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Сезон перевозки бахчевых 
впервые пройдёт без участия 
инвентарного парка РЖД 

Новая структура может объединить 
как добывающие уголь, 
так и транспортные активы

Могут ли 275 тыс. сокращённых в ходе 
реформы милиционеров пополнить 
криминальные ряды 

Выше инфляции
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«Мы направили предложения в правитель-
ство по повышению железнодорожных та-
рифов в 2012 году на 7,4% (при инфляции 
5–6%), в  2013-м – на 6,4% (4,5–5,5%) и в 
2014-м – на 5,5% (4–5%), – заявил журна-
листам заместитель министра экономи-
ческого развития Андрей Клепач. – Это 
на 0,5–1,5 процентных пункта превышает 
предполагаемый рост цен. На наш взгляд, 
это позволит обеспечить стабильное ин-
вестиционное развитие РЖД».

Старший вице-президент ОАО «РЖД» 
Вадим Михайлов говорит, что такой уро-
вень индексации устраивает компанию, 
однако для выполнения инвестиционной 
программы необходимо ещё порядка 
40 млрд руб. дотаций.  Столько же нужно 
занять на внешнем рынке, для чего не-
обходимо получить разрешение прави-
тельства.
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«На заёмные средства, которые могут 
быть привлечены на период до 20 лет, РЖД 
планируют финансировать проекты с ана-
логичным сроком окупаемости, – замечает 
Вадим Михайлов. – При планировании на 
более длительный срок необходимы госу-
дарственные дотации».

МЭР предложил увеличить тарифы по 
основному варианту, который предпола-
гает добавку к инфляции. Есть ещё и аль-
тернативный вариант, подготовленный 
ведомством в апреле, где предполагалось 
повышение лишь на 6%. Однако после того 
как в июне премьер-министр Владимир 
Путин сказал, что у него рука не поднима-
ется подписать решение об индексации на 
уровне инфляции, министерство подгото-
вило новый прогноз.

Источник в Минфине говорит, что в их 
ведомстве предлагают решать вопрос по 
грузовым перевозкам «в рамках тарифной 
политики». То есть, по сути, обойтись без 
госдотаций.

«Сейчас в правительстве обсуждается 
вопрос о том, сможет ли бюджет, исходя из 
общей экономической ситуации, выделить 

субсидии РЖД, – заявил «Гудку» директор 
Института проблем ценообразования и ре-
гулирования естественных монополий Илья 
Долматов. – Тарифы на электроэнергию и 
газ, наоборот, занизили по сравнению с 
первоначальным вариантом, а это пока-
зывает, что кабинет министров в первую 
очередь готов жертвовать инвестициями в 
угоду экономической стабильности». 

Сейчас уровень инвестиционной про-
граммы РЖД не даёт возможности начать 
реализацию крупных проектов, которые 
позволили бы значительно увеличить про-
пускные способности на главных направ-
лениях и сделать качественный скачок в 
развитии инфраструктуры. Решить эту 
проблему предполагается в рамках ФЦП 
«Развитие транспортной инфраструктуры 
России на 2010–2015 годы», которую Мин-
транс планирует продлить до 2019 года. 
Однако, как сообщили «Гудку» в РЖД, 
предложения по проектам были отправ-
лены в Росжелдор, но уже долгое время 
там в связи с этим «никакой активности 
не наблюдается». 
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Визит президента
Президент Дмитрий Медве-
дев приехал в Кабардино-
Балкарию, чтобы обсудить с 
членами Совета по правам че-
ловека проблемы межнацио-
нальных отношений и борьбы 
с экстремизмом. «О ситуации 
на Кавказе нужно говорить 
в контексте отдельно взятых 
республик, поэтому я посчи-
тал правильным встретиться 
в одной из северокавказских 
республик, где есть и дости-
жения и трудности», – заявил 
глава государства. После за-
седания совета Дмитрий Мед-
ведев встретится с муфтиями – 
встречу предполагалось прове-
сти в Ставрополе, но участники 
совета стали предлагать в каче-
стве площадки для мероприя-
тия именно Северный Кавказ.

Ту-134 осталось 
полгода
Российские авиакомпании 
собираются отказаться от 
Ту-134 – это целесообразнее, 
чем их переоборудование. За-
меститель министра транс-
порта Валерий Окулов напом-
нил, что приказ об оснащении 
лайнеров системами предупре-
ждения начнёт действовать с 
1 января 2012 года. «Стоимость 
систем предупреждения стол-
кновения с землёй и столкно-
вения в воздухе и их установка 
составляет около $200 тыс., 
это сравнимо с  остаточной 
стоимостью самолёта», – по-
яснил на пресс-конференции 
Валерий Окулов. Представи-
тель Минтранса добавил, что 
Ту-134 должны будут заменить 
самолёты Sukhoi SuperJet-100 и 
Ан-148, и признал, что «темпы 
поступления этих самолётов 
недостаточны».

Космический 
дворник
Ракетно-космическая  корпора-
ция «Энергия» разрабатывает 
новый пилотируемый косми-
ческий корабль для ремонта 
спутников и очистки орбиты 
от крупного мусора.  С корабля 
можно будет осмотреть спут-
ник, заменить на нём блок, 
заправить и перевести на дру-
гую орбиту. Ремонтировать 
спутники будут как люди, так и 
роботы, экипаж корабля соста-
вит всего два человека, а про-
должительность полёта будет 
не больше двух недель. Запу-
скать корабль планируют с но-
вого космодрома Восточный в 
Амурской области, на 2015 год 
намечен беспилотный запуск, а 
на 2018 год – с экипажем.
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Для сетевых компаний акту-
альность проекта заключается 
в стабильном спросе на товары 
и услуги, поскольку только за 
один год через вокзалы страны 
проходит порядка 1 млрд пас-
сажиров. 

По итогам аукциона право 
на организацию и управление 
торговым центром на Казан-
ском вокзале Москвы получило 
ООО «Рейалвей Сервис». 

– О намерении ДЖВ найти 
надёжного партнёра для ор-
ганизации на Казанском вок-
зале Москвы современного 
торгового центра мы узнали 
из средств массовой инфор-

И+/ND
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ДD8)4MDD L)I)F1/K/8/L1�� ,/4F9I/, 

По единому стандарту

Жизнь или право  
Давайте попробуем выбрать, что важ-
нее: соблюдение прав человека или 
стопроцентная гарантия безопасности 
пассажиров. 
К чему это? Правозащитники вчера зая-
вили, что хотят исключить дискримина-
цию ВИЧ-инфицированных работников 
во всех крупных отраслях экономики. 
В апреле Верховный суд уже отменил 
положение приказа Минтранса, по ко-
торому людям с таким заболеванием 
запрещалось управлять самолётами 
гражданской авиации. Поводом для 
решения стало обращение лётчика, от-
странённого от полётов, после того как 
ему диагностировали ВИЧ. Предста-
вители Минтранса настаивали на том, 
что болезнь создаёт опасность для пасса-
жиров, так как состояние пилота может 
ухудшиться в любой момент. Однако 
суд посчитал, что иммунодефицит – 
недостаточное основание для отказа в 
работе. 
Об этом говорят и рекомендации Меж-
дународной организации труда: дискри-
минации по «отношению к работникам 
в связи с действительным или приписы-
ваемым наличием ВИЧ-инфекции» быть 
не должно.
А вот с точки зрения людей, поль-
зующихся транспортом и не готовых 
расстаться с жизнью в угоду защиты 
чьих-то прав, ситуация представляется 
абсурдной. Не случайно, когда отстра-
нение лётчика обсуждалось на форумах, 
авиапассажиры высказались против 
того, чтобы самолётом управлял ВИЧ-
инфицированный пилот, поскольку 
состояние человека с подорванным 
иммунитетом невозможно точно про-
гнозировать. 
По этой же причине в РЖД на некоторые 
виды работ также запрещено принимать 
людей с иммунодефицитом.
Более того, несмотря на жёсткую систему 
медосмотров, в компании не удаётся 
полностью исключить случаи внезапной 
смерти машинистов. Не все здоровые 
люди, по признанию медиков, способны 
выдерживать огромные физические и 
эмоциональные нагрузки, свойствен-
ные операторским профессиям. Что уж 
говорить о тех, кто заразился вирусом 
иммунодефицита. Болезнь, несомнен но, 
не должна являться причиной для 
увольнения, но в любой транспортной 
отрасли достаточно должностей, от ко-
торых не зависят жизни пассажиров и 
которые вполне можно предоставлять 
ВИЧ-инфицированным.
Борьба за права людей, конечно, благое 
дело. Но нельзя же всё доводить до аб-
сурда. Иначе в результате этой борьбы 
камня на камне может не остаться.

Р)=/1+1/) J8)KJ8DG+D) /*,/DI/ +)�1/I/ND3 ,/**+91/,I)1DG I/4/=/+D,/, 
K/ J/49F9+)I)i F9,/K9-J8/DF,/KD+)IG
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мации и проявили последова-
тельную заинтересованность. 
Торговый центр начнёт рабо-
тать в преддверии новогодних 
праздников, – говорит Влади-
мир Фришер, генеральный 
директор ООО «Рейалвей 
Сервис». 

Управлять сетью аптек ста-
нет ООО «Ваше здоровье 5», 
входящее в Ассоциацию неза-
висимых аптек. Сетью пред-

приятий общественного пита-
ния будет управлять ООО «Све-
жий ветер». На вокзалах будут 
организованы так называемые 
«ресторанные дворики». Уже 
к  концу года начнут работать 
знакомые многим пассажирам 
компании – «Ростикс-КFC», 
«Эль-Патио» и т.д. 

Право на торговлю цве-
тами по двум лотам по-
делили между собой ООО 
«Р.С.Недвижимость» и ООО 
«Арника». Кроме того, «Ар-
ника» признана победителем 
аукционов на право заклю-
чения соглашения по органи-
зации и управлению сетью 
мини- и супермаркетов, сетью 
салонов сотовой связи и ме-
дийной продукции. Приёмом, 

доставкой и вручением по-
чтовых отправлений займётся  
ЗАО «Почтомат». 

С победившими компаниями 
предполагается создать со-
вместные с РЖД предприятия. 
Договоры аренды будут заклю-
чаться на срок не менее 10 лет.
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«Тяговый электродвигатель ка-
питально отремонтирован с пол-
ной заменой изоляции и обмо-
точной меди. Установлен новый 
пакет коллекторных пластин. 
Заменены пружины рессорного 
подвешивания, бандажи. Обнов-
лена вся электроаппаратура, а 
дизельный двигатель – от колен-
вала до турбокомпрессора. Было 
затрачено в два с половиной раза 
больше средств, чем обычно, – 
44 млн руб. Зато теперь это новая 
машина», – отметил директор 
ВТРЗ Николай Музалевский.

Такая работа была проделана 
в рамках пилотного проекта 
ОАО «Желдорреммаш» по капи-
тальному ремонту тепловозов 
2ТЭ116. Этот проект хоть и тре-

бует увеличенных вложений, 
но позволяет держать баланс 
расходов между ремонтом и экс-
плуатацией. В отличие от старой 
схемы ремонта, когда он вы-
полнялся по регламенту, теперь 
объём работ рассчитывается ин-
дивидуально – из фактического 
состояния локомотива. «В депо 
хорошо знают, где чаще всего у 
машины возникают проблемы 
и на что нужно обратить внима-
ние. Поэтому заказчик сам вы-
бирает, что надо заменить пол-

ностью, а что лишь подновить 
без ущерба надёжности», – 
говорит Николай Музалев-
ский. Теперь вместо захода на 
техобслуживание каждые трое 
суток машина будет работать 
не меньше месяца. Более углу-
блённый осмотр ТО-3 можно 
будет делать и вовсе раз в пол-
года.

«Завод полностью отвечает 
за качество и гарантирует на-
дёжность – это его обязатель-
ство. Со своей стороны Дирек-

ция тяги будет своевременно и 
в полной мере оплачивать ра-
боту, – заверил заводчан вице-
президент ОАО «РЖД» Алексей 
Воротилкин. – И если тепло-
возы будут ремонтироваться с 
должным качеством и за боль-
шие деньги, то предприятие 
получит средства на развитие 
производственных мощностей 
и, что немаловажно, социаль-
ной сферы».

И всё же увеличение стоимо-
сти работ создаёт экономию. 
«Новый тепловоз стоит от 115 
до 135 млн руб. А в нашем слу-
чае машина приведена к пока-
зателям завода-изготовителя 
всего за треть суммы, – рас-
сказал и.о. гендиректора ОАО 
«Желдорреммаш» Юрий Прон-
ников. – Сейчас в тепловозе 
нет ни одного зазора, который 
не соответствовал бы допускам 
для новой машины».

