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Корпоративный университет ОАО «РЖД» 
опережает темпы развития подобных 
образовательных структур за рубежом

Из Финляндии отправился первый поезд, 
на котором отработают технологию 
контрейлерных перевозок
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«Нам предстоит всем вместе ещё раз обсу-
дить закон «О транзите», поскольку каждый 
в нём видит своё, а единого документа не 
получается, – заявил заместитель министра 
транспорта Андрей Недосеков. – Нужно по-
нять, что только одно государство не может 
решить все проблемы, которые связаны с 
транзитными перевозками». 

Андрей Недосеков особо отметил неподго-
товленность нормативной базы. Когда в про-
шлом году в Юго-Восточной Азии появился 
крупный клиент и возникла необходимость 
перевозки зерна в контейнерах, правовые 
вопросы пришлось срочно решать на уровне 
вице-премьера правительства. 

Со своей стороны, ОАО «РЖД» делает всё 
от него зависящее, чтобы развивать услуги 
по перевозке соответствующего качества. 
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Компания предлагает сервис «Транссиб – за 
семь суток». «По нашим оценкам, реальным 
сроком доставки грузов из Европы в Азию 
и обратно станет 13–14 суток, –  сообщил 
первый вице-президент  ОАО «РЖД» Вадим 
Морозов. – Мы продляем колею 1520 до Бра-
тиславы и Вены».

Кроме того, ОАО «РЖД» активизирует уси-
лия по формированию целостной железнодо-
рожной инфраструктуры международного 
транспортного коридора «Север – Юг». Уже в 
ближайшие годы станет возможным впервые 
в истории создать железнодорожный «мост» 
протяжённостью около 4,5 тыс. км от Санкт-
Петербурга до порта Бендер-Аббас в Персид-
ском заливе и соединить более коротким пу-
тём Северо-Западную и Центральную Европу 
со странами Ближнего и Среднего Востока и 
Южной Азии.

Но на вопросы перевозок уже заметно 
начала влиять ситуация с недостаточными 
пропускными способностями инфраструк-
туры. По словам Вадима Морозова, за семь 
последних лет РЖД вложили в инфраструк-

туру 1,7 трлн руб. В приоритетном порядке 
финансировались работы по модернизации 
направлений Кузбасс – Северо-Запад, Кузбасс 
– Дальневосточный транспортный узел, Куз-
басс – Азово-Черноморский транспортный 
узел, по развитию подходов к важнейшим 
российским портам, развитию скоростного 
и высокоскоростного движения. Приори-
тетными задачами для компании остаётся 
ликвидация на сети железных дорог России 
5,5 тыс. км «узких» мест, реконструкция 
7 тыс. искусственных сооружений. Также не-
обходимо проводить дальнейшее развитие 
инфраструктуры БАМа и Транссиба.

Генеральный секретарь координацион-
ного Совета по транссибирским перевозкам 
Геннадий Бессонов подчеркнул, что силами 
одних РЖД нельзя обеспечить рост транзита. 
«Если правительство не будет вкладывать 
средства в развитие инфраструктуры, то мы 
не сможем обеспечить ни транзит, ни вывоз 
того, что будут предъявлять нам наши же 
предприятия», – подчеркнул он.
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Территория памяти
Президенты России и Украины 
Дмитрий Медведев и Виктор 
Янукович приняли участие в 
мероприятиях, посвящённых 
25-летию катастрофы на Чер-
нобыльской АЭС, и заложили 
первый камень памятника 
ликвидаторам аварии. Мону-
мент будет установлен в парке 
города Чернобыля и должен 
быть завершён к 14 декабря 
2011 года. 
Та к ж е  гл а в ы  г о с у д а р с т в 
посетили службу в Свято-
Ильинском Чернобыльском 
храме – он действует на тер-
ритории зоны отчуждения. 
На сайте Дмитрия Медведева 
опубликовано сообщение, в 
котором упоминается о сборе 
средств на  строительство 
нового защитного саркофага 
для аварийного реактора – в 
ближайшие два года Россия 
на эти цели выделит около 45 
млн евро.

Концепция 
профессионалов
В российском правительстве 
разработан проект Концепции 
государственной миграцион-
ной политики до 2025 года. Се-
кретарь Совета безопасности 
Николай Патрушев на совеща-
нии в Некрасове сообщил, что 
отечественный рынок труда 
перенасыщен мигрантами с 
низкими профессиональными 
качествами, не владеющими 
русским языком. Зачастую они 
не способны адаптироваться в 
обществе. 
Документ будет обсуждаться в 
Госдуме и Совете Федерации, 
после чего будет представлен на 
рассмотрение президента. Уже 
известно, что концепция под-
разумевает отмену механизма 
квотирования мигрантов.

Газовый рекорд
Стоимость газа по долгосроч-
ным контрактам «Газпрома» в 
декабре 2011 года ожидается 
на уровне $500 за тысячу ку-
бометров. Председатель прав-
ления концерна Алексей Мил-
лер сообщил, что спрос на газ 
на европейском рынке резко 
вырос – ранее в «Газпроме» 
прогнозировали цены на де-
кабрь около $352 за тысячу 
кубометров. 
«Рынок газа бьёт все рекорды: 
например, в текущем апреле 
поставки «Газпрома» на экс-
порт будут больше, чем в 
отдельные зимние месяцы. 
Думаю, это не последние ре-
корды, которые мы зафикси-
руем в этом году», – заявил 
Алексей Миллер.
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– Анатолий Валерьевич, каковы 
итоги молодёжного слёта?
– Главное, нам удалось запустить 
механизм, своеобразную цепную 
реакцию молодёжных инициа-
тив в едином пространстве и до-

Блиц
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Цепная реакция инициатив

Консенсус предпочтительнее 
Законопроект «О железнодорожном 
транспорте в Российской Федерации», 
который месяц назад был передан на 
экспертизу в Государственно-правовое 
управление президента, недавно был 
возвращён в Министерство транспорта 
с замечаниями. 
Какой вариант сегодня принят за основу, 
в ведомстве не сообщают и говорят, что 
окончательную точку в этом вопросе по-
ставят в правительстве. 
По поводу проекта данного закона между 
ОАО «РЖД» и Минтрансом существуют 
два основных разногласия. Компания 
настаивает, чтобы из новаций убрали 
термин «услуга локомотивной тяги», а 
также чтобы публичный доступ к инфра-
структуре имели бы только перевозчики. 
В Минтрансе опасаются, что это будет 
способствовать сохранению монополии 
на перевозки и воспрепятствует допол-
нительному притоку инвестиций в об-
новление локомотивного парка, принад-
лежащего как РЖД, так и операторским 
компаниям. 
В ОАО «РЖД» предполагают, что зако-
нопроект с этими точками зрения и был 
направлен в ГПУ, а замечания в возвра-
щённом документе разногласий не каса-
ются. 
Теперь ситуация может развиваться в 
двух направлениях. Профильный де-
партамент промышленности и инфра-
структуры правительства продолжит 
движение законопроекта, и его вынесут 
на обсуждение в заинтересованные ве-
домства. Другой вариант: в Минтрансе 
посчитают нецелесообразным излишне 
бюрократизировать процесс и согла-
сятся внести спорные предложения на 
более позднем этапе законотворчесого 
процесса, дождавшись окончания экс-
перимента по созданию локальных пере-
возчиков «на маршруте» и «за маршрут», 
которые предусмотрены в Целевой мо-
дели рынка грузовых железнодорожных 
перевозок. 
Как бы то ни было, но при внесении за-
конопроекта в Государственную думу 
он ещё будет обсуждаться как депута-
тами, так и их экспертами из различных 
транспортных организаций. Позиция 
ОАО «РЖД» в этой связи всегда заклю-
чалась в том, что сегодня было бы целе-
сообразно принять закон в таком виде и 
в той части, в какой имеется консенсус 
причастных регуляторов и транспорт-
ного сообщества. В основе такой точки 
зрения лежит прежде всего забота о со-
хранении стабильности, безопасности и 
эффективности перевозочного процесса 
на переходном этапе. 
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«Ласточка» на старте
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Главами компаний были под-
писаны акты о начале произ-
водства электропоездов и о 
начале закупки комплектую-
щих изделий. В торжествен-
ной церемонии также принял 
участие федеральный министр 
транспорта, строительства и 
городского развития Германии 
Петер Рамзауэр. 

– Поезда «Ласточка» – это 
основа для принципиального 
изменения облика пригородного 
транспортного обслуживания, – 
сказал президент ОАО «РЖД». 
– В перспективе мы видим ры-
нок до 2017 года в размере 1200 
вагонов. Нас привлекают высо-
кая технологичность, качество,  

комфортность и экологичность 
«Ласточек», это ещё и очень кра-
сивая техника.

– Мы рады, что нашли такого 
партнёра, как Россия. Ваша 
страна стоит на пути модерни-
зации, и мы рады сопровождать 
её в этом, –  заявил  Петер Лёшер. 
– Со своей стороны мы обеспе-
чим идеальное качество и сво-
евременную поставку поездов. 
Ожидается, что первый поезд 
прибудет в Россию в 2012 году. 

Электропоезд «Ласточка» 
разработан компанией «Си-
менс АГ» на платформе Desiro 
RUS с учётом технических тре-
бований, утверждённых ОАО 
«РЖД». 

Максимальная эксплуата-
ционная скорость электропо-
ездов составит 160 км/ч. Каж-
дый поезд будет состоять из 
5 вагонов.

При разработке было учтено, 
что эксплуатация поездов будет 
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роги, и дирекций центрального 
подчинения.

Мы предложили объединить 
все молодёжные структуры по 
территориальному принципу 
– создать несколько центров в 
пределах одного узла. Догово-
рились о нескольких информа-
ционных площадках в Интер-
нете и Интранете, о передаче и 
обмене информацией.
– Почему важно наладить ме-
ханизм обмена информацией 
именно среди молодёжи?
– Молодёжь, как носитель новых 
знаний, быстрее адаптируется к 
новшествам. При этом молодые 
специалисты способны ускорить 
внедрение идей и проектов. 
Наша задача в процессе рефор-
мирования объединить энергию 
и знания молодёжи, не потерять 
полезные ростки инноваций. И 
ещё – привнести в компанию 
новую культуру постоянных из-
менений и улучшений. Пока в 
компании культивируется метод 
исполнения и контроля – на этом 

фоне нужная инициатива не то 
что не востребована, но и может 
быть просто не замечена. 
– Чем уже может гордиться 
молодёжь Куйбышевской? 
– В этом году на дороге реализу-
ется проект улучшения условий 
предоставления льгот на про-
езд для пенсионеров компании 
на станции Самара. Раньше 
пенсионер получал льготу на 
своём предприятии, потом шёл 
в билетное бюро и только после 
этого обращался в кассу на вок-
зале. Теперь мы объединили для 
них все ступени в одном окне. 
Уже выделено помещение, идёт 
ремонт, и в скором времени 
пенсионеры будут пользоваться 
льготой по упрощённой схеме. 

Мы предложили дублировать 
сообщения о производственных 
совещаниях путём sms. Сейчас 
всех руководителей о предстоя-
щем селекторном совещании 
предупреждают по телефону – 
это дороже и дольше.
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проходить в различных клима-
тических зонах России, поэтому 
конструкция поездов Desiro 
переработана таким образом, 
чтобы исключить скапливание 
льда, снега и конденсата. 

Ещё одно отличие российского 
варианта в оснащении оборудо-
ванием, снижающим электро-
магнитное излучение: установка 
фильтров ЭМС, экранирование 
и т.д. Такие изменения в кон-
струкцию поезда были внесены 
в связи с тем, что нормативные 
требования по электромагнит-
ной совместимости в России по 
сравнению с европейскими тре-
бованиями намного жёстче. 

Напомним, «Сименс АГ» по-
ставит ОАО «РЖД» 54 электро-
поезда «Ласточка». Контракт 
на поставку 38 электропоездов 
был подписан 17 декабря 2009 
года. Контракт на поставку ещё 
16 электропоездов, производ-
ство которых будет частично 
локализовано в России, подпи-
сан 21 сентября 2010 года. 
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Такое мнение высказал старший кон-
сультант и управляющий партнёр меж-
дународной ассоциации корпоратив-
ных университетов Corporate University 
Xchange («CorpU») Скотт Томас Мумма, 
посетивший на днях образовательный 
центр для управленцев РЖД. 
Ассоциация CorpU проводит сравни-
тельные исследования корпоративных 
систем обучения по всему миру и предо-
ставляет рекомендации по повышению 
эффективности их работы. Консультант 
посетил тренинги железнодорожного 
университета, пообщался со слушате-
лями, провёл для сотрудников семинар 
по мировым тенденциям в области кор-
поративного обучения и принял участие 
в их стратегической сессии, посвящён-
ной перспективам дальнейшего разви-
тия образовательной структуры.
По словам эксперта, его приятно уди-
вила та динамика, с которой развива-
ется Корпоративный университет ОАО 
«РЖД»: скорость и интенсивность в 
среднем в полтора раза выше, чем у по-
добных проектов в других крупных про-
изводственных корпорациях по всему 
миру. Кроме того, образовательная 
структура железнодорожного холдинга 
показывает лучшие показатели по та-
ким параметрам, как «вовлечённость 
слушателей», «ориентированность 
учебных программ на требования биз-
неса» и «систематизация подходов к 
обучению».
Многолетние исследования CorpU пока-
зывают, что любой корпоративный уни-
верситет проходит в своём развитии ряд 
этапов, имеющих определённую продол-
жительность и содержание, – от запуска 
и становления до того момента, когда 
он становится для бизнеса стратегиче-
ским партнёром и одним из основных 
механизмов повышения эффективности 
компании. 
«Обычно этап запуска университета 
длится не меньше двух лет, однако, по 
оценке эксперта, вполне можно ожи-
дать, что уже по прошествии года с мо-
мента открытия нашего университета 
он перейдёт на второй этап – становле-
ния, – рассказал «Гудку» директор Кор-
поративного университета ОАО «РЖД» 
Николай Стеблянский. – Рекомендации 
специалиста CorpU помогли нам объ-
ективно посмотреть на то, как совер-
шенствуется наш университет, увидеть 
вектор его долгосрочного развития с 
учётом мировых тенденций и опыта об-
разовательных центров в крупных ком-
паниях».
В частности, Скотт Томас Мумма реко-
мендовал в будущем развивать универ-
ситет РЖД как площадку для формиро-
вания «пула талантов» компании. Важ-
ным этапом развития университета, по 
его мнению, должно стать и внедрение 
технологий самообучающейся организа-
ции, то есть проведение мероприятий с 
привлечением руководителей и сотруд-
ников компании. 
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Об этом вчера сообщил генди-
ректор ОАО «Скоростные маги-
страли» Денис Муратов.

