствующих 
центров. ну и конечно,  совершенствова-
ние  тарифо образования: введение ин-
вестиционной составляющей, частичная 
либерализация тарифов в рамках опреде-
ленного регулятором ценового коридора 
и т. д. так что направлений повышения до-
ходности этого очень непростого бизнеса 
достаточно много. 

– Вам выпало работать начальником 
дороги в период непосредственного 
выделения из нее вертикальных дирек-
ций и перехода к новой системе управ-
ления. Есть ли у Вас сегодня какие-либо 
опасения по поводу дальнейшей управ-
ляемости такой модели и какими видят-
ся действенные способы координации 
ее различных звеньев на региональном 
уровне? 

– В новых условиях деятельности же-
лезных дорог, связанных с изменением 
внешней и внутренней среды, прежняя 
структура управления дорогами уже не 
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могла сохраниться. Появились новые за-
конодательные акты и нормативные до-
кументы, изменилась экономическая мо-
дель общества, стали другими требования 
потребителей услуг железнодорожного 
транспорта. Эти изменения объективно 
повлекли за собой разделение внутрен-
ней среды по видам деятельности. И на-
чальник дороги из главы хозяйствующего 
субъекта с широкими административными 
рычагами управления переходит в новую 
стадию управленца – координатора дея-
тельности подразделений акционерного 

общества в регионе ответственности. то 
есть реформирование в данной сфере 
просто неизбежно. 

но важно понять, как теперь я должен 
управлять. С помощью каких рычагов и 
подходов? начальник дороги в будущей 
структуре как начальник регионального 
корпоративного центра ответствен в пер-
вую очередь за реализацию стратегии 
компании в регионах, за соблюдение про-
изводственных отношений, взаимосвязей, 
технологии работы перевозочного про-
цесса. Он ответствен за то, чтобы звенья, 
которые встроены в этот техпроцесс, – 
локомотивщики, движенцы, ремонтники 
и т. д. – четко выполняли свои функции и 
принятые задания по параметрам. И моя 
задача состоит в том, чтобы при возникно-
вении на границе субъектов производства 
каких-то сбоев разобраться с этими грани-
цами, с поведением здесь хозяйствующих 
единиц. Вот в чем заключаются новые 
подходы, новые методы. 

При этом второй ключевой момент – это 
функция подбора и расстановки кадров. 
Сегодня президентом компании Влади-
миром Якуниным четко определено, что 
назначение в филиалы, даже в ДзО, не 
должно проходить без согласования с 
начальником регионального центра. Это 

очень важно. В целом же данная фигура 
остается ключевой с точки зрения управ-
ления стратегическими вопросами и кон-
троля за процессами. Плюс, конечно, от-
ношения с субъектами Федерации. 

– Вы сказали, что начальник регио-
нального центра должен преимуще-
ственно следить за тем, как взаимодей-
ствуют на стыках участники перевозок. 
Вы имеете в виду то, что в его функцию 
входит, прежде всего, выявить причину 
сбоев: то ли у них регламенты нецеле-
сообразные, то ли финансирование 

было принято недостаточное, то ли там 
человеческий фактор? 

– Да, Вы абсолютно правы, именно с та-
ких позиций. Причем если там виной чьи-
то личные амбиции, то это решается как 
раз всегда проще. А вот когда есть какие-
то экономические причины – или не пред-
усмотрели что-то в планах, или нет моти-
вации, или нормативная база устарела, 
– это уже более сложная, более системная 
работа. но, Вы знаете, это как раз и по-
зволяет повышать и уровень мастерства 
управленца, и профессиональные знания, 
и понимание глубин процессов. Это новый 
уровень, в том числе и для начальника до-
роги. 

– А Вам лично нравится такой вид 
управления? То есть не только при-
вычный  административно-распо ря-
дительный менеджмент, а еще и, ска-
жем так, процессный. 

– нравится ли?.. (Смеется.) знаете, с 
точки зрения совершенствования управ-
ленца, его мастерства – да, наверное, 
здесь это слово можно употребить, нра-
вится. Потому что это – новая высота. 
Когда спортсмен стремится к улучшению 
результатов, то сначала он задействует 
просто силу воли, а вот потом уже идут 
тренировка, мастерство, оттачивание 

кажется, Уинстон Черчилль полушутя сказал,  
что в переменах нет ничего неправильного, если они идут  

в нужном направлении. Я думаю, с нашей реформой –  
это как раз тот случай

Гудок, 5 апреля 2011 г.
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техники и т. д. И мы сейчас на железно-
дорожном транспорте подошли как раз к 
такому моменту, когда нужно оттачивать 
мастерство, добиваться нового качества 
управления. 

– И нового качества дисциплины? 
– Дисциплина достигается через ответ-

ственность. Президент компании очень 
точно сказал, что первым берется за вы-
полнение задачи тот, у кого более развито 
чувство ответственности. 

– Вы считаете, что на данном этапе 
многим командирам железнодорожно-
го транспорта необходимо пройти до-
полнительное обучение в смысле мето-
дов управления? 

– Да, несомненно. При этом я считаю, 
что система обучения, принятая в компа-
нии, – Корпоративный университет – до-
статочно эффективная. В свое время в 
СССР существовала стройная система 
повышения квалификации, но она была 
рассчитана только на улучшение про-
фессиональных навыков. Сегодня это-
го недостаточно. требуется мастерство 
управленца. Какие решения принимать, 
как формировать команду единомыш-
ленников, как мотивировать работников, 
как себя поддерживать в тонусе, ставя 
задачи и достигая стратегических целей, 
и т. д. Вот это главное. С этих позиций нам 
на дороге за два года удалось во многом 
переосмыслить предназначение каждо-
го руководителя персонально и сделать 

целый ряд шагов по совершенствованию 
нашей командной работы. 

– Как Вы оцениваете сегодня в целом 
ход реформы на железнодорожном 
транспорте? 

– Реформа, как я уже сказал, была не-
избежна. Многие решения уже найдены 
и реализованы, другие еще только пред-
стоит окончательно определить. Будут, 
разумеется, и такие вещи, которые при-
дется существенно корректировать по 
мере накопления опыта. но посмотрите 
на промежуточные результаты. Выведены 
в самостоятельные бизнесы и успешно 
работают уже многие виды деятельности. 
Поставлены на правильную экономиче-
скую основу пассажирские перевозки и 
грузовой операторский бизнес. Сейчас 
идет организация ремонтных видов дея-
тельности. Это совершенно естественные 
и обязательные в рыночных отношениях 
преобразования. 

В целом же за постсоветские годы ин-
декс роста цен в промышленности соста-
вил 380 (280 – энергетика, 290 – металлур-
гия), а на железнодорожном транспорте 
– лишь 130. Это важнейший положитель-
ный результат реформы – снижение транс-
портных издержек в экономике. Кажется, 
Уинстон Черчилль полушутя сказал, что 
в переменах нет ничего неправильного, 
если они идут в нужном направлении. 
Я думаю, с нашей реформой – это как раз 
тот случай. 
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Гудок, 5 июня 2011 г.

технология 
и экономика

В ОАО «РЖД» идет 
процесс выстраивания 
вертикальных дирекций  
и отработка 
взаимодействия между 
различными звеньями 
управления в новых 
условиях. 

ВАДиМ МОРОзОВ,  
первый вице-президент 
оао «рЖд», д. т. н.

ПеРеГРУППиРОВкА 
ОтНОшеНий

– Вадим Николаевич, почему необ-
ходимо  выделять  функциональные 
филиа лы, изменяя тем самым прежние 
связи подразделений на всех уровнях?

– В первую очередь потому, что желез-
ная дорога, работая в рыночной среде, 
должна быть к ней совершенно адекват-
но адаптирована. Прежняя структура же-
лезнодорожного транспорта, в которой 
мы все возрастали, учились работать и 
работали, была органичной частью социа-
листической экономики. Мы совершенно 
справедливо гордимся многими железно-
дорожными свершениями за прошлые 
годы, но для успешной работы в рынке эта 
система нуждается в целом ряде принци-

пиальных преобразований. Они касаются 
прежде всего форм собственности, ин-
вестиционных инструментов, принципов 
экономического учета, производственных 
стимулов, способов руководства кадра-
ми и многого другого. Соответственно, 
нельзя обойтись и без изменений самой 
структуры управления, без организаци-
онного выделения целого ряда активов в 
новом порядке. Мы должны работать в со-
ответствии с законами рационального ве-
дения бизнеса, то есть очень четко знать 
свои расходы и доходы по каждому виду 
деятельности, уметь гибко реагировать 
на спрос, быть клиентоориентированной 
компанией. нужно так организовать свое 
производство, чтобы предлагать обще-
ству качественные, конкурентоспособные 
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транспортные продукты при минимальных 
затратах. При этом мы, разумеется, ни-
чего не перечеркиваем из того, что было 
рационального, универсального в наших 
прежних методах работы, а расширяем 
наш инструментарий, обогащаем теорию 
и практику железнодорожного дела.

– Российский железнодорожный 
транспорт  всегда основывался на 
единстве вертикальной и горизонталь-
ной структур управления. Этот принцип 
сам по себе, по сути, никуда не уходит. 
Не так ли?  

– Совершенно верно. В то же время 
внутри него происходит перегруппировка 
правовых, экономических и администра-
тивных отношений. Раньше линейное 
предприятие, как известно, тоже дисци-
плинарно подчинялось по вертикали сво-
ей службе в управлении дороги и далее 
– отраслевому департаменту в центре. но 
организационно-юридическое объедине-
ние групп разнопрофильных предприятий 
осуществлялось по территориальному 
(или горизонтальному) принципу – они 
входили в состав дорог, которые в послед-
ние годы МПС являлись ГУПами, а сейчас 
– филиалами ОАО «РЖД». 

новая же система в этом смысле как бы 
меняет вертикаль и горизонталь местами. 
теперь линейные предприятия входят в 
отраслевые дирекции (функциональные 
филиалы), сформированные по видам 
деятельности: управление движением, 
локомотивное хозяйство, инфраструкту-
ра, сбыт и т. д. В то же время на дорож-
ном и бывшем отделенческом уровне 
сохраняется координация деятельности 
всех предприятий данного региона через 
единый центр. Вот суть внутренней ре-
структуризации. ее смысл состоит в том, 
что для налаживания нормального эконо-
мического учета сколько-нибудь крупные 
виды деятельности должны быть выделе-
ны из «единого котла», организационно 
обособлены. Иначе не добиться должно-
го управления доходами и затратами, то 
есть не будет рациональной экономики. 
А технология без экономики, наверное, 
в чем-то и была обоснованна раньше, но 
невозможна теперь. При этом те виды 

деятельности, которые не являются моно-
польными и способны существовать в кон-
курентном рынке, вообще выделяются в 
самостоятельные акционерные общества. 
В то же время, разумеется, и эффектив-
ная экономика невозможна без организа-
ции четкой технологии перевозок. И одна 
из наших главных задач сегодня как раз 
и заключается в том, чтобы привести в 
гармоничное соответствие систему управ-
ления перевозочным процессом и реалии 
рынка.  

ЖиВОй зАкАз 
и ПРОзРАчНЫй Учет

– Просьба вкратце обрисовать ту мо-
дель корпоративного устройства, ко-
торая сегодня уже вполне обрела свои 
черты в принятых документах и вопло-
щается в жизнь.

– В прошлом году правление ОАО 
«РЖД» одобрило Стратегию развития 
холдинга «РЖД» на период до 2030 года 
и основные приоритеты его развития на 
среднесрочный период до 2015 года. Этот 
документ определяет в том числе и целе-
вую корпоративную модель нашей компа-
нии. наряду с этим еще в 2008 году была 
выработана Концепция системы управле-
ния компании холдингового типа, образуе-
мой в результате реформирования ОАО 
«РЖД», основные положения которой так-
же остаются актуальными и сегодня. 

Во главе холдинга будет стоять Кор-
поративный центр, который, не занима-
ясь непосредственно операционной или 
производственно-технологической рабо-
той, сосредоточится на стратегических 
вопросах развития корпорации, общей 
координации взаимодействия между под-
разделениями, вопросах отношений с 
другими компаниями и государственны-
ми регуляторами и т. д. то есть это будет 
головное подразделение, которое выра-
батывает политику, следит за корпора-
тивной (холдинговой) макроэкономикой, 
поддерживает единое правовое, техноло-
гическое, техническое, социальное и лю-
бое иное пространство внутри холдинга, 
направляет в общем русле имиджевую 
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деятельность и т. д. Сегодня пока еще 
нет детальной проработки всех вопросов 
организации Корпоративного центра, но 
предполагается, что в него войдут под-
разделения аппарата управления ОАО 
«РЖД», непосредственно не связанные с 
перевозочным процессом и иной хозяй-
ственной деятельностью. При этом соз-
дание Корпоративного центра как некоей 
управляющей компании с юридическим 
обособлением мы пока не планируем. 

Из хозяйственного комплекса ОАО 
«РЖД» в вертикально интегрированные 
бизнес-единицы  выделяются различные 
виды деятельности в форме филиалов с 
самостоятельными финансовыми балан-
сами. Это преимущественно дирекции: 
центральная дирекция инфраструктуры, 
центральная дирекция управления движе-
нием, Дирекция тяги, Дирекция по ремонту 
тягового подвижного состава, центр фир-
менного транспортного обслуживания и 
др. Они являются в определенной степени 
самостоятельными предприятиями со сво-
ими четко очерченными хозяйственными 
задачами, имуществом, единоначалием и 
всеми необходимыми ресурсами. 

Основной смысл здесь заключается в 
том, что эти бизнес-единицы уже не будут 
являться некими цехами, которые заинте-
ресованы брать обязательства как можно 
более низкие, а требовать ассигнования 
на свою деятельность как можно более 
высокие, стремясь при этом на бумаге 
как можно больше заложить в затраты 
и в отчеты о проделанной работе. здесь 
действует принцип, я бы так сказал, жи-
вого заказа и прозрачного учета. цФтО 
заказывает у Дирекции движения столь-
ко поездов и перевозки такого качества, 
сколько востребовал и оплатил пользова-
тель. Соответственно движенцы закажут 
столько локомотивов, сколько нужно для 
таких перевозок. локомотивщики дела-
ют заказ на новую технику и ремонты, 
и так далее по всем хозяйствам. так ра-
ботают все крупные корпорации мира, в 
том числе и транспортные. При этом для 
лучшей управляемости группами взаи-
мосвязанных бизнес-единиц планируется 
сформировать бизнес-блоки, например 

«Пассажирские перевозки», «Грузовые 
перевозки», «Инфраструктура» и др.

– Как известно, самой крупной из вер-
тикальных структур будет Центральная 
дирекция инфраструктуры, которая сей-
час создается в соответствии с решени-
ем совета директоров ОАО «РЖД», при-
нятым в декабре прошлого года. Нельзя 
ли о ней чуть подробнее?

– Это будет крупнейшая бизнес-единица 
с численностью работающих около 270 тыс. 
человек. В нее войдут такие комплексы, 
как путевой, электрификации и энергос-
набжения, автоматики и телемеханики, 
часть вагонного хозяйства, управление 
механизации, и некоторые объекты техно-
логического и коммунального назначения. 
Формирование  полноценной  Дирекции 
инфра структуры будет проходить поэтапно. 
Сегодня на всей сети сформированы до-
рожные дирекции инфраструктуры и идет 
формирование центрального аппарата. 
В течение этого года предстоит прорабо-
тать нормативно-правовую базу для орга-
низации управления внутри вертикали и 
эффективного взаимодействия с другими 
дирекциями, в первую очередь –  управле-
ния движением и тяги. По результатам этой 
деятельности будет принято решение о сро-
ках перевода дорожных дирекций в верти-
каль. Планируется, что это произойдет до 
конца будущего года, а возможно, и рань-
ше. Мы должны приложить максимум уси-
лий, чтобы этот процесс не затормозился.

МеХАНизМЫ 
кООРДиНАЦии

– В настоящее время между подраз-
делениями дирекций и дочерних ком-
паний на дорожном уровне происходит 
еще  большое  количество  различных 
технологических  нестыковок.  Какие 
действия в этом плане Вы считаете наи-
более актуальными?

– Этот вопрос на сегодняшний момент 
является одним из самых важных и тре-
бующих нашего пристального внимания. 
Разумеется, в рамках реформы есть и 
другие важнейшие актуальные проблемы, 
например создание адекватных инстру-

Гудок, 5 июня 2011 г.
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ментов финансирования инфраструктуры, 
совершенствование нормативно-правовой 
базы с целью более рационального управ-
ления приватными вагонными парками, 
изменение системы тарифообразования и 
т. д., но если мы упустим технологическую 
управляемость, то наверняка потерпим по-
ражение в самой основе нашей деятельно-
сти. А этого допустить, естественно, нель-
зя. Какие здесь необходимо отрабатывать 
направления? Важнейший вопрос – это 
полномочия территориального руководи-
теля железнодорожного комплекса. 

Планируется, что в перспективе на базе 
железных дорог будут сформированы ре-
гиональные корпоративные центры без 
изменения наименования «железная до-
рога» и организационно-правовой формы 
«филиал ОАО «РЖД». нужно добиться 
того, чтобы начальники дорог и в новых 

условиях могли эффективно координиро-
вать деятельность всех подразделений на 
своей территории. Для этого их следует 
наделить соответствующими полномочия-
ми. В частности, сегодня начальнику до-
роги предоставляются следующие права: 
согласовывать кандидатуры руководите-
лей различных железнодорожных пред-
приятий, привлекать их к дисциплинарной 
ответственности за нарушения технологии 
перевозочной работы и приостанавливать 
их решения, рассматривать и согласовы-
вать контрольные показатели бюджетов 
всех подразделений и давать предложе-
ния по их корректировке, привлекать все 
ресурсы в случаях чрезвычайных условий 
и др. По мере накопления опыта эти функ-
ции будут корректироваться. 

Другой важнейший вопрос – отработка 
качественных регламентов взаимодей-
ствия между структурами. нужно при-
знать, что пока мы этого не достигли и 
действующие ныне регламенты зачастую 

не описывают всех существенных элемен-
тов взаимодействия или не согласованы 
со всеми причастными. При этом многие 
связи между вновь создаваемыми струк-
турами вообще нормативно не закрепле-
ны. Между тем качественная и полная 
нормативная база крайне необходима для 
скорейшего перехода от «ручного» руко-
водства к регулярному управлению, для 
расширения возможностей делегирования 
полномочий и ответственности, для сокра-
щения влияния человеческого фактора на 
результаты деятельности. 

С целью улучшения координации под-
разделений на дорогах уже сформированы 
технологические службы, которые подчи-
няются первому заместителю начальника 
дороги. Соответственно в аппарате управ-
ления ОАО «РЖД» будет создан центр 
технологической координации, подчинен-

ный первому вице-президенту компании. 
Основной задачей технологических служб 
является проработка управленческих 
решений, направленных на приведение 
текущей деятельности территориальных 
подразделений филиалов ОАО «РЖД» и 
дочерних обществ во взаимное соответ-
ствие. технологические службы должны 
иметь все необходимые инструменты для 
проведения анализа эффективности об-
щей работы эксплуатационного блока, 
прорабатывать предложения по совер-
шенствованию регламентов взаимодей-
ствия подразделений и других аспектов 
управления.  Предметом каждодневного 
рассмотрения этой новой вертикали тех-
нологической координации должно стать 
все, что работает нерационально, нетех-
нологично, создает межфункциональные 
барьеры и нестыковки, мешает эффек-
тивной, слаженной работе всех звеньев 
перевозочного процесса. В этой связи я 
хотел бы подчеркнуть, что технологиче-

мы совершенно справедливо гордимся многими 
железнодорожными свершениями за прошлые годы, 
но для успешной работы в рынке система нуждается  

в целом ряде принципиальных преобразований
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ские службы должны быть не какими-то 
статистами, львиную долю своего вре-
мени расходующими на сбор статистиче-
ской информации и подменяющими собой 
службы корпоративной информатизации, 
а именно активными архитекторами раци-
онального взаимодействия всех производ-
ственных структур. Понятно, что при этом 
центр координации будет вырабатывать 
и проводить в жизнь общую методологию 
сопровождения технологических процес-
сов, чтобы эта важная вертикаль управ-
ления была одним целым. А главным ин-
тегратором всей нашей технологической 
деятельности, основным механизмом ко-
ординации действий практически всех фи-
лиалов и подразделений компании должен 
быть, конечно же, график движения поез-
дов. Вокруг выполнения его нормативов 
и надо строить взаимодействие в рамках 
перевозочного процесса, определять от-
ветственность всех исполнителей.

 – В связи с реструктуризацией ком-
пании возникает немало вопросов на 
местах в социальной сфере. Каковы 
здесь, по Вашему мнению, должны 
быть механизмы решения повседнев-
ных проблем?  

– нет никакого сомнения в том, что на 
уровне железных дорог будет и далее про-
водиться не только правовое и технологи-
ческое регулирование всеми хозяйствами, 
но и сильная кадровая и социальная поли-
тика. Остается должность заместителя на-
чальника дороги по кадрам и социальным 
вопросам с дополнительными полномочи-
ями. Внутри холдинга будет осуществлять-
ся постоянная ротация персонала между 
структурными подразделениями РЖД и 
дочерними компаниями,  использоваться 
общие обучающие программы, формиро-
ваться единый кадровый резерв и т. д. то 
же самое и в отношении социальных во-
просов: это будет единая жилищная, мо-
лодежная и культурная политика, общая 

система негосударственного пенсионного 
обеспечения, координация деятельности 
объектов социального назначения, обе-
спечение равной доступности их услуг как 
для подразделений ОАО «РЖД», так и для 
дочерних компаний, проведение различ-
ных мероприятий по формированию благо-
приятного  социально-психологического 
климата в трудовых коллективах и многое 
другое.     

УПРАВлеНие – 
ЭтО РеАГиРОВАНие

– В связи с переходом к новой струк-
туре управления, по всей видимости, 
должны совершенствоваться и методы 
работы руководителей разных уровней. 
Как бы Вы прокомментировали этот во-
прос?

– Действительно, инструментарий же-
лезнодорожного управленца должен быть 

значительно расширен, обогащен. Многие 
руководители уже прошли обучение в на-
шем Корпоративном университете, исполь-
зовали другие возможности для учебы.  
В чем состоит здесь новизна? Прежде всего 
в том, что с изменением самих наших про-
изводственных институтов, то есть меха-
низмов взаимодействия различных корпо-
ративных звеньев, управление в целом ряде 
случаев требует уже процессного подхода, 
то есть отладки правильных нормативных 
отношений между подразделениями. 

нужно стараться переходить от избы-
точного прямого администрирования к 
нормальным отработанным технологиям, 
вполне обеспеченным правовыми, фи-
нансовыми, кадровыми и всеми иными 
ресурсами. Конечно, чтобы добиться та-
кого состояния, все должно быть сбалан-
сированно: законодательная база, ценоо-
бразование, антизатратные механизмы, 
государственная политика, региональные 
условия, общий социальный и деловой климат  

новая система в этом смысле как бы меняет  
вертикаль и горизонталь местами
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и т. д. но я хотел бы заметить, что, даже 
при значительной отлаженности условий 
работы, любой руководитель должен оста-
ваться хорошим администратором. Ведь 
у нас и сегодня порой бывает так, что в 
том или ином подразделении существует 
предостаточно всяческих инструкций, вы-
делены финансовые средства, есть все 
необходимые ресурсы, а результаты ра-
боты неудовлетворительные. Почему так? 
Во многом потому, что там имеется не 
дефицит каких-то регламентов и норм, а 
дефицит самого руководителя. Менеджер 
на железно дорожном транспорте должен 
всегда помнить, что он несет личную ответ-
ственность за своевременное выявление 
реальных причин невыполнения  производ-
ственных  заданий, и уметь устранять их 
путем принятия адекватных ситуации мер, 
быть лидером, отлично разбираться в тех-
нологии работы, никогда не забывать, что 
от его квалификации и ответственности на-
прямую зависят человеческие жизни. 

В то же время, конечно, сегодня любому 
руководителю необходимо хорошо раз-

бираться в вопросах экономики, ведения 
бизнеса. Я думаю, что потенциал нашего 
управленческого корпуса очень высок и 
мы вполне способны эффективно управ-
лять современными железнодорожными 
технологиями  в  новых  экономических 
условиях.  При этом я хотел бы подчерк-
нуть, что совершенствование структур и 
инструментов управления должно нами 
всеми восприниматься как регулярный, 
непрерывный процесс, поскольку наша 
компания работает в условиях постоянно 
развивающейся рыночной среды, меня-
ющейся мировой экономической, поли-
тической и социальной конъюнктуры, в 
том числе и с проявлениями глобальных 
факторов нестабильности и непредска-
зуемости. И наша задача состоит в том, 
чтобы иметь такую систему управления 
и использовать такие общеметодологи-
ческие подходы, которые вполне позво-
ляют адекватно и своевременно реаги-
ровать на эти и другие факторы жизни. 
А жизнь, как известно, это постоянное 
движение.   
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Средства 
и инструменты

Вопрос финансирования 
развития железнодорожной 
инфраструктуры  
все явственнее требует 
своего решения. 

