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Калининград – Клайпеда: 
конкуренты навек?
Грузовые железнодорожные перевозки из России в Калининград и Клайпеду (Литва) в 1990-е 

были далеко не последним яблоком раздора между двумя странами. И хотя в годы тучные острота 

проблемы значительно спала, так как грузов хватало на всех, в последнее время страсти накалились с 

новой силой.  
Андрей Гурьев

Хорошо жили!
В Литве рынок грузовых перево-

зок складывался в последние годы 
следующим образом. Чуть более 
50% всех грузов перевозилось ав-
томобильным транспортом, 43,5% 
– железнодорожным и остальное 
– иными способами. При этом на 
железной дороге 72% грузов со-
ставляли международные перевоз-
ки и 28% – местные. В 2001 году по 
Литовским железным дорогам (ЛГ) 
было перевезено 29 млн т грузов, а 
в 2008-м – 55 млн т, то есть достиг-
нут рост почти в 2 раза. 

Важно отметить, что в прошлом 
году направлением на Клайпеду 
шло 39% всех железнодорожных 
грузов, на Калининград – 30% и ос-
тальное распределялось по иным 
маршрутам. То есть вряд ли было бы 
справедливым сказать, что в пред-
шествующие годы калининградское 
направление находилось у литов-
цев по сравнению с клайпедским 
в совершенной немилости и едва 
пробивалось к жизни.

Более того, что касается только 
российских грузов, то, по данным 
ЛГ, динамика их перевозок по тер-
ритории Литвы была такова. Гру-
зопоток на Клайпеду сначала сни-
жался с 6 млн т в 2000-м до 0,7 млн 
в 2004 году, а затем к 2008-му под-
рос, но только до 3,8 млн т. На Кали-
нинград же, наоборот, он все время 
мощно прогрессировал – с 5 млн т 
в 2000-м до 17,5 млн в 2007 году, 
хотя и немного упал в 2008-м до 
16,5 млн т (см. диаграмму). В итоге 
в прошлом году российских грузов 
шло в Калининград в 4,3 раза боль-
ше, чем в Клайпеду.  

Если же говорить о динамике объ-
емов не только российских грузов, 
а вообще всех железнодорожных 
перевозок через белорусско-ли-
товские пограничные переходы, то, 
по данным Ассоциации стивидор-

ных компаний Литвы, в направле-
нии Калининградской области за 
2002–2008 гг. грузопоток вырос с 
13 млн до 16,5 млн т, а в направле-
нии Клайпедского порта – с 7,7 млн 
до 11,5 млн т. 

Основные грузы на калининградс-
ком направлении, по данным ЛГ, со-
ставляли: сырая нефть и нефтепро-
дукты – 57%, уголь и другое твердое 
топливо – 13%, пищевые продукты 
– 7%, черные металлы – 6%, удобре-
ния – 5%, древесина – 2% и др. На 
клайпедском же направлении струк-
тура российских грузов была такова: 
нефтяные – 61%, удобрения – 22%, 
черные металлы – менее 1% и др.

Сами порты показывали следу-
ющую динамику работы. По дан-
ным литовской стороны, перевал-
ка в Клайпеде выросла с 17,2 млн 
т в 2001-м до 29,9 млн в 2008 году. 
При этом грузооборот контейнеров 
увеличился с 174 тыс. TEU в 2004 
году до 373 тыс. в 2008-м, то есть 
за четыре благополучных года бо-
лее чем в 2 раза. По номенклату-
ре в Клайпеде в последнее время 
нефть и нефтепродукты составля-
ли чуть больше 30% всего объема, 
около четверти – удобрения,  по 
10–12% – «ро-ро» грузы и контей-
неры, по 5% – сельскохозяйствен-
ные грузы и металлы. 

В Калининграде, согласно дан-
ным российской стороны, грузо-
потоки выросли с 5,8 млн т в 2001 
году до 15,6 млн в 2007-м, а затем 
слегка упали до 15,4 млн т в 2008-
м. Грузооборот по контейнерам 
взлетел с 16,2 тыс. TEU в 2000 году 
до 252,1 тыс. в 2007-м и несколько 
снизился в 2008-м – до 213,2 тыс. 
ТEU. В Калининграде нефтяные гру-
зы составляли порядка  50%, ме-
таллы и уголь – по 10%, удобрения 
– около 4%. 