Предполагается, что строи-
тельство высокоскоростной 
магистрали (ВСМ) будет осу-
ществлено на условиях кон-
тракта жизненного цикла (ана-
лог государственно-частного 
партнёрства), подписанного 
на 30 лет.

«Основная проблема любого 
строительного проекта – это 
так называемый разрыв ответ-
ственности. Когда у каждого 
вновь приходящего участника 
проекта есть возможность со-
слаться на предыдущего. По-
этому необходимо взять одну 
организацию, которая несла 
бы ответственность за весь 
проект в целом, и это можно 
сделать, применив контракт 
жизненного цикла, где про-
ектирование, строительство и 
эксплуатация, финансирование 
всех работ находятся в рамках 
одной специально созданной 
проектной компании», – рас-
сказал Денис Муратов.

При этом доля государства в 
финансировании строительства 
составит 50%, остальную часть 
вложит победившая в тендере 
компания. Ориентировочно сто-
имость всего проекта может со-
ставить 500–700 млрд руб. «Мы 
исходим из того, что стоимость 
за километр составит 20–26 
млн евро, включая сигнальную 
систему», – подчеркнул Денис 
Муратов.

Время в пути по новой желез-
нодорожной линии не должно 
превысить 2,5 часа. Цена билета  
на поезд ориентировочно соста-
вит $100, а планируемый пасса-
жиропоток – 8–12 млн в год.

В тендере будут участвовать 
только зарубежные компании, 
уже имеющие как минимум 
15-летний опыт строительства 
высокоскоростных железных 
дорог. Наиболее вероятные 
страны-участницы – Испания, 
Южная Корея, Китай, Франция 
и Германия. При этом обязатель-
ными, по словам Дениса Мура-
това, будут обучение российских 
специалистов и использование 
на части работ российских стро-
ителей. Для строительства ВСМ 
российской стороне необходимо 
подготовить порядка 2 тыс. со-

трудников. Ещё около 35 тыс. 
будут заняты впоследствии на 
эксплуатации ВСМ.

«Нам также нужен штучный 
товар, порядка 50 человек, 
которые свободно говорят на 
иностранном языке, готовы ра-
ботать в стрессовых условиях», 
– отметил Денис Муратов. Для 
подготовки этих специалистов 
уже в этом году в рамках согла-
шения, подписанного между 
ОАО «Скоростные магистрали» 
и Санкт-Петербургским госуни-
верситетом путей сообщения, с 
четвёртых курсов по каждой из 
существующих специальностей 
будут отобраны по три-четыре 
студента. Для этой группы уча-
щихся преподаватели разрабо-
тают индивидуальный учебный 
план, который включит в себя 
дополнительные лекции, стажи-
ровку, защиту дипломов при уча-
стии экспертов из «Скоростных 
магистралей».

Контракт с компанией, побе-
дившей в тендере, должен быть 
заключён в первой половине 
2013 года. А ввод ВСМ в эксплуа-
тацию намечен на 2018 год.
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Совещание, в котором приняли 
участие директора 19 филиалов, 
руководители фонда и структур-
ных подразделений, проходило 
22 апреля в Москве. На нём 
были обозначены приоритет-
ные задачи развития НПФ и вы-
работаны ключевые подходы по 
ряду направлений. 

Основной темой обсуждения 
стала клиентская политика, в 
том числе совершенствование 
работы с текущими клиентами 
и привлечение клиентов «от-
крытого рынка», а также меро-
приятия по технологическому 
и методологическому сопрово-
ждению продаж.

В связи с тем, что на начало 
2011 года охват работников 
ОАО «РЖД» корпоративной 
пенсионной программой до-
стиг более 68%, а пенсионные 
накопления в НПФ «БЛАГО-
СОСТОЯНИЕ» перевели по-
рядка 90% железнодорожников, 
фонд рассматривает текущий 
момент как оптимальный для 
формирования базиса дальней-
шего развития. Накопленный 
опыт качественного обслужи-
вания порядка 2,4 млн клиент-
ских счетов даёт возможность 
увеличить масштаб системы 
продаж, внедрять лучшие мар-
кетинговые и технологические 
практики при работе со сторон-
ними клиентами. 

В то же время ответствен-
ность в рамках одной из важ-
нейших льгот Коллективного 
договора ОАО «РЖД» обязывает 
фонд неуклонно повышать каче-
ство обслуживания работников 
железнодорожного транспорта, 
проводить разъясняющие и 

стимулирующие мероприятия 
с целью дальнейшего развития 
клиентской базы.

По мнению исполнительного 
директора НПФ «БЛАГОСОСТО-
ЯНИЕ» Елены Сухоруковой, важ-
нейший акцент в клиентской 
политике должен быть сделан 
на сохранение избирательного 
подхода к клиенту, сложивше-
гося за годы работы с холдингом 
ОАО «РЖД». «В рамках взаим-
ной заинтересованности мы хо-
тим привлекать клиентов с про-
зрачным социальным статусом, 
стабильным уровнем дохода и 
разумным отношением к фор-
мированию будущей пенсии, 
– отметила Елена Сухорукова. – 
Мы ищем единомышленников, 
думающих о завтрашнем дне и 
готовых ради него трудиться».

В условиях нарастающей кон-
куренции среди отечественных 
НПФ намечены активные шаги 
по развитию агентских сетей, 
внедрению обучающих про-
грамм и систем контроля каче-
ства продаж, которые позволят 
фонду упрочить свои лидерские 
позиции на отечественном пен-
сионном рынке. 

Намечены также мероприя-
тия по совершенствованию 
региональной политики: рас-
ширение охвата наиболее пер-
спективных регионов и эффек-
тивное их распределение между 
филиалами. Индивидуальность 
подхода к каждому клиенту 
обязывает фонд и дальше на-
ращивать технологический по-
тенциал, вкладывать средства 
в автоматизацию клиентской 
деятельности.

Решения, вынесенные по ито-
гам совещания руководителей 
филиалов, станут отправной 
точкой для дальнейшего разви-
тия НПФ «БЛАГОСОСТОЯНИЕ» 
в год его 15-летия.
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Мост длиной в 1,3 км  должен 
будет соединить участок желез-
ной дороги Пангоды – Надым 
Северного широтного хода. 
Проект предполагает совме-
щённый мостовой переход – 
для автомобильной и железной 
дорог. Строительство должно 
начаться в конце мая – начале 
июня и закончиться к 1 апреля 
2016 года. 

Но, по словам  начальника 
отдела искусственных сооруже-
ний «Мостостроя 12» Алексан-
дра Щербакова, «ещё предстоит 
получить разрешительную до-
кументацию. У нас есть силы, 
оборудование и всё остальное 
для того, чтобы построить этот 
мост. Но если заказчик оставит 
на откуп генподрядчику всю 
процедуру сбора документов, 
то начало строительства может 
затянуться». 

Заместитель генерального 
директора ОАО «Корпорации 
«Урал Промышленный – Урал 
Полярный» Александр Вылиток 
пояснил «Гудку», что заказчик-
застройщик (в данном случае 
им является ООО «УралСтрой-
Технологии» – «дочка» корпо-
рации) будет оказывать содей-
ствие в решении предпроект-
ных вопросов. «Мы – инвестор, 
и мы будем осуществлять пол-
ный контроль над всеми вопро-
сами. Если они (представители 
«Мостостроя 12». – Ред.) будут 
куда-то отклоняться, то у нас 
есть кому их подправить. Но, 

возможно, нам всем придётся 
подождать, если согласования 
займут какие-то сроки в рамках 
закона», – отметил он.

Также  в Корпорации сооб-
щили, что, кроме «Мостостроя 
12», рассматривались заявки от 
«УСК МОСТ» и ГК «АРКС». 

«Гудок» обратился в компа-
нии, которые претендовали на 
этот заказ, с просьбой проком-
ментировать прошедший кон-
курс, но в Группе «АРКС» своё 
участие в мероприятиях по 
привлечению организации, ко-
торая должна построить мост, 
отрицают. «Ни одна из компа-

ний ГК «АРКС» в конкурсе не 
участвовала и не подавала за-
явку. Мы не захотели участво-
вать», – сообщила «Гудку» пред-
ставитель  ГК «АРКС» Елена 
Пантасенко. 

Комментируя это заявление, 
пресс-секретарь Корпорации 
Ольга Судакова отметила, что 

пакет с документами от Группы 
компаний «АРКС» был предо-
ставлен в полном объёме и его 
рассмотрела Экспертная комис-
сия во главе с Александром Бе-
лецким. «Для участия в меропри-
ятиях по выбору генерального 
подрядчика для строительства 
мостового перехода через На-
дым Группа компаний «АРКС» 
подала все документы, но не 
представила своё предложение, 
а также не перечислила деньги 
на обеспечение заявки для уча-
стия в мероприятиях (1% от 
максимальной цены договора, 
то есть 142,6 млн руб). Поэтому 
эта компания и не прошла», – 
пояснила Ольга Судакова. В ГК 
«АРКС» отказались комментиро-
вать эту информацию. 

Представитель ОАО «УСК 
МОСТ» Светлана Звейниеце 
подтвердила «Гудку», что их 
организация входила в число 
потенциальных участников 
строительства мостового пере-
хода через реку Надым. 
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Основной вид деятельности ООО «Мостострой 12» – 
строительство мостов и автомобильных дорог для 
предприятий топливно-энергетического комплекса, 
нефтяных и газовых месторождений. С 1995 года по-
строено более чем 220 мостов на Ямале. Ежегодно 
вводит в строй двадцать мостов и пятьдесят кило-
метров автомобильных дорог. 
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Логистический центр спроекти-
рован на базе станции Ахурян, 
расположенной на армяно-
турецкой границе, которая в 
данный момент в силу полити-
ческого конфликта между стра-
нами полностью закрыта. 

По с лов ам нача льника 
службы по связям с обществен-
ностью ЮКЖД Ваге Давтяна, 
запуск МЛЦ возможен только 
при условии открытия гра-
ницы. «После подписания про-
токолов о нормализации ди-
пломатических связей между 
Арменией и Турцией в 2009 
году руководство республики 
поручило ЮКЖД проделать на 
этой пограничной станции ряд 
технических работ, – сообщил 
он «Гудку». – Выполнив данное 
поручение, мы неоднократно 
заявляли, что в случае откры-
тия границы направление мо-
жет быть запущено в течение 
двух дней».

Ожидается, что на первом 
этапе проекта МЛЦ будет ока-
зывать экспедиционное обслу-

живание, терминальную обра-
ботку и таможенное оформле-
ние грузов. В дальнейшем пла-
нируется развитие сети хабов 
(транспортно-логистических 
центров. – Ред.), а также агент-
ской сети центра по всему 
транспортному коридору Ев-
ропа – Кавказ – Азия. 

В первую очередь центр 
рассчитан на обслуживание 
транзитных грузов турецкого, 
грузинского и российского 
направлений, а также грузов, 
предназначенных для армян-

ских потребителей. Согласно 
маркетологическим прогно-
зам, в 2012 году он сможет 
обслужить от 87,3 тыс. до 1,12 
млн тонн грузов, в 2021-м – от 
118,4 тыс. до 1,62 млн тонн 
грузов. 

Объём инвестиций в обору-
дование МЛЦ составит от $7,6 
млн до $11,1 млн. «Половину 
финансирования возьмёт на 
себя ЮКЖД, остальную часть 
средств планируется привлечь 
за счёт стороннего инвестора», 
– рассказал господин Давтян.

Между тем президент Ассо-
циации экспедиторов Армении 
Егише Ованнисян убеждён, что 

в обозримом будущем логисти-
ческий центр открыт не будет. 
«Данный проект – абсолютно 
лишняя и преждевременная 
трата денег, – полагает экс-
перт. – Армяно-турецкий кон-
фликт не решится ни сегодня, 
ни завтра. И тот вариант отно-
шений между государствами, 
который рассматривается на 
политическом уровне в дан-
ный момент, ничем хорошим 
для Армении не светит».

П о  м н е н и ю  д и р е к т о р а 
армянской транспортно-

экспедиторской компании 
«РейлВнештранс» Арсена Тер-
Карапетяна, проект МЛЦ – оче-
редной способ саморекламы 
ЮКЖД. «Для такой глобальной 
железнодорожной структуры 
преподносить новость об от-
крытии логистического цен-
тра просто несолидно, – счи-
тает господин Тер-Карапетян, 
–  это входит в её должностные 
обязанности и должно быть 
обыденной практикой. Было 
бы о чём говорить, если бы 
частная экспедиторская фирма 
открыла подобный центр с по-
мощью ЮКЖД».
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Высокоскоростные китайские поезда по-
едут медленнее. Об этом заявил министр 
железных дорог КНР Шэн Гуанцзу. По его 
словам, это делается для того, чтобы сни-
зить цены на билеты, а также сэкономить 
электроэнергию. Но главной причиной 
стали соображения безопасности. Преж-
ний министр железных дорог Китая Лю 
Чжицзюнь в феврале этого года был уво-
лен за коррупцию. Проверки показали, 
что только в ходе строительства высо-
коскоростной дороги между Пекином и 
Шанхаем было похищено около $28,5 млн. 
В связи с этим под сомнение была постав-
лена надёжность железнодорожных маги-
стралей страны.

Пока же китайские высокоскоростные 
поезда считаются самыми быстрыми в 
мире. Последний рекорд был установлен 
зимой этого года. Экспресс под названием 
«Хэсе» («Гармония») развил скорость до 
487 км/ч на маршруте Пекин – Шанхай. 
Кроме того, КНР принадлежит мировое 
первенство в области строительства ско-
ростных железных дорог. На сегодняшний 
день в Китае действует более 7 тыс. км та-
ких магистралей.

Первый заместитель гендиректора 
ОАО «НИИАС» Сергей Ададуров расска-
зал «Гудку», что современные высокоско-
ростные поезда могут безопасно развивать 
скорость до 400 км/ч. «Но только при на-
личии соответствующей инфраструктуры 
и поддержании её в хорошем состоянии», 
– отметил он. 

По его словам, китайцы быстро строили 
высокоскоростные железные дороги, но 
качество строительства было недостаточ-
ным для того, чтобы поезда могли ездить 
со скоростью 400 км/ч и выше. «Затраты 
на поддержание высокой скорости поездов 
велики, поэтому с точки зрения оптимиза-
ции расходов китайцы, наверное, правы», 
– сказал Сергей Ададуров.