– Валерий Анатольевич, большин-
ство экспертов согласны с тем, что вло-
жения ОАО «РЖД» в содержание и раз-
витие магистральной инфраструктуры 
необходимо увеличить в два-три раза. 
Оставим сейчас за скобками вопрос 
расходов и антизатратных механизмов 
в инфраструктурном блоке компании 
и поговорим о доходах. Какие инве-
стиционные инструменты, по Вашему 
мнению, необходимо использовать для 
финансирования инфраструктурных 
проектов?

– Сегодня ОАО «РЖД» вносит свой 
вклад в ВВП страны в размере около 2%, 
а инвестиций вкладывает 3,4% от общего 
объема. если же мы посмотрим на наши 
основные фонды, 80% из которых состав-
ляет инфраструктура, то увидим, что у ОАО 
«РЖД» – 7% от фондов страны. Очевидно, 
что, зарабатывая 2% национального бо-
гатства, содержать 7% основных фондов 
очень сложно. И сегодня это действитель-

но ключевой вопрос, как нивелировать 
такое несоответствие. Подсчитано, что до 
2020 года на развитие инфраструктуры 
основных направлений сети требуется бо-
лее 2 трлн руб. Иначе провозные ограниче-
ния могут стать тормозом для российской 
экономики. Развилка подходов здесь по-
нятна – это либо увеличивать уровень та-
рифов, либо направлять больше инвести-
ций на развитие инфраструктуры за счет 
государственных источников. Кроме того, 
нельзя исключать возможности привлече-
ния частных инвестиций в отдельные про-
екты. Относительно тарифов известно, что 
правительство намерено сдерживать их 
рост у естественных монополий. Частные 
инвестиции привлечь в инфраструктурные 
проекты очень сложно, и чем ниже тари-
фы, тем слабее привлекательность вложе-
ний. но железнодорожная инфраструктура 
– это субъект естественной монополии, 
который находится в государственной соб-
ственности. А значит, ограничивая тарифы, 

ВАлеРий ВеРеМееВ, 
начальник департамента 

экономической конъюнктуры 
и стратегического развития  

оао «рЖд»

Гудок, 29 июня 2011 г.
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государство должно изыскивать источники 
средств на модернизацию и развитие ма-
гистральных путей за счет иных механиз-
мов. И такие примеры у нас, конечно же, 
есть. на транспортные объекты Олимпиа-
ды в Сочи в прошлом году было выделено 
80 млрд бюджетных денег и в этом году 
– 60 млрд. также есть проекты, которые 
финансируются из Инвестфонда, хотя ис-
пользование этого механизма для новых 
проектов прекращено. Поэтому наработки 
в этих вопросах имеются, нужно развивать 
их и далее.

– Почти два года назад было принято 
постановление правительства № 643, 
где декларировалась возможность ча-
стичного дерегулирования тарифов 
ОАО «РЖД» в рамках определяемого 
ФСТ России коридора. Такая мера спо-
собствовала бы привлечению дополни-
тельных средств через выравнивание 
спроса и предложения на перевозки. 
Какое значение Вы придаете этому ин-
струменту?

– Разумеется, большое. но я хочу от-
метить, что 643-е постановление в случае 
его реализации даст много и других воз-
можностей, а не только установление це-
нового коридора. Я бы на первое место по 
значимости поставил здесь принцип уста-
новления экономически обоснованного 
уровня тарифа с учетом рентабельности 
на инвестированный капитал. Кроме того, 
постановление дает возможность при-
менять исключительные тарифы с инве-
стиционной составляющей на отдельных 
направлениях перевозок или для отдель-
ных грузоотправителей. К сожалению, 
эти важнейшие инструменты сегодня не 
применяются, хотя, казалось бы, оппонен-
тов у нас среди представителей органов 
госрегулирования нет, поскольку все они 
принимали активное участие в разработке 
этого документа. Видимо, проблема за-
ключается в инертности нашего мышле-
ния и в заведомом преувеличении рисков, 
которые ряд участников рынка видят для 
себя в этих механизмах. но вот сегодня 
мы обсуждаем очень важную тему по раз-
витию БАМа. цена вопроса – порядка 1 
трлн рублей. Для нашей компании и даже 

для госбюджета это, конечно, неподъем-
ные средства. Однако если мы посмотрим 
на те инвестиции, которые предполагается 
вложить в месторождения этого региона, в 
промышленные объекты, то данная цифра 
уже не покажется какой-то сверхъесте-
ственной. Потому что частные инвесторы 
готовы вкладывать в развитие промыш-
ленности десятки триллионов рублей, и 
мы понимаем, что мультипликативный эф-
фект от развития БАМа будет колоссаль-
ный. Поэтому в отношении развития ма-
гистрали обсуждался вопрос применения 
специального инвестиционного тарифа, 
который позволит в течение пары десят-
ков лет окупить затраченные средства. 
И здесь важно определить, сколько инве-
стиционной составляющей можно зало-
жить в тариф, а сколько целесообразно 
выделить государству, чтобы не создавать 
чрезмерной нагрузки на промышленность. 

При этом выделение государственных 
средств на развитие инфраструктуры нуж-
но считать не субсидией, а полноценной 
инвестицией в долгосрочное устойчивое 
развитие экономики. Мы на эту тему прово-
дили исследования и попытались оценить, 
кто получает наибольший эффект от вло-
жений в инфраструктуру: ее собственник, 
грузоотправитель или государство. Для 
владельца инфраструктуры окупаемость 
проектов наращивания грузовых перевоз-
ок при существующих тарифах составляет 
порядка 25–30 лет – причем там, где пере-
возятся достаточно доходные грузы. также 
и для грузовладельца вложенные средства 
окупятся через 20–30 лет, а это практиче-
ски начисто отсекает возможность при-
влечения частного капитала. Развитие 
инфраструктуры в целях увеличения пас-
сажирского трафика или ускорения движе-
ния пассажирских поездов за счет доходов 
от перевозок, как правило, не окупается. 
но вот для государства эффект от вложе-
ния в инфраструктуру будет наибольшим 
за счет увеличения налоговой базы, соз-
дания рабочих мест, развития производ-
ства и т. д. В этом случае сроки возврата в 
бюджет вложенных государством средств 
составляют около 10 лет, а это уже очень 
неплохой результат.
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– И все-таки есть ли какие-то проек-
ты, где можно было бы рассчитывать 
на частный капитал?

– Да, мы сегодня видим, что в отдель-
ных точках можно рассчитывать на част-
ные инвестиции для строительства новых 
железных дорог. например, это такие про-
екты, как Кызыл – Курагино, Урал Про-
мышленный – Урал Полярный, «Белко-
мур» и др. здесь можно было бы привлечь 
десятки и даже сотни миллиардов рублей 
инвестиций при условии определенной го-
сударственной поддержки и применения 
долгосрочных либо концессионных, либо 
иных гарантийных механизмов для част-
ных инвесторов. также мы полагаем, что 

совершенно оправдан оптимизм по по-
воду возможности привлечения частных 
инвестиций в проекты высокоскорост-
ных магистралей, в частности  Москва 
– Санкт-Петербург. там предполагается 
использовать контракт жизненного цикла 
– разновидность концессии, что, по оцен-
кам разработчиков, позволит привлечь 
250–300 млрд руб. так что механизмы и 
инструменты есть. необходимы соответ-
ствующие обоснования инвестиций и ре-
шения регулирующих органов. 

– Очевидно, что привлечению част-
ных инвестиций в инфраструктуру не 
способствуют те жесткие обремене-
ния, которые налагаются на активы 
ОАО «РЖД» законом «Об особенностях 
управления и распоряжения имуще-
ством железнодорожного транспорта». 
Какие надежды было бы оправданным 
возлагать на либерализацию законо-
дательства в этом плане, тем более 
что президент РФ Дмитрий Медведев 
недавно на Петербургском экономиче-
ском форуме высказался весьма нега-
тивно об «избыточной системе регули-
рования государства в подконтрольных 
ему сферах, прежде всего в естествен-
ных монополиях»?

– В то же время напомню, что наряду с 
этим президент сказал и о «более осто-
рожном подходе в отношении инфра-
структурных монополий и предприятий, 
которые необходимы для обеспечения во-
енной безопасности государства». Мы вы-
ступаем здесь за пошаговый подход. Име-
ются сегменты, которые являются вполне 
привлекательными для частных инвести-
ций, например ремонт вагонов, эксплуа-
тация подъездных путей, терминально-
складские комплексы и т. д. Давайте 
начинать именно с этих секторов. Кроме 
того, для привлечения частных инвести-
ций в строительство новых линий и сегод-
ня нет законодательных ограничений.

– Сейчас идет процесс продажи до-
черних компаний ОАО «РЖД» и пред-
полагается, что вырученные средства 
пойдут на формирование общей ин-
вестиционной программы компании, 
попросту говоря, на латание дыр. Не 
лучше было бы вложить эти деньги в 
отдельные высокорентабельные про-
екты?

– Сегодня правительство как пред-
ставитель акционера нашей компании – 
Российской Федерации – считает, что в 
посткризисное время эти средства необ-
ходимо использовать для модернизации 
и развития инфраструктуры. Конечно, с 
точки зрения доходности бизнеса можно 
дискутировать о целесообразности таких 
подходов. но ОАО «РЖД» – это субъект 
естественной монополии, который обязан 
руководствоваться в своей деятельности 
не только рыночными инструментами и 
бизнес-целями, но и государственными, 
общественными интересами, обеспечи-
вать свое развитие не в ущерб экономике 
в целом. Кроме того, решения по продаже 
пакетов акций дочерних обществ являют-
ся важным составляющим элементом про-
граммы структурного реформирования и 
развития рыночных отношений в отрасли.  

Проблема заключается в инертности нашего мышления 
и в заведомом преувеличении рисков, которые ряд участников 
рынка видят для себя в новых инвестиционных механизмах

Гудок, 29 июня 2011 г.
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– Стратегия развития железнодорож-
ного транспорта в Российской Федера-
ции до 2030 года, утвержденная прави-
тельством в 2008 году, разрабатывалась 
еще до кризиса. Насколько актуальны 
ее параметры сегодня? 

– напомню, что она была разделена на 
два этапа. С 2009 по 2015 год – это период 
модернизации инфраструктуры, а далее 
до 2030 года – масштабное строительство 
новых линий, создание ВСМ и т. д. В ча-
сти объектов первого этапа очень многое 
актуально и сегодня. если мы посмотрим 
на те точки развития инфраструктуры, 
которые были определены в Стратегии, 
то увидим, что во многом проблемы с ли-
митирующими местами остались те же, а 
также появились и новые моменты. Оста-
ется необходимость развития подходов к 
портам. Ведь по ряду грузов экспортные 
перевозки уже достигли докризисного 
уровня и даже превышают его. также на 
повестке дня стоит развитие Московского 
транспортного узла. новую остроту по-
лучила тема Дальнего Востока: подходы 
к портам, транссиб, БАМ. здесь нами 
ранее не прогнозировался такой всплеск 
перевозок, который мы сегодня имеем. 
Очевидно, что в отношении БАМа нужно 

закладывать уже совершенно иные сред-
ства и выводить этот вопрос на новый 
уровень. то есть основные среднесрочные 
задачи остались актуальными, но вопрос 
заключается в методах их решения. Ра-
нее предусматривалось, что за период до 
2015 года ОАО «РЖД» получит порядка 
1 трлн руб. за счет инвестиционной со-
ставляющей тарифа и направит их на реа-
лизацию инфраструктурных проектов. но 
до сих пор инвестиционная составляющая 
не введена.

– Можно ли все-таки прогнозировать, 
какие реальные государственные сред-
ства будут направлены в развитие рос-
сийских железных дорог в обозримой 
перспективе?

– Сейчас Минтранс корректирует про-
фильные целевые программы, и полная 
ясность у нас по данному вопросу возник-
нет тогда, когда появится официальная 
версия этих документов. также пока еще 
только формируются основные подходы 
по такому инструменту, как «сетевой кон-
тракт», который, согласно целевой мо-
дели рынка грузовых железнодорожных 
перевозок до 2015 года, призван форма-
лизовать взаимные обязательства госу-
дарства и ОАО «РЖД».
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Гудок, 3 августа 2011 г.

С чувством 
ответственности

В канун 
Дня железнодорожника 
«Гудок» встретился  
с первым вице-президентом  
ОАО «РЖД». 

– Вадим Николаевич, с какими основ-
ными итогами подходит компания к 
профессиональному празднику работ-
ников стальных магистралей?  

– Как в прошлом, так и в нынешнем году 
компания «Российские железные дороги» 
выполняет поставленные перед ней задачи 
по удовлетворению спроса экономики и на-
селения страны на перевозки, а также обе-
спечивает последовательное проведение 
структурной реформы. за 7 месяцев 2011 
года грузооборот вырос на 6,6%, погруз-
ка – на 3,7% к соответствующему уровню 
прошлого года. напомню, что в 2010 году 
благодаря системной работе по преодоле-
нию кризиса и росту прибыли инвестици-
онный бюджет ОАО «РЖД» был увеличен 
почти до 317 млрд рублей. А в текущем 
году он составит уже 349 млрд рублей. на 
данный момент завершена реализация 
ряда крупных инфраструктурных проек-

тов. В частности, открыт реконструиро-
ванный Большой новороссийский тоннель 
на Северо-Кавказской дороге, закончена 
проходка основной штольни Кузнецовско-
го тоннеля на Дальневосточной, введен 
в  эксплуатацию  электрифицированный 
участок на перегоне Карымская – Оловян-
ная на забайкальской. ОАО «РЖД» ведет 
работы по подготовке инфраструктуры к 
масштабным мероприятиям и проектам 
мирового уровня. Это Олимпиада в Сочи, 
Универсиада в Казани, саммит АтЭС на 
Дальнем Востоке, чемпионат мира по фут-
болу – 2018 и др. Отрадно, что, несмотря 
на непростую экономическую ситуацию, 
компанией сохранен кадровый потенциал 
и обеспечена социальная стабильность в 
коллективах. ежегодные расходы на реа-
лизацию обязательств Коллективного до-
говора (без учета дочерних обществ) со-
ставляют у нас сегодня порядка 84 млрд 

ВАДиМ МОРОзОВ,
первый вице-президент 

оао «рЖд», д. т. н.
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руб. В среднем социальные расходы на 
одного железнодорожника превышают 
53 тыс. рублей, на неработающего пенсио-
нера – 8 тыс. рублей. Уже в прошлом году 
мы завершили применение таких антикри-
зисных инструментов, как неполный рабо-
чий день и уход в неоплачиваемый отпуск. 
заработная плата в компании регулярно 
индексируется в пределах инфляции. за 
истекший год средний заработок работни-
ков ОАО «РЖД», занятых на перевозках, 
увеличился более чем на 17%, превысив 
33 тыс. рублей в месяц. В целом «Россий-
ские железные дороги» являются сегодня 
устойчивой, динамично развивающейся и 
социально ответственной компанией.

– Как Вы уже отметили, продолжа-
лась реализация реформирования от-
расли. На чем были сосредоточены 
здесь основные усилия? 

– В 2010 году органами управления ОАО 
«РЖД» были приняты решения по созда-
нию 17 дочерних и зависимых обществ, а 
в целом за время реформирования соз-
дано 84 ДзО в различных сферах дея-
тельности. В прошлом году начали свою 
работу такие системообразующие игроки 
новой модели, как ОАО «Федеральная 
пассажирская компания» и ОАО «Вторая 
грузовая компания». С текущего года все 
пригородные железнодорожные перевоз-
ки в стране осуществляются дочерними 
обществами, в уставный капитал которых 
вошли регионы. Важнейшим аспектом ре-
формирования является создание благо-
приятных условий для притока в компанию 
дополнительных инвестиций, и в этом пла-
не знаковым элементом стало существен-
ное повышение авторитета ОАО «РЖД» 
на международном финансовом рынке. 
Для дальнейшего развития рыночных от-
ношений и привлечения дополнительных 
частных инвестиций в соответствии с за-
дачами третьего этапа реформы советом 
директоров ОАО «РЖД» утверждены кон-
цепция и план продажи акций дочерних об-
ществ компании. В ноябре 2010 года было 
успешно проведено публичное размеще-
ние 35%-ного пакета акций ОАО «транс-
Контейнер», которое стало неординарным 
событием не только для российских, но 

и для международных рынков капитала. 
В декабре состоялась сделка по продаже 
пакета 50% минус 2 акции ОАО «ЭлтезА» 
авторитетнейшей канадской машинострои-
тельной компании «Бомбардье». Сегодня 
на повестке дня стоит размещение акций 
ОАО «Первая грузовая компания», а далее 
– недавно образованных вагоноремонтных 
акционерных обществ. Это все системные 
мероприятия по формированию новых 
экономических отношений в различных 
сегментах железнодорожного транспорта, 
запланированные в программных прави-
тельственных документах.

 – Как бы Вы оценили ход реструкту-
ризации внутри самого ОАО «РЖД»?

– Идет достаточно сложный и ответ-
ственный этап реорганизации системы 
управления компанией и холдингом. за 
счет реорганизации отделений сокраще-
но число уровней управления. Осущест-
вляется переход к матричной структуре с 
преобладанием функциональной органи-
зации. не хотел бы повторять здесь уже 
сказанное мною в предыдущем интервью 
«Гудку», напомню лишь, что, в частности, 
созданы центральные дирекции по клю-
чевым видам деятельности, руководители 
которых поэтапно берут на себя основные 
управленческие задачи и ответственность 
за результаты текущей работы и проектов 
развития. наряду с этим в составе желез-
ных дорог сформированы органы и на-
значены руководители, осуществляющие 
функции горизонтальной координации 
и проводящие во всех подразделениях 
ОАО «РЖД» и его дочерних обществах 
единую корпоративную политику. на-
чальникам железных дорог делегированы 
дополнительные задачи и полномочия, 
связанные с решением стратегических 
задач развития и обеспечением интере-
сов ОАО «РЖД» и его ДзО в регионах. 
также нужно отметить, что в новых усло-
виях значительно возрастает роль и ответ-
ственность руководителей региональных 
и территориальных дирекций. Под общим 
руководством недавно созданного центра 
технологической координации и при не-
посредственном участии технологических 
служб железных дорог они должны нала-
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дить четкое оперативное взаимодействие 
подразделений ОАО «РЖД» в регионе, 
обеспечить эффективность и безопас-
ность перевозочного процесса. Главный 
итог проведенной работы – это формиро-
вание новых возможностей для повыше-
ния качества управления и эффективности 
хозяйственной деятельности в условиях 
рынка. В первую очередь это четкий и про-
зрачный финансово-экономический учет 
по видам деятельности, а значит, и лучшие 
возможности управления затратами и до-
ходами. также большое значение имеет 
раскрытие потенциала руководителей ди-
рекций, их территориальных и линейных 
подразделений. Кроме того, теперь мы 
можем проводить изменения в процессах 
и структуре разных дирекций параллельно 
и с разумным уровнем риска для общей 
стабильности хозяйственного комплекса. 
Это позволяет ускорить мероприятия по 
повышению эффективности работы, про-
водя их одновременно во всех хозяйствах. 
И при этом системы управления дирекций 
могут формироваться с учетом особен-
ностей производственных задач и иму-
щественного комплекса каждой из них в 
отдельности. Применение адекватных под-
ходов к планированию, учету, отчетности, 
организации самой производственной дея-
тельности позволит нам успешнее решать 
задачи увеличения производительности и 
качества труда. В этом и следующем году 
нашей ключевой задачей в области реор-
ганизации станет, в частности, проведение 
мероприятий, необходимых для заверше-
ния формирования Дирекции тяги и цен-
тральной дирекции инфраструктуры. Пре-
зидентом компании уже подписан приказ о 
переводе до конца текущего года дорож-
ных дирекций тяги из состава железных 
дорог в вертикальную дирекцию. также 
очень важная область – это кадры. новые 
задачи и функции, связанные прежде все-
го с разворачиванием всего хозяйственно-
го комплекса к рынку, к клиенту, а также 
с устранением барьеров и препятствий во 
взаимодействии внутри ОАО «РЖД» и в 
холдинге в целом, требуют от руководите-
лей и работников компании умения рабо-
тать с учетом новых факторов.

– Не секрет, что в последнее время 
обострилась ситуация с управлением 
грузовым подвижным составом. Каза-
лось бы, задача реформы по ликвида-
ции его дефицита успешно решается – 
общее количество вагонов растет и уже 
перевалило за миллион. Их становится 
даже слишком много для имеющихся 
провозных мощностей. Но при этом за-
явки грузовладельцев удовлетворяются 
сегодня не полностью, а доля грузов, 
доставленных с просрочкой, достаточ-
но велика.

– Да, на сегодняшний день это одна из 
наиболее острых проблем – поиск и вне-
дрение оптимальных методов и инструмен-
тов управления приватным парком. здесь 
мы ощущаем, я бы так сказал, болезнь 
роста. если говорить о ее причине корот-
ко, то она заключается главным образом 
в отставании правового и тарифного регу-
лирования перевозок от структурных пре-
образований. По мере ликвидации такого 
дисбаланса ситуация будет все более нор-
мализоваться. Мы свою часть пути в этом 
отношении стараемся пройти максимально 
полно и энергично, например, предлагаем 
грузовладельцам и собственникам под-
вижного состава использовать механизмы 
консолидации управления вагонными пар-
ками всех видов собственности, внедря-
ем их на практике, прежде всего внутри 
холдинга. Сегодня необходимо создание 
единой системы управления консолидиро-
ванным парком различных собственников 
с оптимальным количеством подвижного 
состава порядка 250 тыс. полувагонов. 
При этом обеспечение грузовладельцев 
вагонами до внесения необходимых изме-
нений в нормативно-правовую базу может 
осуществляться путем оформления пря-
мых договорных отношений между участ-
никами перевозочного процесса. Основной 
же задачей, повторяю, является совершен-
ствование правовой основы функциониро-
вания рынка грузовых перевозок, а также 
создание условий для консолидации парка 
вагонов различных собственников. При 
этом ключевая роль при внедрении единой 
системы управления консолидированным 
парком должна принадлежать перевозчи-

Гудок, 3 августа 2011 г.
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ку. также имеет место и целый ряд других 
аспектов. например, недостаток механиз-
мов информирования участников перевоз-
очного рынка о наличии на данный момент 
спроса и предложения услуг. В этой связи 
мы уже открыли на сайте ОАО «РЖД» 
электронную информационную площадку 
и надеемся на ее востребованность. есть, 
конечно, и вопросы, связанные с силой 
инерции нашего менталитета. Сегодня 
инвентарного парка осталось всего лишь 
порядка одной десятой части от общего 
количества вагонов. но ряд грузовладель-
цев упорно не хотят этого замечать, а тре-
буют от ОАО «РЖД» перевезти их грузы 
именно в нем по ставкам Прейскуранта 
№ 10-01. Это невозможно, и чем ранее мы 
перейдем на полноценные рынки предо-
ставления подвижного состава для всех 
грузов (как это произошло уже с нефтяны-

ми перевозками), тем скорее установятся 
естественные экономические механизмы 
сдерживания цен. 

– Если говорить о пассажирских пе-
ревозках, то нельзя не отметить здесь 
развитие высокоскоростного и скорост-
ного движения на ряде направлений, 
общий рост уровня вокзального серви-
са, бурно идущий процесс «интернети-
зации» отрасли и т. д. Успехи налицо. 
В то же время нынешним летом несколь-
ко упал спрос на дальние пассажирские 
перевозки. Чем это объяснить?

– Да, в июне снижение пассажиро-
оборота в дальнем сообщении составило 
0,7%, в июле – 1,5% к соответствующему 
периоду прошлого года. С одной стороны, 
необходимо отметить, что формирование 
объемов перевозок летом 2010 года проис-
ходило под влиянием аномально высоких 
температур, что привело к повышенному 
спросу. В 2011 году ситуация с погодой, 
особенно на курортах побережья Северно-
го Кавказа и Крыма, была несколько иной, 

что не могло не повлиять на формирование 
туристического потока в эти регионы. До-
полнительными неблагоприятными факто-
рами, оказывающими влияние на форми-
рование туристического потока на курорты 
Северного Кавказа, являются ухудшение 
экологической ситуации в связи со строи-
тельством объектов инфраструктуры для 
Олимпиады-2014 в Сочи, уменьшение 
предложения жилья для туристов в част-
ном секторе из-за сноса значительного 
числа индивидуальных домов и т. д. но 
здесь, конечно, нельзя убаюкивать себя 
лишь объективными факторами, посколь-
ку на других видах транспорта, например 
в авиации, на те же южные направления 
наблюдается рост пассажиропотока. Как 
известно, основной мотивацией при вы-
боре вида транспорта при туристических 
и деловых поездках является уровень 

цен и сервиса у различных перевозчиков. 
И здесь мы имеем известную общемиро-
вую проблему неравных условий конкурен-
ции между железнодорожными перевоз-
чиками с одной стороны и авиационными и 
автомобильными с другой. Дело в том, что 
у железной дороги гораздо выше инфра-
структурная составляющая стоимости 
перевозок. если, например, в авиации она 
составляет не более 20%, то на железно-
дорожном транспорте вместе с локомотив-
ной тягой – порядка 85%. При этом данная 
часть тарифа жестко регулируется госу-
дарством. то есть какие-то маркетинговые 
ходы Федеральная пассажирская компания 
может осуществлять в пределах оставшей-
ся совсем небольшой доли цены на билет. 
В странах евросоюза эта проблема реша-
ется полным или частичным выравнивани-
ем этих условий путем бюджетных дотаций 
на железнодорожную инфраструктуру. У 
нас же этого нет. Сегодня стоимость авиа-
перелета на многих направлениях равна 
или даже меньше стоимости проезда в ку-

сегодня одна из наиболее острых проблем – это поиск 
и внедрение оптимальных методов и инструментов управления 

приватным парком. здесь мы ощущаем болезнь роста  
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пейном вагоне при несопоставимом време-
ни поездки. например, цена на авиабилет 
Москва – Сочи на начало августа 2011 года 
лежит в диапазоне от 2600 до 4600 рублей. 
А минимальная цена билета в купейном ва-
гоне составляет 4700 рублей. И существенно 
снизить ее при действующей общей систе-
ме ценообразования на железнодорожном 
транспорте не представляется возможным. 
У автобусных же перевозчиков инфра-
структурная составляющая стоимости би-
летов вообще практически отсутствует, 
поскольку автодороги содержатся за счет 
бюджетных средств, а транспортный на-
лог составляет порядка 40–50 тыс. рублей 
в год, не зависит от объема перевозок 
и может быть возмещен практически за 
один-два коммерческих рейса. Эти вопро-
сы нуждаются в рассмотрении, и мы пред-
лагаем регулирующим органам совместно 
выработать здесь оптимальные решения 
по созданию механизмов, позволяющих 
железнодорожным перевозчикам более 
гибко реагировать на спрос своей ценовой 
политикой. 