8.|И*+/8DG

Идею стихотворения «Железная дорога» 
Некрасову подсказал его друг инженер 
Александр Ераков 
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Спрос на товары и услуги на вокзалах 
дирекции обеспечит пассажиропоток 
в 1 млрд человек в год
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Уголь для порта
На станции Мурманск в июне выгружа-
лось в среднем в сутки 429 вагонов с углем, 
прибывающих в адрес морского торгового 
порта. Для сравнения: в июне прошлого 
года этот показатель составлял 333 вагона 
в сутки. Всего в минувшем июне на стан-
ции было выгружено 12 тыс. 877 вагонов 
с углем. Объёмы увеличились на 23% в 
сравнении с аналогичным периодом про-
шлого года.

Больше рейсов к соседям
В графике движения на 2011–2012 годы 
предусмотрены 212 пар пассажирских 
поездов в страны СНГ, в том числе 192 
прямых и 20 – транзитных. Количество 
поездов формирования РЖД – 87 пар, на 
совместном обслуживании компании с же-
лезнодорожными администрациями СНГ 
будет находиться 8 пар поездов.

В онлайн-режиме
Грузинская железная дорога предлагает 
владельцам грузов и перевозчикам новый 
вид сервиса. Теперь заказать перевозку 
и оформить документы можно будет в 
онлайн-режиме. По словам директора 
Грузинской железной дороги по перевоз-
кам Давида Джинджолая, раньше оформ-
ление занимало много времени, переход 
же на интернет-обслуживание облегчит 
эти процедуры. «Наши клиенты по Интер-
нету смогут спланировать грузоперевозки, 
в случае необходимости скорректировать 
их и перечислить деньги на наш счёт», – от-
метил он.
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1. Бортовых систем контроля за расходом дизельного топлива и 
основных параметров работы тепловозов серий 2ТЭ10, 3ТЭ10 и 
ЧМЭ-3 с возможностью непрерывной регистрации по каналам 
GSM-GPRS с поддержкой услуги пакетной передачи данных.
2. Универсальных машин, имеющих в комплекте прицепную и 
самоопрокидывающуюся платформы грузоподъёмностью не ме-
нее 10 тонн, а также основное и дополнительное навесное обо-
рудование для замены дефектных деревянных и железобетонных 
шпал новыми, выполнения балластно-земляных, погрузочно-
выгрузочных работ, скашивания травы.
3. Систем дистанционного контроля за уровнем, расходом и основ-
ными параметрами состояния дизельного топлива в резервуарах 
локомотивных депо с возможностью непрерывной регистрации 
по каналам GSM-GPRS.
Полная информация на сайте www.railway.md, «Объявления»

Как новенький
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Надежды на то, что вышедший 5 июля из по-
чинки тепловоз не подведёт, имеют основа-
ния. Больше месяца назад Воронежский за-
вод также передал в Ртищево обновлённую 
по новой технологии машину.
«Бегает без нареканий. И обещания ремонт-
ников, что и этот тепловоз раз в месяц на 
ТО-2 заходить будет, только радуют. Ведь 
мы сегодня работаем почти без резерва – 
каждый локомотив на счету», – отметил на-
чальник Юго-Восточной дороги Анатолий 
Володько.
Надёжность тепловоза может гарантиро-
вать само отношение коллектива завода к 
работе. 
«Ещё три года назад стоял вопрос вообще о 
закрытии завода в Воронеже. Виды на терри-
торию в центре города имели и муниципали-
тет, и область, но коллектив доказал необхо-
димость предприятия», – говорит Анатолий 
Володько.
«До конца года мы посмотрим, как отремон-
тированные локомотивы эксплуатируются. 
Если всё пройдёт успешно, то уже с начала 
2012-го компания загрузит завод работой», 
– заверил Алексей Воротилкин.
Начальник эксплуатационного локомо-
тивного депо Ртищево Сергей Гришанцев 
пообещал не только бережно относиться к 
машинам, но и тщательно проверять каче-
ство заводского ремонта.

С��+�< М�*&6D$,
PNZ. UNTT. «Г\XUM»
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Такое предложение внесли эксперты 
Deutsche Bahn. Они выяснили, что тележки 
не нужны туристам, так как большая часть 
из них пользуется чемоданами на колёси-
ках. Пока багажные тележки предлагаются 
на 200 вокзалах Германии, но в скором вре-
мени они останутся лишь на крупнейших 
пересадочных пунктах и в аэропортах.
Каждая из тележек стоит от 450 до 1000 
евро. При этом они – излюбленная добыча 
воров, которые сдают их на металлолом. 
Из-за вандализма и краж вокзалы ежегодно 
теряют до 10 млн евро.
Между тем, как рассказали «Гудку» в Ди-
рекции железнодорожных вокзалов ОАО 
«РЖД», на наших вокзалах багажные 
тележки не используются из-за угрозы их 
падения на пути. «Пассажиры не очень 
внимательны, поэтому такие случаи могут 
быть», – пояснили в дирекции.
Несмотря на это, в ДЖВ считают, что со-
всем отказываться от тележек рано. Ведь 
у нас не так много пассажиров поку-
пают чемоданы на колёсиках, багажные 
тележки могли бы быть востребованы. 
«Мы предлагали создать систему, подоб-
ную той, что действует в супермаркетах, 
– отметил представитель дирекции. – Со-
трудники могли бы подгонять тележки к 
поездам и выходам с вокзалов, а потом 
собирать их у стоянок и переходов метро. 
Но в проекте реконструкции вокзалов 
этой идеи пока нет».  
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Совместный проект реализуют 
ПГУПС, Научно-внедренческий 
центр «Вагоны» и ОАО «Руз-
химмаш». Его представил на 
международной конферен-
ции «Железнодорожные пере-
возки нефтеналивных грузов» 
директор НВЦ «Вагоны», за-
ведующий кафедрой «Вагоны 
и вагонное хозяйство» Петер-
бургского университета Юрий 
Бороненко.

Главной задачей разработчи-
ков было снижение себестои-
мости перевозки и стоимости 
самой цистерны. Сейчас выпу-
скают цистерны грузоподъём-
ностью около 70 тонн. Однако 
в действительности в них пере-
возится меньше 60 тонн из-за 
малого объёма. 

Специалисты предложили 
вагон с двумя котлами диаме-

тром, увеличенным до габарита 
Тпр. «Его рекомендуют для соз-
дания новых полувагонов, и он 
должен стать универсальным 
для железных дорог», – отметил 
Юрий Бороненко.

Кроме того, для соединения 
рам, на которых разместятся 
котлы, предложили применить 
жёсткую сцепку. Это позволит 
сократить расстояние между 
цистернами до 260 мм (вме-
сто полуметра) и удешевить 
вагон. 

В итоге в поезде можно бу-
дет перевозить на 11% больше 
светлых нефтепродуктов.

Опытный образец, по словам 
Юрия Бороненко, будет готов 
в 2012 году, а начало произ-
водства намечено на 2013 год. 
«Трубопроводы прокачивают 
нефть, мощности для транс-
портировки бензина – в огра-
ниченном количестве. Соответ-
ственно, потребность в наших 
вагонах сохранится», – считает 
Юрий Бороненко.

Заместитель генерального 
директора по производству 

компании «Вос токнефте-
транс» Сергей Андрианов от-
метил, что пока не известно, 
как будут тарифицироваться 
данные цистерны – как один 
вагон или как два. В первом 
случае его компания готова 
их покупать, а во втором – но-
винка останется невостребо-
ванной.

По словам Юрия Бороненко, 
пока по этому вопросу каких-
либо решений ФСТ не выно-
сила. Но изначально проект 
предполагает тарификацию 
двухкотельной цистерны как 
одного вагона.

Впрочем, пока о разраба-
тываемой цистерне знают 
далеко не все транспортные 
компании. Соответственно и 
о планах на покупку такого 
подвижного состава говорить 
рано. В компании «Трансойл», 
например, от комментариев 
воздержались, объяснив это 
тем, что пока не было возмож-
ности детально ознакомиться 
с содержанием разработок.
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Как пояснил заместитель на-
чальника дороги по Санкт-
Петербургскому региону Игорь 
Наталенко, строительство пе-
шеходных мостов – приоритет-
ная задача в части обеспечения 
безопасности. Участок Санкт-
Петербург – Бусловская, где рас-
положен виадук, один из самых 
востребованных пассажирами. 
Помимо электричек, здесь сле-
дуют скоростные «Аллегро» и 
грузовые поезда. 

До конца июля на участке 
сдадут в эксплуатацию ещё пять 
мостов – на станциях Горьков-
ское и Каннельярви, в Дибунах, 
Рощине и Песочной. Объекты в 
Лужайке и Белоострове возве-
дут до конца лета. А вот виадук 
в Левашове только начали стро-
ить, но обещают справиться до 
конца года. 

Этот и другие мосты сконстру-
ированы таким образом, чтобы 
по ним можно было провезти 
коляски и велосипеды. А вот от 
установки здесь лифтов отказа-
лись. Причина в том, что в вы-
ходные дни с одной электрички 
здесь выходит по 100–200 че-
ловек. И перед лифтами будет 

образовываться толпа, но люди 
не станут ждать, начнут спрыги-
вать с платформ, чтобы перейти 
по путям на другую сторону. «А 
учитывая температуру региона, 
когда зимой доходит до минус 30 
при высокой влажности, эксплу-
атация лифта к тому же в таких 
условиях будет затруднена», – от-
метил Игорь Наталенко. 

Отказались и от идеи строи-
тельства подземных переходов. 
«Поверху ходят грузовые поезда 
с нефтеналивными грузами, 
скоростные поезда, могли бы 

возникнуть проблемы с полот-
ном. И прокладка подземного 
перехода была бы дороже», – по-
яснил Игорь Наталенко.

Строительство в Солнечном 
обошлось в 86,5 млн руб. Об-
щая стоимость проекта, вклю-
чая реконструкцию ещё не от-
крытых мостов в Гаврилове и 
Пригородной, составит порядка 
1 млрд руб. 

В будущем году возведение та-
ких объектов начнётся на участке 
Санкт-Петербург – Москва. 

По словам председателя го-
родского комитета по развитию 
транспортной инфраструктуры 
Санкт-Петербурга Бориса Му-
рашова, строительство двух 
путевых развязок началось в 
городской черте. Можно будет 
ликвидировать переезд. 

Одними пешеходными мо-
стами и путепроводами на до-
роге не ограничиваются. На 
участке Санкт-Петербург – Бус-
ловская будет внедрён единый 
стандарт качества пригородных 
перевозок. Он подразумевает 

не только общее для всех оста-
новок оформление, но и новые 
электрички. В этом году запла-
нирована поставка 112 новых 
электропоездов ЭД4М производ-
ства ОАО «Демиховский маши-
ностроительный завод». Все они 
будут оборудованы кондиционе-
рами и биотуалетами. К тому же 
новые электрички поедут уже со 
скоростью до 120 км/ч.
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«Гудок» неоднократно осве-
щал события вокруг тендера 
PV, который из-за претензий 
компаний-участников друг к 
другу тянется с конца 2009 
года. Ещё в мае текущего года 
за победу боролись три ком-
пании: испанская CAF, швей-
царская Stadler Bussnang 
AG, а также RVR в тандеме 
с  к а н а д с к о й  к о м п а н и е й 
Bombardier Transportation, 
выступавшей в качестве суб-
подрядчика.

Договор о сотрудничестве 
RVR и Bombardier обеспе-
чивал создание экспортно 
ориентированного произ-
водства поездов в Латвии. В 
нём Bombardier гарантиро-
вал инвестиции, внедрение 
современных технологий, 
поставку оборудования, кон-
троль качества и обучение 
персонала. 

Однако после прохождения 
квалификационного этапа 
PV выдвинул к латвийско-
канадскому тандему особое 
дополнительное требование 
о солидарной ответственно-
сти. Согласно ему, в случае 
победы в конкурсе субпо-
дрядчик (Bombardier) обя-
зан принять на себя полную 

ответственность перед PV 
за выполнение (или невы-
полнение) генподрядчиком 
(RVR) своих обязательств по 
поставке и обслуживанию 
поездов в течение 30 лет. 
Bombardier не счёл адекват-
ным новое требование.

RVR неоднократно подавал 
жалобы в латвийское Бюро 
по надзору за закупками. 
Однако большинство жалоб 
так и не было удовлетво-
рено, после чего Bombardier 
решила отказаться от участия 
в конкурсе.