Ведущий эксперт управляющей ком-
пании «ФИНАМ-менеджмент» Дмитрий 
Баранов считает, что Китай тратит бе-
шеные деньги на развитие железных 
дорог, чтобы показать, что он является 
мировой державой. «Отсюда рекорды и 
по скоростям, и по инвестициям, – по-
лагает аналитик. – Однако, несмотря на 
то что китайская экономика развивается 
бурными темпами, немалая часть населе-
ния страны до сих пор живёт в глиняных 
домах и не может позволить себе купить 
билет на суперсовременные поезда, ко-
торыми китайцы так гордятся». По сло-
вам аналитика, теперь Китай наконец 
решил сбавить обороты. «Возможно, ру-
ководство страны перестанет гнаться за 
рекордами, а начнёт больше думать об 
удобстве и безопасности пассажиров», – 
отметил Дмитрий Баранов.

Самым быстрым поездом в России явля-
ется «Сапсан». Он в состоянии развивать 
скорость до 250 км/ч.

М�&'�&3/� В#&G��!��"

ОXYZ

Сдали позиции
К[Z\]^_[` a_^Xb`^^Y 
cdefg` h` cijiZ ^\kYk[ 
cY^ZbYk[ l k[b`

Не стоять на пути
Решение

ГbimdXdZd_i _ j\efh`ld^ZdnhYk XdbZ\k 
ic`biZ Xb`XoZ^Zl[`

С��%��3# ����'� 02��/� /#�2O#'� �/-
5#0�4��'� &#8��/� ��'���� �� !/��533 
Х�,�&��!�-2 ,$�'�0&3"/�� !���#/!" �� 
&3/834��; &�,�/# �!#'� �#$#���%�&��-
��'� 2�$�.

Переустройство ремонтного участка про-
диктовано дальнейшим развитием круп-
нейшей на Дальневосточной магистрали 
узловой станции, необходимым для бес-
препятственного пропуска возросшего 
грузопотока.

В нынешних условиях роста перевозок 
в направлении портов Дальнего Востока 
(в 2010 году морские терминалы региона 
увеличили грузооборот до 117,9 млн тонн 
грузов, что на 28% больше, чем в 2009-м) 
достаточно остро стоит вопрос о разви-
тии её чётной сортировочной системы. 
Удлинение путей этого парка позволит 
накапливать подвижной состав на путях 
в количестве, соответствующем унифи-
цированной на сети длине поезда – до 71 
условного вагона. В итоге существенно 
сократятся объёмы маневровой работы, 
снизится время на формирование марш-
рутов.

Однако развитие сортировочного парка 
сдерживает расположенный по соседству 
пункт текущего отцепочного ремонта ва-
гонов. 

«На станции приходится перерабатывать 
большой поток чётных поездов, – говорит 
начальник эксплуатационного вагонного 
депо Хабаровск-2 Юрий Паринов. – Но дей-
ствующий пункт загораживает один пучок 
путей чётной сортировочной системы. По-
скольку станция формирует поезда, нам 
приходится ждать, пока освободится путь 

подачи вагонов с сортировки, чтобы прое-
хать с «больным» подвижным составом на 
текущий отцепочный ремонт».     

В итоге было решено перенести ре-
монтный участок в другое место – в район 
транзитного парка, где когда-то был пункт 
подготовки вагонов к перевозкам, ныне за-
крытый.

Новое месторасположение имеет ряд 
преимуществ. Площадка для работы с под-
вижным составом будет больше, чем у су-
ществующего пункта. Более того, теперь  
придётся работать не на открытом воздухе, 

а в отапливаемом ангаре, в который можно 
одновременно заводить четыре вагона. Это 
позволит не снижать объёмы ремонта в 
непогоду, а также зимой. Пункт оснастят 
козловым краном, прочим современным 
оборудованием. 

По словам заместителя главного инже-
нера ДВЖД Игоря Лупежова, участок смо-
жет ремонтировать до 50 вагонов в сутки. 
Фактически это вдвое больше возможно-
стей нынешнего пункта. 

Как сообщили в техническом отделе 
службы вагонного хозяйства Дальневосточ-
ной дирекции инфраструктуры, сейчас спе-
циалистами института «Дальгипротранс» 
ведётся проектирование объекта. По планам 
проектно-изыскательские работы должны 
завершиться в августе текущего года, с тем 
чтобы после прохождения проекта через 
Главгосэкспертизу приступить к строитель-
ству нового пункта в начале 2012 года. 
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Визит премьер-министра Вла-
димира Путина в Королевство 
Дания продолжался вчера 
лишь несколько часов, однако 
оказался весьма продуктив-
ным. Было подписано 13 доку-
ментов, причём 10 из них – в 
присутствии глав правительств 
России и Дании. Среди них – 
меморандумы о взаимопони-
мании между министерствами 
транспорта и минсельхозами 
двух стран, исполнительный 
протокол к межправитель-
ственному соглашению о ре-
адмиссии, а также ряд других 
документов о сотрудничестве 
в разных сферах промышлен-
ности.
Во дворце Кристиансборг 
Владимир Путин встретился 
и побеседовал с премьер-
министром Дании Ларсом 
Лекке Расмуссеном. Там же 
прошли двусторонние перего-
воры в расширенном составе. 
«В России работают около 200 
датских компаний – это при-
личный объём сотрудничества, 
и российский бизнес приходит 
в датскую экономику», – отме-
тил Владимир Путин. Лекке 
Расмуссен заявил, что первый 
официальный визит россий-
ского премьера в Данию он 
расценивает как свидетель-
ство расширения связей между 
странами, и выразил надежду, 
что связи эти со временем 
только укрепятся. Вечером 
глава российского правитель-
ства был принят королевой 
Маргрете II во дворце Ама-
лиенборг, а также побывал 
в штаб-квартире концерна  
«А.П.Меллер-Мэрск».  Это 
крупнейшее в Дании много-
профильное объединение, 
имеющее представительства в 
130 странах мира, в том числе 
в России. Фирма «А.П.Меллер-
Мэрск» – лидер в области 
морских контейнерных пере-
возок. 
Источник в российской делега-
ции сообщил корреспонденту 
«Гудка», что входящая в этот 
концерн компания «АПМ Тер-
миналз А/С» рассматривает 
перспективы инвестирования 
в строительство нового порта 
в Балтийске. Общая стоимость 
строительства оценивается 
примерно в $3,5 млрд. Хоро-
шими темпами развивается и 
двустороннее экономическое 
сотрудничество: если в 2010 
году товарооборот между Рос-
сией и Данией вырос на 4% – 
до $3,3 млрд, то за первые два 
месяца 2011 года – на 23%. 
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Полосы отвода железной дороги под Вороне-
жем чистить нужно очень часто. 

– Черноземье у нас, условия для раститель-
ности идеальные. Клёны, например, за три 
года вытягиваются от первого ростка едва ли 
не до сети СЦБ, – рассказал «Гудку» началь-
ник Воронежской дистанции защитных лесо-
насаждений Юго-Восточной дороги Сергей 
Пыльнев.

Однако просто взять и свалить деревья 
нельзя. Если их оставить лежать на том 
же месте, они высохнут и превратятся в 
прекрасное горючее для пожара. Однако 
и вывозить их трудоёмко, а зачастую и не-
куда. Бывало, что зимой и весной, пока ле-
жит снег или в полосе отвода очень сыро в 
паводок, кусты и деревья тут же сжигали. 
За кострами следили железнодорожники, 
чтобы не случилось лесного пожара. Теперь 
это не практикуется – есть прямой запрет 
МЧС. Запрет подкреплён и внушительным 
штрафом – 20 тыс. руб.

Но, оказывается, деревья можно уничто-
жать и не огнём.

– Есть такой агрегат – мульчер. Это мощ-
ный трактор со специальными фрезами. Он 
наезжает на растительность, валит её, кор-
чует пни, а главное – всю древесину рубит в 
мелкую щепу, попутно вмешивая её в грунт. 
Это увеличивает срок безлесного состояния 
между расчистками – щепа затрудняет путь 
новым всходам, – говорит Сергей Пыльнев. 

Немецкие фрезы установлены на отече-
ственные трактора Terrion, которые суще-

ственно отличаются от давно привычных 
машин марки «Беларусь».

– Мой старый трактор, конечно, до-
брый молодец. На него тоже навешивали 
раньше фрезу, но она срезала только мел-
кий кустарник и траву. Новый мульчер 
не идёт ни в какое сравнение: работает 
до уровня почвы, а иногда и чуть ниже, 
вычищает всё – кусты, деревья и пни, – 
говорит тракторист Александр Бахме-
тьев, который первым опробовал новую 
технику.

Скорость движения при работе зависит 
от зарослей, даже деревья с толщиной 
ствола до 16 см не особенно замедляют 
трактор. Но совсем без вальщиков леса 
всё же не обойтись.

– Старое дерево с толстым стволом я на 
этом тракторе не свалю, не хватит мощ-
ности. Нужна бензопила. Но в любом 
случае теперь дело пойдёт быстрее. Да и 
комфортнее, – отмечает Бахметьев.

В кабине установлены  кондиционер и 
даже дисковый проигрыватель с радио. 
Шумоизоляция тоже на уровне. 

– Я когда в него сел, долго не мог привы-
кнуть, что во время работы тихо. Кондицио-
нер уже попробовал, отлично работает, а вот 
музыку не включал ещё. Работать на таком 
тракторе – одно удовольствие. Мощный и на-
дёжный он. Жалко, что по откосам не пройдёт, 
но уж где пройдёт – там как ковёр, всё ровное 
и чистое, – говорит Александр Бахметьев. 
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роги бытовые отходы начали 
дымиться. «Если учесть, что 
на Приволжской магистрали 
преобладают нефтеналивные 
грузы, то такие вот небольшие 
очаги возгорания в местах 
складирования мусора могут 
привести к трагическим по-
следствиям», – предупреждает 
Александр Сюськин.

Всего при осмотре терри-
тории, прилегающей к путям, 
было обнаружено 20 несанк-
ционированных свалок на 
участках Волгоград – Гумрак, 
Волгоград – Спартановка, Са-

в Ушумуне необходим. Это визитная кар-
точка посёлка», – замечает она. 

Зато старший билетный кассир станции 
Ушумун Ольга Просвирякова новым рабочим 
местом удовлетворена. «Нормальное поме-
щение, тёплое, ну, разве что небольшое. Уже 
месяц в нём тружусь», – говорит она.

По словам начальника ЗабЖД Сергея Ива-
нова, стоимость вагончика менее 1 млн руб., 
а на строительство самого скромного вокзала 
надо под 250 млн руб. У дороги таких денег 
нет, да и не она решает подобные задачи. Этим 
занимается Дирекция железнодорожных вок-
залов при условии софинансирования с субъ-
ектами РФ. Однако администрация Амурской 
области не спешит брать обязательства.

– Как начальник ЗабЖД я сделал, что мог. 
А за администрацию не отвечаю. Мы при-
везли и установили вагончики. Если их будет 
не хватать, ещё пару поставим. Но при всём 

желании построить в Ушумуне капитальное 
здание  дорога не имеет возможности, – под-
черкнул Сергей Иванов.

По его словам, аварийные старые вокзалы, 
срок эксплуатации которых больше века, по-
всеместно заменят на новые – модульного 
типа. Эти сооружения по площади больше 
вагончиков, но тоже недорогие и не требуют 
много времени на установку. Подобными 
зданиями уже оборудованы четыре станции 
в Амурской области и Забайкалье – Амазар, 
Жирекен, Тахтамыгда и Большой Невер. В 
этом году к ним добавится и станция Гонжа.
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Представители городских вла-
стей и департамента по охране 
окружающей среды и природ-
ных ресурсов администрации 
Волгограда убедились, что же-
лезнодорожники не зря бьют 
тревогу. После схода снега не-
санкционированные свалки 
бытовых отходов стали замет-
нее. Горы мусора, разбросан-
ные бумага, пакеты, пласти-
ковые бутылки «украшали» по-
лосу отвода вдоль магистрали. 
По словам специалистов При-
волжской дороги, именно 
дачники и члены гаражных 
кооперативов выбрасывают 
мусор вблизи железнодорож-
ного полотна.

«Убирать эту территорию и 
поддерживать чистоту должны 
городские власти. Да только 
история из года в год повто-
ряется», – возмущается заме-
ститель начальника ПривЖД 
по Волгоградскому региону 
Александр Сюськин.

Мусор не только портит у 
гостей впечатление от города, 
но и влияет на безопасность 
движения поездов. С приходом 
первых тёплых дней вдоль до-

репта – Шпалопропитка и Са-
репта – Чапурники.

Чиновники, увидев город 
глазами пассажиров, были 
смущены и пообещали, что в 
ближайшее время всем пред-
ставителям садоводческих 
обществ, гаражных коопера-
тивов и близлежащих к дороге 
предприятий предстоит выйти 
на субботник.

«Руководителям предприятий 
и председателям гаражных коо-
перативов необходимо вывести 
своих людей, убрать всё это, не 
дожидаясь штрафных санкций. 
Для физических лиц по дей-
ствующему законодательству 
они колеблются от 500 до не-
скольких тысяч рублей, а для 
юридических – от 100 до 250 
тыс. руб.», – проинформировал 
и.о. руководителя департамента 
по охране окружающей среды 
и природных ресурсов адми-
нистрации Волгограда Сергей 
Денисов.

И уже через несколько дней 
после спецрейда на загрязнён-
ные участки вышли те, кто не 
захотел расплачиваться рублём 
за привычку сорить.