– В этом году пригородные перевозки 
были фактически выделены в самосто-
ятельный бизнес. Как бы Вы оценили 
ситуацию в данном, очень резонансном 
с социальной точки зрения секторе?

 – Пригородное движение осуществляет-
ся в 73 регионах. Важнейшее направление 
деятельности компании – выстраивание 
партнерских отношений с региональными 
органами власти. Создание совместно с 
субъектами РФ пригородных пассажирских 
компаний является одним из ключевых 
элементов структурной реформы железно-
дорожного транспорта. Выбранный здесь 
курс предусматривает системный подход 
к решению проблемы убыточности приго-
родного комплекса и повышению уровня 
бюджетного финансирования субъектами 
Федерации. Основные цели создания ППК 
– это обособление данного направления 
транспортного бизнеса, повышение эф-
фективности его работы и создание инве-
стиционной привлекательности этого вида 
деятельности. Для улучшения транспорт-
ного обслуживания населения в некоторых 

регионах прорабатываются вопросы об ор-
ганизации интермодальных транспортных 
схем в пригородных перевозках с совмест-
ным использованием авто- и железнодо-
рожного транспорта. новые модели соче-
тают перевозки пассажиров автобусами 
на малодеятельных участках и развитие 
сети ускоренных пригородных поездов на 
линиях с увеличенным пассажиропотоком. 
то есть здесь уже получается не конкурен-
ция тех и других видов транспорта, а их 
взаимное дополнение. также не вызыва-
ет сомнений достижение синергетических 
эффектов при организации совместной 
инфра структуры «железнодорожный вок-
зал – автовокзал» и другие совместные 
проекты. Для отработки предлагаемых 
решений в настоящее время рассматри-
вается пилотный проект на территории 
Брянской области, администрация которой 
выразила заинтересованность в консо-
лидации железнодорожных и автобусных 
пригородных перевозок в одной органи-
зации. Что же касается наиболее болез-
ненного вопроса в пригородном комплек-
се – тарифной политики, которая сегодня 
находится в компетенции субъектов Феде-
рации, – то мы отчетливо видим, что отра-
ботка механизмов совместного участия в 
покрытии расходов ППК со стороны феде-
рального и местных бюджетов уже прино-
сит положительные результаты. 

– Вадим Николаевич, с каким настрое-
нием Вы лично встречаете в этом году 
День железнодорожника?

– С удовлетворением от сделанного 
и желанием сделать то, что не удалось, 
не получилось, пока не состоялось из за-
думанного. С чувством постоянной от-
ветственности за работу. С гордостью за 
профессию, с радостью за свою причаст-
ность к нашей замечательной отрасли. 
Хотел бы от всего сердца поздравить всех 
железнодорожников и членов их семей с 
профессиональным праздником, пожелать 
доброго здоровья, благополучия, уверен-
ности в том, что мы правильно сделали 
свой выбор и делаем в этой жизни очень 
нужное, ответственное и интересное дело. 
С праздником! Успехов!

Гудок, 3 августа 2011 г.
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Делай, что должен
Эксклюзивное интервью  

президента ОАО «Российские железные дороги»  
газете «Гудок» накануне Дня компании,  

который отмечается 1 октября. 

– Владимир Иванович, хотелось бы 
начать беседу с события, казалось бы, 
достаточно локального, но при этом 
явно резонансного и знакового для ком-
пании. Многие наши читатели обратили 
внимание на то, как в последние пару 
месяцев буквально чудесным образом 
стали преображаться привокзальные 
территории на Комсомольской площади 
в Москве. 

– Верите ли, но я и сам, хотя знал о про-
екте все в деталях, немало был удивлен 
тем, до чего же красивым становится этот 
район, когда увидел на Дне празднования 

Москвы уже реально сделанное. напомню, 
что проблема привокзальных площадей, 
которые традиционно принадлежали горо-
дам, а не железной дороге, как говорится, 
с большой бородой. Получалось так, что 
сколько ни благоустраивай сам вокзал, но, 
выйдя из него, пассажир нередко сразу же 
сталкивался с неубранной территорией, 
нагромождением каких-то убогих ларьков, 
несанкционированной торговлей, беспо-
рядком с парковкой автомобилей, сомни-
тельными личностями и т. д. А если уж на-
зывать вещи своими именами, то в Москве, 
например, на этих территориях мы столкну-

ВлАДиМиР ЯкУНиН,
президент оао «рЖд», д. плт. н. 
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Гудок, 28 сентября 2011 г. 

лись с кормившейся там полукриминаль-
ной средой. В мае этого года компания 
заключила с новым руководством Москвы 
соглашение об аренде привокзальных тер-
риторий и обязалась навести на них по-
рядок, то есть благоустроить, очистить от 
криминала, сделать лицом и города, и же-
лезной дороги. Сегодня на площади трех 
вокзалов действительно уже можно видеть 
разительные перемены (хотя работы еще 
продолжаются). 

В моей почте также немало писем, в 
которых люди отмечают, как это можно 
было за считаные недели между зданиями 
ленинградского и Ярославского вокзалов 
на месте рынка, называемого «крест», по-
строить прекрасный фонтан с бронзовой 
фигурой Георгия Победоносца и садом из 
живых деревьев. А как красиво становит-
ся возле Казанского вокзала со стороны 
царского павильона! И ведь раньше мне, 
как и всем, нередко приходилось бывать 
здесь, но, откровенно говоря, голову про-
сто не хотелось поднимать: грязь, бомжи, 
автомобильная толчея, безобразие. зна-
менательный факт: в июле – августе на мо-
сковских вокзалах не произошло ни одного 
убийства, а число тяжких преступлений со-
кратилось в разы. До конца года мы плани-
руем обустроить все привокзальные пло-
щади Москвы. И теперь нужно запустить 
аналогичные процессы в других городах. 
В ряде регионов мы это уже делаем и будем 
активизировать подобные проекты, тем бо-
лее что нам очень важно это с учетом 175-
летия российских железных дорог, которое 
будет отмечаться в следующем году. 

– В связи с реконструкцией привок-
зальных площадей хотелось бы всех 
интересующихся пригласить в Москву 
посмотреть все своими глазами. Однако 
наряду с подобными приятными эпизо-
дами мы сегодня наблюдаем все-таки 
достаточно непростой период в жизни 
компании. Прежде всего это касается 
управления вагонным парком, которого 
многим грузовладельцам стало не хва-
тать. Почему так? 

– Потому что пока еще в процессе ре-
формирования не создана такая система 
управления железнодорожным транспор-

том, которая бы имела соответствующие 
правовые возможности, экономический 
инструментарий и перевозочные техноло-
гии для своевременного гибкого реагиро-
вания железной дороги на хозяйственную, 
социальную и политическую ситуацию в 
стране и мире. Это связано с принятием 
(или же, наоборот, непринятием) ряда ре-
шений в ходе реализации программы ре-
формы. Прежде всего я имею в виду про-
цесс отчуждения подвижного состава от 
перевозочной компании. если кто-то не 
знаком с историей этого вопроса или же 
хотел бы сегодня исказить ход событий, то 
я готов напомнить.  Работа Министерства 
путей сообщения в советские годы харак-
теризовалась хроническим дефицитом 
перевозочных услуг с соответствующей 
нехваткой подвижного состава, провозных 
мощностей инфраструктуры, моральным 
устареванием техники, отсутствием ин-
вестиционных возможностей и т. д. если 
кто-то об этом не знает или забыл, то я со-
ветую просто взять и почитать перед сном 
отраслевую мемуаристику, ну, например, 
книгу воспоминаний министра путей со-
общения СССР в 1970–1980-е гг. Ивана 
Григорьевича Павловского «Моя дорога». 
там эти вещи очень доходчиво и правдиво 
показаны. 

Однако в первой половине 1990-х резко 
упали объемы перевозок, и дефицит пере-
возочных ресурсов в целом не ощущался. 
но затем с ростом экономического произ-
водства в нашей стране этот вопрос опять 
стал актуальным. В самом МПС было четко 
признано, что если не начать реформиро-
вание, то отрасль просто встанет. В 2001 
году, как известно, правительство приняло 
постановление № 384, утвердившее Про-
грамму структурной реформы. Между тем 
для преодоления дефицита грузовых ва-
гонов промышленные, экспедиторские, а 
впоследствии и лизинговые компании ста-
ли активно закупать подвижной состав, так 
называемые вагоны собственности пред-
приятий. 

В отличие от принадлежавшего МПС, а 
затем ОАО «РЖД» инвентарного парка, 
работавшего по ставкам государственного 
Прейскуранта № 10-01, собственные, или 
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приватные, вагоны могли предоставлять-
ся под перевозку по свободным ценам. 
то есть вагонная составляющая грузово-
го железнодорожного тарифа для част-
ных собственников подвижного состава 
оказалась дерегулированной, а для РЖД 
по-прежнему регулировалась государ-
ством. Это привело к тому, что частники 
могли гибко реагировать на экономиче-
скую конъюнктуру и очень быстро заняли 
наиболее выгодные сегменты перевозки 
грузов. Доходная ставка в грузовой рабо-
те ОАО «РЖД» стала падать. Получалось, 
что инвентарный парк, работая в неравных 
условиях с приватным, приносит нам убыт-
ки. Мы в свое время исписали горы бумаг 
с предложениями по дерегулированию 
вагонной составляющей тарифа на пере-
возку тех грузов, где уже явно наблюдался 
конкурентный рынок предоставления ва-

гонов. Делались научные обоснования, в 
соответствующие инстанции направлялись 
методики определения таких сегментов и 
проекты самой процедуры дерегулирова-
ния, но нам говорили, что этого сделать 
нельзя без организационно-правового обо-
собления таких секторов. 

– То есть, по сути, без выделения из 
ОАО «РЖД» операторских компаний, 
владеющих вагонами? 

– Совершенно верно. тогда в 2005 году 
мы выступили с предложением о выделе-
нии из ОАО «РЖД» грузовой компании, 
которая бы, работая в рамках холдинга, в 
то же время имела возможность на равных 
конкурировать с частниками. При этом мы 
говорили, что должен быть предусмотрен 
порядок постепенной и дозированной пе-
редачи вагонов в дочернюю компанию с 
использованием механизмов доверитель-
ного управления или аренды, чтобы не до-

пустить существенных технологических и 
коммерческих сбоев в переходный период. 
но регулирующие ведомства приняли дру-
гое решение, и утвержденная в 2007 году 
целевая модель рынка железнодорожных 
транспортных услуг содержала положение 
о передаче всего вагонного парка в две 
дочерние грузовые компании. При этом 
возлагались надежды на то, что, находясь 
в рынке, весь этот вагонный сегмент пере-
возочного процесса будет регулировать-
ся механизмами спроса и предложения. 
В 2007 году начала работу Первая грузовая 
компания, а в 2010 году – Вторая грузовая. 
на сегодняшний момент инвентарного 
парка, за исключением технологического, 
практически нет. но приватных вагонов 
(включая ПГК и ВГК) в России много – их 
уже более миллиона, то есть даже больше, 
чем было в советское время. В этом смыс-

ле реформа свою задачу по созданию усло-
вий для притока в отрасль инвестиций как 
раз выполнила. В чем же проблема? Во-
первых, в том, что правовая база в целом 
ряде основополагающих своих положений 
не отреагировала на данные изменения. 
В результате, например, Федеральная ан-
тимонопольная служба настаивает на том, 
что любой обратившийся к ОАО «РЖД» с 
заявкой на перевозку груза в инвентарном 
парке по Прейскуранту № 10-01 должен 
эту услугу получить безо всяких ссылок на 
то, что такого парка уже нет в природе. то 
есть грузоотправитель имеет право потре-
бовать то, чего не существует. не абсурд 
ли это? 

С другой стороны, здесь появилась оче-
видная системная нестыковка как раз в ор-
ганизации механизма соответствия спроса 
и предложения. Вот представьте: если, ска-
жем, колбасу все магазины города будут 

работа мПс в советские годы характеризовалась  
хроническим дефицитом перевозочных услуг  

с соответствующей нехваткой подвижного состава,  
провозных мощностей инфраструктуры,  

моральным устареванием техники, отсутствием 
инвестиционных возможностей и т. д.
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продавать по рыночным ценам 100–300 
рублей за килограмм, а в каком-то опреде-
ленном месте ее будут, как раньше говори-
ли, «давать» по 2 рубля 20 копеек, как при 
советской власти, без всякого учета коле-
баний спроса и предложения. Что произой-
дет? Во-первых, тот, кто продает такую 
колбасу, рано или поздно обанкротится, и 
даже никаких госдотаций ему не хватит. 
Во-вторых, возникнет ажиотажный спрос, 
и этой колбасы будут стараться взять го-
раздо больше разумных потребностей, 
а значит, придется ввести квотирование, 
карточную систему. В-третьих, выстроится 
громадная очередь, и люди начнут негодо-
вать, почему существует дефицит колбасы, 
в то время как от других продуктов ломятся 
полки. В-четвертых, произойдет отток поку-
пателей от рыночных магазинов, и часть из 
них, возможно, закроется, а часть – не сни-
зит, а, наоборот, повысит цены в расчете 
на тех покупателей, которые имеют финан-
совые возможности не стоять в очереди. 
Ведь созданный демпинговыми раздачами 
дефицит закономерно породит подъем цен 
в дерегулированном сегменте. 

– И, кстати, в советское время с про-
дуктами питания так и было: в государ-
ственной торговле они были дешевые, 
но в дефиците и плохого качества, а у 
частников на рынках – в изобилии, от-
личного качества, но жутко дорогие для 
обыкновенных смертных. 

– Вот именно. таким образом, сегодня 
на рынке предоставления подвижного со-
става в этом смысле требования возить по 
Прейскуранту № 10-01 создают сильные 
искажения в работе всей системы и искус-
ственный дефицит, а следовательно, и по-
вышенный спрос с ростом цены у частника. 
Поэтому система нуждается в отладке, пре-
жде всего в рамках правового и тарифного 
регулирования. Причем здесь актуальны 
не только те аспекты, о которых я сейчас 
сказал, а и многие другие. ОАО «РЖД» 
– это крупная корпорация, акционерная 
компания, которая работает по утверж-
даемому ее владельцем, то есть государ-
ством, финансово-экономическому плану, 
бюджету. его неисполнение – это произ-
водственное преступление, недо получение 

доходов и соответственно провалы в фи-
нансировании содержания и развития 
всего сложнейшего железнодорожного 
хозяйства. но вагонный парк – частный, 
его экономическое управление зависит се-
годня от поведения сотен собственников. 
Отвечают ли они за выполнение планов 
ОАО «РЖД»? Конечно же, нет. не будет 
преувеличением сказать, что согласно 
имеющейся правовой базе они вообще 
ни за что не отвечают. Это нонсенс. Глядя 
сегодня на работу многих промышленных 
и транспортных частных компаний, нельзя 
не вспомнить одну из классических цитат: 
«Жадность и стремление к наживе, яв-
ляющиеся инстинктами вульгарного капи-
тализма, не способствуют формированию 
этики социально ответственного бизнеса». 
цивилизованный рынок – это прежде всего 
жесточайшая финансовая, администра-
тивная, технологическая, этическая и иная 
ответственность деловых партнеров друг 
перед другом. У нас же этого пока нет. 
И не только в части собственников вагонов. 
Как все знают, буквально бедствием стал 
вопрос с изломами вагонного литья. Сколь-
ко на эту тему говорится и пишется! но при 
конкретных разборах часто выясняется, 
что реально получить компенсацию просто 
не с кого. 

также важнейшим вопросом является 
экономическая стимуляция всех участни-
ков перевозочного рынка работать так, 
чтобы подвижной состав использовался 
рационально. У ОАО «РЖД» она есть, уве-
личение оборота вагонов – это рост наших 
затрат. А вот у промышленных и оператор-
ских компаний интересы с железнодорож-
никами очень часто в этой связи не совпа-
дают. например, сплошь и рядом выгоднее 
либо поставить вагон на путях общего 
пользования в ожидании высокоплатеж-
ного груза, либо гнать его порожняком за 
тридевять земель, нежели отдать под пере-
возку имеющегося попутного груза. В этом 
смысле действующая тарифная система 
не способна на необходимое стимулиро-
вание и реагирование. А правовая база не 
дает нам возможности самостоятельно ис-
пользовать приватный вагон более рацио-
нально. 

Гудок, 28 сентября 2011 г. 
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ну и конечно, говоря о причинах неудо-
влетворительного управления подвижным 
составом, нельзя не сказать о такой со-
вершенно очевидной вещи, как отставание 
развития провозных мощностей инфра-
структуры от роста количества подвижно-
го состава. Все мы отлично представляем, 
что такое автомобильные пробки. но ведь 
и железная дорога не резиновая и уже не 
может по целому ряду направлений про-
пускать требуемое количество поездов, 
не может на сортировках перерабатывать 
такое возросшее в связи с приватизацией 
вагонов количество операций, не может на 
целом ряде станций справиться с ростом 
маневровой работы. Ведь когда у нас ко-
личество собственников вагонов насчи-
тывает даже не сотни, а тысячи, то пред-
ставьте, как это влияет на комплектование 
и движение поездов. При этом грузопотоки 

в сегодняшней экономической ситуации 
подчас меняются просто в одно мгновение 
на противоположные. Это требует соответ-
ствующего развития инфраструктуры, при-
чем опять же в гибком исполнении. А у нас 
нет для этого ни достаточного количества 
денег, ни инструментов для более эффек-
тивного их зарабатывания. 

– Можно ли констатировать, что со-
ответствующие органы власти этого 
почему-то не видят? 

– наверное, проще было бы спросить об 
этом у них самих. Я могу лишь констати-
ровать какие-то реальные факты. А они за-
ключаются в следующем. Принимается не-
малое количество правильных документов 
и программ. например, Стратегия развития 
железнодорожного транспорта в Россий-
ской Федерации на период до 2030 года, 
постановление правительства № 643 о 
государственном регулировании тарифов, 
методика определения экономически обо-
снованного уровня тарифа на перевозку и 
т. д. но ведь на практике они попросту не 
выполняются. Развитие инфраструктуры 

сегодня – вопрос вопросов. Согласно рас-
четам, сделанным по научно обоснован-
ной методике, не так давно принятой Фе-
деральной службой по тарифам, для того 
чтобы начать вкладывать достаточное ко-
личество денег в поддержание и развитие 
железнодорожного хозяйства, необходимо 
проиндексировать грузовой тариф в 2012 
году на 23%. заметьте, это не мы придума-
ли, а это следует из принятой государством 
методики. нам сказали, что такое повыше-
ние станет слишком большим ударом по 
грузовладельцам и нужно процент индек-
сации существенно снизить, используя при 
этом государственные дотации. Мы с такой 
постановкой вопроса вполне согласились. 
но в результате долгих обсуждений теперь, 
наконец, оказывается, что индексация не 
только не достигнет размера компромисс-
ного варианта в 7,4%, а опустится до 6%, и 

при этом еще нет гарантии, что нам дадут 
40 млрд рублей обещанных дотаций. 

В целом же, говоря о проблемах, воз-
никших в деятельности железной дороги 
по удовлетворению спроса на перевозки, 
я хотел бы сказать следующее. задачей 
реформы является создание благоприят-
ных, или, попросту говоря, нормальных, 
условий для эффективной работы желез-
нодорожного транспорта. Эффективной 
с точки зрения интересов и государства, 
и общества, и бизнеса, и самой желез-
ной дороги. И здесь можно выделить ряд 
важнейших системообразующих компо-
нентов преобразований. Это правовая 
база, структура, инвестиции, тарифоо-
бразование, технологии и др. Мы готовы 
обеспечить современные перевозочные 
технологии, но это невозможно, если пра-
вила игры компании на рынке будут прямо 
препятствовать этому. если в процессе 
реализации реформы нет системности, 
трудно ожидать удовлетворительных ре-
зультатов. нельзя вести реформирова-
ние в интересах только какой-то части из 

То есть грузоотправитель имеет право потребовать то,  
чего не существует. не абсурд ли это?
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взаимодействующих сторон. не следует 
думать, что можно бесконечно поддер-
живать отечественный промышленный 
бизнес, а железнодорожников держать 
на голодном пайке только потому, что 
эта отрасль демонстрирует наибольшую 
ответственность, стабильность и способ-
ность выдерживать нагрузки, попросту 
выживать. 

Вот цифры. По данным Росстата, с 2002 
года железнодорожный тариф вырос в 
2,6 раза, а цены в угольной отрасли –  
в 5,1 раза, в топливной – в 4,2 раза,  
в металлургии – в 3,7 раза, в электроэнер-
гетике – в 3 раза. недофинансирование 
железнодорожного хозяйства – это очень 
опасные игры. И ситуация после принятия 
правительством решения о тарифах есте-
ственных монополий на 2012 год для нас 
остается крайне сложной. Конечно, какой-
то минимум для работы мы получили, но 
нужно ведь заглядывать на шаг-два впе-
ред. та инвестиционная политика, которую 
мы сможем проводить, не дает возможно-
сти реализовывать Стратегию-2030. Может 
быть, кто-то хочет, чтобы мы о ней вообще 
забыли. но мы не дадим об этом забыть. 
Я глубоко убежден, что без развития же-
лезнодорожной инфраструктуры невоз-
можно говорить о дальнейшем развитии 
экономики России. Для обеспечения за-
дач модернизации экономики государство 
должно инвестировать в инфраструктуру. 

если у ОАО «РЖД» не появятся возмож-
ности по увеличению инвестпрограммы, 
то железнодорожный транспорт не сможет 
обеспечить прирост перевозок целого ряда 
грузов в ближайшие годы. Мы уже пред-
ставили в Минэкономразвития расчеты, 
согласно которым компания в 2015 году не 
сможет перевезти до 70% планируемого 
прироста грузовой базы. Экономическая 
политика без достаточного учета геополи-
тических факторов бесперспективна. Как 
бесперспективна, по моему убеждению, и 
существующая ныне мировая глобальная 
парадигма развития экономики. Она себя 
исчерпала, и осознание этого приходит 
уже не только к широким слоям населения 
развивающихся стран, но и к финансовым 
мировым элитам. Все более зреет массо-

вое понимание того, что должны произойти 
глубокие изменения. 

Что касается нас, то это должен быть 
безусловный приоритет развития инфра-
структуры как основы для развития произ-
водительных сил в России. 

И меня, например, очень порадова-
ло, что на Инвестиционном форуме в 
Сочи Владимир Владимирович Путин, 
традицион но подойдя к нашему стенду, 
задал мне вопрос о том, каковы возмож-
ности соединения тоннелем через Кавказ-
ский хребет наших южных территорий с 
закавказьем. Я ответил, что все зависит 
от источников финансирования. Будут ис-
точники – построим «железку» хоть через 
океан. но сама постановка вопроса пре-
мьером говорит о многом. 

И мы в ближайшее время, естествен-
но, предпримем необходимые усилия по 
изучению всех основных аспектов этого 
проекта. то есть, если резюмировать, то 
сегодня у нас есть два ключевых вопроса: 
обеспечение ресурсов для выполнения за-
дач, сформулированных в Стратегии-2030 
по развитию инфраструктуры, и выстраи-
вание технологии управления движением в 
соответствии с рыночными реалиями. Мы 
их и будем решать очень настойчиво, по-
следовательно и проверяя каждый шаг об-
ратной связью. 

– Проблема ограничения пропускной 
способности железнодорожной сети 
обсуждалась в начале сентября на рас-
ширенном заседании комиссии РСПП по 
транспорту. Как Вы прокомментируете 
прозвучавшие там оценки и принятые 
решения? 

