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Боðиñ Лапидуñ:
«Транспортный тариф –  
это санитар экономики»  

Сегодня гость рубрики «Лидер» – 
старший вице-президент ОАО «РЖД», 
заслуженный экономист РФ, д. э. н., 
профессор Борис Лапидус

Беседовал АНДРЕЙ ГУРЬЕВ

фамиЛьная Традиция 
как осознанный выБор

– Борис Моисеевич, Вы являетесь, 
как это следует из Вашей офици-
альной биографии, потомственным 
железнодорожником. А не было ли в 
юности мысли прервать традицию 
и заняться чем-нибудь другим? 

– Действительно, все было не сов-
сем однозначно. С одной стороны, мой 
приход на железнодорожный транс-
порт являлся естественным продол-
жением фамильной традиции, так как 
я – железнодорожник в третьем поко-
лении. Мой дед всю жизнь прорабо-

тал главным кондуктором. Отец – ма-
шинист, мать  – дежурная по станции. 
Соответственно, рождение в железно-
дорожном районе, или, как говорили у 
нас в Саратове, на товарной станции, 
учеба в железнодорожной школе, а 
затем и в железнодорожном технику-
ме. А начало работы – в 18 лет слеса-
рем, помощником машиниста и т. д. То 
есть, казалось бы, все предопределе-
но, но, с другой стороны, юношеских 
размышлений после техникума по по-
воду дальнейшего жизненного пути 
у меня было все-таки немало. Ведь 
в Саратове не было дневного отде-

досье

Лапидус Борис Моисеевич ро-
дился в 1947 году. Окончил Сара-
товский механический техникум 
железнодорожного транспорта, 
Всесоюзный заочный институт ин-
женеров железнодорожного транс-
порта по специализациям: «элек-
трификация железнодорожного 
транспорта», «экономика и органи-
зация железнодорожного транспор-
та», аспирантуру по специальнос-
ти «экономика железнодорожного 
транспорта». Работал помощником 
машиниста тепловоза, мастером ло-
комотивного депо Саратов. После 
службы в Советской армии – мастер, 
старший инженер локомотивно-
го депо, старший инженер службы 
локомотивного хозяйства, началь-
ник отдела ремонта и эксплуатации 
службы локомотивного хозяйства 

Приволжской железной доро-

ги. В 1981–1988 гг. – заместитель 
начальника планово-экономичес-
кой службы ПривЖД, начальник 
планово-технико-экономическо-
го отдела Саратовского отделения, 
начальник планово-экономичес-
кой службы. В 1988–1994 гг. – глав-
ный экономист – заместитель на-
чальника ПривЖД. В 1994–2003 гг. 
– член коллегии МПС – начальник 
главного управления экономики 
и развития МПС России, генераль-
ный директор Центра фирменного 
транспортного обслуживания МПС, 
начальник департамента экономи-
ки МПС. С 2003 года – начальник 
департамента экономического про-
гнозирования и стратегического 
развития ОАО «РЖД», вице-прези-
дент ОАО «РЖД».  С 2005-го – стар-
ший вице-президент ОАО «РЖД». 
Член правления ОАО «РЖД».
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ления института железнодорожного 
транспорта. В частности, я обдумывал 
предложения поступать и в Политех-
нический институт и даже на спортив-
ный факультет Педагогического.

– Последний вариант многим зна-
ющим Вас людям сегодня, наверное, 
показался бы весьма неожиданным.

– Почему же, я и сейчас не безраз-
личен к спорту. Все очень просто: я до-
статочно серьезно занимался, в част-
ности, баскетболом, и тренер очень 
хотел, чтобы я остался в этой сфе-
ре. Кроме того, у меня было еще так-
же предложение после техникума, где 
я избирался секретарем комсомоль-
ской организации, членом бюро рай-
кома, горкома, пойти по линии комсо-
мольско-партийной работы. Однако я 
от этого отказался. Могла быть еще 
одна развилка, когда после срочной 
службы в армии командование части 
предлагало остаться служить офице-
ром – диплом инженера к этому вре-
мени у меня уже был.

– В начале 1970-х годов Вы отка-
зались от партийной карьеры?