«Мы надеемся, что к 1 Мая вся 
территория будет приведена в 
надлежащее состояние», – от-
мечает Александр Сюськин.
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другого порядка, чем ливий-
ский, – 8 млн 850 тыс. евро, а не 
2,5 млрд. Но я не могу сказать, 
что проект очень прост. Работа 
за рубежом существенно от-
личается от работы в России. 
У нас, когда ты приезжаешь на 
участок, тебе подвозят все ма-
териалы, выделяют «окно» для 
производства работ. Можно 
быстро найти нужного спе-
циалиста. За границей всё со-
вершенно не так. Нужно знать 
местное законодательство, 
иметь соответствующий юри-

дический и финансовый кон-
сультационный сервис, чтобы 
понимать, как действовать в 
стране. Нужно работать с ино-
странными банками, произво-
дить валютные расчёты, откры-
вать паспорта сделок. Поэтому 
мы стараемся привлекать самых 
опытных, квалифицированных 
специалистов, со свободным 

Перспективный Восток
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Техника была застрахована. 
Юристы и финансисты сейчас 
определяют параметры страхо-
вого возмещения. Пока давать 
какие-то оценки преждевре-
менно, поскольку с момента 
эвакуации прошло чуть больше 
месяца. Сейчас действует ста-
тус форс-мажора, о котором мы 
уведомили наших контраген-
тов. Никто никаких претензий 
не предъявлял.
– Как предполагается задей-
ствовать персонал, эвакуи-
рованный из Ливии?
– Мы стараемся по возможно-
сти предложить людям альтер-
нативные варианты трудоу-
стройства, работаем в тесном 
контакте с департаментом пер-
сонала ОАО «РЖД». Большое 
количество сотрудников были 
наняты именно на ливийский 
проект. Не все из них могут 
быть трудоустроены в РЖД. Но 
мы принимали на работу очень 
квалифицированных сотрудни-
ков: с хорошим образованием и 
опытом работы. Поэтому, я не 

думаю, что они будут не востре-
бованы на рынке труда. Часть 
людей у нас «забирали» прямо в 
аэропорту после прилёта.   
– Ваша компания в настоящее 
время занимается электри-
фикацией железнодорожной  
линии в Иране Тебриз – Азар-
шахр. В чём особенность 
этого проекта?
– По сравнению с ливийским 
проектом он достаточно не-

велик. Протяжённость линии 
53 км, и к тому же работы свя-
заны не со строительством, а с 
электрификацией. Наш иран-
ский субподрядчик – компа-
ния  Sazeh Novin Tabriz – дол-
жен установить опоры. После 
этого мы осуществим монтаж 
контактной сети. Этот проект 
и по стоимости совершенно 
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знанием иностранных языков. 
В стране есть определённые 
организационные сложности, 
связанные с режимом между-
народных санкций.  Но я на-
деюсь, что они разрешатся и в 
конце этого года мы запустим 
этот участок. 
– Как будет в дальнейшем 
складываться сотрудниче-
ство с Ираном? 
– Мы уже обсуждаем новые 
проекты. Это очень перспек-
тивное направление: у Ирана 
–  амбициозные планы разви-
тия железных дорог. Я думаю, 
что эта страна очень заинте-
ресована в сотрудничестве с 
РЖД. Иранцы видят надёж-
ность российских технических 
решений. Мы ознакомили их с 
нашими последними достиже-
ниями  в области электрифика-
ции, реконструкции верхнего 
строения пути, показывали 
им рельсосварочное производ-
ство. Иран готов сам финанси-
ровать эти проекты. Я думаю, 
что присутствие российских 
железнодорожных технологий 
производства в Иране создаёт 
перспективу для последующей 
ориентации транспортных по-
токов на Россию. 
– Китай очень активно со-
трудничает с Ираном в об-
ласти железнодорожной ин-
фраструктуры. Удастся ли 
вашей компании выиграть в 
этой конкуренции? 
– Китайцы очень активно вы-
ходят на инфраструктурный 
рынок не только в Иране. Они 
занимались строительством 
второго участка железной до-
роги в Ливии – от Триполи 
до Сирта, а также выходят на 
рынки других стран Северной 
Африки, Ближнего Востока и 
Турции. Иран им также инте-
ресен: в стране богатые запасы 
природных ресурсов.

Китай осуществляет государ-
ственную политику «молчали-
вого вторжения»: компании 
приходят со своими проектами, 
приносят «дешёвые» деньги, 
привозят свою рабочую силу, 
дешёвую технику. При этом все 
знают, что она очень ненадёжна. 
Но у китайских производите-
лей есть достаточно большие 
дотации от государства. Они 
загружают таким образом своё 
машиностроительное произ-
водство и оттачивают качество, 
занимаются копированием тех-
нологий. Российская железнодо-
рожная отрасль тоже не стоит 

на месте: вкладываются деньги 
в машиностроение, перспек-
тивные технологии, средства 
связи. Наше преимущество – в 
качестве производства работ. 
У китайцев с этим было много 
проблем в Ливии, наверняка 
они будут и в Иране. Но не 
стоит успокаиваться. Китайцы 
зачастую приходят с выгодными 
предложениями. Например, они 
могут взять на себя предпроект-
ные работы – то, на чём заказ-
чик хочет сэкономить, и при-
носят ему уже какие-то готовые 
решения. 

Мы отслеживаем интерес Ки-
тая к Ирану в инфраструктур-
ной сфере и воспринимаем его 
в качестве достаточно сильного 
конкурента, который быстро 
развивается. Китайцы готовы 
софинансировать проблемные 
проекты, и при проведении тен-
деров они зачастую умышленно 
демпингуют, надеясь на по-
мощь государства. Но иранцы 
не намерены полагаться на 
одного поставщика услуг. Они 
знают о том, что в области 
инфраструктуры у китайцев 
страдает качество, и поэтому с 
большой надеждой смотрят на 
РЖД, рассматривая Россию в 
качестве надёжного партнёра. 
Этим и надо пользоваться. Мы 
показываем иранским специа-
листам всю цепочку: начиная 
от проектирования железных 
дорог и завершая поставками 
подвижного состава. Мы мо-
жем предложить Ирану полный 
портфель заказов в области же-
лезнодорожной сферы. 
– В чём особенности повсед-
невной работы российских 
специалистов в Иране? 
– Работать в любой восточной 
стране, особенно такой древней, 
как Иран, необходимо только 
с учётом местных традиций, 
менталитета, культуры, рели-
гии. Понимание этого требу-
ется не только от руководителей 
компании, но и от инженеров, 
рабочих. Перед началом иран-
ского проекта мы подготовили 
страноведческий курс, который 
позволил людям получить хотя 
бы минимальное представле-
ние о том, как себя вести в этой 
стране: что можно  делать и чего 
нельзя делать ни в коем случае. 
Безусловно, взаимоотношение с 
иранским заказчиком сводится к 
общению людей разных культур, 
разного образа мышления. И, ко-
нечно, нужно это учитывать. 
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Наше преимущество – в качестве 
производства работ. У китайцев 
с этим много проблем

ком (современным рельсосва-
рочным предприятием, пятью 
бетонными заводами). Также 
успели провести очистку всей 
трассы (554 км), произвести 
отсыпку 100 км земляного по-
лотна, уложить 30 км пути на 
самой базе, установить 120 
стрелочных переводов. Было 
завезено колоссальное количе-
ство путевой и строительной 
техники. Кроме того, по всей 
трассе было организовано че-
тыре лагеря с полной инфра-
структурой. К сожалению, боль-
шую часть работ ливийская 
сторона не успела принять до 
начала военных действий. Мы 
знаем, что наша база серьёзно 
пострадала – она несколько раз 
переходила из рук в руки. По-
хищены строительная техника, 
автотранспорт. 
– Какой приблизительно 
ущерб понесла компания в 
результате ливийских собы-
тий?
– Его подсчитать сейчас не-
возможно, поскольку не с кем 
вести переговоры об урегули-
ровании убытков: ливийской 
стороне сейчас не до этого. 
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– Кирилл Борисович, на какой 
стадии остановился про-
ект строительства желез-
ной дороги Сирт – Бенгази в 
Ливии, прежде чем персонал 
компании был эвакуирован 
из страны?
– До завершения проекта 
оставалось три года. Этот про-
ект начинался достаточно 
трудно, поскольку в Ливии 
долгое время вообще не было 
железных дорог. Те, которые 
строились ещё итальянскими 
колонизаторами, после осво-
бождения страны были разо-
браны. Но власти Ливии по-
няли, что без железной дороги 
полноценное экономическое 
развитие невозможно. Они об-
ратились к ОАО «Российские 
железные дороги», поскольку у 
компании есть огромный опыт 
строительства и эксплуатации 
железных дорог, в том числе в 
сложных климатических усло-
виях. Трудности были связаны 
с тем, что ливийская сторона 
не имела опыта строительства 
железной дороги, инспектиро-
вания проекта, приёма работ. 
Ливийские власти потратили 
на подготовку почти год. 

Мы провели в Ливии огром-
ную подготовительную работу: 
построили в районе Рас-Лануфа 
посреди пустыни основной ла-
герь на 1000 человек площадью 
103 га с производственным бло-

М*4>2K+B% =C&*%+69 38A%+626 =C8&B( 
/*7382 +8 =C8+,66 УT>A>+ З8J8(782K-
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Подобными сооружениями оборудованы 
уже восемь станций магистрали.

Площадь строений, в одном из которых 
зал ожидания, а в другом билетные кассы, 
всего 27 кв. м. Их стенки металлические с 
прослойкой утеплителя. Такие стены пре-
красно держат тепло даже студёной забай-
кальской зимой. Под эти сооружения не ну-
жен фундамент, что ещё удешевляет стои-
мость их монтажа и ускоряет установку. 

«Вагончики ставят на тех станциях, 
где населения немного, пассажиропоток 
небольшой, а прежнее здание вокзала 
ремонту из-за своей ветхости уже не под-
лежит», – объясняет заместитель началь-
ника дороги по корпоративному управле-
нию и работе с органами власти Анатолий 
Мишин. 

Впрочем, местным жителям эти скром-
ные помещения не нравятся. 

«Совсем не радуют глаз. Приехал человек 
к нам в Ушумун, вышел из поезда и увидел 
какие-то две неказистые будки», – говорит 
председатель местного узлового совета ве-
теранов дороги Владимир Вовченко.

«Неужели руководство дороги не хочет, 
чтобы станции выглядели достойно? Это 
же престиж компании», – возмущается по-
чётный железнодорожник Александра Ан-
тонова, отработавшая на дороге 35 лет. 

По словам директора местной средней 
школы Аллы Судаковой, жизнь посёлка 
тесно связана с магистралью. Молодёжь 
поступает в железнодорожные учебные 
заведения. «Поэтому приличный вокзал 
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– Алексей Александрович, объ-
единяются два крупнейших в 
стране меткомбината, раз-
ных по профилю выпускаемой 
продукции (НКМК – рельсы, 
ЗСМК – строительный про-
кат). Для чего и почему сей-
час?
– Это решение назревало давно. 
Об объединении говорили ещё 
в советское время, в конце 70-х 
годов. Затем в конце 80-х – на-
чале 90-х. И только экономиче-
ские сложности и политическая 
ситуация того времени не по-
зволили реализовать эту идею. 
Но низкая эффективность су-
ществования двух однотипных 
комбинатов, работающих на 
одной сырьевой базе и в одном 
городе, была понятна и тогда. 
В условиях рынка, когда оба 
предприятия вошли в одну 
промышленную группу, идея 
объединения стала просто 
очевидной. Мы получим воз-
можность значительно сни-
зить издержки за счёт единой 
политики по закупкам сырья и 
материалов, внедрения единых 
правил работы с подрядными 
организациями, снижения 
транспортных затрат и совер-
шенствования автомобильных 

и железнодорожных потоков 
между предприятиями. 
– ЗСМК и НКМК это ещё и 
огромные железнодорожные 
объекты. Что даст слияние 
с точки зрения транспорт-
ной составляющей и как из-
менится логистика?
– Объединение позволяет 
нам значительно повысить 
эффективность транспорт-
ной составляющей. Но, пре-
жде чем объявить об этом, 
мы начали создавать единую 
дирекцию по транспорту. По-
нятно, что для оптимизации 
производственного процесса 
здесь потребуется какое-то 
время. Но уже сейчас можно 
сказать, что нам удалось сде-
лать немало полезных ша-
гов. Нам удалось снизить из-
держки за счёт введения еди-
ных стандартов управления 
транспортом. Мы передали 
ряд непрофильных функций 
на аутсорсинг – например, 
капитальный ремонт путей, 
ремонт вагонов внутреннего 
парка. В то же время принято 
решение по усилению блока 
службы главного инженера 
– в структуре управления же-

лезнодорожным транспортом 
будет создан мощный сервис-
ный блок. 

На стадии утверждения на-
ходится проект перехода на 
единую автоматизированную 
систему управления железнодо-
рожным транспортом. Это по-
зволит унифицировать данные 
контроля железнодорожных 
перевозок на обеих площад-
ках, обеспечить эффективное 
управление железнодорож-
ными перевозками, исключить 
вероятность дублирования ин-
формации. 
– Что поменяется в части 
управления локомотивным 
парком?
– На площадке НКМК мы будем 
использовать локомотивы, ко-
торые можно эксплуатировать 
в кривых с малым радиусом 
движения, а на ЗСМК будут 
переправлены более мощные 
и габаритные локомотивы.  
Это решение назревало давно, 
но осуществить его мы смогли 
только сейчас. 
– Как объединение повлияет 
на реконструкцию рельсоба-
лочного цеха НКМК? Планы 
ввода мощностей по произ-

водству стометровых рель-
сов не изменились?
– Планы не изменились. Мы 
надеемся завершить рекон-
с трукцию в  намеченные 
сроки. Более того, процесс 
объединения предприятий 
сыграет определённую поло-

жительную роль. Экономи-
чески ЗСМК всегда работал 
с большей эффективностью, 
поэтому после объединения 
мы получаем больше воз-
можностей для маневра как 
по загрузке мощностей, так 
и по корректировке объёмов 
выпуска продукции. После 
реконструкции мы сможем 
производить рельсы такого 
же качества, как японская 
компания Nippon Steel, англо-
французская Corus и австрий-
ская Voestalpine. 

– Планируете ли вы в будущем 
поставлять длинномерный 
рельсовый прокат на экс-
порт? 
– Думаю, мы сможем обеспе-
чить экспортные поставки 
25-метровых рельсов в при-
балтийские государства, 

на Украину, в Белоруссию, 
Казахстан, Узбекистан, Тад-
жикистан, а также в Турцию, 
Иран и Ирак. Но к экспорту 
100-метровых рельсов не го-
това портовая инфраструк-
тура страны. 
– Как вы думаете, повыша-
ется ли значимость проекта 
по производству длинномер-
ного проката в связи с собы-
тиями в Японии, которая на 
сегодня является основным 
поставщиком РЖД данной 
продукции?