– Отрадно отметить, что по всем основ-
ным вопросам, которые были вынесены, 
мы получили поддержку членов комиссии. 
По итогам дискуссии было принято реше-
ние рекомендовать федеральным и ре-
гиональным органам власти принять меры, 
направленные на увеличение объемов 
финансирования развития железнодорож-
ной инфраструктуры. В частности, в 2012 
году внедрить сетевой контракт, а также 
обеспечить финансирование проектов раз-
вития инфраструктурных объектов в сумме 
не менее 40 млрд руб. ежегодно. 

Гудок, 28 сентября 2011 г. 
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Было рекомендовано предусмотреть вы-
деление дополнительно до 400 млрд рублей 
в рамках ФцП «Развитие транспортной си-
стемы России на период 2010–2019 годов» 
на реализацию приоритетных проектов раз-
вития БАМа и транссиба, подходов к пор-
там Балтийского и Черноморского бассей-
нов. также комиссия поддержала позицию 
ОАО «РЖД» о целесообразности выпуска 
инфраструктурных облигаций Российской 
Федерации с последующим внесением 
привлеченных средств в уставный капитал 
компании целевым назначением на разви-
тие инфраструктуры. При этом в качестве 
источников средств на покупку облигаций 
возможно использовать добровольные на-

копления Пенсионного фонда РФ, которые 
помогут только в этом году аккумулировать 
3 трлн руб., а общая сумма там достигает 
10 трлн руб. Кроме того, регуляторам ре-
комендовано провести работу по приве-
дению грузовых тарифов к экономически 
обоснованному уровню. также участники 
заседания высказались за принятие неот-
ложных мер по гармонизации транспортно-
го законодательства.

– Что можно сделать для нормализа-
ции управления подвижным составом 
в новых условиях с чисто технологи-
ческой точки зрения? Все ли для этого 
предпринимается со стороны самой 
компании? 

– не хочу, чтобы подумали, будто я счи-
таю, что все в рамках реформы, и в част-
ности в вопросах управления парком, не-
дорабатывают и лишь одни мы белые и 
пушистые. напротив, тот, кто, например, 
участвовал в сентябрьском общесетевом 
селекторном совещании, подтвердит, что 
оно проходило очень самокритично. Мы, 
в частности, говорили и о невыполнении 
целым рядом дорог плана по грузооборо-
ту, и о передержках «окон», и о снижении 

многих эксплуатационных показателей, и 
о росте сверхурочных часов, и об отказах 
технических средств и т. д. И мы строго 
спрашиваем с соответствующих руково-
дителей за их неэффективную работу. но 
все-таки в главном направлении нашего 
понимания выхода из кризисной ситуации 
мы не заблуждались. Оно состоит в том, 
что необходима консолидация определен-
ного объема парка у перевозчика. И на 
недавно прошедшем совещании в Мин-
экономразвития в этом с нами согласились 
крупные и малые грузовладельцы, а также 
представители нП «Совет участников рын-
ка услуг операторов железнодорожного 
подвижного состава». 

Мы ожидали, что нас будут нещадно 
критиковать за некачественно отрабо-
танный алгоритм управления парком, а 
совещание пошло по иному пути, более 
конструктивному. При этом все же видят, 
что мы уже предлагали и пытались на 
практике организовать работу консоли-
дированным парком в ряде форм (напри-
мер, с помощью агентских соглашений), 
но они в силу совокупности причин не 
дали нужного результата. Сегодня идет 
работа над новыми схемами и предложе-
ниями, помимо тех правовых и тарифика-
ционных новаций, которые мы давно уже 
предлагаем принять компетентным регу-
лирующим органам. При этом совершен-
но очевидно, что простых решений в этом 
деле не будет. И рассчитывать на то, что 
можно было бы просто вернуться к прин-
ципам работы как в старые добрые вре-
мена, также не стоит. Речь, конечно же, 
не идет об изменении общей стратегии 
реформирования. но то, что должны быть 
созданы правовые и тарифные условия 
для работы консолидированным парком 
подвижного состава, прежде всего уни-
версального, это несомненно. 

Представьте: если, скажем, колбасу все магазины города  
будут продавать по рыночным ценам 100–300 рублей  

за килограмм, а в каком-то определенном месте  
ее будут «давать» по 2 рубля 20 копеек
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Что же касается наших чисто внутренних 
корпоративных аспектов, связанных с ре-
структуризацией и ее влиянием на управ-
ление перевозками, то здесь, разумеется, 
важнейший вопрос сегодня – это налажи-
вание эффективной координации работы 
всех подразделений дорог, дирекций и 
дочерних компаний ОАО «РЖД» на регио-
нальном уровне. Должны в полной мере 
заработать новые полномочия начальника 
дороги, нужно до конца отработать регла-
менты взаимодействия между подразделе-
ниями, включить в общую работу деятель-
ность технологических служб с центром 
технологической координации во главе. Да, 
это непросто: из горизонтально интегриро-
ванных хозяйственных единиц (железных 
дорог) формировать вертикально интегри-
рованные бизнес-единицы (дирекции) – и 
все это, разумеется, на полном ходу, ни на 
минуту ничего не останавливая и даже не 
притормаживая по отношению к объемам 
промышленного производства. Это трудно. 
не зря же существует афоризм, что пере-
ход от командно-административной систе-
мы к рынку подобен превращению рыбного 
супа в аквариум. но это необходимо. 

– То есть Вы смотрите на перспективы 
исправления ситуации с управлением 
подвижным составом и развитием ин-
фраструктуры все-таки с оптимизмом. 

– А у нас просто нет другого выхода. 
Можно не сомневаться в том, что иных го-
сударств уже на свете не окажется, а рос-
сийские железные дороги все будут жить 
и здравствовать. Важно внести сейчас в 
проводимые преобразования должную 
системность и ликвидировать возникшие 
дисбалансы принятия основополагающих 
решений. надеюсь, сегодня в связи с воз-
никшими сложностями это уже поняли все. 
еще раз подчеркиваю, что самое главное 
сегодня – это привести законодательную 
базу в соответствие с требованиями дня. 

– Насколько Вы удовлетворены ра-
ботой компании по внедрению техниче-
ских инноваций? 

– Всегда хочется, конечно, большего, 
но нам есть что показать в этой сфере, и 
мы, как известно читателям «Гудка», даже 
недавно снарядили специальный поезд – 

Передвижной выставочный комплекс инно-
вационных достижений. В начале августа 
состав отправился из Москвы в поездку 
через всю страну. В его вагонах размеще-
ны экспозиции, при этом информация пред-
ставлена в самых современных форматах, 
в частности 3D. есть также конференц-
зал, а в местах остановок будет развернут 
комплекс-шатер, оборудованный для раз-
личных мероприятий. В этом проекте уча-
ствуют со своими разработками «Роснано» 
и «Росатом». Один из читателей моего бло-
га написал в комментариях, что такой про-
ект обречен на успех у представителей всех 
поколений. Я ему ответил, что полностью 
согласен, но особенно мне хочется при-
влечь к нему молодежь, ведь в специаль-
ном вагоне комплекса установлены трена-
жеры, на которых можно попробовать себя 
в роли машиниста современного локомоти-
ва, и много еще чего интересного. 

Мы не скрываем, что запускали этот по-
езд с расчетом на профориентацию как 
одну из главных идей проекта. В компании 
вообще сейчас очень много внимания уде-
ляется молодежной политике. Это крайне 
важно, если ты живешь не только сегод-
няшним днем, а и днем будущим. И в этом 
плане, кстати, меня очень порадовал один 
из недавних опросов, где молодые люди из 
самых разных стран высказывались по раз-
ным, в том числе ценностным, вопросам и 
на первое место поставили возможность 
участия в общественной жизни, а на одно 
из лидирующих мест – семейные ценности. 
то есть уже совершенно очевидно, что мо-
лодежь вполне наелась навязываемыми 
ей порой идеями об отчуждении общества 
от государства, человека от общества и 
семьи и т. д. В умах и сердцах молодых 
людей идет возврат к наиболее продуктив-
ным базовым общественным устоям, и это 
очень радует. 

А возвращаясь к вопросу об инновациях, 
хочу сказать, что ОАО «РЖД» проводит ак-
тивную инвестиционную политику по разви-
тию бизнеса на инновационных принципах. 
Для концентрации интеллектуального по-
тенциала на базе ОАО «ВнИИЖт» создан 
Объединенный ученый совет, который сам 
по себе можно смело назвать инновацией 

Гудок, 28 сентября 2011 г. 
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в практике организации корпоративных на-
учных исследований. 

недавно прошел III Международный же-
лезнодорожный салон ЭКСПО 1520 в Щер-
бинке на испытательном кольце ВнИИЖт. 
Из демонстрировавшейся там современ-
ной техники я бы выделил газотурбовоз 
Гт-1 (первый в мире такой образец), да-
лее – созданный совместно с «Альстомом» 
пассажирский электровоз ЭП20, а также 
не имеющий аналогов в мире энергова-
гон с установкой на водородных топлив-
ных элементах для работы в тоннелях. Ко 
Дню железнодорожника в этом году мы 
приурочили опытную поездку нового грузо-
вого локомотива 2ЭС10 «Гранит». В нем, в 
частности, использованы 60% инженерных 
решений, ранее не применявшихся в отече-
ственном машиностроении. «Гранит» соз-
дается совместно с компанией «Сименс» 

на условиях локализации его производ-
ства в России. то есть, видите, как говорит-
ся, ростки нового налицо, и нам нужно как 
можно быстрее превращать их в полноцен-
ные поля с обильным урожаем, потому что 
ситуация с локомотивным парком очень 
непростая. У нас, например, резко возрос-
ло число внеплановых ремонтов и отказов 
локомотивов. Вообще каждый третий от-
каз технических средств приходится на ло-
комотивное хозяйство. не так давно я под-
писал распоряжение о начале работы по 
сервисному обслуживанию локомотивов, и 
мы возлагаем на эту меру, также для нас 
инновационную, большие надежды. 

– В этом году пригородное хозяйство 
работало уже как отдельный самостоя-
тельный бизнес-сегмент. Какие бы Вы 
выделили основные трудности в этом 
виде деятельности? 

– Основная сложность заключается в 
том, чтобы не допустить существенного 
роста цен на проезд в пригородных по-
ездах, чреватого усилением социальной 

напряженности в регионах, и в то же вре-
мя обеспечить денежные компенсации 
убытков пригородным компаниям. то есть 
надо пройти поистине между Сциллой и 
Харибдой. В августе в Минфине состоя-
лось совещание по вопросу субсидиро-
вания перевозок в пригородном сообще-
нии. В частности, было подтверждено, что 
решение о выделении из федерального 
бюджета 25 млрд рублей для пригорода 
остается в силе. Правда, пока неясно, бу-
дет ли аналогичная мера применена и в 
последующие годы, ведь она необходима, 
по крайней мере, на ближайшие 10 лет. но 
наряду с этим еще 14 млрд рублей должны 
выделить бюджеты субъектов Федерации, 
а далеко не все губернаторы и региональ-
ные законодательные собрания горят же-
ланием это делать. Мы видели, что в ряде 
мест решают вместо этого поднять тарифы 

или сократить количество поездов, что в 
условиях нашего автомобильного бездо-
рожья и пробок вряд ли можно признать 
рациональным решением. 

Мы ведем сейчас интенсивную работу по 
пригородному комплексу со всеми причаст-
ными инстанциями. например, в августе 
прошли слушания в Общественной палате, 
где наши предложения были в принципе 
поддержаны. Субъектам Федерации ре-
комендовано завершить совместно с ОАО 
«РЖД» и пригородными компаниями все 
мероприятия по реформированию отрасли 
в этом сегменте и принять меры по огра-
ничению роста тарифов для населения, 
компенсировав перевозчикам потери в 
доходах. А федеральному правительству 
рекомендуется разработать концепцию 
развития пригородных перевозок с опреде-
лением долгосрочных механизмов их фи-
нансовой поддержки. также по-прежнему 
острой проблемой в пригородных перевоз-
ках остается безбилетный проезд, потери 
от которого составляют порядка 4 млрд 

не будет преувеличением сказать, что согласно имеющейся 
правовой базе операторы вообще ни за что не отвечают. 

Это нонсенс
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рублей. на законодательном уровне дей-
ственных средств борьбы с этим явлением 
пока, к сожалению, не создано. Более того, 
менталитет большинства граждан остается 
таков, что проезд «зайцем» в электричке 
не считается чем-то предосудительным, 
безнравственным. Как показал опрос, про-
водимый ВцИОМ, так настроены почти две 
трети опрошенных. И, что самое примеча-
тельное, наиболее злостные безбилетни-
ки – это мужчины в возрасте 40–45 лет, 
то есть вполне трудоспособные и соответ-
ственно платежеспособные граждане. 

– 31 августа председатель правитель-
ства подписал распоряжение об утверж-
дении плана мероприятий по реализации 
проектов организации высокоскорост-
ного железнодорожного движения. 
По всей вероятности, осуществление 
проекта ВСМ Москва – Санкт-Петербург, 
который разрабатывается уже более  
20 лет, становится все более реальным? 

– Согласно утвержденному плану пред-
полагается разработка оптимального ме-
ханизма реализации проекта ВСЖМ-1 Мо-
сква – Санкт-Петербург. Доклад по этому 
вопросу должен быть подготовлен рядом 
причастных министерств совместно с ОАО 
«РЖД» и Внешэкономбанком до конца сен-
тября. Кроме того, нами разработана кон-
цепция организации высокоскоростного и 
скоростного движения на сети РЖД в связи 
с чемпионатом мира по футболу 2018 года. 
Это все действительно реальные проекты, 
которые в случае определения надежных 
инвестиционных схем и источников финан-
сирования будут реализованы в ближай-
шие годы. Мы на это, во всяком случае, 
очень надеемся. 

– Как Вы оцениваете в настоящий мо-
мент социальную ориентированность 
компании по отношению к своим работ-
никам?

– Как одну из самых высоких в экономи-
ке страны среди системообразующих кор-
пораций и отраслей. Это, в частности, под-
твердило и недавнее обсуждение вопросов 
выполнения Коллективного договора на по-
следнем заседании правления ОАО «РЖД» 
совместно с Роспрофжелом. И, в част-
ности, мы отмечаем, что придаем перво-

степенное значение Колдоговору, в том 
числе и с точки зрения мотивации людей на 
производительный и безопасный труд. При 
этом третья часть социальных благ и га-
рантий, предусмотренных в Коллективном 
договоре, вытекает из действующего зако-
нодательства, а остальное – это уже наши 
собственные почины. В первом полугодии 
расходы на одного работника составили 
23 тыс. рублей, на неработающего пенси-
онера – 4,5 тыс. Идет процесс улучшения 
условий труда. В частности, за первое по-
лугодие приведено в соответствие с требо-
ваниями норм более 4,5 тыс. рабочих мест 
и на 18 тыс. мест условия труда улучшены. 
Будем планомерно продолжать эту работу 
и далее. Что же касается такого важнейше-
го индикатора благополучия работника, как 
заработная плата, то за первое полугодие 
она составила среди занятых на перевоз-
ках 32,2 тыс. рублей с ростом к аналогич-
ному периоду прошлого года на 14,7%. При 
этом повышение благосостояния наших 
сотрудников идет опережающими темпами 
по сравнению со средними показателями 
по стране. так, за первое полугодие 2011 
года у нас реальная зарплата, то есть с уче-
том инфляции, повысилась на 4,7%, а по 
Российской Федерации – на 2,4%. Сейчас 
средний заработок в ОАО «РЖД» превы-
шает аналогичный показатель в промыш-
ленности в 1,44 раза. И я думаю, что мы 
вполне в силах осуществить задачу повы-
шения этого индекса до 1,5 в течение 3–5 
лет. При этом я напомню, что рост заработ-
ной платы мы всегда увязывали с повыше-
нием производительности труда. Хотел бы 
сказать несколько слов о премиях. С нача-
ла года большинство филиалов компании 
уже ввели в действие единую Корпоратив-
ную систему премирования. Средний раз-
мер премии в первом полугодии у нас вы-
рос. Однако мне нередко задают вопросы 
относительно того, правомерно ли сниже-
ние премии в таких случаях, когда объемы 
работ падают. Я отвечаю: а как же иначе? 
Работать стали хуже, а премии должны 
быть выше? так не бывает. Снижение пре-
миальных, когда ухудшаются параметры 
работы, факт неизбежный. Другое дело, 
что при этом мы должны тщательно раз-

Гудок, 28 сентября 2011 г. 
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бираться в причинах такого ухудшения и 
искать способы улучшения работы. тради-
ционно большое значение в компании при-
дается охране здоровья сотрудников. Всего 
к медицинскому обеспечению у нас при-
креплено более 3,2 млн человек, из них по-
рядка трети – это сами работники, а осталь-
ные – члены их семей, пенсионеры, а также 
другие граждане. Особое внимание будем 
и далее уделять молодежной политике, а 
также поддержке детства и юношества.  
В целом в сфере социальной защищен-
ности наших работников приоритеты ком-
пании не изменились, и она является, 
безусловно, одной из самых социально 
ориентированных в стране.

– Какое событие в текущем году за-
помнилось Вам более всего?

– Среди огромного количества ярких и 
знаменательных для компании событий 

мне очень запомнилось, например, откры-
тие 12 июля новой Детской железной до-
роги в Санкт-Петербурге. Во-первых, сами 
конкретные впечатления, связанные с этим 
праздником, были очень сильны, ведь 
нельзя оставаться равнодушным, когда ви-
дишь счастливые лица детей. ну и конечно, 
очень отрадно, что мы не только сохраня-
ем, но и развиваем в отрасли такой важ-
нейший и, я бы сказал, уникальный формат 
профориентации школьников, как Детская 
железная дорога. Более того, мы делаем 
для государства и общества такое благое 
дело, как социальная адаптация трудных 
подростков, которые, может быть, и не все 
станут железнодорожниками, но главное, 
что именно здесь они получают свои пер-
вые уроки дисциплины, ответственности, 
приобщения к труду.

– Будучи в начале 2000-х годов первым 
заместителем министра путей сообще-
ния РФ и непосредственно курируя во-
просы создания ОАО «РЖД», Вы, таким 

образом, стояли у его истоков. Что хоте-
ли бы пожелать самой компании и всем 
ее работникам?

– В этом году нашей компании исполня-
ется 8 лет. Действительно, мне посчастли-
вилось принимать самое активное участие 
в ее появлении на свет, а потом руково-
дить ею. Все эти годы были до предела 
насыщены очень непростой работой, но 
сожаление вызывает лишь то, что слиш-
ком быстро летит время и бывает очень 
досадно, что не успеваешь своевремен-
но сделать то или иное или же для этого 
не хватает каких-то не зависящих от тебя 
возможностей. Однако в связи с этим я 
всегда вспоминаю девиз, который дошел 
до нас еще с рыцарских времен и который 
очень любил лев николаевич толстой: 
«Делай, что должен, и пусть будет, что 
будет». Ведь, несомненно, осознанное и 

ответственное исполнение своего долга 
– это самый надежный путь к позитивным 
результатам. накануне Дня компании я 
хотел бы пожелать, чтобы, несмотря на 
все наши реструктуризации, мы остава-
лись единой семьей железнодорожни-
ков, объединенных нашим совершенно 
замечательным, ни с чем не сравнимым 
миром, который называется «железная 
дорога». Чтобы, несмотря на те или иные 
трудности, которые всегда были и будут, 
потому что жизнь не стоит на месте, в на-
шей работе было гораздо больше побед, 
чем поражений. Чтобы мы всегда достой-
но находили верные решения и гордились 
нашим родовым умением брать на себя 
ответственность, держать слово, не уподо-
бляться более слабому и менее честному 
партнеру. Я хотел бы от всего сердца по-
благодарить всех сотрудников компании 
за работу и пожелать здоровья, успехов 
и счастья! С Днем нашей компании «Рос-
сийские железные дороги»! 

с 2002 года железнодорожный тариф вырос в 2,6 раза, 
а цены в угольной отрасли – в 5,1 раза, в топливной – в 4,2 раза,  

в металлургии – в 3,7 раза, в электроэнергетике – в 3 раза
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Новая конфигурация рынка – 
старая регуляторная модель
если бы несколько лет назад была либерализирована 

вагонная составляющая тарифа на перевозку, то, 
возможно, и не возникло бы необходимости  

в обособлении подвижного состава  
в дочерние компании, считает эксперт.

– Виталий Михайлович,  как известно, 
в прошлом году в отрасли возникли су-
щественные проблемы с управлением 
подвижным составом. Каково Ваше ви-
дение причин этого и путей перехода к 
более эффективной работе?  

– Реформа рынка грузовых перевозок 
должна была сопровождаться, а еще луч-
ше – предваряться реформой регулятор-
ной модели этого рынка. Я имею в виду 
соответствующую адаптацию нормативно-

правовой базы и системы государствен-
ного тарифного регулирования. Это два 
важнейших элемента системы регулиро-
вания рынка железнодорожных перевозок. 
Почему нельзя было оставлять старую ре-
гуляторную модель? Потому что она была 
сформирована еще для той структуры же-
лезнодорожных перевозок, что существо-
вала в советское время. Возьмите 1989 год. 
Весь вагонный парк – инвентарный и лишь 
4,5% – это вагоны собственности промыш-

ВитАлий еВДОкиМеНкО, 
генеральный директор оао «Вторая грузовая компания»  
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ленных предприятий. Соответственно, и вся 
нормативно-правовая база заточена именно 
под управление единым инвентарным пар-
ком в условиях планового хозяйства. При 
этом, что очень важно, инфраструктура так-
же развивалась исключительно под единый 
парк, управляемый балансовым методом с 
централизованной регулировкой вагонов 
по полигонам. затем в рамках проводимой 
реформы стала расти доля приватного пар-
ка. но технологии работы инвентарного и 
приватного парков абсолютно разные. При 
инвентарном объектом управления являет-
ся вагонопоток. Используется балансовый 
метод: здесь профицит, там дефицит, опре-
делили регулировочное задание – сдали 
столько-то вагонов с одной дороги на дру-
гую. Порожний вагон при этом – тара, кото-
рая перевозится без заключения договора 
перевозки и оформления соответствующих 
документов. технология работы приватного 
парка совершенно другая. здесь объектом 
управления является каждый конкретный 
вагон. Перевозка порожняка производится 
с заключением договора, оформляются со-
ответствующие документы. Это значит, что 
эти вагоны идут согласно действующему 
плану формирования. Они перерабатыва-
ются на попутных сортировочных станциях, 
дополнительно загружают инфраструктуру, 
требуют увеличения маневровой работы на 
грузовых станциях и т. д. При этом каждый 
владелец подвижного состава выстраивает 
логистику исходя из собственной экономи-
ческой эффективности. ему нет дела до 
внутренних потребностей инфраструктуры. 
Он руководствуется только соображениями 
корпоративной целесообразности. Поэтому 
если регуляторная модель позволяет ему 
эту свою экономическую эффективность 
обеспечивать, то он, естественно, так и пла-
нирует работу. В результате вагонам стано-
вится слишком тесно на инфраструктуре, 
которая создавалась для совсем другой 
конфигурации рынка перевозок. Снижают-
ся эксплуатационные показатели железной 
дороги, возникает технологический дефи-
цит вагонов при их достаточном физиче-
ском объеме. При этом, если мы посмотрим 
на работу североамериканских железных 
дорог, то увидим, что там просто нет такой 

социально-экономической проблемы, как 
встречный порожний пробег подвижного 
состава. Плати и вези что хочешь и куда хо-
чешь, хоть во встречном направлении, хоть 
в поперечном. Они могут себе это позво-
лить с их развитием инфраструктуры, кото-
рая создавалась в рыночных условиях. Мы 
– не можем, у нас нет резерва пропускной 
способности. если бы была загрузка, ска-
жем, с коэффициентом 0,5 или хотя бы 0,7, 
мы бы и реформы никакой не почувствова-
ли. А в условиях ограниченности ресурсов 
инфраструктуры никто конкурентный рынок 
не строит и никогда не построит, потому что 
это приведет только к дефициту и больше 
ни к чему. 

– Как, по Вашему мнению, можно 
было бы адаптировать работу железной 
дороги к новым экономических услови-
ям с помощью регуляторных решений? 
Какие это должны быть меры?