 – Да, за что получил устный пар-
тийный выговор и, тем не менее, по-
просился на ту же должность, с которой 
и уходил – помощника машиниста теп-
ловоза. Разумеется, это было совсем 
несвойственно для того времени, пос-
кольку именно в комсомоле очень мно-
гие будущие государственные деятели 
начинали свою карьеру. Я не отрицаю, 
что за годы комсомольской работы по-
лучил очень хороший опыт организа-
торских навыков и умения понимать 
людей, однако профессионально я себя 
на этой стезе просто не видел. Вернул-
ся в депо, так как считал необходимым 
получить права машиниста. Я полагал 
(и об этом мне совершенно справедли-
во говорил отец), что быть локомотив-
щиком и не иметь права управления 
локомотивом – как-то не совсем полно-
ценно. Причем я получил и права ма-
шиниста тепловоза, и права машиниста 
электропоезда. Где-то и сейчас лежат 
– они ведь бессрочные. Тем более что 
я уже учился на факультете электри-
фикации железных дорог. А дальше 
все пошло уже достаточно логично. То 
есть если говорить о каком-то волевом 
сознательном выборе, то я его сделал, 
отказавшись от комсомольской работы 
и избрав профессию железнодорож-
ника. Все остальное далее фактически 
уже не выбирал. Мне предлагали – я 
соглашался. Ну, конечно, от некоторых 
предложений и отказывался, но сам 
никогда и никуда не просился. 

– То есть Вы считаете, что сде-
лали тогда правильный выбор и по-
том были удовлетворены им?

– Конечно, удовлетворен. Несмотря 
на то что вместе со своим поколением 
попал в достаточно трудный период. 
Но у какого поколения он легкий?

дух рыноЧной
экономики: 
первый опыТ

– Вы имеете в виду трудности, 
связанные с началом перестройки?

– Не только, даже еще задолго до нее. 
Первой трудностью я бы назвал ту ог-
ромную интенсивность перевозок, ко-
торая была в конце 70-х – 80-е годы. Я 
в то время работал в локомотивном хо-
зяйстве Приволжской дороги, отвечал 
за ремонт и эксплуатацию локомотив-
ного парка, а Приволжская с этой точки 
зрения  была очень тяжелая, с большим 
количеством проблем. Но мы предпри-
няли ряд инновационных решений, в 
частности по восстановлению запасных 
частей и деталей в условиях деповского 
ремонта, и опыт нашей магистрали уже 
тогда стал широко известен на сети. А 
потом начальник дороги пригласил меня 
и сказал, что локомотивщик я хороший, 
но он видит меня экономистом и назна-
чил заместителем начальника планово-
экономической службы. Я согласился, 
но с одним условием: если мне разре-
шат учиться, получить экономическое 
образование. В то время у меня уже 
была мысль поступать в аспирантуру по 
специализации «локомотивное хозяйс-
тво». Но теперь нужно было получить 
еще и экономическое образование, поэ-
тому я пошел на экономический факуль-

тет, затем поступил в «экономическую» 
аспирантуру, написал диссертацию по 
плановым инструментам управления 
локомотивным хозяйством. Но это был 
уже конец 80-х годов, в стране все бо-
лее развивался дух рыночной эконо-
мики, и я решил, что защищать диссер-
тацию, не соответствующую времени, 
не буду. хотя были опубликованы ста-
тьи, работа уже прошла научную апро-
бацию и даже предзащиту. Более того, 
некоторые инструменты, которые пред-
лагались мною в той диссертации, впос-
ледствии использовались на практике, 
а также и в других диссертациях. Но о 
том, что на несколько лет была отложе-
на защита, ничуть не жалею. 

– Проник ли дух рыночной эконо-
мики в то время не только в Вашу 
научную, но и в практическую де-
ятельность? Как Вы соотносили 
его с жестко централизованной 
плановой экономикой на железнодо-
рожном транспорте?

– Эти процессы проходили очень не-
просто, и к рыночной экономике мы 
подступались несколькими шагами. 
В частности, начиная с конца 80-х го-
дов были предприняты попытки транс-
формации плановой экономики на же-
лезнодорожном транспорте через так 
называемые новые условия хозяйс-
твования, через хозрасчет, потом поя-

Будучи гЛавным 

экономисТом 

ПривоЛжской 

дороги,  

я в 1989 году 

наПисаЛ минисТру 

докЛадную  

ЗаПиску  

о неоБходимосТи 

соЗдания 

южнороссийской 

ассоциации 

жеЛеЗных дорог 

с Правами 

укруПненной 

дороги
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вился такой квазитермин, как «плано-
во-рыночная экономика», и т. д. Но на 
самом деле неудовлетворенность эти-
ми инструментами была однозначной, 
потому что учесть в плановом поряд-
ке особенности всех железных дорог 