Таким образом, произо-
шло то, чего добивался дру-
гой, уже бывший конкур-
сант – компания Stadler, об-
ращавшаяся в Европейскую 
комиссию с требованием 
отстранить РВЗ от участия 
в конкурсе. PR-консультант 
Stadler Оскар Фирманис со-
общил, что св ою жа лобу 
компания мотивировала тем, 
что нынешний и предыду-
щий латвийские министры 
сообщения оказали полити-
ческое давление на Бюро по 
надзору за закупками и PV, 
публично призывая поддер-
жать участие RVR в качестве 
претендента на победу.

В этой тупиковой ситуации 
RVR принял предложение 
сотрудничества от другого 
конкурсанта – компании CAF 
– и счёл возможным стать его 
субподрядчиком.

Получить комментарии у 
PV «Гудку» не удалось, однако 
известно, что в компании уже 
состоялось формальное озна-
комление с заявкой претен-
дента. В течение месяца его 
тщательно изучит конкурсная 
комиссия. Если предложения 
CAF будут отвечать условиям 
конкурса, с компанией будет 
заключён договор о постав-
ках поездов. 

М&�+&��#& М��9H&��$&

Строительство в Солнечном обошлось 
в 86,5 млн руб. Общая стоимость 
проекта – около 1 млрд руб. 
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Через два года «Сбербанк Лизинг» 
намерен стать крупнейшей ли-
зинговой компанией Восточной 
Европы с универсальным паке-
том предложений. Как сообщил 
в преддверии годового собрания 
акционеров генеральный дирек-
тор компании Дмитрий Зотов, 
её линейка предложений рас-
ширится за счёт лизинга обору-
дования в сегменте энергетики, 
металлургии, химической про-
мышленности, а также недвижи-
мости, розничного и электрон-
ного лизинга. 

«В 2010 году усилилась диверси-
фикация нашего портфеля. Если 
раньше в нём до 80% составляли 
контракты в сегменте лизинга 
железнодорожного транспорта, 
то теперь эта доля значительно 
сократилась и занимает меньше 
половины от общего объёма», 
– рассказал господин Зотов. Но 
подчеркнул, что абсолютные 
объёмы лизинговых сделок в же-
лезнодорожном сегменте растут.

В дальнейшем, по его словам, 
ожидается ещё большее сокра-
щение доли крупного бизнеса.  
«Если говорить о моей личной 
оценке, то мы планируем довести 
её до 30–40%. Меньше опускать 
уже экономически нецелесоо-
бразно. Обладая такой велико-
лепной ресурсной базой в нашем 
материнском банке, просто грех 
не работать с этим бизнесом», – 
считает господин Зотов. 

Глава «Сбербанк Лизинга» от-
метил, что рынок железнодорож-
ного лизинга самый прогнозируе-
мый и один из самых стабильных. 
Кроме того, в нём отсутствует 
так называемое фродо – мошен-
ничество. «Вагон находится в си-
стеме регистрации, он ходит по 
железнодорожной колее, его не-
возможно похитить», – добавил 
Дмитрий Зотов.

То же самое можно сказать и 
про локомотивы, вопрос работы 
с которыми «Сбербанк Лизинг» 
в настоящее время активно об-
суждает с участниками рынка 
перевозок. По словам замести-
теля генерального директора 
«Сбербанк Лизинга» Сергея 
Клешо, у компании есть опыт 
работы с локомотивами по ли-
зингу и с РЖД, и с частными 
операторами, но «тема эта очень 
сложная». 

«Вы прекрасно понимаете 
стоимость одного локомотива. 
По сравнению со стоимостью 
любого вагона она выше на по-
рядки. Сейчас РЖД несколько 
изменили свою политику в об-
ласти приобретения подвиж-
ного состава по лизингу. За по-
следние два года такие покупки 

практически не совершались, а 
парк передавался дочерним ком-
паниям», – напомнил господин 
Клешо. Скорее всего, продолжил 
он, этот вопрос будет реализован, 
но не в области финансового, а в 
области оперативного лизинга, 
когда такой подвижной состав 
будет передаваться на условиях 
аренды на длительный срок с по-
следующим выкупом.

«Всё будет зависеть от РЖД: 
какую инвестиционную про-
грамму они примут и на каких 
условиях будет приобретаться 
этот вид подвижного состава – за 
счёт собственных средств, за счёт 
кредитных ресурсов, либо через 
систему оперативного лизинга 
или аренды», – резюмировал 
Сергей Клешо.

Аналитики, в свою очередь, 
указывают, что спрос на локомо-
тивы, несомненно, будет ниже, 
чем на вагоны, однако разницу 
покроет их цена. «Более того, 
конкуренция в этом сегменте 
невысока, что на руку «Сбербанк 
Лизингу». Компания займёт свою 
нишу, не теряя при этом в до-
ходе», – считает Вячеслав Орский 
из финансового клуба  LoginFX.
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Суть нашего проекта состоит в том, что 
определяется правовой статус услуги, оказы-
ваемой владельцам грузов в контейнерном 
поезде. Обозначаются понятия «грузоотпра-
витель», «перевозчик», «оператор», «грузо-
получатель». Описывается сама услуга, ого-
вариваются правила и сроки согласования 
графика движения контейнерного поезда, 
порядок подачи заявок и оформления доку-
ментов. Формулируется применение Тариф-
ного руководства для организации работ по 
ценообразованию за пользование услугой 
перевозки в контейнерном поезде. Даются 
основы для дальнейшего развития данной 
услуги, введения трафикового принципа её 
организации, то есть движения поездов по 
чётким расписаниям с учётом времени по-
грузки и разгрузки. 

Придание нормативного статуса кон-
тейнерным поездам повысит качество 
обслуживания, сделает прозрачным 
для клиентов процесс их организации 
и ценообразования, возрастёт и ответ-
ственность перевозчика, оператора и 
экспедитора. Повысится в целом конку-
рентоспособность железнодорожного 
транспорта. 

Кроме того, без чёткого правового опре-
деления термина «контейнерный поезд» 
мы не сможем заниматься дальнейшим 
развитием тарификации данного вида 
перевозок как во внутрироссийском, так 
и в  международном сообщении. Ведь на 
сегодня ОАО «РЖД» – это, по сути, компа-
ния, которая предоставляет услуги инфра-

структуры и тяги, поэтому и её нынеш-
ние тарифные полномочия ограничены, 
поэтому тарификация осуществляется по 
правилам Тарифного руководства. 

Для того же, чтобы перейти к рыночной, 
гибкой тарификации, должен появиться 
юридический субъект, в отношении ра-
боты которого данные расчёты и будут 
производиться. А для этого и должна быть 
определена и формализована услуга пере-
возки в контейнерном поезде. 

Ещё одной важной чертой предложен-
ного проекта правил является тот факт, 
что вводится понятие «организатора по-
езда». Де-факто он существует и сегодня. 
Это собственники подвижного состава, 
поддерживающие регулярное контей-

нерное сообщение на определённых на-
правлениях и несущие при этом коммер-
ческие риски, связанные с тем, что услуги 
предоставляются не одному постоянному 
клиенту с регулярным объёмом груза, до-
статочным для организации поезда, а с 
большим количеством грузовладельцев, 
наличие груза у которых на постоянной 
основе не гарантировано. Ввиду этой дан-
ности статус организатора контейнерного 
поезда, его права и обязанности должны 
получить нормативную формализацию с 
включением его как субъекта права в до-
говор перевозки.  
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Исполнительный директор ЗАО 
«Урал-Контейнер» Владимир Де-
мьяненко рассказал «Гудку», что 
проект рассчитан на предостав-
ление малому бизнесу возможно-
сти избежать проблем с поиском 
среднетоннажных контейнеров, 
выводящихся из обращения. 

«Основным направлением до-
ставки станут северные районы 
Уральского региона, – отметил 
он. – Мы в нём выступаем в каче-
стве экспедитора-консолидатора, 
формирующего грузовые пар-
тии, достаточные для перевозки 
в крупнотоннажных контейне-
рах. ОАО «ТрансКонтейнер» вы-
полняет операторские функции, 
предоставляя свои контейнеры и 
фитинговые платформы, а также 
осуществляя развоз грузов конеч-
ным потребителям собственным 
автотранспортом. 

Основной объём отправок 
будет осуществляться с контей-
нерных площадок «ТрансКонтей-
нера» в Перми и Екатеринбурге. 
Планируемый объём перевозок 
на начальном этапе реализации 
проекта – 200 и более TEU еже-
месячно. Раздел прибыли будет 
осуществляться на паритетных 
принципах. Наша основная 
общая задача – сформировать 
технологию взаимодействия с 
небольшими грузовладельцами 
и сохранить их в качестве клиен-
тов, а также отработать регуляр-
ную ускоренную доставку кон-
тейнеров в отдалённые регионы. 
В дальнейшем мы планируем 
использовать полученный опыт 
в предоставлении аналогичного 

сервиса грузовладельцам в Си-
бири и на Дальнем Востоке на 
базе уже существующих филиа-
лов двух компаний». 

Заместитель генерального 
директора «ТрансКонтейнера» 
Павел Чичагов отметил, что для 
компании опыт взаимодействия 
с «Урал-Контейнером» важен. 
«Мы заинтересованы в наличии 
на местах компаний-партнёров, 
способных консолидировать 
малые грузовые партии до объё-
мов, пригодных для перевозки в 
большегрузных контейнерах на 
наших платформах. Во-вторых, 
такие проекты повышают нашу 
конкурентоспособность с авто-
транспортом, который ввиду по-
степенного вывода из эксплуата-
ции среднетоннажных контейне-
ров привлекает мелких грузов-
ладельцев. Уральский опыт для 
нас будет очень интересен  как 
потенциальная база для разра-
ботки общесетевой технологии 
по привлечению малых грузовых 
партий».  

Вице-президент НПХ «Стратег» 
Сергей Шавзис считает совмест-
ный проект мерой, призванной 
решить проблему выбывания 
среднетоннажных контейнеров. 

По его мнению, инфраструк-
тура для их приёма стремительно 
стареет и выходит из строя. Про-
ект позволит удержать на же-
лезной дороге грузовладельцев, 
традиционно пользовавшихся 
данным видом перевозки. «Он 
даёт альтернативу ситуации, 
когда мелкие партии грузов не 
будут вообще перевозиться по 
железной дороге, – отметил он. 
– Целый ряд промышленных 
предприятий региона сохранят 
возможность отправлять свои 
грузы железнодорожным транс-
портом». 
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Заведующий лабораторией 
ценообразования на желез-
нодорожном транспорте Алек-
сандр Шмелев заявил «Гудку», 
что действующая система та-
рифов на перевозки в контей-
нерных поездах, при которой 
провозная плата устанавли-
вается за контейнер в зави-
симости от его типоразмера 
и состояния, не базируется 
на себестоимости перевозки. 
Она зависит от общей массы 
контейнеров лишь на 18–20%.  
Более 60% транспортных рас-
ходов связано с самим фактом 
пропуска поезда независимо 
от его состава и загрузки. 

Согласно дейс твующей 
системе тарификации при 
формировании контейнер-
ного поезда установленной  
длины требуется, чтобы все 
платформы были загружены, 
однако степень их загрузки 
не регламентируется. При 
двукратном снижении числа 
контейнеров оператор за-
платит вдвое меньшую про-
возную плату, в то время как 
перевозочные издержки в 
части инфраструктуры и тяги 
почти не сократятся.

«Новая система тарифов 
предлагает трёхставочный 
принцип их исчис ления. 
Провозная плата за поезд 
определяется суммой ставок 
«за локомотив», ставки «за 
ось», умноженную на число 
осей вагонов, и ставки «за 
тонну брутто контейнеров», 
умноженную на массу пере-
возимых гружёных и порож-
них контейнеров, – отметил 
сотрудник института. – Такой 
подход обеспечивает безубы-
точность поездов независимо 
от количества контейнеров. 
Он же стимулирует внедре-
ние платформ с повышенной 
загрузкой, позволяет отка-
заться от нормирования числа 
вагонов в поезде при наличии 
резерва пропускных способно-

стей. Это повысит конкурен-
тоспособность контейнерных 
маршрутов, расширит сферу 
их обращения».

Заместитель генерального 
директора ООО «Модуль» Лев 
Марков считает, что предла-
гаемая специалистами ВНИ-
ИЖТа система начисления 
транзитных тарифов более 
соответствует сложившейся 
ситуации на транспортном 
рынке, чем используемая в 
настоящий момент. 