– Прежде всего необходимо озаботиться 
пониманием того, как, за счет каких источ-
ников и инструментов будет развиваться 
инфра структура. Это понятно. но нужно 
и ясно понимать, что как-то очень быстро, 
моментально развить инфраструктуру не-
возможно. Даже если бы сегодня были вы-
делены большие деньги, все равно строи-
тельство новых путей и станций займет 
какое-то время. Поэтому в таких условиях 
государство должно поменять правила игры 
на рынке и сказать его участникам: ува-
жаемые коллеги, в сложившихся условиях 
вам всем придется делиться собственной 
эффективностью. Вы должны уяснить, что 
находитесь в конкретной среде, которая 
характеризуется возможностями инфра-
структуры. Поэтому ездить куда угодно и 
как угодно вы не будете, и вам придется 
опосредованно, через регуляторные меха-
низмы, учитывать возможности ресурсов 
имеющейся инфраструктуры. нужно, как 
образно сказал один из руководителей ОАО 
«РЖД», где-то повесить кирпич, показав, 
что сюда сейчас ездить вообще нельзя. 
А где-то установить для проезда определен-
ные часы. то есть перевозчик должен иметь 
возможность через установленные регуля-
тором нормы и правила управлять движе-
нием поездов с учетом инфраструктурной 
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целесообразности. Кроме того, конечно же, 
правовые нормы и система тарифного регу-
лирования должны создавать стимулы для 
собственника вагона использовать его ра-
ционально с точки зрения, опять же, занятия 
инфраструктуры. А у нас, к сожалению, эти 
необходимые новации в правовом и тариф-
ном регулировании в большинстве своем до 
сих пор не приняты. на сегодняшний день 
говорить, что сформирована новая регуля-
торная модель, которая призвана обеспе-
чить эффективное функционирование рын-
ка, пока нельзя. Отсюда и все проблемы. 

– Тем не менее в начале октября Мин-
трансом был принят приказ № 258, кото-
рый вносит изменения в правила пере-
возок порожних вагонов. 

– Во-первых, он вышел очень поздно. Во-
вторых, это плод больших компромиссов и 
с точки зрения перевозчика далеко не все 
проблемы в нем урегулированы. Остаются 
пока вопросы, связанные с переадресов-
кой порожних вагонов в пути следования, 
порядком определения провозной платы 
за перевозку порожнего вагона и многие 
другие. Кроме того, как известно, не уре-
гулированы отношения перевозчика и опе-
ратора и т. д. не принят до сих пор новый 
закон о железнодорожном транспорте и но-
вый Устав железнодорожного транспорта. 
не отвечает требованиям дня система та-
рифного регулирования. например, сегодня 
тариф на перевозку не дифференцирован в 
зависимости от направления. Почему бы не 
ввести повышающий коэффициент там, где 
пропускные возможности наиболее ограни-
ченны, то есть на тех направлениях, кото-
рые пользуются наибольшим спросом? Ры-
нок на том и основан, что там, где сильнее 
спрос, повышается цена и дополнительный 
капитал направляется на расширение пред-
ложения. Почему бы не дать возможность 
таким образом развивать инфраструктуру? 
также необходимо изменить систему тари-
фикации по дальности перевозки. Может 
быть, надо провести более глубокую диф-
ференциацию по видам отправки. Сегодня 
тариф на перевозку в повагонной отправке 
отличается от маршрутной от 5 до 15% на 
различных поясах дальности. Причем там, 
где осуществляется наибольшее количе-

ство маршрутных перевозок, разница в 
тарифе составляет 5%, а в себестоимости 
перевозки доходит до 40%. 

– Недавно было подписано постанов-
ление правительства о привлечении 
приватного подвижного состава под 
управление ОАО «РЖД» на особых та-
рифных условиях. Нетрудно предполо-
жить, что привлекаться в аренду будут 
прежде всего полувагоны Второй грузо-
вой компании. Как ваша компания будет 
работать в таких условиях?

– У перевозчика, который несет ответ-
ственность за обеспечение экономики стра-
ны перевозками, в сегодняшних условиях 
несоответствия рынка и его регуляторной 
модели одна из важнейших задач заклю-
чается в том, чтобы сформировать техно-
логию управления универсальным парком, 
максимально приближенную к старой техно-
логии управления инвентарным подвижным 
составом. Чтобы универсальный вагон был 
обезличен и мог быть погружен на любой 
станции, подан под перевозку груза любого 
грузовладельца. Пока был определенный 
буфер в виде 200–250 тыс. инвентарных 
полувагонов, система еще справлялась. 
Учитывая, что статус вагонов изменился, а 
в регуляторике ничего не поменяли, техно-
логический комплекс справляться перестал. 
Это привело к известным затруднениям в 
эксплуатационной работе. Раз вагоны рабо-
тают менее эффективно, значит их требует-
ся больше. Возник технологический дефицит 
подвижного состава. Поскольку самостоя-
тельно поменять регуляторную модель ОАО 
«РЖД» не может, ему остается только одно: 
изменить технологию работы. Одна из пред-
принятых ранее попыток – агентская схема 
управления. Сейчас будет другая попытка 
– привлечь в аренду подвижной состав с 
рынка. Главнейший сдерживающий фактор 
здесь – жесткое тарифное регулирование. 
Поэтому был найден вариант либерализа-
ции вагонной составляющей тарифа на пе-
ревозку в парке перевозчика в виде особого 
порядка тарифообразования. Этот вариант 
соответствует имеющимся экономическим 
реалиям, потому что РЖД на рыночных 
условиях может привлекать подвижной со-
став своих дочерних обществ, а также дру-
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гих владельцев. но я не могу согласиться с 
тем, что ВГК должна превратиться в некое 
подобие лизинговой компании. Во-первых, 
это временная мера, направленная на ста-
билизацию ситуации в условиях отставания 
правовой базы и системы тарифообразо-
вания от конфигурации рынка. Во-вторых, 
согласно вышеуказанному постановлению, 
должен быть рассмотрен механизм при-
влечения подвижного состава не только 
дочерних компаний, но и иных участников 
рынка, обеспечивая им рыночный уровень 
доходности. Было бы несправедливо и не-

правильно с экономической точки зрения, 
если бы речь шла только о ВГК. 

– Когда обсуждался проект постанов-
ления, в ОАО «РЖД» был сделан расчет, 
что суточная ставка аренды привлечен-
ного под управление перевозчика полу-
вагона будет составлять 1070 рублей с 
правом ОАО «РЖД» – в зависимости от 
конъюнктуры – увеличивать ее на 10% 
или снижать на 30%. Но ведь на рынке 
цена составляет уже 1200–1400 рублей. 

– Ставка такая возникла потому, что фак-
тическая доходность подвижного состава 
ПГК и ВГК как раз и составляет порядка 
1000–1100 рублей в сутки. Это несколько 
меньше, чем нижний уровень доходности 
на рынке. но в то же время это, конеч-
но, выше, чем по Прейскуранту № 10-01. 
А средний возраст полувагонов сегодня 
19,5 лет при сроке службы 22 года. Мы в 
ВГК повышаем доходность вагона за счет 
оптимизации логистики, а не роста ставок. 
за счет того, что у вагона появился кон-
кретный владелец, который занимается 
экономикой каждой конкретной перевозки. 

– ФАС России в свое время требова-
ла от ОАО «РЖД», чтобы привлеченный 
подвижной состав «дочек» предостав-
лялся по ставкам Прейскуранта № 10-01. 
Не противоречит ли это всей логике ре-

формы, не говоря уже о здравом смыс-
ле, поскольку ОАО «РЖД» вынуждено 
тогда работать себе в убыток?

– Поведенческие условия выдавались 
при создании ВГК и учитывали домини-
рующее положение группы лиц (РЖД, ПГК 
и ВГК) на рынке. После перехода права 
собственности на контрольный пакет ак-
ций Первой грузовой компании группа лиц 
утратит доминирующее положение на рын-
ке и отношения здесь должны будут регу-
лироваться только нормами антимонополь-
ного законодательства. 

– Но в ФАС рассуждают так: суще-
ствует услуга «железнодорожные пере-
возки», которая, согласно закону о есте-
ственных  монополиях,  регулируется 
государством. А значит, любой вправе 
обратиться к ОАО «РЖД» и перевез-
ти свой груз по ставкам Прейскуранта 
№ 10-01. Но раз нет свободной цены, 
то нет и самого рынка. Кажется, здесь 
получился классический пример так на-
зываемой институциональной ловушки. 
Выхода нет. 

– Выход всегда есть. Постановление о 
привлечении ОАО «РЖД» вагонов иных 
собственников подтверждает, что он есть 
из любой ситуации и в данном случае за-
ключается в особом порядке ценообразо-
вания. Как я уже сказал, в данном случае 
был найден вариант, при котором РЖД, то 
есть перевозчик, получает возможность 
на рыночных условиях привлекать под-
вижной состав и сам предоставлять свою 
услугу также по справедливой цене. После 
подписания постановления правительства 
Федеральная служба по тарифам должна 
утвердить особый порядок тарифообразо-
вания, и тогда предоставление регулируе-
мой услуги уже не будет являться наруше-
нием антимонопольного законодательства. 
то есть эта услуга в принципе продолжает 

В то время, в 2006 году, еще не было понимания, 
как это можно сделать и нужно ли делать вообще.  

ни федеральная власть, ни само бизнес-сообщество  
не были к этому готовы
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регулироваться в соответствии с законом, 
но уже согласно особому порядку, утверж-
денному в подзаконном акте. Действующее 
антимонопольное законодательство четко 
и ясно определяет, что не может быть при-
знана монопольно высокой или монополь-
но низкой цена, подлежащая государствен-
ному регулированию. 

– Виталий Михайлович, а как Вы думае-
те, если бы была возможность либерали-
зировать вагонную составляющую рань-
ше, еще до принятия Целевой модели 
рынка 2007 года, быть может, и не возник-
ло бы таких коллапсов образца 2011-го?

– Быть может, и не возникло бы. Быть 
может, тогда вообще не возникло бы не-
обходимости в обособлении подвижного 
состава в дочерние компании и сегодня 
примерно половина вагонов оставались 
бы инвентарными, половина – частными. 

наверное, да. С одной стороны, я этого не 
отрицаю. Хотя и здесь нужно иметь в виду, 
что в то время, в 2006 году, еще не было 
понимания, как это можно сделать и нужно 
ли делать вообще. ни федеральная власть, 
ни само бизнес-сообщество не были к это-
му готовы. Мы же все двигаемся вперед 
поэтапно, осмысление ситуации проис-
ходит при работе в конкретных условиях и 
по мере накопления опыта. на тот момент 
стояла реальная проблема, связанная с 
созданием равных тарифных условий ра-
боты приватного и инвентарного подвиж-
ного состава. Дерегулирование вагонной 
составляющей для инвентарного парка, по 
мнению большинства участников рынка, 
было чревато неконтролируемым ростом 
цен, а также требовало раздельного учета, 
который, как считалось, может быть полно-
ценно налажен лишь после обособления 
парка в отдельную компанию. Все это при-
вело к решению о создании двух дочер-
них компаний. но, с другой стороны, ведь 
предполагалось, что вывод всего парка в 

«дочки» будет сопровождаться целым ком-
плексом мероприятий по приведению в со-
ответствие с новой конфигурацией рынка 
правовой базы и тарифной системы. А это-
го пока не сделано. Я считаю, что если бы 
был реализован этот комплекс мероприя-
тий, мы бы с Вами сейчас не обсуждали 
данный вопрос, потому что рынок работал 
бы полноценно и без сбоев. 

– Вы являетесь членом президиума НП 
«Совет участников рынка услуг операто-
ров железнодорожного подвижного со-
става». Какую роль в регулировании от-
расли может сыграть бизнес-сообщество 
в лице некоммерческого партнерства?

– некоммерческое партнерство играет 
огромную роль. Это площадка, которую 
операторы и другие участники рынка мо-
гут использовать для выработки общей 
позиции по формированию регуляторных 

механизмов. например, чтобы определить 
систему отношений между операторами 
и перевозчиками, во всех других общих 
проблемных вопросах. Данная площад-
ка имеет перспективу трансформации в 
саморегулируемую организацию. Рынок 
– это обмен товарами и услугами, кото-
рый регулируется государством и самим 
бизнес-сообществом. В этой связи мы рас-
сматриваем некоммерческое партнерство 
как прообраз саморегулируемой организа-
ции, которая будет определять стандарты, 
какие-то квалификационные требования к 
операторским компаниям, рассматривать 
конфликтные ситуации. здесь его роль 
очень велика. Сегодня в этом направле-
нии идет работа, готовится нормативно-
правовая база для трансформации нП в 
СРО. но это не приведет автоматически к 
формированию системы саморегулирова-
ния на железнодорожном транспорте. нуж-
ны правовые основы на уровне законов. 
только закон может передать часть полно-
мочий от государства к СРО. 

Говорить, что сформирована новая регуляторная модель, 
которая призвана обеспечить эффективное функционирование 

рынка, пока нельзя. отсюда и все проблемы

рЖд-Партнер, № 1–2, январь 2012 г. 
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Ни инвестора, 
ни загрузки

Успехи ВВРз, 
достигнутые в последние 

годы, неожиданно 
оказались омрачены 

недостаточными 
заказами на ремонт 

вагонов. 

– Виталий Ахсарбекович, рассказы-
вают, что, когда в 2001 году министр 
путей сообщения Николай Аксененко 
приехал на завод, он походил по цехам 
и сказал, что по-хорошему здесь все 
надо сровнять с землей и устроить на 
месте предприятия детскую спортив-
ную площадку. Правда ли это? 

– Я тогда на ВВРз еще не работал, но 
знаю, что так оно и было. тем не менее в 
том же году МПС приняло решение о ре-
конструкции завода, и вскоре начались 
строительные работы. Однако в начале 
2002 года министр сменился, и завершена 
была только первая очередь с введением в 
эксплуатацию нового цеха по ремонту пас-
сажирских вагонов. Стройка замерла, а на 
предприятии сложилась крайне тяжелая 
ситуация: старое оборудование демонтиро-
вано, новое не установлено, по территории 

ни пройти, ни проехать, работать с грузовы-
ми вагонами запрещено. Когда в 2004 году 
я принял завод, обстановка в коллективе 
была накалена до предела. 

– Как выходили из сложной ситуации, 
с чего начали? 

– Самые первые шаги были направле-
ны на создание нормального морально-
психологического климата в коллективе. 
Мы стали еженедельно проводить утрен-
ние оперативные совещания в цехах с уча-
стием генерального директора и его заме-
стителей. на них люди могли высказать 
руководству все, что считают нужным. 

также было уделено большое внима-
ние развитию гласности (в частности, мы 
возобновили издание заводской газеты), 
организации производственного сорев-
нования, созданию системы моральных и 
материальных стимулов. Постепенно пси-

ВитАлий БекУзАРОВ, 
генеральный директор 

оао «Владикавказский 
вагоноремонтный завод» 



468 469

Гудок, 19 января 2012 г.

хологический климат был налажен, сфор-
мирована профессиональная команда из 
руководителей. 

Сегодня люди, имеющие квалифициро-
ванное мнение по какому-либо производ-
ственному вопросу, могут быть уверены, 
что оно всегда будет услышано руковод-
ством, а в случае целесообразности – ис-
пользовано на практике. 

Второй важнейший вопрос, которым 
мы занимались, – это поднятие матери-
альной базы, то есть обновление цехов 
и оборудования, наведение порядка на 
территории. 

Денег на инвестиционные программы 
никто не давал, выживали подчас за счет 
энтузиазма. После того как в 2007 году 
стали акционерным обществом, возмож-
ности несколько расширились. затем на-
ступил кризис, но нам удалось сделать 
главное – сохранить коллектив, который 
может выполнять любые сложные заказы. 
Последние два года это подтвердили и 
были самыми продуктивными. 

– Что в этой связи можно было бы на-
звать в качестве наиболее показатель-
ного? 

– Сертифицирована система менед-
жмента качества. Дополнительно к ремон-
ту пассажирских вагонов мы возобновили 
ремонт грузовых, освоив новую для завода 
технологию восстановления полувагонов, 
цементовозов, минераловозов, модельно-
го ряда платформ. Получены сертификаты 
по целому спектру специализированного 
подвижного состава, в частности, на прод-
ление срока полезного использования не-
фтебензиновых и газовых цистерн, спец-
вагонов Минобороны, расширяем область 
действия клейма. 

Для повышения качества ремонта ко-
лесных пар было построено и оснащено 
соответствующим оборудованием новое 
демонтажно-моечное отделение колесно-

го цеха, мощность которого возросла до 
8 тыс. колесных пар в год. 

Проведена реконструкция аварийной 
части цеха по ремонту грузовых вагонов, 
что дало возможность расширить техноло-
гические площади для сборки новых теле-
жек, ремонта платформ, приобретена и 
пущена в эксплуатацию вагоноремонтная 
машина по правке кузовов полувагонов, 
развивается капитальный и капитально-
восстановительный ремонт пассажирских 
вагонов, приобретено диагностическое 
оборудование для обеспечения безопас-
ности движения.  Проведена реконструк-
ция кузнечно-прессового цеха. то есть 
у завода есть площади, оборудование и 
обученный персонал, для того чтобы фор-
мировать хороший заказ и нормально ра-
ботать. В 2010-м мы увеличили объем про-
изводства по сравнению с предыдущим 
годом почти на 40%, в 2011-м превысили 
уровень 2009-го почти в два раза. Однако 
по поводу наступившего года у нас есть 
серьезные опасения. 

– В чем проблема и кто бы мог по-
мочь в ее решении? 

– Производственная программа по 
пассажирским вагонам загружает наши 
мощности лишь наполовину, и мы не 
можем сейчас сформировать нормаль-
ную экономику по этому направлению. 
А ожидания по объемам заказов от Пер-
вой и Второй грузовых компаний пока, к 
сожалению, не оправдываются. Мы об-
ращаемся к нашим уважаемым партне-
рам с просьбой пересмотреть имеющие-
ся планы в сторону их увеличения. Для 
нас это жизненно важно. 

– Есть ли какие-то идеи, как можно 
диверсифицировать ваше производ-
ство и увеличить его доходность? 

– Мы вынашиваем планы по производ-
ству новых полувагонов. если иметь соот-
ветствующую технику, то построить новый 

В январе 2013 года заводу исполнится 100 лет.  
очень хочется надеяться, что мы встретим юбилей  

с новыми свершениями и планами по развитию производства, 
а не по его свертыванию
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вагон ничуть не сложнее, чем капитально 
отремонтировать старый. 

– В конце прошлого года планиро-
валась приватизация завода, однако 
аукцион не состоялся из-за отсутствия 
покупателей. Что Вы думаете по этому 
поводу? 

– Я не скрою, что продажа завода – 
это больная тема, которая не оставляет 
равнодушным никого в коллективе. Ко-
нечно же, мы понимаем, что необходимо 
формировать конкурентные рынки. Все 
последние годы мы вели целенаправлен-
ную работу на улучшение соотношения 
«цена – качество» в нашей продукции и 
готовы работать в конкурентных услови-
ях, хотя наше географическое располо-
жение несколько снижает нашу конку-
рентоспособность. но опасения лежат в 

иной плоскости, а именно – какую поли-
тику поведет новый собственник. не бу-
дет ли предприятие перепрофилировано 
в какие-нибудь коммерческие склады с 
гораздо меньшими затратами и больши-
ми доходами? Я лично убежден, что это 
была бы настоящая трагедия и для заво-
да, и для города Владикавказа. Поэтому 
мы очень надеемся на то, что завод будет 
приобретен именно с целью сохранения 
и дальнейшего развития производства и 
весь накопленный потенциал и опыт ра-
боты будут востребованы. 

В январе 2013 года заводу исполнит-
ся 100 лет. Очень хочется надеяться, что 
мы встретим юбилей с новыми производ-
ственными свершениями и планами по 
дальнейшему развитию производства, а 
отнюдь не по его свертыванию. 
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рЖд-Партнер, № 6, март 2012 г. 

Где рынок – 
там и конфликт интересов

Стопроцентные 
компромиссы, когда все 
удовлетворены всем,  
не дают положительного 
результата. любое решение 
идет кому-то  
в плюс, а кому-то частично 
в минус – и без этого нет 
движения вперед, полагает 
новый руководитель 
Федерального агентства 
железнодорожного 
транспорта.

– Алексей Самбуевич, намерены ли 
Вы как-то существенно изменить роль 
и значение Федерального агентства 
железнодорожного транспорта в жиз-
ни отрасли?

– Роль и функции Агентства всегда име-
ли большое значение для отрасли. Даже 
если кратко перечислить лишь некоторые 
из них, то получится внушительный список. 
Это пономерной учет вагонов, функции го-
сударственного заказчика по организации 
исполнения федеральных целевых про-
грамм, организация работ по обязатель-
ной сертификации продукции и, конечно, 
обеспечение транспортной безопасности 
на железной дороге и метрополитенах. 
Помимо выполнения возложенных на него 
обязанностей по категорированию и ак-
кредитации объектов инфраструктуры, 

Агентство работает в направлении обе-
спечения эффективной работы системы, 
которая должна оперативно реагировать 
на вызовы и проявления актов незаконно-
го вмешательства. если говорить о рынке 
железнодорожных перевозок, то позиция 
Росжелдора укреплялась вместе с его раз-
витием. Пять лет назад это было одно, три 
года назад – другое, а сейчас, мне кажет-
ся, у всех уже появилось зрелое понима-
ние того, что формирование рынка у нас 
сильно продвинулось вперед, причем на-
лицо активы разных форм собственности, 
а следовательно, необходима структура, 
которая бы всю эту деятельность коорди-
нировала, регулировала. И она не долж-
на быть ангажированной, так как у вла-
дельца инфраструктуры – свои законные 
интересы, у операторов – свои, у грузо-

АлекСей ЦЫДеНОВ,
руководитель федерального 
агентства железнодорожного 
транспорта



470 471

Железные дорожники о себе и реформах

владельцев – свои, и необходим баланс 
этих интересов. Поэтому роль Агентства 
состоит в том, чтобы наладить взаимо-
действие со всеми участниками перевоз-
ок с целью построения здесь оптимальной 
работы. Оптимальной с точки зрения по-
требности в перевозках и обеспечения эф-
фективности работы как инфраструктуры, 
так и перевозчиков, операторов и других 
игроков. Роль Агентства будет повышать-
ся, и это объективный процесс, вне зави-
симости от субъективного фактора.

– Через какие механизмы и инстру-
менты вы намерены координировать 
деятельность участников рынка? По-
средством правового поля? Но ведь 
это функция не Росжелдора, а в целом 
Минтранса. 

– Мы непосредственно взаимодействуем 
с рынком, понимаем, в чем здесь конкрет-
ные проблемы, видим, какие нормативные 
документы помогали бы решать вопросы 
и, исходя из этого, тесно взаимодействуем 
с Минтрансом в нормо творческом процес-
се, участвуем в подготовке документов, 
вырабатываем свои предложения. Эту ра-
боту мы будем усиливать.

– В последнее время одним из наи-
более актуальных был вопрос совер-
шенствования правовой базы и систе-
мы тарифного регулирования в сфере 
управления приватным подвижным со-
ставом. На какие свои конкретные пред-
ложения Вы могли бы обратить внима-
ние в этой связи? 

– Сегодня уже все созрели до понима-
ния того, что правовое поле в области же-
лезнодорожных перевозок нужно серьезно 
донастраивать. Я не случайно это подчер-
киваю, потому что еще не так давно опе-
раторы вагонов заявляли, что не надо их 
трогать и регулировать, собственник ин-
фраструктуры говорил, что сам все знает 
лучше других, и т. д. Сейчас все согласны, 
что необходимо совершенствовать норма-
тивную базу – прежде всего в части прав 
и обязанностей операторов. Пока что они 
наделены правами, но не обязанностями. 
Это с точки зрения гармонизации рынка 
перевозок и обеспечения интересов эконо-
мики неправильно. здесь нужно находить 

баланс, чтобы рынок работал нормально 
и эффективно с позиций и экономики, и 
технологии. также, конечно, необходимо 
совершенствовать систему тарифного 
регулирования. например, для оптимиза-
ции порожнего пробега нужно принимать 
решения по дифференциации стоимости 
порожнего пробега по направлениям. Вот 
возьмем, скажем, некий порт или завод. 
туда приходят вагоны с углем, выгружа-
ются и возвращаются порожняком в ре-
гион своей погрузки. Вместе с тем такие 
же порожние вагоны, но принадлежащие 
другим собственникам, подсылаются на 
ту же станцию под погрузку. Конечно же, с 
точки зрения рационального использова-
ния инфраструктуры это неэффективно. 
значит, исходя из того, что в определен-
ных местах погрузки-выгрузки всегда есть 
избыток порожних вагонов, отправка туда 
порожняка должна стоить процентов на 15 
больше, чем в обратном направлении. то 
есть должна быть система стимулирова-
ния использования вагонов под сдвоен-
ные операции. При этом необходим как 
кнут, так и пряник. если мы делаем порож-
ний подсыл дороже, то и груженый пробег 
вагонов под сдвоенные операции должен 
быть на 1–2% дешевле. Это нужно потому, 
что использование вагонов под сдвоенные 
операции зачастую зависит не от операто-
ра, а от грузовладельца. надо, чтобы он 
понимал: когда приходит вагон с грузом 
под выгрузку, ему выгоднее использовать 
этого же оператора и под погрузку, потому 
что иначе обойдется дороже. 

– Поскольку приватный вагон не под-
лежит такой же регулировке, как в свое 
время инвентарный, можно ли, по Ва-
шему мнению, хотя бы упростить поря-
док переадресовок?