– Сегодня японские произво-
дители рельсов подтвердили 
гарантии поставок своей про-
дукции на российский рынок. 
Поэтому не думаю, что у РЖД 
возникнут какие-то проблемы. 
С другой стороны, уже не раз 
мы слышали пожелания от 
железнодорожников, что они 
хотели бы получать длинно-
мерный транспортный прокат 
не из-за моря, а на внутреннем 
рынке. И в значительно боль-
шем объёме, чем до сих пор. 
Эти пожелания связаны с мас-
штабной программой РЖД по 
развитию высокоскоростного 
движения.
– А на какой стадии нахо-
дится реконструкция рельсо-
балочного цеха на Нижнета-
гильском меткомбинате?
– В ближайших планах – запуск 
австрийской клеймовочной 
машины Stangl Technik, а во 
втором полугодии завершим 
монтаж канадской линии не-
разрушающего контроля. В 
итоге мы сможем обеспечить 
выпуск 25-метровых рельсов 
объёмной закалки с высокой 
чистотой поверхности и авто-
матизированным контролем 
качества. Объёмы производ-
ства вырастут более чем в два 
раза – до 530 тыс. тонн в год. 
– Когда-то ЕВРАЗ планировал 
сконцентрировать производ-
ство рельсовых скреплений в 
одном месте. От этой идеи 
не отказались?
– Нет, не отказались. Мы дей-
ствительно намерены на одном 
предприятии сконцентриро-
вать производство изделий 
верхнего строения железнодо-
рожного пути. Базой для этого 
станет Нижнесалдинский 
металлургический завод – фи-
лиал ОАО «НТМК». Сейчас на 
этом заводе выпускаются уже 
два вида рельсовых скрепле-
ний: клемма и упорная скоба. 
Ведётся работа по увеличению 
объёмов производства. В тече-
ние 2011 года на предприятии 
будет освоен выпуск накладки 
к рельсам. Общие инвестиции 
в этот  проект составят 220 
млн руб. В итоге мы получим 
загрузку производственных 
мощностей НСМЗ, а наши по-
требители, в частности РЖД, 
будут обеспечены продукцией, 
которую в России и СНГ больше 
никто не производит. 
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Номер открывает статья пер-
вого вице-президента ОАО 
«РЖД» Вадима Морозова 
«Новые горизонты партнёр-
ства», в которой оценивается 
железнодорожная составляю-
щая рынка мультимодальных 
перевозок в России. Также 
теме международной логи-
стики посвящены аналитиче-
ские обзоры Андрея Лазарева 
«Коррелированная логи-
стика приносит дополни-
тельную маржу» и Татьяны 
Святкиной «Поиски добав-
ленной стоимости порож-
дают новые сервисы».
В рубрике «Финансы» привлечёт 
внимание статья Ивана Ступа-
ченко «Акции транспортных 
компаний: как не прогадать», 
содержащая рекомендации 
аналитиков, оценивающих эми-
тентов транспортного сектора. 
Рубрика «Грузы и маршруты» 
содержит анализ Марии Шев-
ченко «Локальные всплески 
на фоне осторожного роста», 
в котором подводятся итоги гру-
зовых перевозок ОАО «РЖД» в I 
квартале сего года. 
Накануне строительного се-
зона своим мнением о вос-
тре бов аннос ти на рынке 
цементовозов делится ди-
ректор департамента пере-
возок строительных грузов 
ООО «Трубная транспортная 
компания» Ольга Плутахина. 
Об актуальных проблемных 
вопросах транспортировки 
трубной продукции рассказы-
вает начальник управления по 
логистике ОАО «Челябинский 
трубопрокатный завод» Алек-
сей Минуллин.
В материале «Осторожно: 
брак!» острую проблему из-
ломов вагонного литья под-
нимает первый заместитель 
начальника Центра техниче-
ского аудита ОАО «РЖД» Сер-
гей Палкин. 
Также в номере помещены 
специальный проект «Россия 
– Германия» и приложения 
«РЖД-Партнёр – Контейнер» 
и «Порт – Партнёр». 

Нам удалось снизить издержки 
за счёт введения единых стандартов 
управления транспортом
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Фуры на вагонах
Технологии

и ряд нормативно-правовых до-
кументов, регулирующих такие 
перевозки, должны быть разра-
ботаны до 30 ноября этого года. 
А в разработке всего комплекса 
вопросов, связанных с новой 
технологией, участвуют ОАО 
«ВНИИЖТ», ОАО «НИИАС», ЗАО 
«ИПТИЛ», МИИТ, ООО ИЦ «Ин-
новационное машиностроение» 
и другие научные организации. 

Об актуальности новой тех-
нологии перевозок в последнее 
время говорят всё чаще. По сло-
вам Сергея Столярова, в первую 
очередь предпосылкой является 
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Маршрут стартовавшего сегодня опытного
поезда в составе пяти специализированных 

платформ и одного вагона-лаборатории ВНИИЖТа.
Коувола (Финляндия) – Бусловская (ОЖД) – 

Ховрино (ОЖД) – Кунцево 2 (МЖД)

Также в компании «РЖД» рассматривается 
возможность транзитных контрейлерных перевозок 

по маршруту Польша – Украина – Россия.
Польша (Славкув) – Украина (Киев) – 

Россия (Москва)

Финские и украинские железнодорожники
проявили заинтересованность в транзитном
маршруте. Прорабатывается в ОАО «РЖД».

Финляндия – Россия – Украина

третий раз на платформе плани-
руется перевезти фуры с коммер-
ческим грузом – это произойдёт 
в конце июля.

Как  отметил «Гудку» началь-
ник департамента международ-
ных связей ОАО «РЖД» Сергей 
Столяров,  опытная перевозка 
осуществляется в соответствии 
с подписанным в 2010 году 
Meморандумом о намерениях 
между ОАО «РЖД» и VR Group 
Ltd («Железные дороги Финлян-
дии»). Технологии регулярного 
курсирования контрейлерных 
поездов на «пространстве 1520» 
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Поезд из пяти специализиро-
ванных платформ и вагона-
лаборатории ВНИИЖТа отпра-
вился со станции Коувола (Фин-
ляндия). Состав должен прибыть 
на станцию Бусловская (ОЖД) в 
11.20. Здесь платформы пробу-
дут около 10 часов, а 28 апреля 
в 15.40 они должны быть до-
ставлены на конечную станцию 
опытного маршрута – Кунцево-2 
(МЖД). Здесь поезд простоит ещё 
сутки. За это время специалисты 
РЖД должны будут отработать 
процедуру погрузки и выгрузки, 
то есть установить на платформу 
автофуру и затем снять её. В ночь 
с 29 на 30 апреля поезд отпра-
вится обратно в Финляндию. 

«Первый рейс отправляется 
для того, чтобы мы могли отра-
ботать технологическую и техни-
ческую части контрейлерных пе-
ревозок», – пояснил заместитель 
директора службы по развитию 
терминалов Центральной дирек-
ции по управлению терминально-
складским комплексом (ЦДУТСК 
ОАО «РЖД») Николай Щеклеин. 
По его словам, следующий рейс, 
но уже с установленным на плат-
форме полуприцепом, отпра-
вится в двадцатых числах мая, а в 
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опережающий количественный 
рост автопарка по отношению 
к росту протяжённости дорож-
ной сети. Во-вторых, законода-
тельные изменения, которые 
предусматривают ограничения 
по проезду большегрузного 
автотранспорта по ряду феде-
ральных автотрасс и в пределах  
транспортных узлов  крупных 
мегаполисов. В-третьих, необ-
ходимость снижения нагрузки 
на автомобильную сеть и, как 
следствие, снижение бюджетных 
затрат на содержание автодорог. 
Четвёртой предпосылкой для 

контрейлерных перевозок, по 
мнению Сергея Столярова, явля-
ется повышение социальной от-
ветственности бизнеса в области 
стандартов охраны окружающей 
среды и условий труда водителей 
большегрузных автомобилей.

С этим соглашается и прези-
дент Гильдии экспедиторов Рос-
сии Семён Резер. По его словам, 
отечественная транспортная от-
расль не вписывается в требова-
ния глобализации, которые под-
разумевают активное развитие 
контрейлерных и контейнерных 
перевозок.

«Такая технология сегодня 
активно поддерживается в 
США, Европе и других странах, 
поскольку таким образом улуч-
шается экология, экономится 
горючее и увеличивается ско-
рость прохождения таможен-
ных процедур. Фуры на вагонах 
ликвидируют пробки на доро-
гах», – говорит Семён Резер. По 
его же словам, грузовая база для 
таких перевозок есть. «Будет раз-
виваться не только направление 
Санкт-Петербург – Хельсинки, 
но и в другие страны Европы. В 
контрейлерах можно возить всё 
что угодно, а Россия может экс-
портировать не только сырьё. 
Здесь важно избежать манёвров 
автомобилистов, связанных с об-
ходом таможенного оформления. 
То есть чтобы не было так, что 40 
км фура проезжает на вагоне, а 

дальше своим ходом, это непра-
вильно», – отметил господин Ре-
зер. По словам начальника сек-
тора организационного проек-
тирования службы по развитию 
терминалов ЦДУТСК Максима 
Кимасова, точные маршруты 
пока не определены, но есть за-
интересованность со стороны 
финских, украинских и польских 
железнодорожников. По его сло-
вам, параллельно с пилотным 
проектом РЖД разрабатывает 
программу развития контрей-
лерных перевозок на «простран-
стве 1520» и сейчас РЖД рас-
сматривают возможность тран-
зита контрейлерных поездов из 
Финляндии на Украину. Кроме 
того, ещё одним направлением 
может стать маршрут Польша – 
Украина – Россия. «Вначале мы 
должны посмотреть, как такие 
вагоны поведут себя на нашей 
сети. Вряд ли мы будем использо-
вать финский подвижной состав 
на постоянной основе», – говорит 
Максим Кимасов. 

Как отмечает заведующий 
лабораторией стратегических и 
технико-экономических исследо-
ваний ВНИИЖТа Геннадий Пи-
саревский, финские платформы 
имеют свои особенности: они 
ниже, чем стандартные отече-
ственные платформы, на них 
установлена другая тормозная 
система. «ВНИИЖТ должен будет 
определить, какие нам нужны 

вагоны, то есть выдать техниче-
ские условия, и уже после будет 
определяться производитель», – 
говорит Геннадий Писаревский. 
Как заявили в РЖД, конкурс на 
поставку спецплатформ планиру-
ется провести уже через год. «По-
сле анализа результатов опытной 
перевозки в первом полугодии 
2012 года РЖД планируют про-
вести конкурс на разработку и 
поставку платформ для контрей-
лерных перевозок», – сообщил 
«Гудку» Сергей Столяров. 

На  з аседании Научно-
технического совета РЖД, 
которое состоялось в октябре 
прошлого года совместно с ко-
митетом Госдумы РФ по транс-
порту, вице-президент ОАО 
«РЖД» Вячеслав Лемешко озву-
чил суммарный объём рынка 
контрейлерных перевозок – 
2,3 млн грузовиков в год. Тогда 
же он предложил несколько воз-
можных схем организации этого 
вида бизнеса. В частности, может 
быть создана специализирован-
ная операторская компания в 
форме дочернего общества ОАО 
«РЖД» либо совместного пред-
приятия с одним из европейских 
операторов. Кроме того, воз-
можна интеграция контрейлер-
ных технологий в действующие 
дочерние компании – например, 
«РейлТрансАвто» или «Русскую 
Тройку». 
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Суть своего проекта, одно название которого – «Пер-
коляционная модель в задаче улучшения бинарных 
изображений» – может ввести в ступор и специали-
ста, Сергей, даже проснувшись знаменитым, не устаёт 
терпеливо объяснять:

– Теория перколяции – это химическая модель, ко-
торая описывает то или иное структурное поведение 
молекул, то есть позволяет, например, предсказать, как 
будет растекаться пролитое кофе по салфетке. Правда, 
со временем за эту теорию всерьёз взялись матема-
тики. Молекулярная конструкция на математическом 
языке звучит как «кластер» – совокупность однород-
ных элементов. Лично я к основам теории даже не 
обращался, просто взял некоторые аспекты, которые 
можно применить для обработки изображений. 

Изображение на экране компьютера состоит из 
точек-пикселей, каждый из которых представляет свой 
цвет. В бинарных (двоичных) изображениях, которые 
сейчас используются в основном для технических це-
лей, у пикселей выбор небольшой – он может быть, 
например, только чёрным или белым. Вот тут и про-
является вся мощь перколяционной теории, согласно 
которой несколько пикселей одного цвета можно 
объединить в один большой кластер. 

Сергей объясняет понятнее: «Предположим, мы 
фотографируем белую кружку. Сама кружка будет 
кластером белого цвета, тень от неё – кластером се-
рого, а полутень – кластером светло-серого цвета. 
При распознавании промышленной камерой номера 
движущегося вагона эта процедура разбивки на кла-
стеры будет очень полезна: пиксели группируются, и 

с помощью разных методик ненужное удаляется, изо-
бражение становится чётче». 

Именно на этот полезный аспект Серёжиного 
проекта обратило внимание руководство Западно-
Сибирской железной дороги, приславшее парню 
письмо поддержки.

– Приятно, что мою работу заметили ещё до победы 
в этом соревновании, – говорит Сергей. – После публи-
каций в прессе меня пригласили на научный форум 
«Итерра», так что с конкурсом я связываю большие 
надежды.

Пока Сергей не решил, что делать со внезапно сва-
лившимся, особенно по меркам школьника, богат-
ством.

– Когда меня спрашивают, на что потрачу деньги, 
всегда говорю, что на образование, но, если честно, 

всерьёз об этом не думал. Я всем обеспечен, до посту-
пления ещё два года, так что пока не знаю.

Куда поступать, Сергей пока тоже не решил, знает 
лишь одно – это будет технический вуз. Он уже давно 
отбросил всякие сомнения насчёт своего будущего, с 
тех пор как понял, насколько легко даются ему мате-
матика и информатика. 

Время для определяющего в жизни выбора ещё есть, 
так что пока можно позволить себе немного свободы. 
Так же, как и все современные подростки, Сергей увле-
кается обычными вещами: любит смотреть фильмы, 
кататься на сноуборде и общаться с друзьями, о кото-
рых отзывается с большим уважением.

– Я слышал много разговоров о том, что современ-
ная молодёжь невоспитанная и ленивая, но я с такой 
точкой зрения не согласен. Ещё Пифагор говорил, 
что каждое следующее поколение хуже предыдущего. 
И что же? Со времён Пифагора мы всё хуже и хуже? 
Куда уж хуже?! – смеётся Сергей. – Лично я знаю очень 
много достойных и умных молодых людей, которые 
думают о будущем и интересны в своём настоящем.

Е4),$%/0) Д)0/5+8)
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– Я работаю билетным касси-
ром. Каков регламент работы 
и перерывов при 12-часовом 
рабочем дне?   

В)5$0,/0) Ф$2+*$$8) 
(Q)A/5/3 /6A$0$0))

– В соответствии со статьёй 109 
ТК РФ для отдельных видов работ 
предусмотрены специальные пе-
рерывы, обусловленные техноло-
гией и организацией производ-
ства и труда. Виды этих работ, 
продолжительность перерывов 
устанавливаются правилами вну-
треннего трудового распорядка 
предприятия.

В типовой инструкции по 
охране труда для билетного 
кассира, утверждённой МПС 
14 марта 2002 года, № ТИ РО-
13153-ЦЛ-878-02, сказано, что для 
снятия нервно-эмоционального 

напряжения, снижения зритель-
ного и общего утомления при 
работе с билетопечатающими 
машинами, терминалами и т.д., 
а также для поддержания рабо-
тоспособности в течение дня 
кассир должен соблюдать техно-
логические перерывы для отдыха 
и выполнения упражнений.

При 12-часовой смене пере-
рывы необходимо делать через 
2 и 4 часа после начала работы, 
через 2 часа после обеденного 
перерыва и через каждый час в 
последние 4 часа смены. Продол-
жительность каждого перерыва 
должна быть не менее 15 минут. 
Это время лучше проводить вне 
рабочего места.