«Объективно, действующий 
порядок начисления тарифов 
более выгоден для экспедито-
ров и операторов, чем тот, что 
предлагается специалистами 
ВНИИЖТа, – подчеркнул он. – 
Причина проста – действую-
щая система вырабатывалась 
ещё во времена МПС, когда 
министерство было, по сути, 
крупнейшим оператором и 
экспедитором. И ему была 
выгодна нынешняя тарифи-
кация транзитных перевозок. 
Теперь, когда ОАО «РЖД» вы-
ступает в качестве оператора 
локомотивной тяги и вла-

дельца инфраструктуры, эта 
выгода достаётся частным 
собственникам парка. Потре-
бовалось введение системы, 
учитывающей при формиро-
вании ставки все элементы 
транспортной услуги, влияю-
щие на её себестоимость, с 
чёткими разделением издер-
жек и определением объёмов 
их погашения. В этом отноше-
нии предлагаемая ВНИИЖТом 

схема более справедлива, чем 
используемые сегодня прин-
ципы тарификации». 

Генеральный директор ЗАО 
«Контейнерная логистика» 
А лла Лимантов а з аявила 
«Гудку», что сама по себе 
предлагаемая новая методика 
тарификации не станет стиму-
лом для увеличения закупок 
операторами большегрузных 
платформ. 

«Сегодня при существую-
щих ставках за порожний 
пробег платформы между 

Москвой и Владивостоком 
порядка 250 тыс. руб. можно, 
поставив один пустой 20-фу-
товый контейнер, сократить 
выплаты в 5–6 раз, – отме-
тила она. – Предлагаемая же 
система лишает оператора 
возможности использовать 
подобную схему. В итоге вы-
растет общий объём издержек 
оператора, что вряд ли станет 
для него стимулом закупать 
новые дорогостоящие плат-
формы». 
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Есть мнение

Ирина Чиганашкина, *�����"��0$ /���%�#� ЗАО «И����%��*#-%#�&���»: 
– Принципы формирования тарифов на все виды перевозок, в том числе и на транзит 
контейнеров, должны основываться на равном учёте интересов всех причастных сто-
рон. Если исходить из того, что тарифы должны, в первую очередь, отражать запросы 
владельца тяги и инфраструктуры, то можно получить ситуацию, когда операторы, 
владеющие парком подвижного состава, либо окажутся перед угрозой банкротства своих 
компаний, либо просто отстранят вагоны от эксплуатации в тех видах перевозки, та-
рифные условия по которым не обеспечивают им рентабельность бизнеса и возможность 
получения ресурсов для инвестиций в развитие. Чтобы не получить такого варианта 
развития событий после введения изменений в существующую систему тарифообразова-
ния, необходимо обеспечить прозрачность формирования каждого компонента ставки, 
учёт позиций и интересов всех игроков рынка и понимание существующей конъюнктуры. 
Тариф, особенно в таком сложном и восприимчивом к любому внешнему воздействию 
сегменте рынка перевозок, как контейнерный транзит, должен быть главным инстру-
ментом установления справедливых и равноправных взаимоотношений, а не средством 
обеспечения интересов одного отдельно взятого игрока
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«До 1 июля в собственность Второй и Пер-
вой грузовых компаний, а также других 
операторов перейдут все инвентарные 
полувагоны, за ними – крытые. У дороги 
не остаётся своего подвижного состава, 
поэтому грузоотправителям сельхозпро-
дукции в ближайшее время необходимо 
найти надёжных операторов для вывоза 
овоще-бахчевых и заключить с ними дого-
воры», – говорит заместитель начальника 
по маркетингу Приволжского территори-
ального центра фирменного транспорт-
ного обслуживания (ТЦФТО) Людмила 
Васильева.

В канун нынешнего сезона перевозок 
овощей руководство Приволжской маги-
страли встретилось с грузоотправителями 
Саратовской, Волгоградской и Астрахан-
ской областей, чтобы помочь сделать пер-
вые шаги.

«Мы передали нашим клиентам список 
и координаты компаний-операторов и соб-
ственников крытых, работающих на При-
волжской дороге. Выбрать, исходя из эко-
номической выгоды, есть из кого, только 
крупных собственников насчитывается во-
семь. В дополнение к этому на сайте ОАО 
«РЖД» действует на первых порах бесплат-
ная электронная торговая площадка. Здесь 
грузовладельцы могут получить информа-
цию о свободных погрузочных ресурсах, 
разместить информацию о своей грузовой 
базе и договориться о сотрудничестве», – 
отмечает и.о. начальника отдела марке-
тинга ТЦФТО Эльмира Шаповалова.

Однако грузоотправители восприняли 
новшество болезненно. Например, в ООО 
«Рут Коммершл» больше всего тревожатся 
по поводу оперативности собственников 
и арендаторов подвижного состава. «Я не 
очень хорошо отношусь к новой данности. 
Пока не отработаны правила взаимодей-
ствия трёх сторон: собственника подвиж-
ного состава, владельца инфраструктуры 
и грузовладельца. Если в прошлом году, 
когда в организации перевозки участво-
вали две стороны – грузовладелец и до-
рога, – мы заказывали инвентарный ва-
гон к 1-му числу на такую-то станцию, и 
он там был.  Нас не волновала проблема 
своевременности подачи вагонов: этим 
занималась дорога. Теперь мы можем 
прождать вагон трое суток, потому что 
оператор не может согласовать тонкости 
его прохождения по железной дороге. А 
груз скоропортящийся», – рассказывает 
директор погрузочно-разгрузочной ра-
боты компании Николай Кротов.

По его словам, в прошлом году собствен-
ники подвижного состава не стремились 
возить скоропорт, особенно если не на-
мечалось обратной загрузки. Сегодня гру-

зоотправители должны заинтересовать 
собственника, спланировать точную дату 
погрузки, вникая в возможности компа-
ньона.

К тому же собственники подняли цены 
на свои услуги. «Если два месяца назад 
ставка была ниже, чем стоимость по Прей-
скуранту 10-01, то есть ниже, чем стои-
мость инвентарного парка, то теперь она 

выше, а на отдельные направления рост 
достиг 50% из-за дефицита подвижного 
состава», – говорит Николай Кротов.

Первые шаги грузоотправителей, на их 
взгляд, не смягчает и возможность безвоз-
мездно пользоваться электронной торго-
вой площадкой.

Грузовладельцы говорят, что она по-
хожа на доску объявления или рекламную 
газету. Собственник и грузовладелец мо-
гут встретиться на этой площадке, догово-

риться. Но это не те гарантии, что можно 
было получить от РЖД.

По словам менеджера экспедиторского 
ООО «Малми» Марины Черненко, их ор-
ганизация продолжит работать с ПГК.
Изучают также с помощью виртуальной 
торговой площадки возможности ООО 
«Фирма «Трансгарант».

«Боимся только, что вагоны собствен-
ников не удовлетворят наши количествен-
ные потребности, так как очень долго 
возвращаются со станции выгрузки на 

станцию погрузки. Вот, например, овощи 
из Волгограда прекрасно идут на Западно-
Сибирскую, Восточно-Сибирскую и Крас-
ноярскую дороги. А обратно вагоны 
возвращаются крайне медленно из-за 
сложной логистической схемы. Найти 
попутные грузы, которые шли бы к нам 
на станцию погрузки, не так просто. На 
путешествие вагона уходит дней 20, а то 
и больше. А отгрузка овощей требует ско-
рости. Другое дело инвентарный парк. Он 

был всегда под рукой», – вспоминает Ма-
рина Черненко.

«В прошлом году уже в апреле на нашей 
станции были промытые, подготовленные 
вагоны в количестве 300 единиц. Дорога 
держала их в резервном состоянии и от-
правляла на станции предварительной 
погрузки по первой же заявке. Этот резерв 
давал разбег, чтобы мы успевали подготав-
ливать под погрузку овощей следующие 
вагоны. Сегодня на станции нет ни одного 
промытого вагона. Они где-то движутся 
под погрузкой», – отмечает начальник 
станции Иловля-1 Алексей Пасько.

В настоящее время дорога прорабатывает 
вопросы усовершенствования регламентов 
взаимодействия подразделений ОАО «РЖД», 
что облегчит работу участников грузопере-
возок и улучшит качество сервиса.

«Также мы рассматриваем и экономиче-
ские стимулы с целью снижения издержек 
и привлечения собственников подвижного 
состава. Делаем акцент на ускорении обо-
рота вагона и своевременном обеспечении 
перевозочными ресурсами обращающихся 
к нам грузоотправителей», – говорит Люд-
мила Васильева.
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В ходе V съезда общероссийской обще-
ственной организации «Российское аграр-
ное движение» председатель правительства 
Владимир Путин пообещал рыбопромыш-
ленникам рассмотреть возможность суб-
сидирования железнодорожных перевозок 
рыбопродукции с Дальнего Востока в евро-
пейскую часть страны.

Премьер отметил, что такая проблема 
возникает практически каждый год. «По-
смотрим, что можно сделать в этом году, 
но нужно будет в любом случае там гасить 
выпадающие доходы ОАО «РЖД», если они 
введут какие-то дополнительные льготы», 
– заявил глава правительства.

По словам первого заместителя началь-
ника департамента по маркетингу грузо-
вых перевозок  и тарифной политике ОАО 
«РЖД» Галины Зимовской, в текущем году 
к действующим тарифам на перевозки 
рыбы в собственном изотермическом 
подвижном составе применяются пони-
жающие коэффициенты в размере от 0,96 
до 0,62, в зависимости от рода вагона. На 
перевозку рыбы с Сахалина применяется 
дополнительный коэффициент в размере 
0,79, который выравнивает тарифные 
условия на перевозки мороженой рыбы 
с острова по отношению к аналогичным 
перевозкам с материка. «Вопросы допол-

нительного снижения железнодорожных 
тарифов на перевозку рыбопродукции в 
настоящее время не рассматриваются», – 
сообщила она «Гудку». 

«В то же время действующий уровень та-
рифов не является препятствием для уве-
личения перевозок, – продолжает госпожа 
Зимовская. – Это неоднократно подтверж-
далось в ходе рассмотрения вопросов, свя-
занных с их стоимостью, на совещаниях 
различного, в том числе правительствен-
ного, уровня. При этом подчёркивалось, 
что основные причины, сдерживающие 
увеличение перевозок, находятся вне 
сферы деятельности железнодорожного 
транспорта». Генеральный директор ком-
пании «Альянс Восток – Запад» Виталий 

Момот солидарен с мнением ОАО «РЖД», 
что стоимость перевозок не является основ-
ным препятствием для поступления даль-
невосточной рыбы на внутренний рынок. 
По его словам, доля тарифа за перевозку в 
средней цене килограмма рыбы (около 200 
руб. – Ред.) не превышает 6 руб.

«Главная проблема заключается в ката-
строфической нехватке перерабатываю-
щих мощностей на Дальнем Востоке под 
всю вылавливаемую там рыбу. Причём как 
для оперативной переработки готовой про-
дукции, так и для её хранения, – говорит 
эксперт. – В свою очередь, дефицит холо-
дильников возникает из-за того, что «вто-
рая рыба», выловленная в сентябре – октя-
бре, хранится до тех пор, пока цена на неё 
не поднимется в европейских регионах. 

Второй очевидный барьер на пути к 
внутреннему рынку – огромные времен-

ные и финансовые затраты на доставку, 
таможенное оформление и хранение 
рыбы. В то время как тот же Китай сразу 
забирает нашу готовую продукцию, платя 
при этом больше».

Кроме того, господин Момот убеждён, 
что для усовершенствования рынка пере-
возок рыбопродукции необходима перео-
риентация на использование крупнотон-
нажных рефрижераторных контейнеров. 
«Сейчас рефконтейнеры с навесным обо-
рудованием в виде холодильных устано-
вок приходится закупать за рубежом, 
поэтому в идеале было бы локализовать 
их производство в стране», – отметил экс-
перт.

В Федеральной службе по тарифам опе-
ративно прокомментировать инициативу 
правительства «Гудку» не смогли.   

Между тем председатель обществен-
ного совета при Росрыболовстве Алек-
сандр Савельев убеждён, что именно 
тарифная политика РЖД мешает «насы-
щению центральных регионов страны са-
мой востребованной на мировом рынке 
дальневосточной рыбой». 