и предприятий, предусмотрев для это-
го какие-то единые нормативы, просто 
невозможно. А вся плановая экономи-
ка, как известно, зиждется именно на 
нормативах. Поэтому здесь начина-
лось некое понимание того, что надо 

двигаться дальше. Это время рождало 
и инициативы. К примеру, будучи глав-
ным экономистом  Приволжской доро-
ги, я в 1989 году написал докладную 
записку министру путей сообщения 
СССР Николаю Семеновичу Конареву 
о необходимости создания Южнорос-
сийской ассоциации железных дорог 
с правами укрупненной дороги, в кото-
рую бы входили Приволжская, Северо-
Кавказская, Юго-Восточная и Куйбы-
шевская магистрали. Все начальники 
этих дорог согласились с такой кон-
цепцией, более того, начальник Южно-
Уральской, встретив меня, помнится, на 
Всероссийском совещании железнодо-
рожников, которое проходило в дека-
бре 1989 года в Москве, сказал, что его 
дорога тоже должна вступить в эту Ас-
социацию, и даже обратил внимание, 
что в ее названии есть слово «южная». 
А смысл этого проекта состоял в сле-
дующем. В то время появилась право-
вая возможность устанавливать тари-
фы в рамках одной железной дороги 
в местном сообщении. Но каждая ма-
гистраль сама по себе имеет местного 
сообщения не более 30%, а в основном 
это транзит. Но если железные дороги 
укрупнить, то доля перевозок местного 
сообщения возросла бы до 70%, и у на-
ших дорог появился бы уже инструмент 
реального управления хозяйственной 
деятельностью, причем именно рыноч-
ного характера. Вот это было первое, 
в общем-то, осознание того, что рынок 
может прийти и на железнодорожный 
транспорт, а также что структура мо-
жет эффективно меняться, если есть 
экономическая мотивация снизу.  

– Это очень любопытный и, ка-
жется, малоизвестный факт из ис-
тории становления рынка на рос-
сийских железных дорогах.

– Мое предложение было рассмот-
рено на научно-техническом совете 
МПС, но отклонено. У меня до сих пор 
сохранилось заключение первого за-
местителя министра путей сообщения 
с благодарностью за проявленную 
инициативу и констатацией, что вре-
мя для ее внедрения все-таки еще не 
наступило. 

демокраТиЧеский
ценТраЛизм,
иЛи Будь в сисТеме

– Затем, как известно, такое вре-
мя пришло, и в плане подготовки 
Программы структурной реформы 
на железнодорожном транспорте, а 
далее и ее реализации Вы уже сто-
яли практически у руля управления 
данными процессами. Считаете ли 
Вы, что это было, так сказать, де-
лом Вашей жизни?

– Не могу согласиться с тем, что сто-
ял, как Вы говорите,  у руля, или у ис-
токов. Я был членом команды, и на мою 
ответственность, или инициативу, была 

возложена определенная, возможно, 
достаточно большая часть вопросов. 
Реформа являлась, безусловно, объек-
тивной необходимостью. Этого требо-
вал просто общий контекст перемен в 
стране, и отрасль нуждалась в адекват-
ной адаптации к той, на первых порах, 
может быть, «квазирыночной» эконо-
мике, которая формировалась в России. 
Подчеркиваю, изменения были неиз-
бежны, потому что немыслимо оставать-
ся в одной отрасли с системой управле-
ния и формой собственности, которая 
просто не соответствует общему эко-
номическому строю в стране. Но у нас 
было однозначное общее мнение, вы-
сказываемое и в выступлениях минис-
тра, и в материалах коллегии МПС, что 
мы должны двигаться по пути реформ 
эволюционным путем. Это было при-
знано с самого начала, и это был глав-
ный принцип, заключавшийся в том, что 
на железнодорожном транспорте с его 
круглосуточным и всепогодным дина-
мичным производственным процессом, 
с коллективом в 1,5 млн человек недо-
пустимы скачкообразные изменения, не 
подготовленные с точки зрения базо-
вых условий – ни экономических, ни тем 
более социальных. Мы все делали для 
того, чтобы реформа проходила после-
довательно и без шока как для страны, 
так и для коллектива отрасли. Судя по 
всему, это удалось. 