– Конечно, и можно, и нужно. Сейчас 
подается заявка, отдается приказ, и пока 
эти бумаги пройдут, вагон уже проскочил 
станцию, где его можно было развернуть. 
нужно сделать так, чтобы операторы за-
ключали соглашения с ОАО «РЖД», в ко-
торых бы прописывались уполномоченные 
лица и упрощенный порядок переадресо-
вок, когда диспетчеры оператора и желез-
ной дороги уже общаются напрямую, без 
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бумажек. А для того чтобы не нарушать 
общую технологию работы, нужно опреде-
лить опорные станции, на которых воз-
можна переадресовка. При этом расчет 
должен производиться на станции назна-
чения согласно фактическому пробегу ва-
гона по кратчайшему расстоянию. то есть 
это будет не два тарифа отдельно, а один 
общий. также одним из наиболее актуаль-
ных вопросов управления порожним пар-
ком является регулирование нахождения 
вагонов на станции выгрузки в ожидании 
попутной загрузки. Сейчас ОАО «РЖД» 
не имеет права передислоцировать куда-
либо вагон, если он не заадресован. здесь 
нужно либо вводить повышенную плату за 
простой, чтобы стоять было невыгодно, 
либо давать полномочия владельцу ин-
фраструктуры отогнать вагон на другую 
станцию. но в последнем случае мы мо-
жем породить условия, когда вагоны при-
ближенных к ОАО «РЖД» операторов бу-
дут исправно подаваться под погрузку, а 
не приближенных – активно передислоци-
роваться. Поэтому, мне кажется, тут надо 
регулировать стоимостью простоя. 

– К этому склоняются и в ОАО 
«РЖД».

– Да, и крупные операторы тоже, а мел-
кие – не очень.

– В проекте постановления прави-
тельства о регулировании деятельности 
операторов, подготовленном Минтран-
сом, указывалось, что оператор дол-
жен управлять не менее чем тысячью 
вагонов. Такая норма вызвала многие 
протесты мелких собственников. Како-
во Ваше отношение к этому? 

– Откровенно признаюсь, что у меня нет 
однозначного ответа на этот вопрос. Более 
того, скажу, что и в самом Минтрансе нет 
единой позиции по тысяче вагонов. Это, я 
бы так сказал, предложение к дискуссии, 
исходящее из того, что ускорять процесс 
консолидации операторского рынка так 
или иначе необходимо. лично я считаю, 
что основной вопрос здесь кроется в том, 
чтобы разделить понятия «собственник» 
и «оператор» подвижного состава. если 
правильно определиться с терминами, с 
правами и обязанностями этих субъектов 

рынка, с их функционалом, то тогда очень 
многое прояснится. Ведь собственник ва-
гона может быть разный. Банк, лизинго-
вая компания – это одно. тот, кто владеет 
вагонами и осуществляет перевозки для 
собственных нужд – другое. А оператор, 
который с использованием вагонов оказы-
вает услуги неограниченному кругу лиц – 
это третье. нужно разграничение, потому 
что у того, кто берет на себя функции опе-
ратора, оказывающего услуги неограни-
ченному количеству лиц, уже другая тех-
нология работы, другие взаимоотношения 
с перевозчиком, вообще другая миссия 
на рынке, потому что он тесно связан в 
своей работе с особенностями публично-
го характера деятельности перевозчика. 
здесь должны быть другие права и обя-
занности, нежели у собственника, скажем 
так, более узкого профиля. Вот, согласно 
постановлению правительства № 1051 
от 20 декабря прошлого года, операторы 
в случае острой необходимости обязаны 
предоставлять вагоны для перевозки гру-
зов по решению правительства. то есть на 
оператора эта обязанность распростра-
няется, а на собственника – нет. но раз у 
оператора есть такая нагрузка, то, следо-
вательно, у него должны быть и какие-то 
дополнительные права, возможности. 
Поэтому сейчас нужно провести работу 
по разграничению прав и обязанностей 
субъектов рынка перевозок, тогда многое 
встанет на свои места. 

– В соответствии с упомянутым Вами 
постановлением ОАО «РЖД» будет при-
влекать под свое управление вагоны до-
черних обществ и иных собственников, 
предоставляя их по особому порядку 
ценообразования. Как Вы считаете, 
такая модель рынка может быть долго-
временной или ее следует рассматри-
вать лишь как пожарную меру? 

– Я считаю, что это хорошая мера и она 
позволит не только перевозчику эффек-
тивнее работать с вагонами, но и мелким 
операторам отдавать свой подвижной 
состав в аренду с минимизацией своих 
бизнес-рисков. 

– Сегодня ОАО «РЖД» сможет пред-
ложить собственнику за полувагон по-
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рядка 1 тыс. рублей в сутки, в то вре-
мя как на рынке цена доходит уже до 
1,6 тыс. рублей. Кто же отдаст свои 
вагоны в аренду РЖД, помимо Второй 
грузовой компании?

– Существует много собственников, 
для которых покупка вагона была инве-
стицией. Они приобрели 15–20 вагонов, 
которые теперь кому-то постоянно сдают. 
такому собственнику важно иметь хоть и 
небольшой, но надежный, стабильный до-
ход. Перевозчик сможет ему это обеспе-
чить, а сам, рационально используя эти 
вагоны, также будет эксплуатировать их 
безубыточно и эффективно. Это нормаль-
ная схема, и я, например, за то, чтобы она 
была и впредь. 

– Есть мнение, что подобную либера-
лизацию вагонной составляющей нуж-
но было провести еще несколько лет 
назад, и тогда бы мы решили проблемы 
управления парком и его обновления 
гораздо раньше.

– здесь не учитывают тот аспект, что 
решение вопроса развития вагонного 
производства и обновления парка не 
заключается только в наличии денег. 
Важнейшую роль еще играет доверие 
производителя к этому рынку, или инве-
стиционный климат. Когда существует ры-
нок одного покупателя, то вкладываться в 
развитие производства, понимая, что ты 
зависишь от решений одного человека, 
слишком рискованно. Капитал сюда в та-
ком случае не пойдет. Поэтому вагонное 
производство в России развилось толь-
ко тогда, когда сложилась конкуренция 
спроса. У нас сейчас вагоностроительные 
мощности вдвое превосходят лучшие со-
ветские показатели. если бы здесь был 
один покупатель, то есть монопсония, 
то ничего подобного мы бы не увидели.  
В стране сегодня присутствует огромный 
спрос на стрелочные переводы, но никако-
го всплеска предложения в этой сфере мы 

не наблюдаем. Потому что нет рынка по-
купателей, а, значит, есть слишком боль-
шие бизнес-риски. 

– Принятый согласно постановле-
нию № 1051 вариант дерегулирования 
вагонной составляющей тарифа явля-
ется, как известно, очень ограничен-
ным. Сама ставка все равно осталась 
в руках государства, и право ОАО 
«РЖД» ее менять от +10 до -30% не 
даст гибко реагировать на меняющую-
ся конъюнктуру рынка и равноправно 
конкурировать с операторами. А зна-
чит, сохранятся ценовые перекосы с 
неизбежным в таком случае дефици-
том дешевого вагона и ростом цен в 
свободном сегменте. Может, все-таки 

стоило полностью дерегулировать ва-
гонную составляющую для парка пере-
возчика, а не устанавливать здесь по-
толок (причем такой, что ходить можно 
будет  лишь  сильно  пригнувшись)?  
А главное, что эти недополученные 
ОАО «РЖД» деньги, которые готов за-
платить грузоотправитель, все равно 
уйдут на рынок, только их возьмут опе-
раторы, а не перевозчик.

– Отложим в сторону человеческий фак-
тор и представим, что в ОАО «РЖД» рабо-
тают кристально честные и экономически 
безупречно подготовленные люди, кото-
рые в условиях полностью дерегулирован-
ной вагонной составляющей выставляют 
абсолютно экономически обоснованные 
цены. Они все равно будут постоянно под-
вергаться критике. Грузо отправители их 
обвинят, что цены завышены, операторы 
– что занижены, на них всегда будут жа-
ловаться снизу и проверять сверху, искать 
коррупцию, сговор и т. д. Поэтому установ-
ление ставки Федеральной службой по та-
рифам, причем с учетом рыночных факто-
ров, – это мера, которая позволяет всякую 
дискуссию по этому поводу закрыть. такой 
подход защищает ОАО «РЖД» и исключа-

лично я считаю, что основной вопрос кроется в том,  
чтобы разделить понятия «собственник» и «оператор» 

подвижного состава 
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ет бесполезную полемику. Иначе перевоз-
чику будет ни от кого не защититься. 

– Но «экономически обоснованная 
цена» – это категория, скорее, из политэ-
кономии социализма или из области не 
менее фантастической теории трудовой 
стоимости. Рыночная, или договорная, 
цена на конкурентном рынке является 
единственно справедливой просто по 
определению. А на рынке предоставле-
ния подвижного состава конкурентная 
среда сегодня вполне уже сложилась. 
Что же тут дискутировать?

– О рыночной цене сложно говорить в 
условиях дефицита. Пока есть нехватка 
вагонов для грузовладельца, которая вы-
звана дефицитом пропускной способности 
инфраструктуры, неотработанной техно-
логией или другими перекосами на рынке, 
говорить про устойчивую рыночную цену 
невозможно. если бы у нас было стабиль-
ное движение и полное обеспечение спро-
са вагонами и пропускной способностью, 
тогда цена была бы привязана к объектив-
ным экономическим факторам. тогда это 
рынок. А когда мы не можем нормально 
доехать и оборот вагона вырос с 20 до 30 
суток, а грузовладельцы идут на все тяж-
кие в поисках вагона, тогда устойчивых 
рыночных условий не создается. 

– Дефицит пропускной способности 
порождает дефицит вагонов, хотя фи-
зически их уже больше, чем нужно. Как, 
по Вашему мнению, нужно развивать в 
ближайшей перспективе инфраструк-
туру, за счет каких источников? Какова 
здесь может быть роль инструментов 
рыночного характера?

– нужно не забывать, что у нас цель – не 
развитие инфраструктуры ради развития 
инфраструктуры, а увеличение объема 
перевозок, повышение пропускной спо-
собности сети, рост эффективности ее 
работы. Этого нужно добиваться прежде 
всего с помощью увеличения интенсив-
ности эксплуатации имеющихся ресурсов. 
И результат будет зависеть от количества 
и качества локомотивного парка, его про-
изводительности, скорости и интервалов 
движения поездов, веса поезда, перера-
батывающей способности сортировочных 

станций и от того, насколько пути забиты 
неисправными вагонами, то есть от на-
личия ремонтных мощностей и т. д. если 
мы будем строить больше путей и боль-
ше забивать их неисправными или про-
стаивающими без движения вагонами, то 
эффекта не добьемся. У нас 35% БАМа 
имеет еще полуавтоблокировку. Мы мо-
жем увеличить здесь пропускную способ-
ность минимум на 30% без строительства 
вторых путей за счет реализации других 
мер – увеличения массы и длины поезда, 
модернизации устройств СцБ, сокраще-
ния интервалов движения, внедрения но-
вых технологий, в том числе ГлОнАСС, 
и т. п. Это, конечно, все равно потребует 
инвестиций. но все мероприятия должны 
быть выстроены в приоритетном порядке, 
исходя из сроков и стоимости реализации, 
влияния на увеличение пропускной и про-
возной способности. Минтрансом, РЖД 
и Агентством проведена большая работа 
в данном направлении, и перечень меро-
приятий в основном определен.   

– Деньги на эти цели должно вы-
делять преимущественно само ОАО 
«РЖД»?

– на недавнем совещании в Кемерово 
под руководством председателя прави-
тельства были приняты важные решения. 
Прежде всего хочу обратить внимание 
на сам принцип: любое усиление инфра-
структуры следует оценивать с точки зре-
ния того, кому это нужно. Вот, например, 
есть грузоотправитель, который хочет 
перевозить в определенном направлении 
больше руды. Для этого надо развить ин-
фраструктуру. Считаем: при объявленном 
объеме перевозок окупается ли этот про-
ект для перевозчика? если да, то тогда 
ОАО «РЖД» заключает с грузоотправи-
телем долгосрочный договор на предо-
ставление определенных объемов грузов 
и модернизирует инфраструктуру. если 
грузо отправитель отказался предостав-
лять груз, он платит неустойку. Это по-
зволяет более ответственно подходить к 
развитию инфраструктуры. 

– Но государство не гарантирует в 
случае банкротства грузовладельца 
оплату расходов ОАО «РЖД»? 

рЖд-Партнер, № 6, март 2012 г. 



474 475

Железные дорожники о себе и реформах

– нет, не гарантирует. но есть другая 
схема. Когда проект заведомо неоку-
паем для перевозчика при действую-
щих тарифах, тогда рассматривается 
его бюджетная эффективность в целом. 
то есть рассчитывается, какой эффект 
принесет развитие производства, для 
которого необходимо развить железно-
дорожную инфраструктуру, в части на-
логовой базы. затем эти дополнительно 
генерируемые налоги «подкрашиваются» – 
и в том же объеме возвращаются на раз-
витие инфра структуры через механизмы 
Инвестфонда. Я считаю, что это карди-
нальное решение.

– В постановлении правительства 
№ 643 от 5 августа 2009 года о регу-
лировании тарифов предусмотрена 
реализация принципа предоставления 
ОАО «РЖД» права самостоятельно 
устанавливать тариф на перевозку в 
рамках определенного ФСТ коридора. 
То есть там, где спрос на перевозки 
превышает предложение, цена мо-
жет увеличиваться и дополнительный 
капитал пойдет на развитие инфра-
структурного предложения. И наобо-
рот. Следует ли, по Вашему мнению, 
активизировать   реализацию  этой 
меры на практике? 

– Конечно. Я за то, чтобы уровень та-
рифов был привязан в неких коридорах 
к спросу и  стоимости груза. например, 
выросла цена металла на мировом рын-
ке. Почему бы в какой-то доле не повы-
сить инфраструктурный тариф на его 
перевозку, чтобы эти деньги направить 
на развитие инфраструктуры и увеличе-
ние перевозок того же груза? но в дан-
ном вопросе определяющей является 
позиция Минэкономразвития, которое 
категорически против любых инвестици-
онных составляющих в тарифе. Причем 
все понимают, что, как Вы совершенно 
верно заметили, все остальные участни-
ки логистической цепочки – и стивидо-

ры, и владельцы подвижного состава, и 
представители других видов транспорта 
– они же все равно свою рыночную часть 
стоимости перевозки заберут. здесь ры-
нок все отрегулирует, только не в пользу 
железной дороги. 

–  Насколько Агентство намерено 
участвовать в формировании системы 
саморегулирования на железнодорож-
ном транспорте?

– Участвовать мы будем обязательно 
и даже возглавлять и стимулировать эту 
работу. но я не разделяю мнения, что пол-
ная передача регулирования в руки СРО 
решит все вопросы. У нас ушли от лицен-

зирования в строительстве, но, как пока-
зала практика, государственные органы, 
оказывается, во многом регулировали 
отрасль как минимум не хуже, чем потом 
это стали делать СРО. но то, что развитие 
саморегулирования заставит самих участ-
ников рынка более вдумчиво относиться к 
решению вопросов, выстроит дисциплину 
и внутренние стандарты внутри бизнес-
сообщества, – это так. И это, безусловно, 
полезно. 

– А должна быть одна СРО в отрасли 
или несколько? 

– Оптимально – одна. Их не может быть 
десятки, потому что тогда сама идея себя 
дискредитирует. И даже если их будет не-
сколько, то возникнет конкуренция между 
СРО, а значит, привлечение новых чле-
нов будет идти за счет снижения к ним 
требований. Возможным мне кажется су-
ществование нескольких саморегулируе-
мых организаций с дифференциацией по 
бизнес-нишам, например, по каким-то спе-
циализированным перевозкам или грузам. 
наряду с этим в любом случае очень мно-
гое будет зависеть от персоналий. если во 
главе СРО окажутся люди, которые будут 
использовать ее как инструмент для раз-
вития прежде всего своего собственного 
бизнеса, то это, естественно, не сыграет 
на пользу отрасли. 

Я за то, чтобы уровень тарифов был привязан  
в неких коридорах к спросу и стоимости груза
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– То есть там должны быть представ-
лены и ОАО «РЖД», и грузовладельцы, 
и операторы, и регуляторы?

– Да. И надо четко понимать, что по-
скольку это рынок, то здесь всегда будет 
конфликт интересов участников. Поэтому 
нужно опасаться создать некое большое 
аморфное образование, где нельзя бу-
дет договориться ни о чем конкретном, а 
все будет заканчиваться стопроцентными 
компромиссами, которые, как правило, не 
дают никакого результата. Когда все удо-
влетворены всем, значит, это слишком 
общее, ни к чему не обязывающее, не ра-
ботающее решение, которое не побужда-
ет двигаться ни вперед, ни назад. 

– Так что же в реальных делах все-
таки нельзя руководствоваться принци-
пом «не навреди», если, конечно, заве-
домо не ставится цель менять все так, 
чтобы по сути ничего не менялось? 

– любое решение идет кому-то в плюс, 
а кому-то частично в минус. Без этого нет 
движения вперед. 

– Какие пожелания рынку Вы хотели 
бы сейчас высказать? И что Вы, в свою 
очередь, ждете от него?

– Прежде всего я жду открытого диалога. 
Потому что когда есть диалог, тогда будет 
и выход на результат. А разговор слепого 
с глухим, как известно, непродуктивен. Мы 
намерены выстраивать честный разговор со 
всеми участниками рынка. Я хотел бы, что-
бы все видели, что Агентство работает для 
того, чтобы правильно представлять пози-
цию рынка во властных структурах на феде-
ральном уровне, и наоборот. Мы намерены 
выступать балансиром в интересах между 
производителями услуг и пользователями, 
крупными субъектами рынка и мелкими 
и т. д. так что давайте работать вместе и 
подходить к выстраиванию нашей совмест-
ной деятельности с точки зрения долгосроч-
ных перспектив, потому что сейчас опреде-
ленные решения будут, возможно, кого-то 
ущемлять, не устраивать. Где-то это будет 
касаться инфраструктуры, где-то – опера-
торов, но такие решения необходимы, что-
бы оптимизировать работу. Для того чтобы 
мы быстро ехали и хорошо зарабатывали, 
нужно правильно отстроить технологию, 
нормативную базу и систему тарифного ре-
гулирования. Будем все это делать вместе, 
осознанно, грамотно и целеустремленно.

рЖд-Партнер, № 6, март 2012 г. 



476 477

Железные дорожники о себе и реформах

 Мы не инспекторы, 
а эксперты-технологи

В ОАО «РЖД» сформирована 
вертикаль технологических 
служб во главе с Центром 
по технологической 
координации.

ключеВОе СлОВО – 
кООРДиНАЦиЯ

– Сергей Алексеевич, как бы Вы 
сформулировали основную идею новой 
структуры?

– Во-первых, вертикаль технологической 
координации должна отслеживать те узкие 
места, где система организации и обеспе-
чения перевозок на том или ином уровне 
дает сбой, где выявляются шероховатости 
во взаимодействии между различными 
службами, хозяйствами. Во-вторых, при-
нимать меры к оптимизации работы путем 
формирования новой нормативной базы. 
В-третьих, осуществлять мониторинг ис-
полнения этой работы, объединять дея-
тельность всех причастных к перевозкам 
подразделений для достижения корпора-
тивного эффекта. 

В самом истоке рождения технологиче-
ских служб лежал практический вопрос ор-
ганизации ремонтных «окон» и налажива-
ния более эффективного взаимодействия 

в этом плане движенцев, путейцев, локомо-
тивщиков, энергетиков – словом, всех при-
частных хозяйств. А потом стал уже виден 
и гораздо больший горизонт для работы. 
Службы должны быть организаторами, хра-
нителями, владельцами технологических 
процессов. Именно они должны отслежи-
вать, чтобы каждая дирекция добросовест-
но и пунктуально выполняла все требования 
этого процесса, и оценивать последствия 
нарушения установленной технологии. 
И когда создавался центр по технологи-
ческой координации, то в первую очередь 
ставилась задача именно по организации 
оптимальной технологии перевозок. 

– По всей вероятности, первые шаги 
Центра заключались в том, чтобы ре-
визовать имеющуюся технологическую 
нормативную базу и понять, что нуж-
но упразднить, изменить или принять 
вновь?

– Разумеется. У нас в компании дей-
ствует  более  3  млн  технологических 

 СеРГей кОБзеВ, 
начальник Центра 

по технологической  
координации оао «рЖд»
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документов. Из них тех, которые непо-
средственно относятся к перевозочному 
процессу, около тысячи. И описывающих 
взаимоотношения с внешней средой – 
несколько десятков. Вот этот массив мы 
должны усовершенствовать с точки зре-
ния оптимизации перевозочного процес-
са в условиях новой структуры компании, 
новых экономических отношений с кли-
ентами и регуляторами, радикальных из-
менений формы собственности в целом 
ряде сегментов рынка и т. д. Особого вни-
мания требуют сегодня горизонтальные 
связи подразделений функциональных 
дирекций на региональном уровне. Эти 
взаимодействия технологически остают-
ся очень тесными, их нельзя разорвать 
на автономные блоки. 

– Как Вы считаете, создание верти-
кали по технологической координа-
ции – это временная мера на период, 
так сказать, утряски отношений между 
сформированными в рамках реструкту-
ризации ОАО «РЖД» подразделениями 
или же данный элемент новой модели 
холдинга останется на долгосрочную 
перспективу в качестве ее органичной 
части?

– загадывать на несколько десятиле-
тий в условиях постоянно развивающе-
гося рынка, конечно,  сложно, но уверен, 
что в ближайшие 5–10 лет эта структура 
будет существовать. Более того, потреб-
ность в наращивании качества ее работы 
будет увеличиваться. недавно мы провели 
первое сетевое совещание начальников 
технологических служб, где определились 
с перво очередными задачами, обозначили 
основные проблемы. Все отчетливо увиде-
ли, что помимо непосредственно вопросов 
техно логической координации мы затраги-
ваем и более широкую тему корпоративно-
го управления. Возьмите начальника доро-
ги в новых условиях. Кто сегодня поможет 
ему объективно разобраться в конфликт-
ных ситуациях, когда происходит какой-то 
сбой? Кто сможет обеспечить инженерное 
решение какой-то задачи? Эта функция 
также ложится на технологические службы, 
на центр по технологической координации. 
не случайно на совещании с заместителя-

ми дорог по регионам президент компании 
Владимир Иванович Якунин затронул тему 
школы кадрового роста. Возьмем замести-
теля начальника дороги по региону – кем 
он может быть в дальнейшем? Или, наобо-
рот, откуда целесообразно брать кандида-
туру на эту должность? если нз по региону 
обеспечивает координацию работы целого 
ряда наших подразделений да еще взаимо-
действует с местными органами власти, то 
очевидно, что одна из ступенек к этому – 
начальник технологической службы. 

ПОлНОМОчиЯ 
НАДО четкО 
РАзГРАНичить 

– Правильно ли понимать, что основ-
ной инструмент работы технологиче-
ской службы – это нормотворчество? 
Есть ли у вашей структуры право на 
оперативное вмешательство? 

– Основная идеология нашей работы мо-
жет быть сформулирована так: мы не вме-
шиваемся в текущее оперативное управле-
ние, а находим в нем узкие места и через 
технологические регламенты устраняем их. 
При этом мы не инспекторы, а эксперты-
технологи. В то же время на наших сове-
щаниях много дискутировались вопросы: а 
что это такое – оперативная работа, в том 
числе для начальника дороги в его новом 
качестве, для заместителя по региону, для 
начальника технологической службы. Вот у 
меня на рабочем месте установлен целый 
ряд информационных систем, из которых 
видны график движения, вагонопотоки, ис-
пользование локомотивов, безопасность и 
т. д. Я постоянно пользуюсь этими данны-
ми для отслеживания эксплуатационной 
ситуации. если вижу сбой, могу ли я равно-
душно созерцать монитор компьютера и 
ничего не предпринимать, никак не вмеши-
ваться в этот процесс? Вряд ли. Другой во-
прос состоит в том, как именно мы должны 
в таких случаях вмешиваться, нужно ли 
нам подменять какого-то конкретного от-
ветственного работника из дирекции 
управления движением, тяги или инфра-
структуры. Я стою на позиции, что под-
ключаться к решению вопроса мы должны, 
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но не подменяя никого, а выполняя свои 
функции по координации. В то же время 
есть ряд определенных серьезных про-
блем, по которым выстраивается новая 
работа. Это и повышение эффективности 
локомотивного парка на Восточном поли-
гоне, и вопрос взаимодействия с портами. 
здесь основное участие специалистов на-
шей вертикали обязательно, для нас это в 
какой-то мере и есть оперативная деятель-
ность.

– А все-таки если взять даже такие 
нештатные ситуации, как неприем по 
портам или сбои на стыках дорог, – не 
является ли их разруливание работой 
движенцев?