«Инициатива субсидирования пере-
возок в первую очередь должна исходить 
от самих РЖД, хотя бы из общечеловече-
ского понимания, и никаких особых рас-
поряжений для этого не требуется, – по-
лагает господин Савельев. – В 2010 году 
общий объём добытой в России рыбы 
достиг рекордного показателя – 4,3 млн 
тонн. Порядка 85% этого объёма было 
выловлено именно на Дальнем Востоке, 
и этого с лихвой хватило бы для того, 
чтобы вытеснить из страны всю импорт-
ную рыбу сомнительного качества».
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Как пояснил начальник Красноярского 
территориального центра фирменного 
транспортного обслуживания (ТЦФТО) 
Валерий Лебедик, причина такого обра-
щения – не допустить повторение ситуа-
ции, которая сложилась прошлой зимой 
в Иркутской области.
– Тогда на начало декабря в 12 муници-
пальных образованиях запасов угля оста-
валось всего на несколько суток, – гово-
рит Валерий Лебедик. – Хотя перебоев с 
его поставками с месторождений Красно-
ярского края можно было избежать, если 
бы руководители заранее позаботились о 
запасах. И потерянные объёмы погрузки 
стали предъявлять не в августе, когда 
началось формирование нормативных 
резервов топлива на генерирующих стан-
циях «большой энергетики», а в июле.
Письма с просьбой заблаговременно от-
гружать уголь на котельные, которые обе-
спечивают теплом социально значимые 
объекты регионов, направили в адрес 
руководителей Иркутской, Читинской, 
Амурской областей, Приморского, Хаба-
ровского краёв, Республики Бурятия и 
Еврейского автономного округа.
Ещё, как считают в ТЦФТО, одна из при-
чин, по которой необходимо заблаго-
временно начать пополнение складов 
предприятий жилищно-коммунального 
хозяйства, – ограничения пропускной 
способности дороги.
– Май – октябрь – это ещё и летние 
ремонтно-путевые работы, – поясняет Ва-
лерий Лебедик. – «Окна» существенно за-
трудняют движение поездов. А массовая 
подача заявок на перевозку угля ЖКХ не-
посредственно перед сезоном ещё больше 
затруднит работу дороги и не позволит 
оперативно осуществлять отгрузку.
Но, как пояснил Михаил Мангилёв, ком-
мерческий директор ОАО «Сибирская 
угольная энергетическая компания», 
один из основных поставщиков угля на 
муниципальные котельные Восточного 
полигона, власти регионов пока реаги-
ровать на обращения не спешат.
– На июль заявлены незначительные 
объёмы, – говорит Михаил Мангилёв. – 
Возможно, губернаторы только рассма-
тривают это предложение и основные за-
явки будут формироваться в августе, либо 
опять ближе к началу отопительного се-
зона – в сентябре и октябре. А тогда уже 
начнётся и завоз угля на объекты «боль-
шой энергетики». Всё повторится.
Однако, как уверяют власти Иркутской 
области, подготовка к отопительному 
сезону у них уже началась. По словам 
министра жилищной политики, энерге-
тики, транспорта и связи региона Петра 
Воронина, на 28 июня в северные районы 
области уже отгружено 30 тыс. тонн то-
плива, то есть более 20% от необходи-
мого запаса.
Ещё одна проблема, на которую, как 
считают в ТЦФТО, следует обратить вни-
мание властям регионов, – это то, что со 
второго полугодия у дороги уже не будет 
собственного инвентарного парка. Уголь 
доставят только в вагонах собственников 
подвижного состава.
– Поэтому предприятиям ЖКХ нужно уже 
сейчас заключать долгосрочные договоры 
на предоставление приватного подвиж-
ного состава, заложить в случае необхо-
димости корректировки по расходам в со-
ответствующие статьи бюджета, – отме-
чает Валерий Лебедик. – Ведь цена услуги 
формируется у каждого собственника с 
учётом экономической целесообразности 
и востребованности парка, при этом на 
её изменение значительное влияние ока-
зывает и динамика изменения отпускной 
цены нового вагона, которая только за 
2010 год возросла в среднем на 50–60%.
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ИТАЛЬЯНСКАЯ КОМПАНИЯ IPA ИМЕЕТ БОЛЬШОЙ МЕЖДУНАРОДНЫЙ ОПЫТ 
РЕАЛИЗАЦИИ ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ПРОЕКТОВ В ОБЛАСТИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖ-
НОГО ТРАНСПОРТА. ТЕПЕРЬ ИННОВАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ IPA ПРИШЛИ 
И НА РОССИЙСКИЙ РЫНОК. ДЛЯ ИХ СКОРЕЙШЕГО ВНЕДРЕНИЯ ПРИ УЧА-
СТИИ «МИЛЛЕНИУМ БАНКА» (ЗАО) СОЗДАНО РОССИЙСКОЕ ЗАО «СО-
ВРЕМЕННЫЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ТЕХНОЛОГИИ». КОМПАНИЯ ЗАЙМЁТСЯ 
РЕАЛИЗАЦИЕЙ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ПОТЕНЦИАЛА IPA В РОССИИ В ОБЛАСТИ 
СТРОИТЕЛЬСТВА ВЫСОКОСКОРОСТНЫХ МАГИСТРАЛЕЙ, ПРОЕКТИРОВАНИЯ 
ГОРОДСКОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ ОБЩЕСТВЕННОГО ТРАНСПОРТА, А ИМЕННО 
ТРАНСПОРТНО-ПЕРЕСАДОЧНЫХ УЗЛОВ, ПРОЕКТИРОВАНИЯ И СТРОИТЕЛЬ-
СТВА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ МОСТОВ, А ТАКЖЕ ТРАМВАЙНЫХ, ЖЕЛЕЗНОДО-
РОЖНЫХ ДЕПО И Т.Д. 

Отправной точкой реализации передовых техноло-
гий IPA стала презентация ЗАО «СЖТ» в компании 
«РЖДстрой». Для участия в ней были привлечены 
специалисты департамента пути и сооружений ОАО 
«РЖД», руководители строительных трестов, входя-
щих в систему «РЖДстроя», представители научно-
исследовательских и проектных организаций – ВНИ-
ИЖТа, МИИТа, Росжелдорпроекта. В качестве моде-
ратора выступил первый заместитель генерального 
директора ОАО «РЖДстрой» Геннадий Талашкин. В 
рамках мероприятия прошло обсуждение намечен-
ной программы реализации итальянских технологий. 
В своём выступлении генеральный директор ЗАО 
«СЖТ» Зайцев С. А. подчеркнул, что основной задачей 
созданной совместной компании является локализа-
ция технологий IPA в сфере строительства железно-
дорожной инфраструктуры в России. Представители 
компании IPA в рамках состоявшейся презентации 
подтвердили свою готовность к созданию совместного 
производства плитных оснований для высокоскорост-
ных магистралей в рамках локализации итальянских 
технологий в России, что является ещё одним под-
тверждением наметившегося политического тренда 
в российско-итальянских отношениях, о чём неодно-
кратно заявлял Президент России Дмитрий Медведев 
с самой высокой трибуны.

Очень подробно были представлены основные на-
правления деятельности компании IPA. Особое внима-
ние компания уделяет исследованию систем сооруже-
ния безбалластного верхнего строения пути, которое 
в отличие от традиционного не состоит из привычных 
бетонных шпал и балласта. Его применение началось 
в 80-е годы прошлого столетия и в значительной сте-
пени способствовало дальнейшему развитию и реор-
ганизации всей железнодорожной системы Италии. 
Сокращение традиционных операций технического 
обслуживания, таких как подбивка (уплотнение), рих-
товка, очистка, замена балласта, привело к увеличению 
скорости движения подвижного состава и улучшению 
основных характеристик самих железнодорожных 
линий. Снизились строительные и эксплуатационные 
допуски, эксплуатационные расходы (как прямые, так 

и косвенные) также пошли вниз, увеличилась устойчи-
вость пути под динамическими нагрузками, снизились 
вибрации. А уже с 90-х годов началось применение 
верхнего строения пути с использованием платформ 
для линий скоростного движения, в частности линии 
Рим – Флоренция. 

Система безбалластного верхнего строения пути для 
высокоскоростных линий представляет собой сбор-
ные перенапряжённые платформы, которые уклады-
ваются на фундамент с изоляционной прокладкой с 
применением специальной стяжки из полимерной 
смолы, заливка которой происходит непосредственно 
на месте строительства. Данная система обеспечивает 
преднапряжённой железобетонной платформе одно-
родную прочную опору, компенсируя нерегулярность 
воздействий на фундамент. Для избежания негативных 
последствий от растяжения при сильных нагрузках, а 
также для сохранения основных характеристик желе-
зобетона во времени в системе предусмотрены два 
кольцевых отверстия, заполняемых стопорным устрой-
ством из железобетона, которое, будучи соединённым 
с основанием, служит для укрепления всей системы 
при горизонтальных воздействиях на всё время экс-
плуатации плиты. 

Используемые материалы представляют собой про-
дукт экспериментального исследования в лабораториях 
IPA, в котором принимали участие и специалисты поли-
технического университета Милана, и являются гарантом 
износоустойчивости и технологичности даже в самых 
сложных эксплуатационных условиях. Значительная 
степень гибкости, которая присуща системе верхнего 
строения пути IPA, позволяет сохранить однородность 
материала на протяжении всего железнодорожного 
пути, включая стрелочные переводы и мосты. Системы 
IPA являются наиболее бесшумными даже в сравнении 
с другими передовыми технологиями, поскольку за счёт 
помещения эластичного мата между внутренней обра-
зующей платформы и внешней поверхностью основания 
получается значительно снизить проблему вибрации, 
которая особенно актуальна в условиях бурно растущих 
мегаполисов. 

Благодаря передовому уровню технической оснащён-
ности компании обеспечивается лёгкость применения 
при строительстве инфраструктурных объектов раз-
личного типа, в том числе на возвышенных участках, в 
тоннелях, на виадуках. А обустроенные в зоне междупу-
тья специальные проезжие покрытия создают условия 
для удобной проходимости автотранспортных средств, 
что особенно немаловажно при передвижении машин 
«скорой помощи», военной техники и т.д.

На основе опыта IPA предложено разработать рос-
сийскую технологию производства плит для высоко-
скоростных путей и пролётных строений для эстакад. 
Технические решения компании для строительства 
железнодорожных эстакад предполагают использо-
вание сборных самонесущих плит или плит, опираю-
щихся на несущие конструкции из преднапряжённого 
армированного железобетона. Данная система позво-
ляет выполнить монтаж намного быстрее и повысить 
стабильность пути за счёт использования сборных эле-
ментов. Применение сборных плит при строительстве 
железнодорожных эстакад ускоряет выполнение работ 
и позволяет избежать «мокрых процессов», габариты 
несущей конструкции значительно уменьшаются, со-
ответственно ощутимо сокращается и вес. 

Разработка российской технологии предусматри-
вает проведение полного комплекса работ по НИОКР, 
куда будут привлекаться профильные российские 
проектные институты. Соответственно компания бу-
дет оказывать помощь в нормативно-техническом, 
консультационном и правовом сопровождении рос-
сийской технологии производства плитного основания 
для высокоскоростного пути.

Что же касается конкретного применения, то безбал-
ластная система найдёт своё применение при строи-
тельстве скоростных железнодорожных магистралей. И 
здесь открываются необъятные перспективы, особенно 
в связи со строительством первой высокоскоростной 
магистрали Москва – Санкт-Петербург. Своевремен-
ность прихода итальянских технологий в Россию осо-
бенно очевидна в связи с разработкой «Концепции мо-
дернизации и развития железнодорожной инфраструк-
туры для организации транспортного обслуживания 
пассажиров в период проведения чемпионата мира по 
футболу 2018 года», с учётом строительства выделенных 
высокоскоростных магистралей. Это и проекты строи-
тельства транспортно-пересадочных узлов – МЖД, это 
и реконструкция вокзальных комплексов.

Очень важно, что ЗАО «СЖТ» создано и уже реально 
начало свою работу. В совет директоров ЗАО «СЖТ» 
вошли представители компании IPA, «Миллениум 
Банка», ОАО «РЖДстрой», крупного итальянского банка 
«Интеза», который планирует осуществлять инвести-
ции в России в области трансфера передовых техно-
логий.

В настоящее время ЗАО «СЖТ» начинает работу по 
сертификации технологии IPA в России.

И это может служить хорошим примером для при-
хода западных компаний со своими инвестициями и 
технологиями на российский рынок. А усилия, направ-
ленные на скорейшую локализацию производства на 
территории России, организацию обучения россий-
ского персонала, несомненно, принесут свои плоды 
уже в ближайшие годы. Время не ждёт.