– Вы – единственный в сегод-
няшнем составе руководства ОАО 
«РЖД», кто работал со всеми ми-
нистрами путей сообщения в пе-
риод существования МПС России с 
1992-го по 2004 год. Все они были 
довольно разными людьми и имели 
каждый собственное представле-
ние о рынке и реформе. Всегда ли Вы 
соглашались с их мнениями по это-
му поводу или пытались в чем-то 
переубедить? Удавалось ли это? 

– Во-первых, это всегда была коман-
дная работа. Министры были людьми, 
безусловно, очень компетентными, не-
смотря на различие менталитета, тем-
перамента, понимания целесообразной 
траектории реформ и т. д. Кроме ми-
нистров были первые заместители, не-
посредственно участвовавшие в про-
цессах подготовки реформ. Видите ли, 
если говорить о работе в команде и воз-
можности согласия, то для меня здесь 
важнейшим является принцип демок-
ратического централизма, о котором 
мы слышали с самого детства, но кото-
рый у нас в советские годы практичес-
ки не работал. Я придерживаюсь его и 
сегодня и старался, насколько возмож-
но, следовать ему и в прошлые годы 
везде, где бы ни работал. Пока вопрос 
обсуждается и существует время для 
дискуссий и попыток доказать правиль-
ность твоей позиции – вникай, убеж-
дай, спорь. Но когда решение принято, 
твое мнение становится уже только его 

есЛи говориТь о раБоТе в команде,  

То дЛя меня Здесь важнейшим 

явЛяеТся ПринциП демокраТического 

ценТраЛиЗма, о коТором мы сЛышаЛи 

с самого деТсТва, но коТорый у нас в 

совеТские годы ПракТически не раБоТаЛ
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частью. Более того, ты должен претво-
рять это решение в жизнь вне зависи-
мости от своей старой личной позиции 
или же уйти из этого коллектива. Вот 
это – главное. Бесспорно, моя позиция 
по некоторым, в том числе  принципи-
альным, вещам не всегда совпадала с 
мнением моих начальников, но они при-
нимали то решение, которое считали 
нужным. И это нормально. Руководи-
тель всегда информирован больше, чем 
любой его подчиненный. Он находится, 
так сказать, в большей системе ценнос-
тей, более широком информационном 
пространстве, на более высоком уров-
не макроэкономической компетенции и, 
соответственно, именно с этих позиций 
понимает ту работу, которую выполня-
ет коллектив. Многие вещи, которые ка-
жутся нам очевидными с точки зрения 
собственной ответственности, могут 
быть пересмотрены, когда мы получа-
ем дополнительную информацию. Вот, 
например, еще в начале 90-х годов, ког-
да меня переаттестовывали на колле-
гии МПС как главного экономиста доро-
ги, спросили: какие у Вас есть вопросы 
к министерству? Мне в то время было, в 
частности, неясно, почему не решает-
ся ряд проблем, связанных с защитой 
интересов железнодорожного транс-
порта: по справедливой тарифной по-
литике, обновлению подвижного со-
става, инвестициям в инфраструктуру, 
расширению экономических прав же-
лезных дорог и т. д. Ведь не потому же, 
что министр и его заместители не хотят 
этого делать! Но тогда почему? Однако 
впоследствии я понял, что эти вопросы 
нужно было видеть в разрезе общего-
сударственной системы. Когда подни-
маешься на следующий уровень, когда 
у тебя расширяется сфера компетент-
ности и знаний макроэкономической 
обстановки, тогда многие вещи стано-
вятся гораздо более понятными.

позиция 
не измениЛась, 
опасения 
подТвердиЛись

– На коллегии МПС 16 августа 
2000 года министр Николай Емель-
янович Аксененко представил про-
ект Концепции развития струк-
турной реформы и констатировал, 
что с 1992-го по 1999 год износ ос-
новных фондов железнодорожных 
предприятий увеличился в среднем 
с 36% до 55%, а верхнего строения 
пути и локомотивов – до 70%. При 
этом он заявил, что если и далее 
продолжать затягивать с рефор-
мой, то отрасль просто встанет. 
Он даже пригрозил, что с теми ра-
ботниками, которые «не пожела-
ют включиться в работу по рефор-
мированию», придется расстаться. 
Как Вы считаете, действитель-
но ли нельзя было акционировать-

ся уже в 1992 году по типу «Газ- 
прома» и РАО «ЕЭС», получив тогда 
дополнительные инвестиционные 
возможности и не допустив такой 
рост износа к концу 90-х? 