Отметим, что Клайпеда снижения 
в 2008 году по сравнению с 2007-м 

ни по контейнерам, ни по всем гру-
зам в целом не давала. Но если Ка-
лининград прирос за семь богатых 
лет в 2,7 раза, то Клайпеда – в 1,7 
раза. В принципе такие результа-
ты и тенденции настолько всех ус-
траивали, что обе стороны даже 
напрочь забыли о бурных дебатах 
начала 2000-х годов насчет проек-
та «2К» и только успевали обраба-
тывать грузы.

Первый заместитель генераль-
ного директора ОАО «Калининг-
радский морской торговый порт» 
Владимир Лавренчук поясняет: 
«13 лет назад мы начали целе-
направленно добиваться и в 2001 
году смогли добиться у государс-
тва протекционистской политики 
по отношению к Калининградско-
му порту и конкурентоспособных 
железнодорожных тарифов. Од-
новременно мы стремительно раз-
вивали инфраструктуру порта, 
создавая условия для привлече-
ния самых разных грузопотоков и 
повышая уровень сервиса». Так-
же он сообщил, что в результате 
всех предпринятых мер удалось не 
только остановить падение грузо-
оборота порта в 1990-е, но и до-
биться лучшей среди портов Рос-
сии динамики роста грузооборота 
в 1999–2004 гг. В частности, были 
привлечены черные металлы, во-
зобновилась перевалка ферросп-
лавов, выросли объемы по чугуну, 
удобрениям, зерну, в структуре 
грузопотоков наметилась тенден-
ция увеличения высокотарифных 
грузов. Строительство и ввод сов-
ременных складов-холодильников 
позволили увеличить объемы пере-
валки рефрижераторных грузов. 

При этом В. Лавренчук утверж-
дает, что менеджмент транспор-
тных предприятий Калининградс-
кого узла активно подстраивался 
под конъюнктуру рынка и оператив-

но реагировал на его требования. 
«Наверное, мало кто мог предполо-
жить в 2000 году, что всего лишь за 
пять лет грузооборот порта утроит-
ся, а контейнерооборот увеличится 
почти в 10 раз и Калининградский 
порт по этому показателю оставит 
позади порты Риги и Таллина», – с 
некоторой ностальгией констатиру-
ет представитель КМТП.

Кто бы мог 
подумать...

Между тем ближе к концу 2008 
года хорошая жизнь калининград-
ского маршрута закончилась. По 
данным ЛГ, в течение первого по-
лугодия 2009-го общий объем пе-
ревезенного груза между Литвой 
и Калининградской областью со-
ставил 5,1 млн т против 9,2 млн в 
2008-м, то есть рухнул на 44,5%. 
При этом экспорт упал на 36%, а 
импорт в Литву, наоборот, вырос на 
68% – с 26 тыс. т до 44 тыс.  Однако 

Структура 

перевозок грузов
по направлениям  
в 2008 г. на Литовских 
железных дорогах

Источник: Литовские железные 
дороги
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подавляющую массу всех перево-
зок составлял здесь транзит, кото-
рый сократился с 8,9 млн т до 5 млн, 
или на 43,8%. В первом полугодии 
2009-го снижение по нефтеналив-
ным грузам по сравнению с про-
шлым годом достигло почти 33%, по 
углю и коксу – 57%, черным метал-
лам – порядка 70%. 

В то же время перевозка россий-
ских грузов через Клайпеду соста-
вила в первом полугодии 2009-го 
1,6 млн т, в то время как в предыду-
щем году – 2,2 млн т, то есть паде-
ние достигло лишь 24,3%. При этом 
снижение по нефтеналиву достигло 
в первом полугодии 2009 года поч-
ти 40%, по металлам – 11,5%, а вот 
по удобрениям произошел, наобо-
рот, рост на 22%. Следует обратить 
внимание, что главного груза – не-
фтепродуктов – в Калининград все 
равно шло в 3,5 раза больше, чем в 
Клайпеду (2,9 млн и 0,8 млн т).