– Движенцы работают обычно в соответ-
ствии с привычным процессом, по некоему 
шаблону, а если оперативная ситуация тре-
бует каких-то нестандартных или, я бы так 
сказал, нестандартизированных действий, 
то одна служба, без увязки с другими, их 
выработать не может. И катализатором для 

генерирования таких решений как раз и 
обязана служить технологическая служба. В 
ситуации, требующей взаимодействия мно-
гих участников перевозочного процесса, 
мы поможем быстрее отыскать правильный 
выход. Допустим, мы видим, что по каким-
то причинам не выгружают зерно, но можно 
выгружать металл – и конвейер должен пе-
рестроиться под подвоз металла. не выгру-
жают металл, заняты портовые площади, но 
есть возможность выгружать трубы и т. д. 
Порт новороссийск в состоянии выгружать 
в день 2 тыс. вагонов, а выгружает лишь 
1,6 тыс. значит, логистика требует доработ-
ки, о чем и шла речь в феврале на заседа-
нии координационного совета в Краснода-
ре. Мы выстраиваем сейчас эту систему 
для Северного Кавказа, чтобы поднять ва-
гонооборот. Причем у нас есть хороший 
пример работы Санкт-Петербургского узла 
– портовой станции Автово, портов Усть-
луга и Высоцк: железная дорога совмест-

но с морской гаванью работает с поездами 
не только тогда, когда они уже приходят в 
Санкт-Петербург, а еще на дальних подхо-
дах, когда состав на Свердловской дороге 
или только грузится на западно-Сибирской. 
Диспетчерский аппарат уже тогда выстраи-
вает порядок подведения поездов – каким 
из них дать приоритет в пути следования, с 
тем чтобы не вызывать затруднений с вы-
грузкой. Это пример хорошего взаимодей-
ствия с портами. 

«Без НАС УЖе 
Не ОБОйтиСь»

– Будучи начальником Куйбышевской 
дороги, Вы застали там период работы 
уже с технологической службой, а се-
годня знакомы с опытом и в других ре-
гионах. Каково Ваше ощущение – техно-
логические службы уже прижились на 
дорогах, нашли свое место? Не смотрят 
ли на них как на пятое колесо в телеге? 

– ну, то, что не как на пятое колесо, это 
сто процентов. А если этот термин все-таки 
применять, то тогда пятое колесо – это руль 
управления, аналогия может быть именно 
в таком смысле. Почти все начальники 
технологических служб назначены из ру-
ководителей структур, отвечающих за дви-
жение, техническую политику и др., то есть 
это люди как раз понимающие толк в тех-
нологии работы. Что касается их статуса, 
то я, например, на Куйбышевской дороге 
на еженедельных оперативных совещани-
ях первым давал слово как раз начальнику 
технологической службы. Он докладывал о 
том, как идет работа, какие есть сбои, как 
их можно устранить. А затем начальники 
других подразделений уже говорили о при-
нимаемых мерах для стабилизации той 
или иной ситуации. Побывав на трех доро-
гах – Московской, Октябрьской и Северо-
Кавказской, – я увидел практически то же 
самое. Это говорит о том, что новые служ-

особого внимания требуют сегодня горизонтальные связи  
подразделений функциональных дирекций  

на региональном уровне
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бы не просто востребованы – без них руко-
водители дорог уже не представляют, как 
дальше управлять этим процессом. 

Другой момент: я увидел на Октябрьской 
и Московской магистралях, как там постав-
лен процесс с точки зрения современных 
достижений менеджмента качества. на-
пример, на Октябрьской идет мощнейшая 
работа по стандартизации, разработке 
регламентов технологических норм, карт. 
Более того, мы всегда начинаем с описа-
ния связей – какие блоки, подразделения, 
конкретные люди друг с другом контакти-
руют, в том числе и с точки зрения системы 
менеджмента качества. на дороге все эти 
связи прописали не просто, а по каждой 
создали параметры, кто за что отвечает. 
так что в этой части начальники техноло-
гических служб, я считаю, достаточно со-
лидно развернули работу, и руководители 
дорог без них уже не обходятся. Более 
того, на ряде магистралей начальники тех-
нологических служб стали заместителями 
председателей координационных советов, 
которые возглавляют начальники дорог, то 
есть они оказались востребованными и в 
этом качестве. 

– Что касается разработки регламен-
тов взаимодействия дирекций – этот 
пласт работы уже частично выполнен? 

– По многим вопросам мы сегодня если 
начинаем и не с чистого листа (наработки, 
конечно, определенные есть), то во всяком 
случае нам приходится формировать новые 
документы. Сегодня нужно дополнительно 
разработать на каждой дороге порядка 
70–80 документов, потому что имеется 
очень много взаимосвязей. В центре это 
количество примерно такое же, только 
оно затрагивает центральный уровень. Мы 
определили приоритетные задачи. Первая 
– нужно провести аудит и ранжирование 
того необъятного количества бумаг, о ко-
торых я уже говорил. Когда мы начали их 
анализировать, то обнаружили, что они не 
укладываются в какую-то четкую иерархию. 
Поэтому нужно подготовить корпоратив-
ный стандарт и привести документы в со-
ответствие с ним. Кроме того, бывает так, 
что существуют разные бумаги по поводу 

одних и тех же норм, причем дающие раз-
личающиеся параметры. Это недопустимо 
и требует унификации. Другая задача – 
разработка регламентов взаимодействия, 
которые сегодня просто отсутствуют. на-
пример, недавно был подписан такой до-
кумент для цФтО и центральной дирекции 
управления движением. Следующая зада-
ча – это унификация имеющихся у нас ин-
формационных систем. Мы всегда считали, 
что здесь должны быть согласованные дей-
ствия, но жизнь вносит свои коррективы: 
кто-то продвинулся в разработках, кто-то 
замедлился, в итоге начинается разнобой, 
поэтому требуется технологическая коор-
динация. И еще одна из важных задач – 
создание системы увязки плана перевозок 
и ресурсного обеспечения с выделяемыми 
средствами на его реализацию. 

– Чтобы решать такие задачи, у вас 
должны быть для этого большие ресур-
сы, прежде всего кадровые. Сколько 
работает специалистов в Центре, опре-
делена ли в окончательном виде его 
структура?

– Структура центра выстроена так, что 
наша штатная численность – всего 12 че-
ловек. Это эксперты, высококвалифици-
рованные специалисты. У нас серьезный 
конкурсный отбор, с каждым проводится 
глубокое собеседование, тестирование. 
задача нашего сотрудника-эксперта за-
ключается в том, чтобы системно органи-
зовать процесс выработки решений, квали-
фицированно его провести, сформировать 
рабочую группу, добиться, чтобы документ 
был качественно подготовлен профильны-
ми специалистами, проработан, согласо-
ван. Мы не исключаем, что жизнь внесет 
свои коррективы в организацию нашей 
деятельности, но пока она будет идти имен-
но так. И более того, для своих экспертов 
и начальников технологических служб мы 
специально предусматриваем обучение в 
Корпоративном университете с уклоном 
на умение быть управляющим проекта. то 
есть мы ни в коем случае не собираемся 
подменять технологические блоки во всех 
дирекциях, а намерены привлекать к рабо-
те эти мощные инструменты.
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Весь позитив от реформы – 
благодаря конкуренции

На железнодорожном 
транспорте планируется 

создать коммерческую  
инфраструктуру управления 

рынком грузовых 
перевозок.

«РеФОРМУ ОтСлеЖиВАть 
НАДО НА кАЖДОМ ЭтАПе»

– Анатолий Николаевич, лично Вы 
уже давно выступаете за создание орга-
на самоуправления на рынке железно-
дорожных  перевозок  по  типу  того, 
что существует в электроэнергетике. 
На совещании в Кемерово тогдашним 
премьер-министром Владимиром Пути-
ным было дано поручение подготовить 
этот вопрос. Просьба прокомментиро-
вать данную проблему, но сначала в 
целом оценить ход реформ в РЖД.

– Вопросы, связанные с реформиро-
ванием естественных монополий, – тема 
очень серьезная, потому что речь идет о 
трансформации таких сфер деятельно-
сти, которые являются большими техни-
ческими системами. Электроэнергетика и 
железнодорожный транспорт в принципе 
реформируются примерно синхронно по 

времени и по похожим сценариям. При 
этом нельзя сказать, что реформы в РФ 
существенно отличаются от преобразова-
ний, происходящих в мире. тем не менее 
отличия, конечно, есть, поскольку для Рос-
сии железнодорожный транспорт является 
очень существенной отраслью, на которую 
сильно завязана вся экономика страны.  
В рамках реформирования мы больше 
тяготеем к европейскому опыту. здесь 
речь идет о разделении по видам дея-
тельности. Когда принималась программа 
реформы на российских железных доро-
гах, предполагалось, что будет три этапа. 
И планировалось, что на каждом из них 
мы будем проводить анализ того, что сде-
лано и каковы результаты. но, к сожале-
нию, это не всегда происходило. До сих 
пор даже показателей реформирования, 
оценки эффективности преобразований 
в каком-то полном сводном виде у нас 
нет. Более того, когда мы сталкиваемся 

АНАтОлий ГОлОМОлзиН, 
заместитель руководителя 

федеральной антимонопольной 
службы, к. т. н.
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с оценкой тех или иных процессов, то по-
рой получаются просто парадоксальные 
вещи. например, явно непродуктивная 
дискуссия о роли и месте операторов, ко-
торая продолжается уже много лет. Самое 
главное, реформу нужно отслеживать на 
каждом этапе и делать соответствующие 
выводы. если почувствовали, что идем не 
по тому пути, – надо вносить коррективы. 
Пока же, повторяю, аналитическое сопро-
вождение реформы во многом оставляет 
желать лучшего. Что касается оценок, то 
понятно, что в новых условиях железно-
дорожный транспорт не может уже рабо-
тать по-старому. но то, что реализовано, 
еще далеко от того, что задумывалось. 
Сегодня, в частности, надо вносить изме-
нения в саму модель, структуру управле-
ния рынком железнодорожных перевозок. 
если же говорить о позитивных моментах 
в реформе, то очевидно, что они были 
достигнуты за счет конкуренции, то есть 
именно в конкурентных сегментах. напри-
мер, это мощное привлечение инвести-
ций в операторском секторе. Благодаря 
реформе здесь удалось решить пробле-
му, связанную с дефицитом и старением 
вагонного парка. Именно операторы ку-
пили новый подвижной состав, без кото-
рого железная дорога просто встала бы.  
А вот проблемы с узкими местами на 
инфра структуре, с локомотивной тягой 
как раз находятся в тех секторах, которые 
работают, по сути, в старой системе хо-
зяйственных отношений. здесь дефицит 
не преодолен и даже на растает.

– Вы упомянули о дискуссии, которая 
идет с 2002 года: нужно или не нужно 
регламентировать деятельность опера-
торов? Но сегодня, кажется, вопрос уже 
прояснился в свете проб лем с управле-
нием приватными вагонными парками.

– Да, но при этом есть мнение, что опе-
раторов стало слишком много, они рас-
плодились на сети, создали заторы – вот 
в этом и заключается главная проблема. 
А поэтому надо ввести ограничение по ко-
личеству вагонов, которым может владеть 
оператор. Это как будто и решит вопрос. 
но я так не считаю. У нас порядка 2 тыс. 
операторов. такое количество сформиро-

валось еще 5 лет назад, и сейчас оно на-
ходится на этом же уровне. Проблемы усу-
губились в 2011 году. Почему? В 2009-м 
образовалась Первая грузовая компания, 
выделившись из ОАО «РЖД». В 2011 году 
она стала работать по агентским схемам 
в рамках управления этими процессами 
со стороны центра фирменного транс-
портного обслуживания. так вот как раз 
это управленческое решение и привело к 
тем негативным последствиям, о которых 
все хорошо знают. ОАО «РЖД» стало ра-
ботать именно не в качестве перевозчи-
ка, а как бы отвечая по обязательствам 
оператора. но у оператора иная ответ-
ственность, нежели у перевозчика, про-
писанная в уставе. В результате заявки 
не удовлетворялись в полной мере и при 
избыточном парке создавался дефицит 
вагонов на рынке. ФАС рассмотрела дело 
в отношении группы лиц РЖД и жестко от-
реагировала на ситуацию с вынесением 
решений и предписаний. При этом мы еще 
раз напомнили, что проблемы на рынке 
железно дорожных перевозок неизбежно 
будут возникать, пока здесь не сформиро-
вана коммерческая инфраструктура меха-
низма управления или сорегулирования. 
то есть речь идет о создании такого орга-
на, который позволит организовать пере-
возки в интересах всех участников рынка.

– Что конкретно это будет за орган? 
– С одной стороны, это площадка, на 

которой происходит организация хозяй-
ственных взаимоотношений участников 
рынка. А с другой – здесь формируется 
система договорных отношений и созда-
ются правила игры. Вот, собственно, и 
все. необходимо обеспечить соответству-
ющие организационные формы, которые 
позволяли бы вырабатывать и принимать 
правила на уровне нормативно-правовых 
актов разного уровня (законодательные, 
постановления правительства, ведом-
ственные и т. д.), создающие правовую 
стабильность на рынке. В то же время эта 
нормативная база должна гибко реагиро-
вать на меняющуюся конъюнк туру рынка. 
Стабильность формируется в рамках со-
ответствующих законов, постановлений 
других актов. А гибкость возможна тогда, 
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когда интересы участников рынка могут 
быть оперативно отражены в договорных 
отношениях. При этом в управляющий 
орган должны войти представители всех 
заинтересованных сторон: регуляторов, 
владельцев инфраструктуры, перевозчи-
ков, операторов, грузовладельцев и т. д.

зАиМСтВОВАть ли ОПЫт  
из ЭлектРОЭНеРГетики?

– То есть некий аналог управляющей 
структуры в электро энергетике здесь 
действительно будет прослеживаться?

– Да, разумеется. В любой сфере эко-
номики могут быть, конечно, свои нюансы, 
порой очень существенные, но модель 
«продавец-покупатель» в условиях разно-
образия форм собственности, конкурен-

ции хозяйствующих субъектов и свободы 
ценообразования, то есть там, где уже 
налицо конкурентные сегменты экономи-
ки, по сути, едина. Вот почему мы пред-
лагали создавать структуру, аналогичную 
по управлению той, которая существует в 
электроэнергетике. Повторяю, это должна 
быть площадка, на которой собираются и 
органы власти, и продавцы, и покупатели. 
Они формируют систему коммерческих от-
ношений. например, в электроэнергетике 
существуют оптовый и розничный рынки. 
Мы полагаем, что структура транспортного 
рынка должна состоять из ряда сегментов. 
Один из них – сектор инвентарного парка. 
Ситуация 2011 года возникла вследствие 
того, что не был реализован механизм по-
этапного перехода от инвентарного парка 
к парку других операторов. то есть ваго-
ны Первой грузовой компании достаточно 
резко перешли к работе совсем в других 
условиях. Вагонная составляющая тарифа 
на перевозку, по сути, дерегулировалась, 
увеличившись в среднем в два раза. Соот-
ветственно перевозка подорожала на 30%.  
В условиях сформировавшегося рынка 

такого ценообразования быть не может. 
К дерегулированию цен всегда нужно 
переходить лишь при наличии рыночных 
условий. До той поры, пока была группа 
лиц РЖД и имелся в определенном объ-
еме инвентарный парк, операторские ком-
пании, работая на конкурентном рынке, 
ориентировались на ценовой индикатор, 
сложившийся в старой системе. но как 
только этот сегмент изменился, ориен-
тиры стали другими. Поэтому мы всегда 
говорим, что не может быть дерегулиро-
вания, прежде чем не будут созданы не-
обходимые рыночные структурные, право-
вые, организационные и иные условия.

– Какими Вам представляются пер-
спективы формирования полноценной 
конкурентной модели в сфере железно-
дорожных грузовых перевозок? 

– напомню, что с 1 января 2015 года мы 
будем работать с Казахстаном и Белорус-
сией в рамках единого экономического 
пространства. И железнодорожные пере-
возчики из этих стран будут иметь право 
оказывать свои услуги в России наравне 
с национальными транспортными компа-
ниями. Рынок железнодорожных перево-
зок должен стать для них сначала общим, 
а затем единым. Потом на нем будут выде-
ляться отдельные сегменты. Сейчас идет 
обсуждение проекта правил недискрими-
национного доступа на рынок всех пере-
возчиков. Приложением к нему является 
перечень услуг, которые оказываются на 
рынке. там нет ни одной услуги, которая 
была бы как-то придумана. Это все услу-
ги, которые вытекают из существующей 
практики и действующих нормативных ак-
тов. Поэтому железнодорожные перевоз-
ки таким образом сегментируются, и надо 
организовать их именно на условиях кон-
курентного рынка в тех сегментах, где это 
возможно. Работа по конкурентным прин-
ципам означает работу на условиях орга-
низованного рынка. есть целевая модель. 

Это будет площадка, на которой происходит организация 
хозяйственных взаимоотношений участников рынка 

перевозок
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В ее рамках можно определить некоторые 
участки сети, где могут формироваться 
условия конкуренции. нужно оценить, где 
возможны такие сегменты. Их в принципе 
достаточно много, в том числе маршрут-
ные перевозки по направлениям к морским 
портам. Грузоотправители могут выкупать 
здесь у перевозчиков места в следующих 
по расписанию поездах под свою продук-
цию. Мы недавно смоделировали, как это 
может происходить, на примере двух ви-
дов грузов – нефтеналивных и контейнер-
ных. Выбрали маршруты и посмотрели, 
каким образом может быть реализована 
такая схема конкурентных перевозок.  
В моделировании участвовали представи-
тели ОАО «РЖД» и всех ведущих опера-
торов, в том числе Первой и Второй гру-
зовых компаний. Мы сделали вывод: эта 
схема работоспособна, перевозчики впол-
не могут конкурировать друг с другом.

– Когда вы предполагаете предло-
жить применять такие схемы на прак-
тике?

– Мы считаем, что постепенно, по мере 
создания нормативных условий, необхо-
димо будет переходить к таким формам. 
Примером может служить опять же энер-
гетика, где с 2001 года начали проводить 
инвестиционные торги, а затем перешли к 
развитию других конкурентных сегментов 
этого рынка. Первоначально на этих усло-
виях работало от 5 до 15% рынка, затем 
по закону прошла дальнейшая его либе-
рализация. Конкурентный сегмент расши-
рялся.

– Сегодня озвучивается много кри-
тики в адрес реформы электроэнер-
гетики и, в частности, роста цен на 
электроэнергию для промышленных 
предприятий. Как Вы могли бы проком-
ментировать эту ситуацию? Ведь копи-
ровать не вполне успешный опыт было 
бы явно неправильно.

– Оптовый рынок в электроэнергетике 
уже успешно работает, и цены там меня-

ются на рыночных принципах. Проблема 
как раз в сетях, где нет соответствующего 
регулирования. В результате этого тари-
фы выросли многократно. Сейчас ситуа-
ция исправляется. Мы вынуждены были 
включить представителей ФАС в регио-
нальные энергетические комиссии. Фик-
сируем 1% нарушений на оптовом рынке, 
99% – на розничном. надеемся ситуацию 
стабилизировать. Что касается железно-
дорожного транспорта, то сейчас мы уже 
начинаем моделировать ситуацию с пере-
ходом на новые условия управления и 
регулирования в узком сегменте. Хотим 
понять, как это будет в реальности. Мы 
надеемся, что новая система сорегулиро-
вания на рынке железно дорожных пере-
возок скоро начнет внедряться. Кстати, 
у нее ведь есть историческая основа. 
С 70-х годов ХIХ века на железных дорогах 
России существовала система тарифных 
съездов. Мы считаем, ее нужно восстано-
вить и трансформировать в современные 
формы. В целом же саморегулирование 
бизнеса не может здесь взять на себя всю 
полноту управления, только государствен-
ное регулирование также не справится с 
задачей. нужно сорегулирование.

– Можно ли уже указать конкретные 
сроки выполнения поручения премьер-
министра по поводу создания, услов-
но  говоря,  совета  рынка  грузовых 
железно дорожных перевозок? 

– Сейчас вопрос находится на стадии 
обсуждения. Ответственный за него – 
Минтранс. Мы говорим о том, что наблю-
дательный совет должен быть сформиро-
ван уже в течение одного-двух месяцев. 
В него должны войти регуляторы, перевоз-
чики, операторы, грузоотправители и т. д. 
Дальше при этой структуре должна сфор-
мироваться система организации рынка, 
заработать торговая площадка для прове-
дения инвестиционных торгов. Участники 
рынка сами должны подписать об этом до-
говор. Далее – по типу шаг за шагом.

рЖд-Партнер, № 9, май 2012 г. 
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Пока
недореформировали

Недавно вышла в свет 
книга Фарида Хусаинова 

«Экономические реформы 
на железнодорожном 

транспорте» 
(М.: издательский дом 

«Наука», 2012). Наша 
беседа – с автором 

монографии, знакомым 
читателям журнала 

«РЖД-Партнер»  
по целому ряду статей.

– Фарид Иосифович, как бы Вы сами 
определили жанр книги – это академи-
ческий трактат или, скорее, популярная 
публицистика?

– Я старался, чтобы получилось нечто 
среднее. то есть научная монография, 
но написанная по возможности публи-
цистическим стилем. Главной темой ис-
следования являются экономические 
реформы в сфере железных дорог. но 
реформы – это необъятная тема, кото-
рую в небольшой монографии всесто-
ронне осветить невозможно, поэтому 
многие проблемы остались за скобками. 
Основным объектом изучения в данной 
работе стал рынок грузовых железно-
дорожных перевозок. Многие не менее 
интересные аспекты – например вопро-
сы экономики пассажирских перевозок – 
в книге не затрагиваются. При этом круг 

исследуемых тем сгруппирован в четыре 
основных блока, каждому посвящена от-
дельная глава.

– Первые две главы носят относи-
тельно общий характер и написаны так, 
чтобы быть понятными широкой ауди-
тории, а не только отраслевым специ-
алистам.

– Да, совершенно верно, первая глава 
посвящена реформированию железных 
дорог за рубежом: идеологическим и 
экономическим предпосылкам преобра-
зований. здесь особый упор сделан на 
анализе двух альтернативных моделей 
организации железнодорожной отрасли, 
получивших в экономической науке услов-
ные названия «европейской» и «амери-
канской», поэтому освещение реформ в 
Великобритании и СшА носит более под-
робный характер.

ФАРиД ХУСАиНОВ,  
кандидат экономических наук
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Вторая глава рассказывает о структур-
ной реформе в сфере грузовых перевозок 
в России. В ней рассмотрены предпосыл-
ки реструктуризации, дискуссии, которые 
развернулись в научном и экспертном со-
обществе на этапе обсуждения Программы 
реформы и предварительные результаты 
трех этапов преобразований. Следующие 
две главы носят уже более прикладной 
и узкоспециальный характер. третья по-
священа некоторым проблемам системы 
железнодорожных грузовых тарифов, чет-
вертая – вопросам управления вагонными 
парками в условиях наличия большого ко-
личества различных собственников.

– Каковы Ваши выводы по поводу 
промежуточных итогов российской ре-
формы и сопоставлению результатов в 
тех сегментах, где либерализация уже 
состоялась, и там, где ее еще не было?

– Результаты неоднозначны. С одной 
стороны, даже половинчатое внедрение 
рыночных механизмов привело к опреде-
ленным позитивным переменам. Вместе 
с тем реформа не затронула некоторые 
важные сферы, в которых вследствие 
недо реформированности  по-прежнему 
наблюдается стагнация и дефицит. Су-
дите сами: в сегменте оперирования ва-
гонами была проведена либерализация, 
там появилась частная собственность, де-
централизация принятия экономических 
решений, дерегулирование тарифов – и, 
как следствие, бурный рост инвестиций в 
приобретение вагонов, увеличение объ-
емов перевозок и вообще развитие. на-
ряду с этим в сфере инфраструктуры же-
лезнодорожного транспорта сохраняются 
основные черты советского министер-
ства – государственная собственность, 

негибкая административно-командная 
система управления, отсутствие эконо-
мических стимулов и, соответственно, 
катастрофическое отставание развития 
инфраструктуры от растущих объемов 
перевозок и увеличивающегося вагонно-
го парка. Это приводит к повышенной за-
грузке инфраструктуры и к тому, что она 
становится тормозом промышленного 
роста. Аналогично обстоит дело с рын-
ком локомотивной тяги. До сих пор, за 
небольшими исключениями, у нас прак-
тически отсутствует частная собствен-
ность на магистральные локомотивы, и 
именно в этой сфере поныне сохраняется 
дефицит.

– Не секрет, что в последнее время 
результаты реформы российских же-
лезных дорог стали предметом критики 
со стороны части научного сообщества, 

особенно его консервативного крыла. 
Высказываются идеи возвращения к 
модели управления отраслью, приня-
той в МПС.

– Да, эта дискуссия также нашла свое 
место в моей монографии. но для меня 
очевидно, что основные проблемы функ-
ционирования железнодорожного транс-
порта сегодня обусловлены не реформами 
и демонополизацией, а как раз, повторяю, 
недореформированием и незавершенно-
стью проводимых мер и несистемностью 
отдельных решений. В результате в одном 
сегменте уже действуют рыночные силы, 
а в соседнем царит архаичное государ-
ственное регулирование. Кстати, такие 
проблемы были и при реформировании в 
Великобритании, а выводы сделали про-
тивоположные, что именно реформа вино-
вата во всех бедах.

монография доступна на сайте http://f-husainov.narod.ru, 
высказать свое мнение о ней можно в блоге  

http://f-husainov.livejournal.com
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Раньше возили грузы, 
теперь – товары

В рыночных условиях 
важнейшее значение 
для благополучия любой 
компании, в том числе 
и транспортной, имеет 
качество ее услуг.