– Да, я убежден, что делать это 
было категорически нельзя, так как 
железные дороги – это особая сфера 
деятельности. При любых сегментар-
ных кризисах недостаток продукции, 
даже энергоносителей, можно игно-
рировать, но перевозки в России мож-
но осуществить только российскими 
железными дорогами. В этом специ-
фика и уникальность экономической 
сути железных дорог в отсутствие 
альтернативного транспорта. Рефор-
ма – это коллективный, системный 
стресс, причем даже если она осу-
ществляется эволюционным путем. А 
вспомните, что в условиях начала 90-х 
годов в стрессе находилась вся стра-
на и ее экономика держалась во мно-
гом именно на российских железных 
дорогах. Двойной стресс она, скорее 
всего, уже не выдержала бы. Я не хочу 
здесь что-то преувеличивать, но эти 
оценки уже даны историей, между-
народными экспертами и российским 
обществом. И металлургическая, и 
угольная промышленность, и сельское 
хозяйство, и социальные вопросы – 
все это во многом держалось на том, 
что железная дорога даже в ущерб 
себе, в прямом противоречии с ры-
ночной экономикой работала, потому 
что так надо было для страны. Другой 
аргумент заключается в том, что если 
бы в то время на еще не подготовлен-
ных работников железнодорожного 
транспорта наложилась непродуман-
ная, невызревшая реформа, то воз-
никли бы очень серьезные технологи-
ческие и социальные риски.

– То есть Вы хотите сказать, что 
сама отрасль просто не восприняла 
бы реформу?

– Да, она бы ее не восприняла, и 
мы бы имели очень неоднозначные 
последствия. Потому что любое не-
понимание и отсутствие гарантий 
вызывает неравноправие системы и 
противодействие. Необходимо было 
именно эволюционное развитие.

– На рубеже 1990–2000-х годов 
Вы достаточно отрицательно от-
носились к идее развития опера-
торского движения и выражали 
опасения в этой связи, прежде всего 
с экономической точки зрения. Ваша 
позиция потом как-то менялась? 

– Методологически моя позиция на 
протяжении последующих лет практи-
чески не менялась по поводу сепара-
ции сегментов рынка на выгодные и не-
выгодные. Экономика функционирует 
по определенным, присущим этой сфе-
ре человеческой деятельности зако-
нам. Они работают независимо от чьих-
то желаний. В этом смысле экономика и 

физика – близнецы. Можно игнориро-
вать экономические законы, придумать 
какую-то регуляторную модель, которая 
базируется не на объективных законах, 
а на наших субъективных ожиданиях, 
но при этом мы вряд ли дождемся жела-
емого. Известно, что капитал идет в на-
иболее эффективный, или прибыльный, 
сегмент хозяйственной деятельности. 
Это закон. Значит, в любом случае вы-
деление из крупной системы наиболее 
эффективных частных сегментов будет 
означать снижение эффективности ос-
тавшейся системы в целом. Вот это-то и 
являлось всегда главным фактором ос-
торожного отношения железнодорож-
ников к реформам и очень бережному 
использованию такого инструмента. 
Именно поэтому не допущено полного 
разделения инфраструктуры и перево-
зок, потому что инфраструктура в та-
ком случае вообще могла остаться без 
источников финансирования. Имен-
но поэтому мы всегда очень осторож-
но относились к алгоритму выведения 
на частный рынок подвижного состава. 
И нам весьма трудно досталось доказа-
тельство того, что нельзя сразу вывес-
ти из РЖД весь подвижной состав и  что 
даже на третьем этапе реформы нуж-
но поддерживать соотношение 50 на 
50, а впоследствии 60 на 40. В против-
ном случае тариф должен был бы под-
скочить на 30%. Понимание того, что 
ответственность за транспортное об-
служивание экономики страны оста-
нется на ОАО «РЖД», было у нас всегда 
абсолютно незыблемым. То есть любые 
изменения здесь должны быть очень и 
очень взвешенными.  

ни земЛи, ни воЛи
– Оглядываясь сегодня на прой-

денный путь по реформированию 
железнодорожного транспорта, мо-
жете ли Вы сказать, что всем удов-
летворены полностью или в случае 
повторного прохождения что-то 
изменили бы?  