Сами порты показали в 2009 году 
следующие результаты. В Калининг-
раде экспорт упал с 6,6 млн т (пер-
вое полугодие 2008-го) до 4,4 млн 
т (первое полугодие 2009-го), то 
есть на 34%. Контейнеропоток был 
в тот же период 2008 года 117,2 
тыс. ТEU, стал в 2009-м – 38,6 тыс., 
то есть рухнул в 3 раза. Если гово-
рить отдельно про ОАО «Калинин-
градский морской торговый порт», 
на долю которого приходится около 
трети всех объемов Калининградс-
кого порта и более 70% сухих гру-
зов, то он оказался в особо слож-
ном положении. Грузооборот КМТП 
за полгода упал с 2,6 млн т до 1,1 
млн, то есть на 57%, а экспорт с 2,0 
до 0,9 млн т, или на 55%. В мае сти-
видор вообще грузил лишь 27% от 
уровня прошлого года, а в августе 
объемы подросли только до 39%. 
При этом контейнеры здесь за по-
лугодие «свалились» с 62,7 тыс. до 
14,2 тыс. TEU, то есть в 4,5 раза. Ко-
личество судозаходов сократилось 
с 9–15 до четырех в сутки, а иногда 
и до одного.

Клайпеда, зависящая от россий-
ских экспортных грузов в гораздо 
меньшей степени, чем Калининг-
рад, за 7 месяцев 2009-го перева-
лила 15,4 млн т, что на 15,7% ниже 
уровня прошлого года. Снизились 
нефтяные грузы – на 5,8%, жидкие 
удобрения – на 31%, металлолом – 
на 66,8%, ферросплавы – на 56,3%. 
В то же время выросли сельскохо-
зяйственные продукты – на 35,7%, 
торф – в 2,6 раза, строительные 
материалы – на 9,5%. Грузооборот 
контейнеров упал на 32,5%, соста-

вив 144 тыс. TEU, погрузка единиц 
«ро-ро» снизилась на 20,6%.

За отсутствие 
геополитических 
рисков!

Как оценивают ситуацию ее учас-
тники и что предлагают для улуч-
шения положения? Определенно-
го влияния кризиса, конечно, никто 
не отрицает. Так, В. Лавренчук при-
знает, что практически весь объ-
ем перевалки контейнеров потреб-
лялся местными предприятиями, в 
частности сборочными производс-
твами, открывавшимися под льготы 
закона об особой экономической 
зоне. Их деятельность, как и многих 
других, переживает спад, и отсюда 
частично идут отмеченные неприят-
ности. Однако основной причиной 
снижения грузооборота, по мнению 
калининградского портовика, явля-
ется не кризис, поскольку почти все 
другие порты России показывают 
в 2009-м рост. «Мы не стали хуже 
работать, не ухудшили свой сервис, 
наши тарифы – самые низкие среди 
портов Балтики. Просто опять нача-
лось повторение пройденного, в ре-
зультате чего наш порт по основным 
позициям потерял свою привлека-
тельность», – считает В. Лавренчук. 

Главное, по его мнению, заклю-
чается в тарифной политике Литвы 
и Белоруссии. «Падение объемов, 
которое наблюдается у нас в те-
чение последнего года, напрямую 
связано с перераспределением 
грузопотоков в Балтийском регио-
не. Основная причина сложившей-
ся ситуации – несбалансированная 
политика федерального правитель-
ства по отношению к анклаву, но 
самое главное – это непомерно вы-
сокие тарифы железных дорог Лит-
вы и Белоруссии на транзит грузов 
по территории этих государств на 
калининградском направлении», – 
отмечает В. Лавренчук, поясняя, что 
проводящаяся в России с 2006 года 
унификация внешних и внутренних 
железнодорожных тарифов рабо-
тает против калининградцев, что вы-
ражается в ежегодном повышении 
тарифов в адрес портов на 11–14% 
при неизменных тарифах на сухо-
путные переходы. Он также отмеча-
ет, что с середины 2008-го транзит-
ные тарифы по Литве и Белоруссии 
на калининградском направлении 
выросли на 65%, учитывая изме-
нения курса валют. Если говорить 
о Республике Беларусь, то, напри-
мер, перевозка одной тонны чугу-
на на участке Закопытье – Гудогай 

на 1 января 2008-го стоила $10,2 
за тонну, а через год – $13, то есть 
выросла на 27,4%. Что же касается 
перевозок грузов по базовым ус-
ловиям Тарифной политики СНГ, то 
их цена в 2009-м увеличилась на 
14,4% к прошлому году. «Стоимость 
же перевозок по Литовским желез-
ным дорогам на калининградском 
направлении в 3 раза превышает 
стоимость транзита в направлении 
порта Клайпеда», – констатировал 
В. Лавренчук, пояснив свой вывод 
следующим образом. Тариф ЛГ по 
чугуну составляет на калининград-
ском направлении €9,39 за тонну, 
а на клайпедском – €5,39, но про-

тяженность первого маршрута по 
территории Литвы насчитывает 236 
км, а второго – 422, то есть если 
считать на тонно-километры, то со-
ответственно цена вопроса будет 
€0,012 и €0,039 – разница в 3 раза 
в пользу Клайпеды. 