СМеНА ПАРАДиГМЫ 
РАзВитиЯ

– Дмитрий Александрович, рань-
ше качество работы железной дороги 
определялось у нас в тоннах, киломе-
трах, обороте вагонов, сдаче порож-
няка по стыкам и т. д. Но с переходом 
к рынку и приватизацией подвижного 
состава ряд эксплуатационных пока-
зателей упал. Как Вы считаете, законо-
мерно ли это? Что теперь, по Вашему 
мнению, должно стать критериями ка-
чества услуг железной дороги? Как их 
совместить с эксплуатационными нор-
мативами?

– Что касается тонн, тонно-километров 
и т. п., это, безусловно, очень важные по-

казатели, но они объемные. По этим по-
казателям сопоставлять работу железных 
дорог в централизованной плановой и 
рыночной экономике можно только в узко-
производственном смысле, но не в обще-
экономическом. Ведь в централизованной 
плановой экономике перевозились грузы, 
а не товары, продукция, произведенная в 
соответствии с разнарядками плановых 
органов, а не в соответствии со спросом. 
И потому объем и производства, и пере-
возок этой продукции очень слабо харак-
теризовал уровень удовлетворения обще-
ственных потребностей. 

теперь обратимся к собственно показа-
телям качества. Как раньше, так и сейчас 
качество работы железнодорожного транс-
порта определяется очень большим на-

ДМитРий МАчеРет, 
первый заместитель председателя 
объединенного ученого совета 
оао «рЖд», д. э. н.
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бором, а точнее – системой показателей. 
И нельзя сказать, что все они ухудшились 
с переходом к рынку, вовсе нет! если мы 
сравним важнейшие показатели качества 
эксплуатационной работы сети железных 
дорог России за последний советский 
(1991) год с тем, что стало 20 лет спустя, 
то увидим, что важнейшие качественные 
показатели существенно улучшены. на-
пример, участковая скорость грузовых 
поездов в целом за этот период возросла 
более чем на 8%, а пассажирских – в еще 
большей степени: дальних – более чем на 
15%, пригородных – свыше чем на 12%. 
Производительность локомотива увели-
чена на 65% – это кардинальное улучше-
ние. А резкое замедление оборота вагона, 
которое фиксируется статистикой, когда 
вместо привычных 7–9 суток мы видим 
14–15, прежде всего связано с изменени-
ем системы учета, а также с существен-
ным ростом дальности перевозок.

– А процент порожнего пробега?
– Данный показатель действительно 

ухудшен: 20 лет назад он составлял 34% (в 
80-е гг. был еще ниже), а сейчас превыша-
ет 40%. Причем основная часть этого при-
роста произошла не в последние годы, при 
приватизации подвижного состава (хотя и 
этот фактор сыграл роль), а уже в 90-е, 
когда российские железные дороги, оста-
ваясь еще в традиционной системе МПС, 
начали работать в рыночном окружении. 
И здесь можно говорить об определенной 
закономерности: если на советских же-
лезных дорогах уровень порожнего пробе-
га был существенно ниже, чем, например, 
в СшА, то в рыночных условиях быстро 
стал сопоставим. Почему так произошло? 
Дело в том, что относительно низкий уро-
вень порожнего пробега вагонов на же-
лезных дорогах СССР был связан с цен-
трализованной системой прикрепления 
грузополучателей к грузоотправителям 
и, как следствие, устойчивостью грузо-
потоков, что позволяло минимизировать 
порожние пробеги. естественно, что при 
переходе к рыночным отношениям, появ-
лении хозяйственной самостоятельности 
клиентуры во взаимоотношениях с желез-
ными дорогами порожний пробег возрос. 

Можно ли это ставить рынку в вину? если 
не считать, что «паровоз для машиниста», 
а исходить из того, что транспорт должен 
удовлетворять запросы клиентов, то, ко-
нечно, нельзя. В конце концов, и порожние 
пробеги такси в советское время были не-
значительны, но в дальний, «нерациональ-
ный» район, из которого пришлось бы воз-
вращаться порожняком, везти пассажиров 
никто не хотел (вспомним М. Жванецкого: 
«Я ему показал свои документы. И он мне 
показал свои. И по документам нам надо 
было ехать в разные стороны»). Вряд ли 
кто всерьез может считать такую ситуацию 
нормальной. нужно отметить, что, несмо-
тря на рост порожних пробегов грузовых  
вагонов, доля грузооборота нетто в грузо-
обороте брутто грузового движения – а 
это важный показатель технологической 
эффективности железнодорожного транс-
порта – возросла с 55,2% в 1991 году до 
57,7% в 2011-м. Это достигнуто благодаря 
повышению статической нагрузки грузово-
го вагона, которая увеличилась на 11,5% и 
превысила 60-тонный уровень. А это в том 
числе и результат рыночных отношений. 
Ведь частный товаровладелец кровно за-
интересован максимально загрузить каж-
дый заказанный им вагон. Подытожим: в 
целом за два десятилетия возрождения и 
развития рыночной экономики в России 
качество эксплуатационной работы желез-
ных дорог не снизилось, а возросло. И это 
свидетельствует об успешной адаптации 
отрасли к работе в рыночных условиях в 
ходе проводимой реформы.

– Тем не менее сегодня железнодо-
рожникам приходится разделять такие 
понятия, как «качество эксплуатацион-
ной работы» и «качество продукции». 

– Совершенно верно. Качество 
эксплуатацион ной работы – это, так ска-
зать, внутреннее свойство. Оно, безуслов-
но, важно и для клиентов – без качества 
внутренних процессов не может быть ка-
чества обслуживания, не может быть при-
емлемого уровня себестоимости перево-
зок и товаров. И все-таки показатели 
эксплуатационной работы интересуют 
клиента лишь опосредованно. непосред-
ственно же он заинтересован в высоком 
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качестве транспортного обслуживания, 
то есть в высокой скорости, а главное – 
в надежности доставки товара, удобстве 
оформления документов, информацион-
ном сопровождении и т. д. 

Рассмотрим ключевой показатель 
качества транспортного обслуживания 
товаровладельцев – надежность доставки 
товаров. В советские годы с опозданием 
доставлялось 30–40% (!) всех отправок, а 
мелких (наиболее ценные грузы) – свыше 
половины. При этом учет скорости и на-
дежности доставки был несовершенен, а 
при управлении вагонопотоками эти пока-
затели, как правило, в расчет вообще не 
принимались. на многих маршрутах, даже 
при строгом соблюдении технологии пере-
возок, выполнении графика движения и 
нормативов станционных простоев, было 

гарантировано несоблюдение нормативов 
доставки. Однако в условиях социалисти-
ческой экономики срочность перевозок 
особенно не интересовала не только же-
лезнодорожников, но и клиентуру, которая 
лишь примерно в 5% случаев пользова-
лась своим правом на взимание штрафов 
за несвоевременную доставку отправок. 
Рыночные отношения и здесь привели к 
переменам – внимание и клиентов, и же-
лезнодорожников к качеству транспорт-
ного обслуживания возросло. Особенно 
после создания ОАО «РЖД», когда пока-
затели скорости и надежности доставки 
практически из небытия перешли в раз-
ряд ключевых ориентиров деятельности 
и был кардинально улучшен их учет. Доля 
отправок, доставляемых с просрочкой, 
снизилась по сравнению с советским пе-
риодом примерно втрое. (В 2011–2012 гг. 
количество опозданий, правда, возросло, 
но не до уровня 80-х гг.) Что касается дру-
гих аспектов качества обслуживания, то, 
например, информационный сервис про-

сто несопоставим с тем, что было раньше. 
Итак, и качество эксплуатационной рабо-
ты, и качество доставки товаров, обслу-
живания клиентов с переходом к рынку в 
целом значительно возросли. И это впол-
не закономерно, ведь качество (наряду с 
приемлемой ценой) – это основа рыноч-
ной конкурентоспособности, необходимое 
условие эффективной деятельности ком-
пании на рынке.

СНиМАеМ ПРОтиВОРечиЯ 
ПО ГеГелю

– Почему же тогда вопросы качества 
на железнодорожном транспорте ни 
клиентами, ни железнодорожниками 
отнюдь не считаются решенными, а со-
храняют свою остроту?

– Ответа два. Во-первых, клиенты в 
своих оценках качества транспортного 
обслуживания исходят, конечно, теперь 
уже из сравнений его не с показателями 
20–30-летней давности, а с мировым 
уровнем, с другими видами транспорта, 
наконец, с теми требованиями, которые 
предъявляет их бизнес к транспортному 
обслуживанию. И с этих позиций многие 
аспекты качества их зачастую удовлет-
воряют не вполне. Во-вторых, за послед-
ние годы ряд качественных показателей, 
прежде всего скорости, ухудшены, хотя 
они остаются существенно лучшими, чем 
в советские времена. И это не может не 
волновать как транспортные компании, 
так и их клиентов. Поэтому показатели 
качества обслуживания клиентуры (ско-
рость, надежность перевозок, уровень 
сервиса) должны быть приоритетными, 
показателями «первого», или «верхнего», 
уровня. Качество эксплуатационной рабо-
ты необходимо для обеспечения качества 
обслуживания. Очевидно, что, например, 

В конце концов, и порожние пробеги такси в советское время 
были незначительны, но в дальний, «нерациональный» район, 

из которого пришлось бы возвращаться порожняком,  
везти пассажиров никто не хотел
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для повышения скорости доставки това-
ров необходимо увеличивать участковую 
скорость, среднесуточный пробег вагона, 
а значит, ускорять его оборот и т. д. но мо-
гут возникать и противоречия как между 
разными показателями качества эксплуа-
тационной работы, так и между некото-
рыми показателями качества эксплуата- 
ционной работы и показателями качества 
обслуживания. Характерный пример – вес 
поезда и скорость перевозок. Подобные 
противоречия должны сниматься практи-
чески по Гегелю, то есть нужно не жерт-
вовать одним ради другого, а создавать 
новые технологии, находя оптимальные 
решения, которые позволяли бы в опреде-
ленной мере улучшить все «конфликтую-
щие» показатели. Выбор таких решений 

должен, конечно, делаться экономически, 
через со измерение издержек и доходов 
при том или ином варианте. Практика (кри-
терий истины) показывает, что это вполне 
возможно. так, за последние 20 лет сред-
ний вес грузового поезда повышен на 25% 
при росте участковой скорости свыше 8%. 
если мы рассмотрим более длительные 
промежутки времени или динамику по-
казателей зарубежных железных дорог, 
то увидим ту же общую тенденцию роста 
и веса поездов, и скоростей. таким об-
разом, необходим и возможен системный 
рост качества транспортного обслужива-
ния и эксплуатационной работы.

– Чего сегодня у нас конкретно не хва-
тает, чтобы и дорога была с прибылью, 
и пользователи услуг довольны?

– ну, во-первых, и российские железные 
дороги работают с прибылью (хотя, конеч-
но, объективно она недостаточна с точки 

зрения инвестиционных потребностей), и 
пользователи услуг, как показывают опро-
сы, чем-то довольны более, чем-то – ме-
нее... но повышать и прибыльность ОАО 
«РЖД», и степень удовлетворенности кли-
ентов, конечно, необходимо. не хватает 
для этого, если кратко:

• резервов пропускных и провозных спо-
собностей и, соответственно, инвестиций 
для их создания;

• гибкого регулирования тарифов на 
перевозки грузов, поз воляющего реагиро-
вать на конъюнктурные изменения;

• технико-технологических инноваций;
• технологической,  экономической  и 

правовой  гармонизации  деятельности 
всех участников рынка железнодорожных 
перевозок.

– Вы ознакомились с первыми еже-
месячными  отчетами  по  Индексу 
качества услуг в грузовых железно-
дорожных перевозках, которые были 
подготовлены   журналом   «РЖД-
Партнер», газетой «Гудок» и специаль-
ной экспертной группой. Каковы Ваши 
первые впечатления от оценок поль-
зователей? Было ли что-то необычное 
для Вас? Солидарны ли Вы в чем-то с 
респондентами или, наоборот, хотели 
бы поспорить с ними?

– Спорить с пользователями по пово-
ду их оценок качества услуг, наверное, в 
принципе бессмысленно. Кому же видней, 
как не самим клиентам? А вот акценти-
ровать внимание на ряде поставленных 
пользователями вопросов хотелось бы. 
Среди них три необходимости:

• конструктивного диалога между же-
лезной дорогой, операторами и грузо-

Принципиально важным является снятие правовых  
барьеров для участия частного капитала 

в развитии железнодорожной инфраструктуры. создание сети 
российских железных дорог в XIX – начале XX века осуществ-

лялось при очень активной роли частного капитала, 
и назревшие вопросы  по кардинальному развитию 

и модернизации сети в XXI веке также требуют его участия

рЖд-Партнер, № 19, октябрь 2012 г. 
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отправителями, построения более ста-
бильной, чем сейчас, системы;

• развития логистики от декларирова-
ния груза до завершения перевозки;

• создания механизма, позволяюще-
го заинтересованным грузовладельцам 
финансово участвовать в расшивке 
узких мест.

При этом принципиально важным яв-
ляется снятие правовых барьеров для 
участия частного капитала в развитии 
железнодорожной инфраструктуры. Соз-
дание сети российских железных дорог в 
XIX – начале XX века осуществлялось при 
очень активной роли частного капитала, 
и назревшие вопросы по кардинальному 
развитию и модернизации сети в XXI веке 
также требуют его участия. Это предусмо-
трено и Стратегией развития железнодо-
рожного транспорта до 2030 года. В целом 
же из оценок пользователей следует, что 
полное выделение вагонного парка в осо-
бый операторский бизнес не привело к 
удовлетворенности потребителей опера-

торских услуг ни по цене, ни по качеству. 
Представляется, что ситуация была бы 
оптимальнее, если бы значительная ве-
личина парка осталась у ОАО «РЖД». на-
помню, что Программой реформирования 
была предусмотрена доля в 40%. Это игра-
ло бы стабилизирующую роль и в обеспе-
чении грузовладельцев вагонами, и в от-
ношении стоимости услуг, заставляло бы 
операторов, конкурируя с ОАО «РЖД», по-
вышать качество. Очевидно, что в случае 
попытки отделить перевозочную деятель-
ность от инфраструктуры негативные по-
следствия будут еще более масштабными. 
Позитивный же вывод из оценок и мнений 
пользователей состоит в том, что, видимо, 
происходит адаптация участников рынка 
к новым условиям организации грузовых 
перевозок. О степени этой адаптации су-
дить пока рано. но само проявление в те-
кущем году тенденции к повышению каче-
ства перево зок на основе горизонтального 
взаимодействия участников рынка пред-
ставляется принципиально важным.



492 493

С гордостью 
и любовью

Главное – нужно 
ясное понимание роли 

и места железных дорог  
в экономике нашей страны. 

А они являются не только 
бизнесом, но в том числе 

и макроэкономическим 
регулятором.

ВлАДиМиР ЯкУНиН, 
президент оао «рЖд», д. плт. н. 

Гудок, 30 октября 2012 г.

– Владимир Иванович, особая мис-
сия железных дорог в жизни России 
общеизвестна. И все-таки на чем бы 
Вы предпочли акцентировать внима-
ние в преддверии празднования их 
175-летнего юбилея?

– Прежде всего я хотел бы еще раз под-
черкнуть уникальность железных дорог 
как общественного феномена в истории 
Российского государства. Много раз уже 
говорилось, что это государствообразую-
щий элемент. М. Монтень утверждал, что 
«лучшее государственное устройство для 
любого народа – это то, которое сохранило 
его как целое». Соответственно, и осново-
полагающие элементы такого устройства 
нужно оценивать исходя из такой посыл-
ки. не будет у нас целостной, исправно 
действующей инфраструктурной сети – не 
будет оснований говорить о территориаль-

ной целостности Российской Федерации, 
о социальной справедливости, о соблюде-
нии конституционных прав граждан и т. д.

Понимая значение железных дорог 
для нашей страны, необходимо находить 
и соответствующие инструменты в во-
просах управления ими, в частности, в 
финансово-экономической сфере. Это я 
отношу не только к самим железнодорож-
никам, но и к тем, кто принимает решения 
в рамках государственного регулирования 
этого вида деятельности, а также к нашим 
партнерам по бизнесу. 

– Вы считаете, роль железных дорог 
в обозримой перспективе будет возрас-
тать? 

– Уверен в этом. И не только в России, 
но и в мире. В последние десятилетия 
наблюдается некий ренессанс железно-
дорожного транспорта. Это выразилось, 
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прежде всего, в бурном строительстве вы-
сокоскоростных магистралей. В пассажир-
ских перевозках сегодня принято говорить 
о транспортной услуге «5+». Это означает: 
быстро, недорого, комфортно, безопасно, 
регулярно. Данным критериям в полной 
мере соответствует высокоскоростной же-
лезнодорожный транспорт. Большие под-
вижки и в грузовой сфере, но здесь еще 
многое только предстоит сделать, и я не 
сомневаюсь, что грядет «золотой век» же-
лезнодорожных перевозок.

О возрастании роли железных до-
рог в экономике страны можно судить 
по цифрам: за 9 лет работы компании 
ОАО «РЖД» грузооборот увеличился в 
1,4 раза. Доля железнодорожного транс-
порта в транспортной системе страны 
впервые за 20 лет приблизилась к 45%. 
А без учета трубопроводов – 86%. за это 
время дальними и пригородными поезда-
ми воспользовалось около 11 млрд пас-
сажиров. Это в полтора раза больше, чем 
все население земного шара! 

– Как известно, в 2008 году была 
утверждена Стратегия развития же-
лезнодорожного транспорта в Россий-
ской Федерации до 2030 года. Однако 
ее реализация встречает значительные 
трудности, главным образом в части 
финансирования. Что нужно для того, 
чтобы наш российский железнодорож-
ный ренессанс не отстал от мирового?

– Главное, нужно ясное понимание роли 
и места железной дороги в экономике на-
шей страны. Мы, кажется, очень логично 
и внятно на всех уровнях разъясняем, что 
раз железные дороги являются не только 
бизнесом, но играют в том числе и роль 
макроэкономического  регулятора,  да-
вайте создавать адекватные смешанные 
схемы их финансирования. Потому что тот 
уровень тарифов на перевозку, который 
сейчас существует, не позволит в даль-
нейшем нормально поддерживать инфра-
структуру и развиваться. Почему нас не 
все и не всегда слышат – вопрос ритори-
ческий. но в юбилей, как говорится, не бу-
дем о грустном. Я уверен, что в России на 
сегодняшний момент достаточно мудрых 
государственных мужей и беспокоиться о 

будущем РЖД не стоит. Причастностью 
к железнодорожной сфере в наше время 
можно и нужно гордиться. При этом нас 
более миллиона, мы все преодолеем и в 
обиду себя, конечно же, не дадим. 

–  Недавно Вы сказали, что холдинг 
«РЖД» стоит на пути новых глобаль-
ных вызовов и необходима его транс-
формация в мощную транспортно-
логистическую структуру. Правильно 
ли понимать, что нужно переходить от 
понятия «железная дорога» к понятию 
«логистическая услуга»? 

– В определенном смысле это, безу-
словно, так. Ведь пассажира или груз 
надо в конечном счете не «везти», а «до-
везти». Да не как-нибудь, а в срок и со-
блюдая все другие стандарты. И когда мы 
начинаем порой объяснять грузовладель-
цу, что его груз стоит в брошенном поезде 
потому-то и потому-то, ничего, кроме до-
сады, у него не возникает. транспортники 
должны не «футболить» грузовладельцев 
друг другу, а предоставлять комплексную 
логистическую услугу. наш товар – это 
перевозка, перемещение людей и грузов 
в пространстве, а умное управление пас-
сажиро- и товаропотоками, в том числе 
мультимодальными, – это и есть транс-
портная логистика. Мы должны сегод-
ня предоставить клиенту качественную 
логистику, взяв на себя ее реализацию 
и предложив еще массу сопутствующих 
услуг. И на мировом рынке мы можем ра-
ботать только так, и никак иначе. В про-
тивном случае наши мечты привлечь хотя 
бы парочку процентов грузопотока между 
Азиатско-тихоокеанским регионом и ев-
ропой так и останутся маниловщиной. 
Процессы мировой интеграции дают нам 
колоссальную потенциальную востре-
бованность, поскольку сопровождаются 
мощным ростом мобильности населения 
и грузов. наверное, не ошибусь, если 
скажу, перефразируя известные стихи, 
что мы говорим «единое экономическое 
пространство», а подразумеваем «логи-
стика». И уже реализуем ряд проектов. 
например, с Белоруссией и Казахстаном 
создаем совместную логистическую ком-
панию по перевозке контейнеров. 
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– Как Вы считаете, можно ли что-то 
из 175-летней истории российских же-
лезных дорог взять на вооружение се-
годня?

– есть такое высказывание, что генера-
лы всегда готовятся к прошедшим сраже-
ниям. то есть они тщательно анализируют 
опыт минувших войн и стараются сделать 
выводы. А потом вдруг появляется какой-
то никому не известный честолюбец – и 
одерживает одну победу за другой. Изу-
чать и использовать опыт, конечно же, 
надо, потому что без знания прошлого не 

построить будущего. но когда идешь по 
дороге, голова все-таки должна быть по-
вернута вперед, а не назад, иначе просто 
будешь все время спотыкаться и падать. 
Я считаю, что каждый период в истории 
железных дорог был оригинален, пред-
ставлял собой совокупность достаточно 
сложных решений тех вопросов, которые 
выдвигала жизнь, и они принимались кон-
кретными людьми, исходя из их представ-
лений, в том числе и мировоззренческого 
характера. но были как удачные решения, 
так и не оправдавшие себя. В любом слу-
чае механически возвращаться назад в 
прошлое еще никогда никому не удава-
лось. 

но вот что обязательно необходимо 
взять из нашей железнодорожной исто-
рии, так это тот дух корпоративной соли-
дарности, которым всегда были сильны 
российские железнодорожники, их пре-
данность профессии, увлеченность этой 
своей стихией – железной дорогой, такие 
качества, как добропорядочность, честь, 
патриотизм, коллективизм. И мы, кстати, 
еще в 2006 году в Кодексе деловой этики 
ОАО «РЖД»  записали, что основой нашей 

системы ценностей является корпоратив-
ный дух, формирование которого связано 
с историей железнодорожного транспорта 
России, с особой значимостью железных 
дорог для страны. 

– В этом году совпали две большие 
даты – 175-летие российских желез-
ных дорог и 1150-летие Российского 
государства. Выступая на торжествах в 
Великом Новгороде, Вы проанализиро-
вали исторические традиции России и 
вызовы ХХI века. Каковы Ваши основ-
ные выводы?

– если кратко, то я бы выделил следую-
щее. наша страна уникальна. Она прошла 
колоссальные испытания, подарив миру 
и открытия, и уроки, и опыт жертвенно-
сти. но в ее истории было немало и про-
блемных периодов. Сейчас перед Россией 
опять стоит вопрос о путях развития, об 
угрозах ее традициям и ценностям. Между 
тем российская государственность в силу 
своей специфики породила вполне опре-
деленные требования. В частности, речь 
идет о степени участия государства в эко-
номике. нельзя не видеть, что распростра-
ненный сегодня миф о государстве как 
ночном стороже наиболее опасен именно 
для России, где доля государственного 
перераспределения ресурсов всегда была 
велика. Я убежден, что естественные мо-
нополии для России потому и естественны, 
что они наилучшим образом балансируют 
у нас индивидуальные, групповые, обще-
ственные и государственные интересы.

Мы отмечаем 1150-летие государства 
и 175-летие российских железных дорог с 
чувством гордости за историю нашей Ро-
дины, с любовью к ней и с уверенностью в 
ее будущем.

когда идешь по дороге, голова все-таки должна быть 
повернута вперед, а не назад, иначе просто будешь все время 

спотыкаться и падать

Гудок, 30 октября 2012 г.
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«Неумение или нежелание изменяться 
в соответствии с требованием времени 
представляют для железнодорожного 
транспорта большую опасность, чем сами 
изменения, какими бы сложными они ни были».
Николай Аксененко,
министр путей сообщения РФ в 1997–2001 гг.

«Я убежден, что естественные монополии 
для России потому и естественны, 
что они наилучшим образом балансируют у нас 
индивидуальные, групповые, общественные 
и государственные интересы».
Владимир Якунин, президент ОАО «РЖД»

«Когда СССР развалился, некоторые 
казахстанские железнодорожники начали 
было требовать создания МПС по примеру 
российского. Я убедил президента 
Н. А. Назарбаева этого не делать».
Нигматжан Исингарин,
министр транспорта Казахстана в 1991–1994 гг.

«Рыночная модель на железной дороге 
в своей основе ничем не отличается 
от моделей на других видах транспорта. 
Есть инфраструктура, которая находится 
в собственности у государства. 
Все остальное – рынок». 
Игорь Левитин, министр транспорта РФ 
в 2004–2012 гг.

«Конкуренция полезна всегда. 
Даже если это две компании 
и даже если они друг с другом сговорятся».
Евгений Ясин, министр экономики РФ 
в 1994–1998 гг.

«Мой подход таков: если Бог дает заработать, 
значит надо с людьми делиться».
Владимир Прокофьев,
генеральный директор ООО «БалтТрансСервис» б и б л и о т е к а  ж у р н а л а
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