– Изменил бы. Прежде всего, на 
мой взгляд, нам не удалось правиль-
но закрепить за ОАО «РЖД» земли. 
Мы должны были бы получить полные 
права на использование всей земли, 
которая находится в полосе отвода. 
На самом деле железная дорога всег-
да была богата именно землями, и в 
этом случае у нас был бы ресурс, ко-
торый мог бы очень значительно удов-
летворить потребности компании в 
инвестициях. Также следует сказать и 
о чрезмерном обременении на оборот 
имущества компании. 

– Вы имеете в виду то, что Закон 
«Об особенностях управления и рас-
поряжения имуществом железнодо-
рожного транспорта» мог бы быть 
все-таки более либеральным и при-
емлемым для хозяйственной де-
ятельности ОАО «РЖД»? 

– Да, конечно. Когда проходил пакет 
новых законов, а затем и Постановле-
ние Правительства № 57 «Об ограни-
ченных в обороте объектах имущес-
тва ОАО «РЖД», вся эта жесткость в 
части прав на использование переда-
ваемых в компанию активов была, как 
я понимаю, обусловлена отсутствием 
гарантий, что…

– ... эти земли и имущество не 
разворуют…

– Даже и не то, что не разворуют, а 
что процесс пойдет со стопроцентной 
управляемостью. Но мне кажется, что 
акционирование железных дорог под 
влиянием уже имевшегося опыта ре-
форм в других отраслях воспринима-
лось депутатами, действительно, боль-
ше как некая потеря государственной 
собственности. И это несмотря на то, 
что никто не сомневался в необходи-
мости сохранения стопроцентного па-
кета акций у государства. 

– То есть Вы уверены, что изна-
чально явно можно было и не накла-
дывать столь сковывающего эко-
номику ОАО «РЖД» обременения на 
оборот его имущества? 

– Да, конечно. Наверное, можно 
было более точно выверить списки 
реально необходимого для госнужд 
имущества. Также, наверняка, сра-
зу же нужно было определять зако-
нодательно ответственность других 
участников рынка железнодорож-
ных перевозок за государственные 
и социально важные перевозки. От-
ветственность должна быть равной, 
а понятие публичности перевозки 
должно относиться не только к ОАО 
«РЖД», но и к другим участникам 
транспортного рынка. хотя, конеч-
но, и не в такой степени, так как тог-
да рынок не будет развиваться. Но то, 
что он формировался именно за счет 
компании «Российские железные до-
роги», вот с этим трудно согласиться, 
так как именно РЖД – это для России 
проект навсегда, а любой другой ком-
мерческий проект после возврата ин-
вестиций имеет право трансформи-
роваться в другой бизнес.

– Значит ли это, что получился 
пока некий полурынок, или рынок для 
одних и все та же административно-
плановая система для других?

– Можно и так сказать. Рынок дол-
жен влиять на структуру в целом и 
формироваться не на отдельных ее 
наиболее привлекательных сегмен-
тах. Очевидно, что частный бизнес 
не будет вкладывать деньги в проек-
ты с окупаемостью в 20 и более лет, 
а железнодорожная инфраструктура, 
да и подвижной состав, сегодня име-
ют, как правило, такие сроки окупае-
мости.  Поэтому есть базовая хозяйс-
твенная структура, которая работает 
и обеспечивает народное хозяйство 
транспортными услугами в действую-
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щих условиях. Нужно, чтобы произво-
дились локомотивы и вагоны и поку-
пались частными компаниями, чтобы 
строились железные дороги и стано-
вились частной собственностью – вот 
как должен развиваться рынок. Для 
этого у государства есть финансовые, 
налоговые инструменты. А просто по-
делить работающую систему, для того 
чтобы все эффективное ушло в сво-
бодное плавание? Но тогда как быть с 
остающимся менее эффективным, за-
тратным и принадлежащим государс-
тву? Ответ в мировой практике есть – 
бюджетное финансирование. Но оно 
для наших условий нереально.  

– Если я Вас правильно понял, по-
лучается так, что рынок создает-
ся как-то сбоку, туда перетекает 
капитал из основного производс-
твенного массива, а сам этот мас-
сив остается практически каким-
то беспомощным…

– Он не беспомощный, но с ограни-
ченными правами. Это, собственно, 
преодолевается, но очень медленно. 
За эти пять лет и власти, и общество в 
целом уже сняли свою бывшую насто-
роженность и увидели, что железно-
дорожники справились с управлением 
в новых условиях, не стали работать 
только в собственных интересах и для 
компании обслуживание государства 
и экономики – это приоритет навсегда. 
Теперь это понимание необходимо пе-
ревести в сферу инвестиций. 