А0<$5) С)5=48)26$,
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– Это человек-легенда – Николай 
Николаевич Мельников, глав-
ный ревизор по безопасности 
движения поездов Сургутского 
отделения дороги с момента его 
основания и до упразднения в 
прошлом году, – пояснили мне. 
–  У него уникальная трудовая 
биография, принимал трассу на 
север, строил её и 32 года воз-
главлял ревизорский аппарат, а 
недавно вышел на пенсию.

Признаться честно, столь 
почтительного отношения к 
людям этой особой на железно-
дорожном транспорте профес-
сии я на дорогах не встречал. И  
захотелось встретиться с вете-
раном.

Только какой же Мельников 
ветеран? Стройный, подтяну-
тый, с искрой в глазах и энер-
гичной жестикуляцией. «Годы 
сели на плечи мои…» – песня 
не про него.

– В Сургут я прибыл 20 ян-
варя 1978 года. Добираясь от 
Тобольска, вспоминал напут-
ствие тогдашнего начальника 
Свердловской дороги Виктора 
Михайловича Скворцова: 
«Молодой человек, ты даже не 
представляешь, в какую кашу 
влезаешь! Но я хочу, чтобы ты 
не испугался, понял, для чего 
это отделение создаётся, какие 
задачи ему предстоит решать, и 
нашёл своё место в его команд-
ном составе». 

«Каша», как я быстро по-
нял, была «с перцем». Трёхсот-
километровый участок  пути от 
Демьянки до Сургута был уже 
принят в эксплуатацию, но про-
должал строиться. Его называли 
«деревянной дорогой». Связь, и 
та была дедовской – жезловой. 
Путейцы, помнится, выдали 
тогда 125 ограничений скорости 
– не более 15 км/ч (!). На трассе 
были одни вагончики, в кото-
рых размещались дежурные по 
станциям. Впрочем, станциями 
и назвать-то можно было 4–5 
раздельных пунктов, осталь-
ные – разъезды.  Дежурные в 
мороз, в снегу по колено, а то и 
по пояс, добирались до стрелки, 
переводили её вручную и пол-

тора километра шли к другой. 
Локомотивное депо – настежь 
распахнутый деревянный са-
рай и два пути. Масло, бывало, 
рубили топором и перед залив-
кой в тепловозы разогревали 
открытым огнём… Многое на 
энтузиазме, мало сказать – на 
героизме железнодорожников 
держалось, впрочем, в те вре-
мена и люди были другими.

Перед командным составом 
только что организованного 
отделения и его начальником 
Анатолием Боковым была 
поставлена задача органи-
зовать движение по новой 
магистрали. В первый день 
приняли пару поездов, на сле-
дующий – две, через неделю 
– шесть, пропускные возмож-
ности большего не позволяли. 
А грузы уже шли,  от Тюмени 
до Тобольска в ожидании про-
пуска простаивали более 200 
составов. Искать выход помо-
гали дневавшие и ночевавшие 
у нас руководители дороги во 
главе со Скворцовым. Решили 
водить  сдвоенные поезда. На 
Пермском отделении, где я пре-
жде работал, эта технология 
уже была испытана. За образец 

взяли инструкции пермяков и 
разработали свои, изучили с 
машинистами-инструкторами, 
локомотивными бригадами, и 
пошли ведь поезда! На пере-
гонах организовывали времен-
ные блокпосты, а дежурили 
на них, пропуская составы, 
воины-железнодорожники, 
строившие дорогу. Чтобы об-
легчить работу дежурных, 
выдали им лыжи. В каких 
инструкциях, выполнение ко-
торых я по должности обязан 
был обеспечивать, такое за-
писано?

В конце года нагрянула к нам 
комиссия Народного контроля 
СССР. Увидела, как водим сдво-
енные поезда, и предложила 
пропускать… строенные со-
ставы. И  пропускали – по 210 
условных вагонов в каждом!

Своей первейшей обязан-
ностью я в те дни считал под-
готовку к работе в таких вот 
необычных условиях, чтобы 
не допустить беды. Люди ведь 
ехали на северную дорогу раз-
ные, отсутствие квалифика-

ции их не смущало. Помню, 
женщину-повара назначили 
стрелочником, так она уму-
дрилась  принять поезд по не-
подготовленному маршруту на 
боковой путь…

С Александром Антонови-
чем, заместителем начальника 

отделения дороги по путевому 
хозяйству, мы многие месяцы 
жили в одном купе. Поставили 
на запасных путях два пассажир-
ских состава, в них и поселились 
руководители и специалисты 
отделения и предприятий. На 
неудобства обращать внимания 
было некогда. В семь утра были 
уже на работе, возвращались 
поздно, сил хватало лишь чаю 
попить да унты с ног сбросить 
перед сном. 

Слушать Николая Николае-
вича – занятие увлекательное: 
воспоминания яркие, мысли 
ясные. 

– Роль ревизорского аппарата 
не в организации проверок, а в 
создании системы безопасности 
движения,  – говорит Мельни-
ков. – А система эта  охватывает 
все аспекты транспортного про-
цесса, не зря же утверждают, 

что железнодорожный алфавит 
с буквы Б начинается – безопас-
ность на первом месте. Я это с 
«детских» шагов понял, спасибо, 
учителя были хорошие. 

С руководителя за что спра-
шивают? За план, за коли-
чественные и качественные 
показатели и только потом за 
безопасность. А когда случается 
ЧП, тут уж густой гребёнкой 
пройдутся, достанется и вино-
ватым, и правым. При этом, как 

правило, глубоких системных 
выводов не делается. В январе 
на станции Пыть-Ях произошёл 
сход двух вагонов пассажир-
ского поезда, с работы снимали 
людей пачками, а дальше дело 
не пошло. За рубежом же ищут 
причину происшествия, опреде-
ляют, что ему способствовало, и 
только потом выясняют, почему 
ошибся человек в сложившейся 
ситуации. И меры принимают 
сначала технического, затем ор-
ганизационного плана,  только 
потом делают выводы по че-
ловеку. У нас же всё наоборот: 
ищут виноватого, отстригают 
ему уши и докладывают: про-
блему решили!

– В отрасли многочисленный 
ревизорский аппарат, казалось 
бы, без пригляда мышь не про-
скочит, тем не менее нарекания 
в адрес ревизоров слышишь на 
каждом шагу…

– Вот-вот! Я прежде как кадры 
подбирал? Приглашал проявив-
ших себя специалистов, бывало, 
и первых лиц предприятий, 
чаще – главных инженеров, за-
местителей. А в последние лет 
двадцать на ревизорских долж-
ностях в основном встречаешь  
командира младшего звена. И 
он должен проверить, чему-то 
научить руководителя тремя 
рангами выше себя! А ревизор 
ведь приходит на предприятие 
не для того, чтобы зафиксиро-
вать, что не выполнено, а ком-
петентно разобраться: почему? 
И какие меры нужно принять? 
Не у всех хватает для этого 
опыта. 

Нет глубины ревизорской 
работы – в этом главная при-
чина нареканий. Когда за дело 
берётся умный, компетентный 
и инициативный ревизор, оно 
движется. Такой найдёт необ-
ходимые рычаги, чтобы и на 
руководителя повлиять. В своё 
время в моём аппарате работал 
ревизором по вагонному хозяй-
ству Валентин Ульбас, я его при-
гласил с должности начальника 
ПТО Сургут. Он анализировал: 
в какой смене допускается боль-
шее количество браков, в какое 
время суток, каков стаж допу-
скающих браки работников и 
т.д.? Выяснилось,  что ошибки 
свойственны, в основном, мо-
лодым сотрудникам и людям 
старшего возраста. Именно для 
них дополнительно организо-
вывалась учёба, программа 
разрабатывалась с участием 
нашего ревизора, дока в своём 

деле, он мастерски проводил 
такие занятия. 

Не секрет: и прежде, и ныне 
ревизоры ощущают давление 
руководителей. Чтобы ему 
противостоять, требуются не-
малый авторитет и недюжин-
ная воля. Так Пётр Макаров, 
пройдя все ступени путейской 
иерархии – от монтёра до заме-
стителя начальника дистанции 
пути, мог закрыть перегон и не 
стушеваться даже под нажи-
мом начальника дороги. А на-
сколько нелегко противостоять 
воздействию высокого началь-
ства, я знаю по себе. 

В 80-е годы наша магистраль 
шагнула на север: до Нижневар-
товска, затем до Ноябрьска и 
Карачаево и дальше – до Нового 
Уренгоя. Последний участок 
официально и принят-то не был, 
когда в условиях спада перевозок 
даже на действующих линиях 
стали сокращать двухпутные 
вставки. Многое было варварски 
разрушено. Поезда, в том числе 
и пассажирские, пропускали 
по схемам временной эксплуа-
тации. Не раз и не два я ставил 
вопрос о запрещении пассажир-
ского движения, но только после 
двух сходов руководство МПС и 
дороги со мной согласилось. 
Пассажирские рейсы на Новый 
Уренгой возобновились лишь че-
рез семь лет после капитального 
ремонта пути и восстановления 
всей железнодорожной инфра-
структуры. Но чего мне эта пауза 
стоила!

Убеждён: ревизорский аппа-
рат следует выделить из состава 
хозяйствующих субъектов и 
выстроить под региональные 
корпоративные центры. Сосре-
доточить же всё управление в 
ЦРБ очень сложно, его можно 
просто потерять. А этого допу-
стить никак нельзя.

А я возвращаю разговор к ис-
току: что определяет авторитет 
и уважение к ревизору по безо-
пасности движения? 

– Наша система устроена 
так, что порой выполнить всё, 
что предписано, невозможно, 
понимая это, я и выстраивал 
деловые, корректные отно-
шения с людьми. Не случайно 
же многие командиры, идя на 
повышение, считали нужным 
со мной советоваться. Это до-
рогого стоит.

А5$4*)02% Ш)A+8,
9?�=. 67$$. «Г:�6"»

С:$d:<
Ф+,+ )8,+%)

Н/4+5)' М$5D0/4+8 9+5$$ 30 5$, 8+6&5)8535 %$8/6+%*4/' )BB)%), 
+,2$5$0/3 2+%+&/

Ревизор-легенда
Л�r879<;

Н" 9<$7&��t9& �7$7d� d!"#87� EB!7 8� �7?:9<�<; E��B

Не зря же утверждают, 
что железнодорожный алфавит 
с буквы Б начинается – безопасность на 
первом месте

Конкурс «Инновации для устойчивого разви-
тия» (2010–2011) проводился в рамках Все-
российского конкурса научно-инновационных 
проектов компании «Сименс». Каждый год 
компания объявляет новую тему исследо-
ваний, непосредственно касающуюся как 
ключевых направлений деятельности ком-
пании – промышленности, энергетики, здра-
воохранения, повышения качества жизни, 
– так и глобальных вопросов современного 
мира, к решению которых можно привлечь 
и молодёжь. Конкурс проводится среди стар-
шеклассников и учащихся первых курсов сред-
них специальных учебных заведений. 

Справка «Гудка»
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работать. «Но налогоплатель-
щик сам не может решать, куда 
пойдут деньги, – убеждён он. – 
Суть государственной политики 
заключается в том, чтобы опре-
делить приоритеты и направить 
деньги в необходимые отрасли. 
Если гражданин сам будет фор-
мировать бюджет, то исчезнет 
такое понятие, как бюджетное 
планирование. В этом месяце 
люди направят деньги на здра-
воохранение, а в следующем – 
на образование. Это приведёт 
к тому, что нельзя будет делать 
экономических прогнозов».

Нужно обладать определён-
ными знаниями и квалифи-
кацией, чтобы понять, куда 
действительно необходимо 

направить средства, добавил 
Дмитрий Орлов.

При этом сопредседатель 
Союза потребителей России 
Евгений Мясин сказал, что в 
некоторых случаях люди всё 
же способны определить сла-
бые стороны  государственного 
финансирования. «Подоходный 
налог, который люди платят со 
своей зарплаты согласно Нало-
говому кодексу, отправляется в 
местный бюджет. Жителям не-
больших муниципальных обра-
зований обычно хорошо видны 
экономические проблемы их 
города, – считает он. –  Они смо-
гут повлиять на финансовую по-
литику своего муниципального 
органа, тем самым решив какие-
либо актуальные задачи».

Однако Евгений Мясин уточ-
нил, что люди могут попасть 
под влияние пиар-компании. 
«Каждая отрасль будет бороться 
за финансовую поддержку, и на 
этой почве начнутся злоупо-
требления. К примеру, могут 
запустить ролики по телевиде-
нию о том, что именно сфера 
дошкольного образования 
нуждается в дополнительном 
финансировании. Тогда все 
граждане направят деньги на 
строительство яслей. При этом 
другие общественно важные 
сферы жизни останутся без 
средств», – сказал он.  
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«Готовы ли вы к смерти? Ведь 
внезапно исчезнув, мы оставим 
близким кучу проблем. К при-
меру: у вас есть пара аккаунтов 
в соцсетях, пара ящиков с лич-
ной почтой, папки с фото и тек-
стами, которые никто не видел, 
какой-нибудь «скелет в шкафу». 
И что со всем этим добром де-
лать?» – вопрошает пользова-
тель leeloo на форуме.

Эта тема неожиданно стала 
актуальна в последнее время, 
когда значительно выросло 
число пользователей социаль-
ных сетей и повысился их сред-
ний возраст.

Пока чёткий механизм отсле-
живания страниц-призраков 
интернет-индустрией не выра-
ботан. По словам представи-
теля соцсети «Одноклассники», 
неактивный профиль удаляется 
в частном порядке после того, 
как группа техподдержки про-
веряет информацию о смерти, 
поступившую от других поль-
зователей или появившуюся в 

СМИ. «Если у нас возникают 
малейшие сомнения в том, что 
пользователь действительно 
умер или что обратившийся 
является его родственником, 
мы просим предоставить ко-
пию свидетельства о смерти. 
Если факт смерти подтверж-
дается, мы можем только уда-
лить страницу – ни переписку, 
ни регистрационные данные 
не предоставляем. Некото-
рые родственники, напротив, 
специально просят оставить 
страницу, потому что видят, 
что друзья покойного любят 
его, помнят и скорбят вме-
сте с родными, – мы идём им 
навстречу», – говорит пиар-
менеджер сети «Однокласс-
ники» Светлана Беляева.

В «Живом Журнале», по сло-
вам его российского руководи-
теля Светланы Иванниковой, 

существует возможность при-
своить аккаунту умершего че-
ловека мемориальный статус. 
«Такой журнал никогда не будет 
удалён за неактивность, – пояс-
нила она. – В него также нельзя 
добавить новые записи». 