СЕРГЕЙ ЛИТВИНЕНКО

Д�����! "#�$�
��%&"'&(�6.| 6 июля 2011 года 

среда 

№ 115 (24835)

Инфраструктура

Уголь с цепью
К�=>?=('A#�

М�"'�#�C$�=&! �"D E�F� G#&�!HI��?' ( "#�$"'��J $�"'��(&
В ��������� ��!�"#� $% �&�'($�� 
�)$*# ��+#, /�01�,(20 $�1%0 2,��*-
,��%, 1*'45%4"%0 *%* !��)1%4"�#, 
,%* � ,�%$2/��,$)# %*,�1).

Компания Gunvor, подконтрольная биз-
несмену Геннадию Тимченко, проявляет 
заметный интерес к крупным угольным 
активам. Участники рынка активно обсуж-
дают покупку ООО «Колмар» и вероятность 
приобретения холдингом компании «ХК 
«СДС-Уголь», которая может стать основой 
для развития совершенно нового сегмента 
бизнеса.

В апреле 2011-го Gunvor купил ООО 
«Колмар», владеющее угольными акти-
вами в Якутии с общими запасами 400 
млн тонн коксующегося угля. Чуть ранее 
трейдер приобрёл пакет акций (74%) в юж-
ноафриканском производителе антраци-
тового угля Leeuw Mining and Exploration, 
который стал первой «угольной» покупкой 
компании.

Однако участники рынка пристально 
следят за развитием ситуации вокруг 
другой компании – «ХК «СДС-Уголь» в 
Кемерове. Компания активно развивает 
экспортные поставки, вывезя в прошлом 
году около 60% добытого угля. Геогра-
фия  весьма обширна: Словакия, Болга-
рия, Турция, Казахстан, Италия, Польша, 
Китай. Кроме того, компании принадле-
жит железнодорожный оператор «Ново-
транс». 

Слухи о том, что структура господина 
Тимченко интересуется покупкой данного 
актива, возникали неоднократно. На про-
шлой неделе появилась информация, что 
сделка может быть закрыта в течение 2–3 
месяцев. 

Впрочем, пресс-секретарь Gunvor Антон 
Куревин заявил «Гудку», что никаких дого-
ворённостей не было. «Ни целый холдинг, 
ни какие-то отдельные подразделения мы 
не приобретали», – подчеркнул представи-
тель нефтяного трейдера.

Тем не менее эксперты уверены, что за-
интересованность в этом активе у госпо-
дина Тимченко есть.

«Для начала стоит вспомнить об инте-
ресе Gunvor к 75% ОАО «Первая грузовая 
компания» и крупнейшего в России порта 
по перевалке угля – Мурманского морского 

торгового порта. Это важный момент, ко-
торый во многом объясняет и проясняет 
вопрос с покупкой ОАО «ХК «СДС-Уголь» 
и ООО «Колмар». Если все эти сделки со-
стоятся, предприятия смогут начать бес-
препятственную синхронизированную ра-

боту, снизив, таким образом, издержки при 
транспортировке сырья и цену», – говорит 
аналитик LoginFX Алексей Жуков. 

Сергей Воскресенский из «Инжини-
ринговой компании «2К» в свою очередь 
добавляет, что Gunvor вполне способен 
выстроить эффективную логистическую 
цепочку, которая будет использовать как 

железнодорожный, так и морской транс-
порт. При этом не исключено, что трейдер 
будет самостоятельно управлять ключе-
выми транспортными активами, что по-
высит рентабельность всего бизнеса ком-
пании в целом.

Что же касается изменения логистики 
угля, то, по мнению Алексея Жукова, она 
будет строиться следующим образом: 
уголь, добытый в Якутии, в ООО «Колмар», 
пойдёт на Восток (в Японию, Индию, Ки-
тай) морем, а от кемеровского ОАО «ХК 
«СДС-Уголь» – в Европу, при посредниче-
стве Мурманского морского порта.

«Поставки через Мурманский порт 
весьма перспективны ввиду постепенного 
отказа Германии от использования АЭС. Не 
исключено, что в будущем Gunvor выведет 
«СДС-Уголь» на немецкий рынок именно 
через него», – соглашается господин Вос-
кресенский.

Однако, по его мнению, наиболее опти-
мальный вариант транспортировки – же-
лезнодорожный транспорт. «Учитывая пер-
спективы более тесного сотрудничества с 
ПГК, за счёт сделки с Gunvor, «СДС-Уголь» 
сможет оптимизировать свои расходы на 
логистику», – отмечает эксперт. 

Аналитик Финансовой группы БКС Мак-
сим Лобада считает, что логистическая 
инфраструктура компании будет выстраи-
ваться в зависимости и от внутренних рос-
сийских потребностей, и от того, какому 
сегменту угледобычи отдаст предпочтение 
Gunvor – добыче коксующегося или энерге-
тического угля. 

«Энергетический уголь в основном идёт 
на электростанции, которые широко раз-
бросаны по России, и логистическая це-
почка будет построена от добычи и обо-
гащения к потребителям. Если же речь 
пойдёт о коксующемся угле, то основные 
потребители – металлурги. Крупнейших 
заводов не так много, и основные пло-
щадки (неинтегрированные металлурги, 
необеспеченные собственным коксом) 
известны. В качестве примера можно при-
вести Новолипецкий металлургический 
комбинат. Коксовый актив НЛМК «Алтай-
кокс» в основном потребляет уголь из Куз-
басского угольного бассейна и производит 
около 10% всего российского кокса. Соот-
ветственно, они и будут являться конечной 
точкой сбыта кокса и концентратов коксу-
ющихся углей», – рассуждает аналитик.

В любом случае, по прогнозам господина 
Лобады, говорить о каких-либо кардиналь-
ных изменениях как в основных маршру-
тах, так и в способах транспортировки 
угля не приходится. Основные маршруты 
вполне способны пропускать необходимые 
объёмы грузов даже при выходе угольных 
активов на полную мощность – главный 
вопрос будет в договорённостях с РЖД 
касательно долгосрочных контрактов на 
перевозки.
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Основные маршруты вполне способны пропускать 
необходимые объёмы грузов даже при выходе угольных 
активов на полную мощность – главный вопрос будет 
в договорённостях с РЖД касательно долгосрочных 
контрактов на перевозки
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Рынок железнодорожных перевозок угля 
в мае – июне продемонстрировал необыч-
ную динамику: если экспортные поставки 
выросли, то внутренние пошли на спад. 
Впрочем, причин для беспокойства нет – 
сработал всего лишь сезонный фактор.
По данным Минэкономразвития, добыча 
угля в январе – мае 2011 года составила 
133 млн тонн  (99,5% к аналогичному 
периоду прошлого года), в том числе в 
мае 2011 года – 25,4 млн тонн (102,4% к 
маю 2010 года). Добыча каменного угля 
за пять месяцев 2011 года увеличилась 
на 1,9%, бурого – уменьшилась на 7,7%. 
Также отмечено снижение показателей 
добычи угля для коксования – на 9,5% по 
сравнению с январём – маем 2010 года.
Экспорт коксующегося угля железнодо-
рожным транспортом в мае также уве-
личился на 10% к показателям апреля, 
составив 1,34 млн тонн.  Всего за пять 
месяцев экспортные перевозки соста-
вили 5,69 млн тонн (–18%). 
Объёмы экспортных перевозок энергети-
ческого угля практически не изменились 
по сравнению с прошлым годом, соста-
вив по итогам мая 8,7 млн тонн (+2%).  
В целом за пять месяцев по железной до-
роге было транспортировано 40,83 млн 
тонн (+13% по сравнению с аналогич-
ным периодом 2010 года) топлива.
А вот внутренние железнодорожные пе-
ревозки энергетического и коксующегося 
угля в мае снизились на 5% к показателям 
апреля 2011года и составили 8,15 млн 
тонн и 4,76 млн тонн соответственно. 
Всего за пять месяцев на внутреннем 
рынке было перевезено 50,29 млн тонн 
энергетического угля (–7%) и 24,13 млн 
тонн коксующегося угля (+8%).
Сокращение внутренних поставок угля 
по железной дороге в мае связано с на-
чалом речной навигации, где это терри-
ториально доступно, так как угольные 
компании привлекают более низкие 
тарифы пароходств, нежели РЖД, гово-
рит аналитик УК «Агана» Максим Афа-
наско. «Это один из сезонных факторов 
снижения железнодорожных перевозок. 
Однако оно не столь существенно, чтобы 
рассматривать его как серьёзную тенден-
цию», – отметил в свою очередь Максим 
Лобада из ФГ БКС, добавив, что на сни-
жение всех показателей в мае также по-
влиял спад экономической активности 
летом.
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Итальянские технологии в России
ВЫСОКОСКОРОСТНЫЕ ЛИНИИ ПОСТРОЯТ НА БЕЗБАЛЛАСТНОЙ ОСНОВЕ
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В начале года в МВД была раз-
работана специальная про-
грамма, которая предусматри-
вает комплекс мер по проф-
ориентации, переподготовке и 
трудоустройству сокращённых 
милиционеров. Как сообщало 
ведомство, для её реализации 
образовано более 2 тыс. комис-
сий различного уровня.
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В полиции должны остаться 
только самые квалифициро-
ванные и высокоморальные 
работники. Соответственно, 
можно сделать вывод, что пе-
реаттестацию не пройдут те, 
кто не отличается данными 
качествами. Но это не совсем 
так: из 275 тыс. сокращаемых 
далеко не все взяточники, лен-
тяи и хамы. 

Во-первых, с начала ре-
формы в МВД прекратили 
набор новых сотрудников, 
и образовались свободные 
вакансии, которые и были 
ликвидированы. Во-вторых, 
ведомство держит курс на омо-
ложение кадров, отправляя на 
пенсию тех, кто достиг пре-
дельного срока службы (в за-
висимости от звания он может 
наступить в 45–60 лет). Также 
есть сотрудники, чьи должно-
сти сокращаются в результате 
структурных изменений, и те, 
кто уходит в отставку по соб-
ственному желанию. 

Например, в транспортной 
полиции – одном из самых 
первых подразделений МВД, 
которые затронула реформа, 
– ещё в 2010 году было сокра-
щено свыше 5,6 тыс. человек. 
Дело в том, что коренным об-
разом изменилась структура 
подразделения. Если раньше 
действовало 20 УВД на желез-
нодорожном, водном и воздуш-
ном транспорте, являющихся 
межрегиональными, то теперь 
их число сократили, оставив 
восемь – по одному УВДТ на 
федеральный округ – и два ли-
нейных (Восточно-Сибирское и 
Забайкальское). Как пояснили 

в подразделении, в основном 
сокращение коснулось сотруд-
ников с большим стажем ра-
боты, которые имели выслугу 
лет, позволяющую оформить 
милицейскую пенсию. 
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Как заявил «Гудку» член Обще-
ственной палаты Анатолий 
Кучерена, среди сокращённых 
много профессионалов с хоро-
шими навыками оперативной 
работы, и МВД просто обязано 
позаботиться об их судьбе. 

«Я говорю только о тех, кто 
честно работал, но ушёл в силу 
возраста или личных, семей-
ных мотивов, – пояснил он. – 
Если человек не может, напри-
мер, возглавлять коллектив, то 
ему можно предложить дру-
гую работу в структуре МВД 

с учётом его квалификации и 
опыта, он может быть рядо-
вым. Конечно, сотрудник сам 
должен решать, соглашаться 
или нет, важно, чтобы от МВД 
ему поступило адекватное 
предложение». 

Такая возможность в ведом-
стве есть. Например, в той же 
транспортной полиции сейчас 
стоит вопрос о расширении. 
Дело в том, что, несмотря на 
сокращения, задачи и функ-
ции транспортного подразде-
ления сохранились в прежнем 
объёме. А не так давно им была 
поставлена задача усилить 
оперативно-сыскные подраз-
деления, патрульно-постовую 
и кинологическую службы. 
И сейчас решается вопрос об 
увеличении штатной числен-
ности почти на 10 тыс. человек. 
Предполагается, что это будет 

сделано именно из числа сокра-
щаемых сотрудников других 
подразделений, которые сами 
этого захотят и пройдут пере-
аттестацию. 
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Между тем нельзя утверждать, 
что все милицейские корруп-
ционеры выявлены и понесли 
наказание. В мае глава МВД 
Рашид Нургалиев признался, 
что на переаттестации узнал 
о недвижимости за рубежом 
и «других серьёзных пробле-
мах» своих сотрудников от 
представителей Росфинмо-
ниторинга, Генпрокуратуры 
и ФСБ. Однако подробности и 
фамилии оберегаются от огла-
ски: часто в ведомстве пред-
почитают не выносить сор из 
избы, тихо уволив сотрудника 
«по собственному». 