Другая проблема, по словам В. 
Лавренчука, – это неравные усло-
вия по доставке экспортных гру-
зов в порты России и стран Балтии. 
Согласно Налоговому кодексу РФ, 
НДС экспортера возмещается пос-
ле пересечения таможенной гра-
ницы. При транзите через порты 
Прибалтики это происходит в про-
цессе железнодорожной перевоз-

«У меня к вам большая просьба:

ну верните же вы спецставку 

по чугуну, которую так неожиданно 

отменили», - обратился 

Виктор Квитко к литовским 

железнодорожникам. 
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ки, а в случае с российскими пор-
тами – лишь после отгрузки товара 
на судно, что в некоторых случаях 
может произойти через несколько 
месяцев после отправки его с заво-
да-изготовителя. Кроме того Тамо-
женный кодекс РФ не предусматри-
вает наличие анклавных регионов 
на таможенной территории России, 
что усложняет перевозку. В. Лав-
ренчук убежден: «Наступила жес-
ткая необходимость проведения 
международных переговоров, усо-
вершенствования законодательс-
тва, реализации грамотной и взве-
шенной транспортной политики, 
которая бы учитывала специфику 
Калининградской области». В част-
ности, по его мнению, следует про-
должить работу по оптимизации 
железнодорожных тарифов на ка-
лининградском направлении, вне-
сти изменения в Таможенный кодекс 
РФ, которые бы учитывали геополи-
тическое положение региона, дать 
дополнения в Налоговый кодекс, ко-
торые позволят возвращать НДС эк-
спортерам после размещения груза 
в зоне таможенного контроля (СВХ), 
а также продолжить переговоры с 
причастными структурами Литвы и 
Белоруссии в плане установления 
равных условий для транзита гру-
зов в порты Балтийского моря. Для 
этого следует учесть особенности 
территориального расположения 
региона, а именно в основу расче-
тов транзитных тарифов положить 
принцип равенства стоимости тон-
но-километра. «Только вне зависи-
мости от того, предоставляет кто-
то скидки или нет, и при отсутствии 
геополитических рисков, связанных 
с изменениями в условиях транзита 
по территориям сопредельных го-
сударств, Калининградский транс-
портный узел сможет стать одним 
из главных катализаторов повыше-
ния конкурентоспособности реги-
ональной экономики», – заявил В. 
Лавренчук, призвав правительство 
России «проявить твердость в защи-
те экономических интересов Кали-
нинграда». 

Кто пойдет 
грузить чугуний?

Начальник Калининградской же-
лезной дороги Иван Беседин сви-
детельствует: в 2006 году магист-
раль погрузила 19 млн т, в 2007-м  
– 19,4 млн, в 2008-м – 18,4 млн т. 
Что же касается 2009-го, то собс-
твенная погрузка за 7 месяцев (1,1 
млн т) была снижена к уровню про-
шлого года на 17,3%, а вот объем 

поступления на дорогу экспортных 
грузов (4,7 млн т) уменьшился бо-
лее чем на 46%. При этом наиболь-
ший спад объема перевозок про-
изошел из-за резкого уменьшения 
перевозок нефти и нефтепродук-
тов – на 32%, угля – на 40%, кок-
са – на 93%, удобрений – на 58%. 
В то же время предоставление ски-
док с 1 марта 2009 года на транзит 
по Белорусской железной дороге 
(БЧ) грузов компании «Содружест-
во-Соя», а именно шрота – на 20%, 
жмыхов, глютена, лизина, муки кор-
мовой, масел и др. – на 15%, поз-
волило увеличить объем отправле-
ния этого предприятия в среднем на 
20 тыс. т в месяц. «Сегодня главным 
фактором, сдерживающим рост 
объемов перевозки и переработки 
грузов в направлении Восток – За-
пад и обратно является тарифная 
составляющая. Да, кризис негатив-
но сказался на объемах перевозок. 
Но падение внешнеторговых гру-
зов в направлении портов Калинин-
градской области было отмечено 
еще до его начала, и одной из ос-
новных причин явилось увеличение 
тарифов за транзит грузов по Бело-
русской и Литовским железным до-
рогам», – считает И. Беседин.