 
справедЛивый Тариф – 
ЧТо эТо? 

– Значит ли это, что снижение 
былого недоверия к ОАО «РЖД» мог-
ло бы послужить предпосылкой для 
более смелого разрешения ему ис-
пользовать рыночный инструмен-
тарий, например, в смысле либера-
лизации тарифов?

 – Да, я в этом абсолютно убежден. Се-
годня полностью налажено управление 
компанией. Всем очевидно, что ее Совет 
директоров, представляющий интересы 
государства, абсолютно владеет ситу-
ацией на железнодорожном транспор-
те. Система управляема! И сегодня уже 
проявились правовые зоны, где можно 
и нужно корректировать нормативные 
акты, в первую очередь в пользу либе-
рализации тарифообразования, вырав-
нивания в этом смысле прав участни-
ков рынка. Ведь что получилось самое 
неправильное? Нельзя работать пол-
ностью регулируемому государством, 
столь крупному и системному экономи-
ческому субъекту в окружении свобод-
ной рыночной экономики. Сегодня ОАО 
«РЖД» как потребитель принимает, что 
называется, огонь на себя, то есть нега-
тивные последствия постоянного изме-
нения мировой экономической конъюн-
ктуры, и защититься от них практически 
не может. Ведь повышение цен на ме-

талл, нефть, уголь и так далее – это для 
кого-то «мать родная», а для нас – на-
стоящий кризис. Тариф у нас индекси-
руется в соответствии с ростом цен на 
потребительские товары или в лучшем 
случае на промышленные, а ресурсы-
то мы потребляем с рынка с индексами 
цен в три-четыре раза более дорогими, 
и это один из самых системных и не-
терпимых сегодняшних недостатков. В 
Программе реформы и даже еще в Кон-
цепции структурной реформы было на-
писано о приоритетности либерализа-
ции тарифов. Причем когда мы говорим 
о необходимости дерегулирования, мы 
же понимаем, что это колоссальная от-
ветственность! С этим надо еще и спра-
виться. Я Вам скажу более – менедж-
менту ОАО «РЖД» работать легче, когда 
тарифы регулируются. Потому что при 
их либерализации вся ответственность 
за принятие решения и финансовый ре-
зультат ляжет именно на менеджмент. 
Это ведь надо еще научиться – чувс-

твовать рынок, владеть искусством це-
новой эластичности, успешно конку-
рировать с частными компаниями по 
качеству и т. д. Но пока получить та-
кой опыт возможности железным доро-
гам не дают, и это очень плохо. Когда-
то этот процесс все равно наступит, и 
он может оказаться неподготовленным. 
Посмотрите, мы тарифы на проезд пас-
сажиров в купе и СВ либерализировали 
еще в 2000 году. Нам дали такое право 
сначала в экспериментальном порядке, 
и затем все причастные регуляторы этот 
опыт одобрили. Но предполагалось, что 
через пару-тройку лет такие же реше-
ния будут приняты и в отношении гру-
зовых перевозкок. Однако их нет.

– В своей книге «Экономические 
проблемы управления железнодо-
рожным транспортом России в пе-
риод становления рыночных от-
ношений» еще в конце 90-х годов 
Вы писали о том, что занижение 
транспортных тарифов приводит 

не к повышению конкурентоспо-
собности грузовладельцев и эконо-
мики страны в целом, а, наоборот, 
к понижению. Кто-то может ска-
зать, что Вы здесь просто лобби-
руете отраслевые интересы. Одна-
ко любой либеральный экономист с 
Вами, безусловно, согласится в том 
плане, что поддержание транспор-
тных тарифов в искусственном, не-
рыночном состоянии напрочь иска-
жает важнейшие ценовые сигналы 
всей экономической системы. 