При этом, по словам предсе-
дателя профсоюза сотрудников 
милиции Москвы Михаила Паш-
кина, высшие офицеры после 
увольнения редко испытывают 
проблемы с поиском работы, 
устраиваясь на «хлебные» места 
– в банки и госкорпорации. 

Покинув МВД, коррупцио-
неры станут высокопрофес-
сиональными преступниками, 
считает адвокат Евгений Чер-
ноусов, полковник милиции в 
отставке. «Сейчас нет ни одной 
группировки по рейдерским за-
хватам, где бы не было бывших 
милиционеров, – рассказал он. 

– То же самое в сферах нарко-
бизнеса и проституции. А когда 
в МВД начнётся массовое со-
кращение, в России произой-
дёт значительное осложнение 
криминальной ситуации». 

Это подтверждает и опрос, 
проведённый милицейским 

профсоюзом на тему «Куда 
пойдёт сокращённый сотруд-
ник полиции». Из почти 600 
участников (в основном как 
раз полицейские) более по-
ловины (55,2%) ответили: в 
криминал. 

«Часть высокопоставленных 
полицейских уже работает на 

криминал, – утверждает глава 
Национального антикоррупци-
онного комитета (НАК) Кирилл 
Кабанов. – Поэтому не стоит 
бояться: те, кто вольётся в ряды 
преступности, не усугубят по-
ложение в стране. Зато будет 
проще их поймать, так как они 
уже не смогут использовать ад-
министративный ресурс. Быв-
шие коллеги, оставшиеся в по-
лиции, не станут их жалеть: как 
показывает практика, их ловят 
и сажают безжалостно». 
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Надо признать, что МВД всё 
же пытается помочь бывшим 
милиционерам адаптиро-
ваться к честной жизни без 
погон. Сейчас по всей стране 
открываются «горячие линии» 
и пункты по содействию тру-
доустройству увольняемых 
сотрудников. Одним из пер-
вых это сделало Московское 
ГУВД. Однако эксперты отме-
чают крайне низкий кпд этой 
работы. 

«Этот центр – одно на-
звание, – возмущён Михаил 
Пашкин. – В комнате сидят 
сотрудник городской службы 
занятости и кадровик. Пред-
лагают людям вакансии сан-
техника или токаря, причём 
только москвичам, а людям 
из других регионов говорят: 
езжайте домой и там трудо-
устраивайтесь. Вакансии всё 
те же, никаких преференций 
для полицейских нет!» 

«Вопрос с трудоустройством 
бывших сотрудников органов 
не может быть решён, – счи-
тает Евгений Черноусов. – В 
условиях свободного рынка 
никаких привилегий для них 
не будет. Кроме того, к сожале-
нию, существует большое не-
доверие к милиции-полиции, 
и предприниматели их не 
возьмут, будут подозревать, 
что уволили за коррупцию. А 
в адвокатуре и ЧОПах не най-
дётся мест для всех». 

Впрочем, эксперты считают, 
что настоящие профессионалы 
без работы не останутся. «Ко-
нечно, нужно помогать людям 
адаптироваться, они ещё долго 
будут отвыкать от полномочий 
и административного ресурса, 
– считает Кирилл Кабанов. – 
Но их опыт ценен, и «правиль-
ные» милиционеры без работы 
не останутся». 
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ОТКРЫТОЕ АКЦИОНЕРНОЕ ОБЩЕСТВО 
«РОСЖЕЛДОРПРОЕКТ»
107078, г. Москва, ул. Каланчевская, д.29, 
тел.: (495)663-00-60,факс: (495)663-00-61

БУХГАЛТЕРСКИЙ БАЛАНС
на 31 декабря 2010 года (в тыс. руб.)

АКТИВ На начало от-
четного года

На конец отчет-
ного периода

I. ВНЕОБОРОТНЫЕ АКТИВЫ                     
Нематериальные активы 11 490 105 881
Расходы на научно-
исследовательские, опытно-
конструкторские и технологические 
работы

134 1 161

Основные средства 1 857 972  1 632 267  
Незавершенное строительство 165 010   71 124   
Доходные вложения в материальные 
ценности 4 002  3 950  

Долгосрочные финансовые вложения 265 989 264 906
Отложенные налоговые активы 26 297 20 008 
Прочие внеоборотные активы 65 797 178 000
Итого по разделу I 2 396 691 2 277 297

II. ОБОРОТНЫЕ АКТИВЫ   
Запасы 346 444   294 757   
Налог на добавленную стоимость по 
приобретенным ценностям 6 821   5 277   

Дебиторская задолженность (пла-
тежи по которой ожидаются более 
чем через 12 месяцев после отчетной 
даты)

638 2 534

Дебиторская задолженность (пла-
тежи по которой ожидаются в тече-
ние 12 месяцев после отчетной даты)

3 841 491   4 804 308   

Краткосрочные финансовые вложе-
ния 1 384 842   2 212 785   

Денежные средства: 103 040   131 031   
Прочие оборотные активы 245 567   84 563   
Итого по разделу II 5 928 843   7 535 255   
БАЛАНС  8 325 534   9 812 552

ПАССИВ На начало от-
четного года

На конец отчет-
ного периода

III. КАПИТАЛ И РЕЗЕРВЫ   
Уставный капитал 1 366 467    1 366 467   
Добавочный капитал 525 963 525 297
Резервный капитал 68 323 68 323
Нераспределенная прибыль (непо-
крытый убыток) 2 485 322 3 707 171

Итого по разделу III 4 446 075 5 667 258
IV. ДОЛГОСРОЧНЫЕ ОБЯЗАТЕЛЬСТВА   
Отложенные налоговые обязатель-
ства 98 107 66 659

Итого по разделу IV 98 107 66 659
V. КРАТКОСРОЧНЫЕ 

ОБЯЗАТЕЛЬСТВА   

Кредиторская задолженность 3 748 510   4 063 492   
Доходы будущих периодов 26 8

Прочие краткосрочные обязательства 32 816 15 135

Итого по разделу V 3 781 352   4 078 635   
БАЛАНС 8 325 534    9 812 552 

  
ОТЧЕТ О ПРИБЫЛЯХ И УБЫТКАХ

за 2010 год (в тыс. руб.)

Наименование показателя  За отчет-
ный период 

 За аналогичный пе-
риод прошлого года

Доходы и расходы по обычным 
видам деятельности
Выручка (нетто) от продажи това-
ров, продукции, работ, услуг (за 
минусом налога на добавленную 
стоимость, акцизов и аналогич-
ных обязательных платежей)

17 010 163 11 583 204

Себестоимость проданных това-
ров, продукции, работ, услуг (13 316 463)  (9 761 325)

Валовая прибыль  3 693 700 1 821 879 

Коммерческие расходы (9 239) (15 339)

Управленческие расходы (1 517 884) (1 262 888)
Прибыль (убыток) от продаж 2 166 577 543 652
Прочие доходы и расходы
Проценты к получению 58 621 18 207 
Доходы от участия в других орга-
низациях 2 214 13 284

Прочие доходы 36 405 29 326 
Прочие расходы (333 799) (227 794)
Прибыль (убыток) до налогообло-
жения 1 930 018 376 675 

Отложенные налоговые активы (5 222) (1 443) 
Отложенные налоговые обяза-
тельства 30 824 (12 523)

Текущий налог на прибыль (486 307) (106 393)
Чистая прибыль (убыток) отчет-
ного периода 1 469 313 256 316 

СПРАВОЧНО:
Постоянные налоговые обяза-
тельства (активы)

 74 489   44 483 

Генеральный директор  В.Л. Вотолевский
Главный бухгалтер А.В. Веселов
Достоверность бухгалтерской отчетности подтверждена ЗАО «Прайсвотер-
хаусКуперс Аудит», которое является членом некоммерческого партнерства 
«Аудиторская Палата России» – включено в реестр аудиторских организаций 
28 декабря 2009 года за № 10201003683, свидетельство о членстве № 870.
Бухгалтерская отчетность утверждена решением годового общего собрания 
акционеров от  24  июня 2011 года. 

Годовым общим собранием акционеров от 24 июня 2011 г. утверждено 
следующее распределение  чистой прибыли по итогам 2010 года:

Наименование показателя Сумма, 
тыс. руб.

Чистая прибыль 2010 года 1 469 313

Промежуточные дивиденды за 9 месяцев 2010 года 781 838

Дивиденды за 2010 год 540 535

Вознаграждение членов совета директоров и ревизионной 
комиссии 23 855

Нераспределенная  часть чистой прибыли (до принятия 
общим собранием акционеров решения о ее распределении) 123 085

Жизнь без полномочий
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Часть высокопоставленных 
полицейских уже работает 
на криминал
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Погода в этот день стояла 
жаркая, плюс 32 в тени, как 
и 150 лет назад, когда Ро-
дион Раскольников вышел из 
дома и пошёл к К… мосту. Не-
сколько девушек предлагали 
всем желающим совершить 
бесплатное путешествие по 
местам, где бывали герои 
романа. «Духовная пища бес-
платно!», «Узнайте, где жил 
студент Раскольников и где 
произошло самое литератур-
ное убийство!» – призывали 
девушки людей, выходящих 
из метро «Сенная площадь». 

Некоторые действительно 
останавливались. Уж больно 
интересно было узнать, где 
Родион Раскольников убил 
старуху-процентщицу.  

Первым пунктом экскур-
сии значился Кокушкин мост, 
куда, по мнению литературо-
ведов, и вышел прогуляться 
Раскольников в начале ро-
мана. К слову, этот мост стал 
литературным героем не 
только у Достоевского, но и 
у Лермонтова, Гоголя, Пуш-
кина. Последний, впрочем, 
был весьма злораден: «Вот 
перешед чрез мост Кокушкин, 
опершись ж… о гранит, сам 
Александр Сергеич Пушкин с 
мосьё Онегиным стоит».

С Кокушкина моста можно 
увидеть дом, где жил Фёдор Ми-

хайлович. Сейчас под его квар-
тирой на пересечении Столяр-
ного переулка и Казначейской 
улицы находится офис страхо-
вой компании. А этажом выше, 
как уверяли экскурсоводы, тот 
самый балкон, на который пи-
сатель выходил по утрам. С него 
виден «дом Раскольникова». 
Внутрь любопытствующих не 
пускали, объясняя это тем, что 
нынешним владельцам надоели 
многочисленные экскурсии. 

Ошалевая от жары и духов-
ной пищи, люди шли дальше, 
к тому самому месту убийства. 
Двор старухи-процентщицы 
оказался типичным питер-
ским «колодцем». В каком-то 
смысле каждый такой двор в 
Питере – потенциальное ме-
сто преступления. 

«Как-то задержались с при-
ятелем и вышли из универси-
тета, когда стемнело, – рас-
сказывал мужчина в панаме. 
– Когда мы спустились с Туч-
кова моста, из темноты возник 
бомж с авоськой. Подойдя к 
нам, спросил: «Топор купите?» 
Мы испугались, но я спокойно 
ответил: «Нам не надо». Бомж 
не унимался: «Вместе с авось-
кой продам». Кое-как от него 
отделались. Позже я вспомнил, 
что на месте встречи с нефор-
малом застрелился Свидри-
гайлов». 

Внутри печально извест-
ного двора на набережной 
канала Грибоедова нас ждала 
восторженная девушка, кото-
рая в красках и описала, как 
Раскольников убивал про-

центщицу. Судя по окнам, 
«квартира Алёны Ивановны» 
не пустует. Всем захотелось 
подняться и посмотреть на 
жильцов и на саму квартиру. 
Но экскурсовод нас снова от-
говорила: «Это не понравится 
людям». Ведь любители Досто-
евского ходят тут постоянно, 
донимая местных жителей 
вопросами, а те в свою оче-
редь теряют терпение всякий 
раз, увидев человека с книгой 
классика. Интересно, что бы 
они сказали актёру, изобра-
жавшему «Фёдора Михайло-
вича» , который в тот день в 
Кузнечном переулке раздавал 
автографы всем желающим.