Он также подчеркивает, что там, 
где удалось летом сего года добить-
ся от ЛГ и БЧ скидок, наметились по-
зитивные тенденции. Например, в 
июле объем в порты вырос по срав-
нению с июнем на 13,4%, в том чис-
ле по нефтепродуктам – на 10,6%, 
черным металлам – на 49,2%, кок-
су – до 11 тыс. т (в июне его не было 
вовсе). Как глубоко позитивный 

фактор отмечает И. Беседин до-
стигнутые договоренности с литов-
цами о предоставлении скидок на 
перевозку продукции ОАО «Тула-
чермет», ОАО «Оскольский элект-
рометаллургический комбинат» и 
«ОАО «Новолипецкий металлурги-
ческий комбинат» и недоумевает, 
почему 35-процентная скидка для 
чугуна из «Тулачермета», едва вве-
денная с 1 июля, уже с 3 августа 
была литовской стороной отмене-
на. Ведь и белорусы также уже пош-
ли навстречу, установив с 1 августа 
по 31 декабря 2009 года ставки на 
транзит по маршруту Закопытье – 
Гудогай: по чугуну – $8,75 за тонну 
(это минус 33% к прежнему тарифу) 
и по металлам – до $9,8 за тонну 
(минус 44%). «Нам непонятно, поче-
му Литва отменила скидку на чугун, 
ссылаясь якобы на полученное об-
ращение от грузоотправителей чу-

гуна, что предоставление индиви-
дуальных преференций нарушает 
принципы равной конкуренции. Мы 
полагаем, что следовало бы ввести 
эту скидку для всех производителей 
чугуна и вопрос был бы исчерпан», 
– сообщил И. Беседин и резюми-
ровал: – Тенденцию роста объемов 
перевозок можно усилить, если та-
рифная политика сопредельных же-
лезных дорог будет сбалансирован-
ной, справедливой и соотноситься с 
правилами ВТО».

С начальником Калининградс-
кой дороги полностью согласен ге-
неральный директор ООО «Карго 
Сервис» Сергей Заворотынский, 
который сообщил, что его компа-
ния инициировала ряд рабочих 
встреч всех причастных железно-
дорожников, в результате чего и 
были приняты решения по скид-
кам со стороны ЛГ и БЧ, причем 

Динамика  

перевозок российских грузов

Источник: Литовские железные дороги

Изменения объемов перевозок  российских грузов

в направлении Калининградской области и порта Клайпеды, тыс. тонн

Источник: Литовские железные дороги



«РЖД-Партнер»      № 19 (167) октябрь 2009«РЖД-Партнер»      № 9 (157) май 2009 5353

логистика и перевозки

«РЖД-Партнер»      № 19 (167) октябрь 2009

грузы и маршруты

договорились продолжать впос-
ледствии переговоры и по другим 
грузам. «Но как гром среди ясно-
го неба отменили скидку на чугун! 
Ведь до сих пор не получено ника-
ких официальных разъяснений. И 
чего они добились? Груз ушел с ли-
товской дороги вообще, только и 
всего! – возмущается С. Заворо-
тынский и продолжает: – В процес-
се переговоров мы всегда видели 
и чувствовали невероятное лобби-
рование интересов Клайпедско-
го порта. При этом ЛГ перевезли 
в 2008 году порядка 53 млн т гру-
зов, из которых 18–19 млн – это 
грузы на калининградском направ-
лении. Но по выручке они дали ли-
товцам 45%. Казалось бы, рассто-
яние меньше и стоимость должна 
быть меньше. Но на деле выходит, 
что литовские железнодорожники 
за счет калининградского направ-
ления дотируют клайпедское. По-
нятно, что каждое государство за-
щищает интересы собственного 
транспортного комплекса, однако 
от выставления взаимных препятс-
твий, будь то заградительные или 
дискриминационные тарифы, ник-
то не выиграет. Наоборот, мы мо-
жем потерять и то, что имеем». 

В целом россияне, похоже, в 
своих оценках единогласны, в том 
числе и представители властных 
структур. Руководитель Федераль-
ного агентства морского и речного 
транспорта Александр Давыденко 
убежден, что Литва как раз и торпе-
дировала некогда популярный про-
ект «2К», «заперев своими тарифа-
ми грузопоток на Калининград».