На Западе уже нашли ре-
шение проблемы посмертной 
виртуальной жизни. Так, про-
ект LifeEnsured готов взять на 
себя хлопоты по приведению в 
порядок интернет-дел пользо-
вателя, который уже никогда 
не сможет заняться ими сам. 
Помимо простого удаления ак-
каунта в соцсети, сайт предла-
гает услуги по публикации про-
щального статус-сообщения, 
дополнения биографии и даже 
по передаче аккаунта по на-
следству другому лицу. 

Чтобы стать клиентом сайта, 
необходимо зарегистриро-
ваться, оставить «завещание» 
о том, как надлежит поступить 
с данными после смерти, пере-
дать логины и пароли от всех 
своих персональных интернет-
страниц. Администрация сайта 
заверяет, что все данные будут 
храниться на защищённых сер-
верах и никто не будет иметь к 
ним доступа до того момента, 
когда понадобится их открыть. 
Но пока пользователи реаги-
руют на предложение довольно 
сдержанно.
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менять в налоговой системе, 
чтобы люди знали, за что они 
платят», – сказал он. 

Вместе с тем генеральный ди-
ректор Агентства политических 
и экономических коммуника-
ций Дмитрий Орлов заявил, что 
рядового налогоплательщика 
не сильно заботит то, куда 
идут его деньги. «Сейчас налог 
автоматически вычитается из 
зарплаты. Это удобная система 
и технологически для нас неза-
метна. То есть с граждан снима-
ется забота об уплате налога. 
Немного россиян захотят воз-
иться с тем, чтобы оформлять 
запросы с просьбой направить 
их деньги в определённую от-
расль», – предположил он.

Эксперт согласен, что над 
эффективностью расходования 
госсредств, безусловно, нужно 

К&?A4G 2&(/=/5(&'3()C61 
<>A3' 5/26B&'), 1>A& ,&;I/A>-
9';* A32)=6, 1/'/,43 /2 5(&-
'6' =/;>A&,;'0> 3?3B3;*F2/. 
П,6 K'/B 2&5,&06') A32)=6 
B/?2/ 2& (9<>9 ;'&')9 =/-
;>A&,;'03224I ,&;I/A/0. 

С таким предложением вы-
ступил руководитель консуль-
тативной рабочей группы Ко-
миссии при президенте по мо-
дернизации и экономическому 
развитию Александр Аузан. По 
его словам, размер подоходного 
налога сохранится на уровне 
13%. Однако его собираемость 
и эффективность использова-
ния увеличатся, ведь кому-то 
небезразлична судьба обще-
ственных организаций, а кто-то 
борется за развитие культуры 
или научные исследования. 

Разработанные предложения 
предоставят президенту страны 
в ближайшее время. 

По мнению г-на Аузана, та-
кая схема налогообложения мо-
жет прижиться в России. Право 
адресно потратить часть налога 
по собственному усмотрению 
имеют граждане ряда европей-
ских стран, в том числе Герма-
нии, Венгрии, Исландии.

Кроме того, Александр Аузан 
считает, что сегодня мы пла-
тим 13% подоходного налога, 
не интересуясь, на что идут 
эти деньги. «Нам нужно что-то 
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Новое распоряжение правительства гла-
сит, что именно пенсионная карточка 
теперь является основным идентификато-
ром граждан при общении с чиновниками. 
Уже сегодня без пенсионного номера люди 
не могут зарегистрироваться на сайте 
gosuslugi.ru. То есть госуслугами, переве-
дёнными в электронный вид, могут поль-
зоваться только обладатели свидетельства 
об обязательном пенсионном страховании. 
Пенсионный номер будет включаться на-
ряду с ИНН в единый реестр налогопла-
тельщиков, а также в базы данных МВД – о 
регистрации по месту жительства и о вы-
данных паспортах.

Между тем «зелёная карточка» есть да-
леко не у всех россиян. Пенсионное свиде-
тельство оформляется работодателем, поэ-
тому страхового номера нет у домохозяек, 
солдат срочной службы, школьников и сту-
дентов, если они не получают стипендию.

В Пенсионном фонде «Гудку» пояснили, 
что если люди, не имеющие пенсионного 
свидетельства, захотят получать госуслуги 
в электронном виде, а не стоять в очере-
дях, они должны будут самостоятельно 
оформить себе «зелёную карточку». «С про-
шлого года такая возможность есть у всех 
россиян, – рассказал пресс-секретарь ПФР 
Станислав Дегтярёв. – Нужно всего лишь 
прийти в Пенсионный фонд с заявлением и 
паспортом, и через две недели карточка бу-
дет готова. За детей до 14 лет пенсионный 
номер могут получить родители. Для этого 

они должны предоставить свой паспорт и 
свидетельство о рождении ребёнка».

По словам Станислава Дегтярёва, полу-
чение «зелёной карточки» облегчит людям 
доступ к электронным госуслугам, которых с 
каждым годом будет становиться всё больше 
и больше.

Кроме того, на основе страхового номера 
индивидуального лицевого счёта будут соз-
даны и  универсальные электронные карты, 
которые заменят многие документы, в том 
числе и пенсионное свидетельство, и по-
лис ОМС. Предполагается, что их начнут 
выдавать уже в 2012 году. «Никого не будут 
заставлять их получать, другое дело, что 
это удобнее для самих граждан», – отметил 
пресс-секретарь ПФР. 

Между тем эксперт агентства независимой 
аналитики «Инвесткафе» Антон Сафонов по-
лагает, что людям, у которых нет пенсионных 
карточек, необязательно спешить с их полу-
чением. Пока далеко не все услуги можно 
получить через Интернет. На сегодняшний 
день через сайт gosuslugi.ru можно лишь 
оформить загранпаспорт, временную реги-
страцию и записаться на техосмотр. И по-
стоянные сбои в системе портала заставляют 
сомневаться, что электронные госуслуги в 
нашей стране удобнее традиционных.

«Конечно, электронное правительство, как 
и электронный документооборот, является не-
обходимым в современном мире, но, к сожа-
лению, развиваются в России эти технологии 
крайне медленно, – утверждает Антон Сафо-
нов. –  До сих пор не получили должного рас-
пространения электронно-цифровые подписи, 
хотя существуют они уже очень давно».
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– Юрий Григорьевич, так ли уж опасен мо-
бильный телефон для ребёнка? 
– Судите сами: впервые за всю историю че-
ловечества дети могут подвергаться равной 
со взрослыми электромагнитной энергети-
ческой нагрузке, причём сравнимой с той, 
которую можно получить на вредном про-
изводстве. Это не может не беспокоить. В то 
же время общественность в решении этого 
вопроса находится в «режиме ожидания». 

Дело в том, что мозг, ткани нервной си-
стемы человека реагируют на любое, даже 
самое слабое электромагнитное поле (ЭМП). 
В 2008 году наш комитет сформулировал про-
гноз последствий для детей, использующих 
мобильные радиотелефоны. В нём речь шла 
о возможном снижении умственных и по-
знавательных способностей, повышении 
эпилептической готовности, приобретённом 

слабоумии, дегенерации нервных структур 
головного мозга. 

Результаты клинических исследований 
уже свидетельствуют, что хроническое 
воздействие электромагнитного излуче-
ния сверх частного диапазона может при-
водить к психосоматическим расстрой-
ствам.

– Сегодня уже можно говорить о том, что 
ваш прогноз сбывается?
– Об этом говорят данные Росстата и 
ЮНИСЕФ. Судя по их отчётам, начиная 
с 2000 года – времени массового распро-
странения мобильной связи, наблюдается 
устойчивый рост заболеваемости детей 
именно по указанным в нашем прогнозе 
диагнозам. На 85% выросло число забо-
леваний центральной нервной системы 
у подростков 15–17 лет, на 36% – случаев 
эпилепсии, на 11% – «лёгкой умственной 
отсталости», на 82% – заболеваний крови 
и нарушений иммунитета. В группе до 14 
лет рост заболеваний крови и нарушений 
иммунитета также велик – 64%, а нервной 
системы – 58%. 

Поэтому сейчас крайне важно провести на-
учное исследование, чтобы получить ответ: 

рост этих заболеваний обусловлен влиянием 
ЭМП или иными причинами? 
– Это в перспективе, а что можно сделать 
прямо сейчас?
– У человека есть два доступных способа 
снижения электромагнитного воздействия: 
использование телефонной гарнитуры – «за-
щита расстоянием» и сокращение продолжи-
тельности разговоров – «защита временем». 

Мы выступаем за разработку таких теле-
фонов для детей, которые бы исключали 
возможность общения без гарнитуры и при-

нудительно ограничивали время разговора. 
Информация о всех факторах риска должна 
быть нанесена на корпус устройства, а в ин-
струкции прописано, что СанПиН не рекомен-
дует его использование детьми до 18 лет.

В школьную программу ОБЖ нужно вве-
сти раздел гигиены использования таких 
устройств. Установить запрет на все виды 
рекламы мобильных телефонов. А по боль-
шому счёту, нужно разработать националь-
ную программу по изучению влияний ЭМП 
на развивающийся мозг. Требуется изменить 
критерии безопасности для детей с учётом 
особенностей развивающегося организма, 
значения биоэлектрических процессов для 
жизнедеятельности, современных и будущих 
условий облучения ЭМП. И такому документу 
нужен обязательный юридический статус.
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С начала распространения мобильной связи 
наблюдается устойчивый рост заболеваний у детей

Справка «Гудка»

Марина Никитина, 2&F&()261 0/1+&(& 2& ;'&2Q66 К6;3(D0;1 ЗСЖД: 
– «Зеленой карточкой» пользуюсь не так часто. В последний раз она мне нужна 
была несколько лет назад, когда я переводила свои данные из государственного 
Пенсионного фонда в железнодорожный фонд «БЛАГОСОСТОЯНИЕ». Часто у 
нас происходит по-другому – предоставляем номер туда, куда и не надо во-
все. Ввели в компьютер данные один раз, и пусть все инстанции – банки, суды 
проверяют по предъявлению паспорта. А уж ограничивать в правах людей, и 
уж тем более школьников, не стоит. Ну зачем моему сыну это сейчас нужно? 
Ему об учёбе в школе, дальнейшем образовании в институте надо думать. 
Пенсионное удостоверение надо оформлять при устройстве на работу.

П32;6/22/3 /<3;53F3263 8&=2>(/ 
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Юрий Григорьев,
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№ 71 (24791)

К2"##3"2!

ПО ГОРИЗОНТАЛИ: 
1. Материал, которого как огня избегают люби-
тели натурального хлопка. 8. Дачники за него 
бьются каждый год. 9. Кто думает о дамочках, сидя 
за шахматной доской? 12. Ближайшая местность. 
15. Место у берега для стоянки и обслуживания су-
дов. 16. Какой раздел математики изучает кольца 
и поля? 17. Мелкое волнение на водной поверх-
ности. 18. Рыба, в которую можно смотреться, как 
в зеркало. 19. Кто-то её разевает, а кто-то на руку 
надевает. 20. Выходя на работу, он всё время ока-
зывается в больнице. 22. Кто ходит в гости в это 
время суток, по мнению Винни-Пуха, тот посту-
пает мудро. 24. Безалкогольный напиток, давший 
кличку трезвеннику Джо из популярного старого 
вестерна. 26. Театральная оптика прошлого века. 
27. Настольная игра, опасная для козла. 30. Место 
обитания любителей «золотой лихорадки». 31. Ше-
девр мировой литературы о Троянской войне. 32. 
И мастер на все руки, и вид кузова автомобиля. 

ПО ВЕРТИКАЛИ:
2. Пожар в пищеводе, который содовой «ту-
шат». 3. Одно действие в футбольном матче. 
4. Корова, отданная на съедение. 5. Большой 
загон для овец. 6. Пуговкин в «Новых при-
ключениях Шурика». 7. Пистолетная ошибка, 
которая может стать роковой. 10. «Верхняя 
одежда» на застеленной кровати. 11. Полевод 
из Средней Азии. 13. Буквы, выстроенные для 
переклички. 14. Ох, нелёгкая это работа – та-
щить его из болота. 15. При стрельбе он дру-
жески бьёт по плечу. 21. Крейсер – памятник 
холостому выстрелу. 23. Гонконгская мафия. 
24. О том, что сосчитать невозможно, гово-
рят: «Имя им – …». 25. Лариса, для которой 
«главней всего погода в доме». 28. Деталь 
блока: огибаемое ремнём или тросом колесо. 
29. Акула парфюмерного бизнеса по имени 
Кристиан. 

С&'()*+, М+0)+, С12311*

Ответы 
на кроссворд
за 26 апреля

ПО ГОРИЗОНТАЛИ:
1. Альпинист.  8. Разнос.  9. Гарант.  
12. Гуано.  13. Галоп.  14. Наживка.  
18. Неуд.  19. Узор.  20. Обелиск.  
21. Сапа.  23. Сова.  25. Тромбон.  
29. Венгр.  30. Ермак.  31. Пурпур.  
32. Сальто.  33. Конкурент.

ПО ВЕРТИКАЛИ:
2. Лондон.  3. Пассаж.  4. Нагрев.  
5. Серьга.  6. Какаду.  7. Анализ.  
10. Агентство.  11. Шпаргалка.  
15. Амбар.  16. Излом.  17. Ку-
сто.  22. Пандус.  24. Осмотр.  25. 
Трепло.  26. Огарок.  27. Боксёр.  
28. Нейлон. 

Цef2g e f�$hg

195 млн
тонн условного топлива составит годовая 
экономия энергии к концу 2020 года.
Такую цель удастся достичь благодаря раз-
работанной в Минэнерго госпрограмме. 
Экономия природного газа запланирована 
в объёме 330 млрд куб. м, электроэнергии 
– 630 млрд кВт/ч, тепловой энергии – 1550 
млн Гкал, нефтепродуктов – 17 млн тонн. В 
целом энергоёмкость российского ВВП за 
10 лет должна снизиться на 40%.
Программа предусматривает повышение 
конкурентоспособности и финансовой 
устойчивости предприятий, обеспечение 
населения качественными энергетиче-
скими услугами по доступным ценам, сни-
жение выбросов парниковых газов.

А;<21= В,)<+>+2&*

Код Морзе
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D121<);) D12*)F <1D1O), 3,)'+*O)F: 
«ЧM<;R <1,) (*&+, Г&'D&<+!»

С юношеских лет Сэмюэл Морзе увлекался 
живописью и подавал большие надежды как 
художник. Во время учёбы в Европе он пи-
шет первое большое полотно «Умирающий 
Геркулес». Выставленная в Лондонской ко-
ролевской академии художеств, эта картина 
в 1813 году была удостоена золотой медали. 