Я�� П���(�"0���#�, 
LMN. OMPP. «ГQROS»
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ПО ГОРИЗОНТАЛИ: 
1. Главный потребитель кобыльего молока. 
6. Бойкий, полный молодечества человек. 
7. Количество лекарства для одного при-
ёма. 9. Официальное «добро» прокурора на 
обыск. 11. Артист, выписывающий кренделя 
на сцене. 13. Излишняя самоуверенность в 
поведении, в речи. 15. Крупная и сильная 
служебная собака. 17. Горная система в Ев-
ропе. 18. Столб, исполняющий обязанности 
памятника. 19. Дерево, растущее в пустыне. 
20. И неосвещённость, и непросвещённость. 
21. У телеги – настоящая, у Земли – вообра-
жаемая. 23. Большой, хорошо вооружённый 
корабль. 26. Сказочное средство для поиска 
Царевен-лягушек. 28. Уже не свобода, но ещё 
не каторга. 29. Шахматная головоломка. 30. 
«... – хоть разденься, а декабрь – потеплей 
оденься». 31. Оппонент консерватора на Ту-
манном Альбионе.

ПО ВЕРТИКАЛИ:
1. Маленькая рыбка для ловли большой. 2. 
«Вертлявая» часть двигателя. 3. Джазовый 
музыкальный инструмент. 4. Всё, что таится 
под земной поверхностью. 5. Рогатый, боро-
датый огородный вредитель. 8. Ожидаемая 
производная от преступления. 10. Кран, при-
готавливающий тёплую воду из холодной и 
горячей. 12. Первобытный вентилятор. 14. 
Он лежит на столе, его изучают в школе, к 
нему пылают страстью. 15. «Закон, что ..., 
куда повернёшь, туда и вышло». 16. Чело-
век, доставляющий радость своим приходом 
или уходом. 22. Что вставляют в дрель? 24. 
Самая ходовая посуда на адской кухне. 25. 
Металл, открытый Пьером и Мари Кюри. 26. 
Их пишет каждый, кто считает себя поэтом. 
27. Продукт питания и мясной, и кондитер-
ский.

С�!"�#�( М�H��( С��$��#

Ответы 
на кроссворд
за 5 июля

ПО ГОРИЗОНТАЛИ:
1. Плутон.  4. Глагол.  8. Гетры.  
11. Взнос.  12. Паутина.  13. 
Смесь.  15. Штрих.  17. Забега-
ловка.  18. Экранизация.  21. 
Монро.  24. Сталь.  26. Ков-
рига.  27. Салат.  28. Мулат.  29. 
Льгота.  30. Патрон.

ПО ВЕРТИКАЛИ:
1. Погост.  2. Устье.  3. Осыпь.  5. 
Лаваш.  6. Гонор.  7. Лосиха.  9. Ху-
лиганство.  10. Цивилизация.  14. 
Сталкер.  16. Таксист.  19. Умысел.  
20. Ньютон.  22. Налог.  23. Октет.  
24. Самба.  25. Аллюр.

ЦqrPs q rSOUs

110 млрд
кВт/ч можно получать ежегодно из отходов 
агропромышленного комплекса. 
Как сообщил заместитель гендиректора 
Российского энергетического агентства 
Владимир Басков, из них можно выра-
батывать 66 млрд куб. м биогаза, кото-
рые позволят производить объём элек-
троэнергии, сопоставимый с недельной 
нормой потребления в стране. Сейчас 
в России за сутки расходуют около 15,4 
млрд кВт/ч. 
Для переработки отходов сельского хозяй-
ства в биотопливо нужно построить свыше 
20 тыс. предприятий. При этом удастся 
снизить ущерб окружающей среде от АПК, 
оцениваемый в 450 млрд руб. в год. 

Н�"�(�/ К3�!��/

Наш клуб именитый
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Посетители петербургского Новодевичь-
его кладбища часто навещают могилу ве-
ликого поэта Николая Некрасова. Найти 
её несложно: вошёл – и по аллее, ведущей 
вдоль ограды, вправо. Но не многие, веро-
ятно, остановят взгляд на соседних плитах: 
с именами отца и сына Александра Нико-
лаевича и Льва Александровича Ераковых, 
Анны Алексеевны Буткевич.

Между тем они рядом не случайно. Анна 
Буткевич – родная сестра поэта. А Ераковы 
– его близкие друзья, выдающиеся инже-
неры путей сообщения. У них дома Анна 
Алексеевна работала долгие годы – воспи-
тывала и учила детей. А наша литература 
обязана Ераковым появлением настоящих 
шедевров.

Александр Николаевич Ераков родился в 
1817 году. Он окончил один из самых пре-
стижных вузов своего времени – Институт 
корпуса инженеров путей сообщения. И 
уже вскоре участвовал в постройке шлис-
сельбургских шлюзов, затем проектировал 
Гранитный мост через Обводный канал 
в Петербурге, отводил в сторону речку 
Лиговку. 

Талант и усердие молодого инженера-
гидротехника было вскоре оценено: в 40-х 
годах его пригласили в комитеты по со-
ставлению Урочного положения и Строи-
тельного устава. С 1862 года, с первых 
дней существования Министерства путей 
сообщения, Ераков занимался в нём вопро-
сами, связанными с созданием администра-
ции общей русской железнодорожной сети, 
разрабатывал технические и технологиче-
ские документы, которые определяли бы 
деятельность всех магистралей. Он входил 
в правление нескольких железнодорожных 
акционерных обществ.

Знакомство Еракова с Некрасовым со-
стоялось, вероятно, в 50-х годах. 

Инженеры путей сообщения середины XIX 
века по праву чувствовали себя элитой обще-
ства. Многие из них писали стихи и прозу, 
рисовали, занимались гуманитарными 
науками. Александр Ераков не был исклю-
чением. Вот как вспоминал его знаменитый 

адвокат Анатолий Кони: «…Живой, образо-
ванный, чрезвычайно добрый и увлекаю-
щийся человек, обладавший тонким худо-
жественным вкусом. В его гостеприимном 
доме любимыми посетителями были Сал-
тыков, Унковский, Плещеев и Некрасов. По-
следний часто навещал сестру и приносил ей 
свои только что написанные стихотворения. 
Благодаря этому и моему близкому знаком-
ству с семейством Ераковых я читал почти 
все произведения Некрасова, появившиеся 
после 1871 года, ещё в рукописи и иногда в 
первоначальном их виде». 

Частым местом встреч Еракова с дру-
зьями была его дача в Ораниенбауме. Раз-
мышляя о своём времени, они понимали, 
что думают одинаково. Об этом вспомнит 
несколько лет спустя Николай Некрасов в 
стихотворении «Недавнее время», которое 
посвятит Александру Еракову. В них штри-
хами обозначит эпоху – кружок Петрашев-
ского, Крымская война, то распутье, на ко-
тором стояло крестьянство, – все волновало 
их тогда в дружеских разговорах… 

Алексей Унковский, известный юрист и 
общественный деятель, горячо обсуждал 

самую острую тему – отмену крепостного 
права. Он считал убийственно несправедли-
вой ту схему, которая была взята за основу: 
крестьянам надо было дать возможность 
выкупа земли. Алексей Плещеев читал свои 
стихи. Александр Ераков – свои, впрочем, 
считая себя не литератором, а больше по-
клонником своих талантливых друзей.

Пятьдесят четыре года
Среди русского народа,
Проживает воевода
Замечательного рода!..
С вида еле-еле дышит,
Но всё видит, всё он слышит,
И не пьёт, а только пишет.
Но как пишет!.. Этной пышет!..
И боятся воеводы
Все стеснители свободы,
Помпадуры, сумасброды…

Этими строчками Ераков приветство-
вал день рождения Михаила Салтыкова-
Щедрина.

Историки литературы свидетельствуют: 
тему знаменитого стихотворения «Же-

лезная дорога» подсказал Некрасову во 
время таких дружеских встреч Александр 
Ераков. Он рассказывал поэту о том, с чем 
столкнулся, знакомясь с ходом постройки 
одной из линий. Есть такая точка зрения – 
Московско-Нижегородской. Работы на ней 
в 1861–1862 годах наблюдал и сам Некрасов 
во Владимирской губернии, когда ездил в 
своё имение под Муромом.

Ярким техническим талантом стал сын 
Александра Еракова – Лев. Он родился 
в 1839 году и пошёл по стопам отца – по-
ступил в тот же Институт инженеров путей 
сообщения. А потом в нём прошёл путь от 
репетитора до профессора кафедры практи-
ческой механики – читал лекции по паро-
вым котлам и локомотивам. Но Лев Ераков 
не был кабинетным учёным, преподавате-
лем, читавшим курс по книгам. Он объехал 
многие страны Европы, изучая их опыт про-
изводства паровозов и вагонов.

В 1867 году он был на Всемирной выставке 
в Париже, после которой написал большой 
отчёт о зарубежной железнодорожной тех-
нике. Строительство множества железных 
дорог в России 60–70-х годов XIX века по-
требовало его глубоких знаний. Многие 
предприятия пользовались его советами, вы-
бирая лучшую технику и механические при-
способления. Сам же Ераков служил, кроме 
института, главным инженером подвижного 
состава и тяги Петербурго-Варшавской до-
роги. Но и оставив эту должность, участво-
вал как профессор в важнейших технических 
трудах Министерства путей сообщения, был 
членом его совета. Всё это уложилось в его 
короткие 45 лет: так случилось, что Алек-
сандр Ераков пережил своего сына.

Наследие инженера Льва Еракова – книги 
и статьи о подъёмных механизмах, об 
устройстве котлов, причинах их поломок, 
о расходе топлива паровозами.

Конечно, труды Ераковых по организа-
ции железных дорог и проектированию ло-
комотивов не спросят в библиотеках сегод-
няшние инженеры-практики. Но историки 
техники, транспорта уверенно скажут: на их 
книги, как на ступени, опирались предше-
ственники современных учёных в области 
железнодорожного транспорта, без них не-
возможен был путь вперёд.
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Учёных 
поощрили
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Победителями стали разработки, представ-
ляющие большой практический интерес. 
Так, проект учёных НПО «ЦНИИТМАШ» 
по упрочнению металлоизделий позво-
ляет создавать долговечные детали из ин-
струментальных и быстрорежущих сталей. 
Изделия нагреваются в расплаве синтези-
рованных соединений при температуре до 
600 градусов в течение 6 часов. В резуль-
тате детали машин и инструменты приоб-
ретают повышенную твёрдость, прочность 
и устойчивость к коррозии.
Также была отмечена компьютерная про-
грамма московских медиков, предназна-
ченная для планирования операций по 
протезированию зубов. Она создаёт план 
лечения и задаёт место, положение и глу-
бину сверления отверстий под имплан-
танты на основе точных анатомических 
данных. Компьютер помогает врачу диа-
гностировать состояние зубов пациента, 
оптимально подобрать и установить про-
тез, избегая рисков осложнений.
А специалисты из Санкт-Петербурга разра-
ботали прибор для количественного и ка-
чественного экспресс-анализа зерна сель-
скохозяйственных культур. Он определяет 
основные параметры качества злаков (со-
держание белка, клейковины, влажность 
и другие) за полторы-две минуты. Такие 
приборы можно использовать также для 
контроля состава муки, мясных и молоч-
ных продуктов, минеральных удобрений 
и нефтепродуктов. 
В номинации «Лучший перспективный 
проект» победил биологический препарат 
для очистки среды от пестицидов, создан-
ный московскими учёными. Новшество 
содержит смесь из нескольких видов на-
туральных почвенных микроорганизмов, 
полностью биологически разлагается, не 
загрязняет воду, почву или воздух. 
Кроме того, препарат безвреден для лю-
дей, флоры и фауны. Он предотвращает 
попадание пестицидов в растения, повы-
шает плодородие почв, стимулирует рост 
насаждений и защищает их от болезней. 
Степень очистки почвы от пестицидов до-
стигает при этом 95%.
Среди студенческих работ был отмечен 
проект Томского государственного универ-
ситета, посвящённый созданию промыш-
ленной установки для производства поли-
кристаллического кремния, применяемого 
в солнечной энергетике.
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По закрытым местам преступления
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Телефоны собственных корреспондентов: Калининград (4012) 58-65-82|Москва (499) 262-18-66|
Н.Новгород (8312) 48-46-74|Ростов-на-Дону (863) 259-55-25|Самара (846) 303-49-97|
Санкт-Петербург (812) 457-69-45|Саратов (8452) 41-66-64|Хабаровск (4212) 77-80-29|
Челябинск (351) 268-41-09|Ярославль (4852) 79-39-13.
Рукописи не рецензируются и не возвращаются|При перепечатке ссылка на «Гудок» обязательна.
Набрано и свёрстано в РИЦ газеты «Гудок»

Телефоны отделов редакции: эксплуатации 624-69-35|науки 624-63-14|бизнеса (499) 262-91-44|социальной 
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