Заместитель руководителя Феде-
рального агентства железнодорож-
ного транспорта Владимир Чепец 
также убежден, что для усиления 
конкурентоспособности Калинин-
градского порта необходимо пе-
ресмотреть железнодорожные та-
рифы. В частности, он заявил: «От 
Москвы до Новороссийска – 1500 
км, до Калининграда – тоже. Поче-
му российская компания, работа-
ющая на территории анклава, или 
российский завод, который везет 
туда груз, должны платить больше, 
чем до Новороссийска? Необходи-
мо сделать общую ставку соглас-
но тарифному стоянию, а для уре-
гулирования отношений с Литвой и 
Белоруссией у нас есть Совет же-
лезнодорожного транспорта стран 
– участниц СНГ, которому необхо-
димо разобраться, почему Литва 
при одном и том же тарифном рас-
стоянии делает ставку до Калининг-

рада в 1,5 раза больше, чем до сво-
ей Клайпеды».

По мнению В. Чепеца, Литовским 
железным дорогам следовало бы вы-
равнять ставки, для чего снизить их 
на калининградском направлении 
до 65% или повысить на клайпед-
ском до 85%. Также он предлагает 
на перевозки отдельной номенкла-
туры грузов в порты Калининградс-
кой области установить тарифы на 
уровне, обеспечивающем вырав-
нивание условий на всем маршру-
те следования (с участием Белорус-
ской и Литовских железных дорог) 
по отношению к другим направле-
ниям. Помимо уже включенных в та-
кую схему черных металлов пред-
лагается установить аналогичные 
условия на перевозки нефтепродук-
тов, угля, кокса, удобрений, лесных 
грузов, зерна. Согласен В. Чепец и с 
тем, что необходимо внести измене-
ния в Таможенный кодекс.  

Литва – маленькая, 
Россия – большая, 
Белоруссия – 
правильная 

Как смотрит на дело литовская и 
белорусская стороны? Заместитель 
генерального директора – дирек-
тор дирекции грузовых перевозок 
АО «Литовские железные дороги» 
Стасис Гудвалис (кстати, окончив-
ший в свое время ЛИИЖТ) выклады-
вает перед любым интересующимся 
кучу диаграмм, графиков и таблиц. 
Вот как, согласно им, складывалась 
ситуация. В первом полугодии 2008 
года шло медленное падение грузо-
потока ЛГ на калининградском на-
правлении с 1,71 млн т в январе 
до 1,35 млн в июне. С 1 июля РЖД 
повысило ставки на 10%, а в ответ 
ЛГ  с 1 августа – на 9–11,5%. Грузо-
поток в результате снизился с 1,39 
млн т в июле до 1,28 млн в декабре. 
С 1 января 2009 года РЖД увели-
чило ставки на транзит на 8,8%, 
импорт-экспорт – на 5%. Также и 
БЧ проиндексировала тарифы на 
8–10%. Грузопотоки сократились с 
1,28 млн т в декабре 2008 года до 
0,85 млн в январе 2009-го и затем 
к концу полугодия еще до 0,77 млн 
т. После чего РЖД еще увеличило 
ставки с 1 июля сего года на 5,7%.

Между тем С. Гудвалис обращает 
внимание, что в 2009 году Литва не 
поднимала свои железнодорожные 
тарифы, в то время как все ее сосе-
ди увеличили: Белоруссия – на 12%, 
Латвия – на 10%, Эстония – на 15%, 
Россия – на 12,7%, Украина – на 
12% и Польша – на 17%. А литовцы, 

наоборот, дали скидки: с 1 апреля 
на щебень – на 30%, с 8 июня на га-
зовый конденсат – на 15%, фанеру 
– на 20%, каменный уголь и кокс – 
на 10%, автомобили – на 25%, с 1 
июля на чугун из ОАО «Тулачермет» 
– на 35%, металлы из Новолипецка 
– на 35%, металлы со станции Котел 
– на 25%. Правда, скидка на чугун 
действительно была с начала авгус-
та отменена, так как вызвала боль-
шие возмущения со стороны других 
грузовладельцев. 