Два года спустя он возвращается на ро-
дину. Общительный и обаятельный Морзе 
легко заводит связи, быстро обрастает 
знакомствами. В числе его друзей – фран-
цузский политический деятель Жильбер 
Лафайет, писатель Фенимор Купер и даже 
сам президент США Авраам Линкольн. Он 
пишет портреты знаменитых людей, а они, 
в свою очередь, оказывают поддержку его 
начинаниям, в частности, помогают создать 
в Нью-Йорке национальную академию жи-
вописи.

В 1829 году он снова затевает путеше-
ствие по Европе: знакомится с опытом ра-
боты рисовальных школ, изучает выдаю-
щиеся произведения живописи. 

1 октября 1832 года из французского Гавра 
художник на паруснике «Салли» отплывает 
в Нью-Йорк. В салоне первого класса один 
из пассажиров показывал изумлённым пас-
сажирам занятный фокус – стрелки обыкно-
венного компаса начинали вращаться, как 
только к нему подносили провод, присоеди-
нённый к гальваническому элементу.

Фокус, точнее сказать, опыт, основанный 
на недавно открытых свойствах электромаг-
нита, буквально ошеломил художника. Им 
овладела идея применить эти свойства для 
передачи сигналов. Замысел настолько его 
захватил, что он, ещё находясь на корабле, 
делал наброски чертежей задуманного им 
телеграфного аппарата.  

Создание аппарата стало главным делом 
его жизни. Он двигался к цели, не имея ни 

глубоких технических знаний, ни специ-
ально оборудованной мастерской, Морзе 
проводил свои опыты на чердаке в доме 
младшего брата Ричарда, пользуясь само-
дельными инструментами.  

4 сентября 1837 года в здании Нью-
Йоркского университета, где Сэмюэл Морзе 
занимал пост профессора живописи, состо-
ялась первая демонстрация его «детища». С  
передающей стороны при помощи ключа на 
специально смонтированную линию длиной 
500 м направлялся сигнал, а для приёма ис-
пользовался электромагнит с самописцем, 
«рисующим» полученные сообщения. Теле-
графный аппарат справился с поручением, 
вот только текст телеграммы было трудно 
прочесть – слишком запутанными оказались 
зигзагообразные комбинации, обозначав-
шие те или иные слова. 

Убедившись в работоспособности своей 
конструкции, Морзе приступил к подготовке 
очередного эксперимента. Он прошёл пол-
года спустя в том же университете – только 
с применением принципиально нового кода. 

И в этом заключалось его второе и, без преу-
величения, гениальное изобретение.  

Сочетание коротких и длинных сигналов, 
изображаемых на ленте комбинациями то-
чек и тире, составило знаменитую азбуку 
Морзе. 

Казалось, дело сделано – ещё в 1840 году на 
изобретение получен американский патент. 
Однако правительство США не торопилось 
внедрять телеграф. Препятствовали члены 
конгресса, лоббировавшие интересы вла-
дельцев почтовых компаний. Тогда Сэмюэл 
Морзе отправился попытать счастья в Европу, 
но и здесь его ждало разочарование. Одна за 
другой Англия, Франция, Германия и Россия 
отказали ему в патентовании, ссылаясь на 
то, что электромагнитный телеграф уже из-
вестен в этих странах. 

Справедливость восторжествовала только 
весной 1843 года. Конгресс США утвердил 
правительственную субсидию в $30 тыс. на 
строительство пробной линии телеграфа. 

Ещё год ушёл на сооружение 65-киломе-
тровой телеграфной магистрали Вашингтон – 

Балтимор. Воздушная линия, протянувшаяся 
вдоль трассы железнодорожных путей, была 
официально открыта 24 мая 1844 года.         

О телеграфе Морзе заговорили как о ве-
ликом изобретении. Аппарат в сочетании с 
системой кодирования сигналов произвёл 
подлинную революцию в средствах массо-
вой информации. На его основе собствен-
ную телеграфную службу учредило агентство 
«Ассошиэйтед пресс». Уже в 1848 году жители 
американской провинции могли читать по-
следние известия о войне в Мексике, полу-
ченные по «говорящей молнии».   

В то же время телеграф стал важной ча-
стью железных дорог Старого и Нового Света. 
Раньше безопасность движения зависела, по 
сути дела, от бдительности машинистов. А 
когда движение возросло, вдоль железных 
дорог расставили смотрителей, которые 
поддерживали друг с другом связь и таким 
образом могли сигнализировать о прибли-
жении поезда.

Между тем немецкие учёные Карл Гаусс и 
Вильгельм Вебер ещё в 1833 году установили 
электрическую телеграфную связь между 
физическим кабинетом и астрономической 
обсерваторией в Геттингене. Когда об этом 
стало известно руководителям компании, 
строившей железную дорогу между Лейпци-
гом и Дрезденом, они предложили учёным 
внедрить их изобретение на новой маги-
страли. «Ваша идея выглядит очень заман-
чивой, – ответил профессор Вебер. – Однако 
невозможно представить, чтобы электриче-
ский телеграф когда бы то ни было стал ис-
пользоваться на железных дорогах».

Прогноз учёного оказался ошибочным – в 
1843 году телеграф вошёл в эксплуатацию на 
Рейнской железной дороге. В России первые 
телеграфные аппараты Морзе установлены 
на Царскосельской железной дороге в 1847 
году и на железной дороге Санкт-Петербург 
– Москва – в 1852 году. 

Видимо, не случайно «телеграфная» тема 
вдохновила поэта Фёдора Тютчева:
Вот от моря и до моря /Нить железная 
скользит,/ Много славы, много горя /Эта 
нить порой гласит. /

Три точки, три тире, три точки (SOS) – 
всем известно это сочетание в азбуке Морзе. 
В качестве единого сигнала бедствия оно 
принято в 1912 году.
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OD), M*+<1,) D121< '&K&= ,&V&>&(+*;)F K2+3)<) 
(1D,&*&A), V&(&2)F *1,) D&1A< № 353 П12>W – А<,12. 

Случилось это 24 апреля в половине десятого вечера 
на перегоне Тойма – Тихоново Куйбышевской дороги. 
Избежать столкновения полностью не удалось. Однако 
благодаря бдительности машиниста и помощника, 
применивших экстренное торможение, обошлось без 
тяжких последствий. Тепловоз получил незначитель-
ные повреждения.

– Задержка движения составила 15 минут, – сооб-
щила руководитель пресс-службы УВДТ МВД по При-
волжскому федеральному округу Светлана Яписова. 

И уже в ночь на 26 апреля семь подозреваемых в со-
вершении преступления были задержаны. Все они – 
подростки 13–15 лет, живущие в городе Менделеевске. 
Они дали первые показания о том, что шпалы были 
украдены ими с подъездного пути местного химзавода, 
где проводился ремонт.

Л1&;+< АV&D&*
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П&,+c1='V+1 ;) С21<;1> 
У2),1 ;) <;F0 A)N+V'+2&*),+ 
;1&KRe;MH V2)XM. 

По заявлению жительницы 
Каменска-Уральского, из дома 
пропали золотые украшения на 
90 тыс. руб. Когда наряд прибыл 
на место преступления, то не об-
наружил следов взлома. Под по-
дозрение попали родственники 
пострадавшей, у которых был 
комплект запасных ключей. Но 
уже на следующий день женщина 
позвонила оперативникам и со-
общила, что нашла воришку и 
вернула большую часть украден-
ного. Преступником оказалась… 
кошка. Утром хозяйка случайно 
увидела, как её любимица тащит 
куда-то в зубах золотое кольцо, 

проследила, и оказалось, что это 
пушистая клептоманка прятала 
драгоценности по квартире. Как 
отмечают сотрудники Свердлов-
ского ОВД, все подозрения с лю-
дей теперь сняты. 

Кошки славятся такими повад-
ками. В городке штата Калифор-
ния кот Дасти за год украл более 
500 вещей. Правда, воровал он 
исключительно у соседей, а до-
бычу приносил хозяину. 13-лет-
ний кот Оскар из Портсвуда 
(Англия) долго воровал носки 
и перчатки соседей, но больше 
всего интересовался женским 
нижним бельём.  

Клептоманы также встреча-
ются среди обезьян и пернатых 
– ворон и сорок.   

Е,1;) КM<2F*c1*) 
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В афише такие ленты, как «Брест-
ская крепость» (2010), «Рябино-
вый вальс» (2009), «Молодая 
гвардия» (1948), «Бессмертный 
гарнизон» (1956), «Летят жу-
равли» (1957), «Баллада о сол-
дате» (1959), «Судьба человека» 
(1959), и др. 

Перед просмотром фильмов 
проходят творческие встречи с 
популярными артистами театра 
и кино: народной артисткой 
СССР Инной Макаровой, на-
родными артистами РФ Юрием 
Назаровым,  Ларисой Лужиной, 
заслуженным деятелем ис-
кусств РФ Борисом Токаревым, 
заслуженной артисткой России 
Людмилой Мальцевой.

Организаторами кинофести-
валя, уже успевшего завоевать 
любовь зрителей не только 
старшего поколения, но и мо-
лодёжи, выступили Министер-
ство культуры РФ, Министер-
ство культуры Подмосковья, 
Госфильмофонд России, студия 
«Фест-фильм». 

ЛH<>+,) П1(2&*)

f"
h"

: e
h�

2 
– 

h�
##

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 
политики и писем 624-73-50, 624-73-76|новостей (499) 262-92-34|специальных корреспон дентов 983-08-18| 
культуры и спорта 624-69-34|иллюстраций 624-75-72, 262-90-52|корреспондент ской сети (499) 262-58-69| 
справочно-библиогра фический 624-77-79|производственный 624-56-07, (499) 262-90-25|
бухгалтерия (499) 262-99-34|секретариат 624-45-16 (т/ф), 983-08-18, (499) 262-26-53, (499) 262-15-56.

Главный редактор: Александр Ретюнин
Заместители главного редактора: Андрей Гурьев, Евгений Пересыпкин,
Валерий Погорелый (ответственный секретарь)
Выпускающие редакторы: Павел Беляков, Анна Зограф
Редакторы отделов: Тамара Андреева (специальных корреспондентов), Марина Волкова (региональный), 
Александр Рубцов (эксплуатационной работы транспорта), Андрей Стрельцов (науки), Юрий Сушинов 
(информации), Владимир Тишко (культуры и спорта), Яна Хазиахметова (социальной политики и писем),
Алексей Чекалкин (иллюстрации), Сергей Черешнев (экономики, бизнеса и по работе
с ж/д администрациями стран ближнего зарубежья), Павел Краминов (макет) 
Советник главного редактора: Валентин Запевалов|Научный редактор: Анатолий Ходоровский
Номер вела Анна Зограф.

Газета зарегистрирована в Федеральной службе по надзору 
за соблюдением законодательства в сфере массовых 
коммуникаций и охране культурного наследия 21 декабря 
2004 года. Свидетельство ПИ № ФС77-19219.

Учредители: Журналистский коллектив редакции
газеты «Гудок», ОАО «РЖД», Роспрофжел. Индекс 50019
http://www.gudok.ru, http://www.gudok.info
E-mail: gudok@css-rzd.ru

Издатель: ОАО «Газета «Гудок»|Генеральный директор: Борис Калатин
Заместитель генерального директора: Сергей Шатковский
Отдел распространения: (499) 262-89-69, (495) 624-52-37 (факс)
Реклама: Наталья Гаврилова. Тел.: (495) 624-62-71, 641-05-66,
факс: (495) 624-78-53. Welcome@gudok.ru
Материалы с рубрикой, набранной Таким шрифтом, – на правах рекламы.
Адрес издательства: ул. Старая Басманная, д. 38/2, стр. 3. Москва 105066

Отпечатано: ЗАО «Полиграфический комплекс «Экстра-М»|143400 Московская обл., Красногорс кий район, п/о Красногорск-5,
а/м «Балтия», 23 км|Заказ № 11-04-00474|Печатается в Москве, Астрахани, Барнауле, Волгограде, Воронеже, Екатеринбурге, Иркутске, 
Казани, Калининграде, Кемерове, Красноярске, Махачкале, Нижнем Новгороде, Новосибирске, Омске, Оренбурге, Ростове-на-Дону, 
Самаре,Санкт-Петербурге, Саратове, Соликамске, Хабаровске, Челябинске, Чите и Ярославле.

Выход в свет: 27 апреля 2011 года
Номер: 71 (24791)|Тираж: 153386 экз.
Время подписания по графику: 19.15
Подписано в печать: 19.10
Цена свободная
Адрес редакции: ул. Старая Басманная,
д. 38/2, стр. 3. Москва 105066

f"
h"

: w
w

w
.o

nl
in

ek
un

st
.d

e

Памяти товарища
В Москве на 84-м году жизни 

скончался
МАЛЬЦЕВ 

Валентин Николаевич,

до начала 1990-х гг. возглавляв-
ший Управление специальных 
перевозок главного управления 
движения Министерства путей со-
общения СССР (ЦДВ МПС СССР).
Валентин Николаевич родился 
16 августа 1927 года. Всю свою 
трудовую жизнь он посвятил же-
лезнодорожному транспорту, реа-
лизовывая высокие принципы го-
сударственного служения. 
Его путь в профессию начинался 
так же, как у многих специали-
стов того времени. В послевоен-
ные годы работникам стальных 
магистралей  досталось в наслед-
ство нелёгкое хозяйство. Желез-
ная дорога работала на пределе 
технических в озможнос тей, 
не хватало провозных и пропуск-
ных мощностей. Колоссальная 
целеустремлённость и организа-
торский талант Валентина Нико-
лаевича позволили существенно 
усовершенствовать технологию 
работы на железнодорожном 
транспорте.
Энергия и масштабность мыш-
ления никогда не позволяли Ва-
лентину Николаевичу останавли-
ваться на достигнутом: он работал 
на различных руководящих долж-
ностях в Министерстве путей со-
общения СССР. 
Годы, когда он руководил Управ-
лением специальных перевозок, 
были связаны с позитивными пере-
менами – улучшались показатели 
пропускной способности, эффек-
тивности эксплуатации железных 
дорог. Он был из людей, профес-
сионализм и самоотверженность 
деятельности которых помогали 
отечественным железным дорогам 
оставаться надёжным связующим 
звеном всех регионов необъятной 
страны, её настоящим столпом и 
опорой.
Неоценимый вклад Валентина 
Николаевича в развитие отече-
ственного железнодорожного 
транспорта отмечен высокими 
государственными наградами, 
среди которых Орден Трудового 
Красного Знамени, Орден Ленина. 
За многочисленные заслуги в обла-
сти развития и совершенствования 
деятельности железнодорожного 
транспорта Валентину Николае-
вичу было присуждено почётное 
звание «Заслуженный работник 
транспорта СССР». Также приказом 
Министерства путей сообщения 
СССР он был награждён нагрудным 
знаком «Почётный железнодорож-
ник» за большой вклад в развитие 
железнодорожного транспорта.