Литовская сторона приводит 
сравнение тарифов РЖД в Клай-
педу и ЛГ в Калининград, и карти-
на получается такова. Экспортная 
ставка РЖД в Клайпеду и транзит-
ная ЛГ в Калининград соответс-
твенно составляют: бензин – €17,05 
за тонну и 10,84, ферросплавы 
– €8,86 и 7,59, черные металлы – 
€8,98 и 7,05, уголь – €4,58 и 4,89, 
удобрения – €4,01 и 8,48, лесома-
териалы – €4,02 и 8,48, зерно – 
€3,96 и 9,43. То есть соотношение 
разное, то в пользу одной дороги, 
то другой – как и положено быть ры-
ночным ставкам.

При этом сравнение транзитных 
тарифов РЖД в Клайпеду и Кали-
нинград показывает практически 
по всей номенклатуре превышение 
стоимости клайпедского направ-
ления над калининградским, при-
чем бензина – на 40%, скоропорта 
– на 20%, ферросплавов – на 20% 
и т. д. Аналогичную тенденцию дает 
и сравнение экспортных тарифов 
РЖД в Клайпеду и Калининград (см. 
диаграмму).

Наряду с этим С. Гудвалис сказал 
нам буквально следующее: «Зна-
ете, я вообще считаю, что скидка-
ми на столь коротком участке, ка-
ковой приходится на территорию 
Литвы, как-то радикально регу-
лировать грузопотоки, идущие из 
России в Калининград и Клайпеду, 
не представляется возможным. Все 
дело в загрузке более восточных 
российских портов – Санкт-Петер-
бург, Усть-Луга и др. Все грузоотп-
равители хотят при перевозках со-
кратить сухопутное плечо за счет 
увеличения морского, и когда эти 
порты были полностью загружены, 
отправителю ничего не оставалось, 
как ехать в Калининград и Клай-
педу. А лишь стоило образоваться 
свободным мощностям на востоке 
– грузопотоки сразу переориен-
тировались туда. Это совершенно 
очевидно. Начнет расти производс-
тво – и грузы снова вернутся в ме-
нее удобные для грузовладельцев 
порты». При этом С. Гудвалис за-
дал риторический вопрос: «Поче-
му бы российской стороне, так же 
как и литовской, не установить на 
отечественные порты, включая Ка-
лининград, такой тариф, какой она 
считает конкурентоспособным, и 
направлять грузопотоки тем самым 
в любом удобном для нее направле-
нии?». 

Кроме того, С. Гудвалис с сожа-
лением констатировал, что общий 
объем грузовых перевозок в 2009-
м на ЛГ предположительно снизит-
ся по сравнению с предыдущим го-
дом более чем на 27% и составит 

Сравнение тарифов  

РЖД в Клайпеду и ЛГ в Калининград
(при перевозке на расстояние 236 км)

Источник: Литовские железные дороги
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40 млн т, а следовательно, нужно 
продолжать консультации для при-
влечения грузов и искать взаимовы-
годные решения.

С такой постановкой вопроса 
согласен и президент Ассоциа-
ции стивидорных компаний Литвы, 
председатель правления Морской 
грузовой компании «Бега» Алои-
зас Кузмарскис. «Нужно быть реа-
листами и видеть истинные причи-
ны любого явления. Когда говорят 
о выравнивании тарифных усло-
вий, то следует иметь в виду всю 
логистическую цепь, а не только ее 
литовское звено. Поэтому нужно 
всем вместе встречаться и выра-
батывать согласованные решения. 
Иного пути просто нет», – сооб-
щил А. Кузмарскис. При этом он 
добавил, что литовские портовики 
и сами далеко не во всем довольны 
той ситуацией, которая сложилась 
в тарифной политике железнодо-
рожников. 

В целом же А. Кузмарскис вы-
ступает за общее усиление транс-
портного коридора в направлении 
портов Клайпеда и Калининград, 
отмечая: «Технический потенци-
ал всего коридора ограничивается 
предельными возможностями отде-
льных элементов. Порты Клайпеда 
и Калининград лежат на едином 
транспортном векторе. Эволюция 
развития литовской секции отража-
ет стремление к увеличению потен-
циалов транспортного маршрута 
в целом. В результате за послед-
ние годы значительно увеличилась 
пропускная способность как в на-
правлении Клайпеды, так и Кали-
нинграда, создавая возможность 
перевозки грузов тяжеловесными 
составами, увеличивая скорость 
движения». 

Что же касается белорусов, то 
первый заместитель министра 
транспорта Николай Верховец не 
согласился с тем, что его страна 
проводит некую дискриминацион-
ную тарифную политику, а, напро-
тив, назвал ее достаточно прагма-
тичной и гибкой, основывающейся 
на международных документах и 
конъюнктуре транспортного рын-
ка. «Мы открыты для диалога и ста-
раемся оперативно откликаться на 
предложения наших коллег, о чем 
свидетельствуют, например, недав-
ние решения о транзитных тарифах 
по БЧ на перевозку металлургичес-
кой продукции на уровне действую-
щих в России, исходя из равной сто-
имости одного тонно-километра», 
– резюмировал Н. Верховец.

Время 
для непроторенных 
путей?

Какова же позиция по поводу со-
стояния дел на рассматриваемом 
направлении Федеральной службы 
по тарифам России? Начальник уп-
равления регулирования транспор-
та Виктор Квитко имел возможность 
официально озвучить ее на прошед-
шем недавно в Калининграде Бал-
тийском транспортном форуме, од-
нако как-то обострять или углублять 
дискуссию по тарифным вопросам 
явно не стал. Наоборот, он поблаго-
дарил литовских коллег, которые, по 
его словам, в результате очень не-
простой совместной работы все-таки 
приняли ряд серьезных решений, 
позволивших продвинуться вперед. 
«В то же время, – обратился к ним В. 
Квитко, – у меня большая просьба: ну 
верните же вы спецставку по чугуну, 
которую так неожиданно отменили». 
Также поблагодарил он и белорусов 
за конструктивные решения по чугу-
ну и металлам, выразив надежду, что 
это движение будет продолжаться и 
дальше при формировании Тариф-
ной политики на 2010 год. Выразил 
Виктор Квитко глубокую признатель-
ность и лично Ивану Беседину, на-
звав его «двигателем прогресса в 
части совершенствования тарифной 
политики в регионе». В целом же В. 
Квитко отметил, что перед ФСТ сто-
ит задача обеспечения конкурентос-
пособности российской промышлен-
ности и продвижения ее товаров на 
внешнем рынке, а также выполнения 
финансового плана ОАО «РЖД». В 
этих условиях формированию тари-
фов на калининградском направле-
нии будет уделяться большое внима-
ние, что, например, и проявится на 
ближайшей межправительственной 
встрече в Вильнюсе. Относитель-
но Калининградского порта усилия 
ФСТ будут направлены на то, чтобы 
не увеличивать тарифную нагрузку 
на заходящих сюда судовладельцев, 
опять же, в рамках повышения конку-
рентоспособности порта.  

Надо сказать, что на данном фо-
руме вскользь затрагивался и иной 
аспект тарифного регулирования, 
но уже не государственного, а ры-
ночного характера. В частности, 
представителями бизнеса было вы-
сказано мнение, что неплохо было 
бы возобновить грузопотоки на 
Калининград и Клайпеду не толь-
ко через Белоруссию, но и через 
Латвию. Возможно, усиление кон-
куренции маршрутов и внесло бы 
свой положительный вклад в вопрос 

о справедливости тех или иных та-
рифных ставок. 

Кроме того, целый ряд выступав-
ших отметили и достаточно быстро 
растущую популярность паромной 
переправы Усть-Луга – Балтийск 
тоже как альтернативного маршру-
та. Услуги переправы оказались в 
сегодняшних условиях весьма вос-
требованными, и на данный момент 
спрос уже превышает предложе-
ние, вызывая необходимость запус-
ка второго судна. Если в 2008 году 
было произведено 65 судозаходов 

парома «Балтийск», то за первое 
полугодие 2009-го – 39. Общее ко-
личество перевезенных вагонов в 
2008-м было 5832, в 2009-м – уже 
5841. При этом вагоны идут груже-
ными не только на Запад, но и на 
Восток. Ожидается, что после при-
соединения России в 2009 году к 
международной системе КОТИФ 
активизируется работа переправы 
и на участке Балтийск – Засниц.  

Что ж, больше маршрутов – хоро-
ших и разных, конкурирующих и со-
трудничающих!  

Сравнение транзитных тарифов  

РЖД в Клайпеду и в Калининград
(при перевозке на расстояние 236 км)

Сравнение эспортных тарифов  

РЖД в Клайпеду и в Калининград
(при перевозке на расстояние 236 км)

Источник: Литовские железные дороги