– И консервирует развитие! У меня 
уже в те годы сложилось понимание, 
что транспортные тарифы – это же, 
образно говоря, санитары экономи-
ки. Потому что с их помощью выявля-
ются неэффективные производства, 
неконкурентоспособные производи-
тели. Ведь нельзя не понимать, что 
сделай для того или иного грузоот-
правителя вообще нулевой тариф – и 
он потеряет мотивацию заботиться о 

сдеЛай дЛя груЗооТПравиТеЛя вооБще нуЛевой Тариф – 

и он ПоТеряеТ моТивацию ЗаБоТиТься о снижении 

своих ЗаТраТ, ресурсосБережении, Техническом 

Перевооружении, органиЗации ПерераБаТывающих 

ПроиЗводсТв с доБавЛенной сТоимосТью и Т. д. 
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снижении своих затрат, ресурсосбе-
режении, техническом перевооруже-
нии, организации перерабатывающих 
производств с добавленной стоимос-
тью и т. д. Тогда не будут закрываться 
убыточные шахты с плохими условия-
ми труда, производство угля, попав по 
сравнению с конкурирующими иност-
ранными компаниями в заведомо вы-
игрышные условия, не станет более 
индустриализированным и т. д. Если 
перевозка товара хоть на край света 
ничего не стоит, то любой произве-
денный при сколь угодно низкой про-
изводительности труда продукт мо-
жет быть продан. Но все это до поры 
до времени. Когда недофинансиру-
емая вследствие такой «экономики» 
транспортная система рухнет, произ-
водитель останется и без транспорта, 
и без качественного продукта.

– Очевидно также, что при регу-
лируемых тарифах происходит не-
рациональное распределение про-
изводительных сил по территории 
страны. 

– Абсолютно верно. Именно рыноч-
ные тарифы и выявляют эти точки не-
рационального распределения. Тариф 
должен быть справедливым. А что это 
такое? Это  такая величина, которая 
позволяет продукцию высокого качес-
тва продать на конкурентном рынке. У 
нас же наиболее парадоксальная си-
туация заключается сегодня в том, что 
железнодорожный транспорт не имеет 
возможности сам управлять даже сво-
ими экспортными тарифами. Это просто 
экономически неправильно. Те же «Газ-
пром» и РАО «ЕЭС», в отличие от ОАО 
«РЖД», экспортируют свою продукцию 
по рыночным ценам. Если на мировом 
рынке в несколько раз повысилась цена 
на нефть или металл и это дает допол-
нительные возможности для развития 
материальной базы компаний, скажи-
те, пожалуйста, почему железнодорож-
ный тариф не должен на это адекватно 
отреагировать? А ведь справедливое 
участие в разделе экспортного пиро-
га позволяло бы железнодорожникам 
иметь большие возможности и инстру-
менты – прежде всего для поддержки 
социально важных перевозок внутри 
страны. И, разумеется, для инвестиций 
в инфраструктуру и подвижной состав. 

оТ вагонной 
сосТавЛяЮЩей 
к инфрасТрукТурной

– Как известно, еще Витте го-
ворил, что тариф должен быть 
таким…

– ... какой способен заплатить по-
купатель. 

– Да. Но для либерализации же-
лезнодорожного тарифа здесь нуж-
но сначала провести демонополиза-
цию, иначе с искажением сигналов 
дело будет обстоять еще хуже. В 

Федеральной службе по тарифам 
всегда говорили, что без выделения 
соответствующих бизнесов, в час-
тности, связанных с подвижным со-
ставом, никакое дерегулирование 
невозможно. Кстати, я недавно на 
одном из круглых столов напомнил 
начальнику департамента регули-
рования транспорта ФСТ Викто-
ру Владимировичу Квитко, что его 
ведомство вообще-то  законода-
тельно обязано и само всячески спо-
собствовать либерализации тари-
фов, но он возразил, что только «не 
должно препятствовать». 

– Нет, они должны именно раз-
вивать процесс дерегулирования, 
ведь это действительно закреплено 
в правовой базе, но я хочу сказать, 
что  сейчас в отношении процесса 
либерализации грузовых тарифов 
лед тронулся. У руководства ФСТ 
есть понимание того, что дерегули-
рование тарифов в конкурентных 
сегментах, где существует межвидо-
вая конкуренция (например, с авто-
мобильным и водным транспортом), 
– вопрос уже созревший. Другое 
дело, что надо закрепить это в но-
вом Прейскуранте № 10-01, причем 
когда речь идет о межвидовой кон-
куренции, необходимо говорить о 
дерегулировании не только вагон-
ной составляющей, но и всего та-
рифа в тех сегментах, где нет моно-
польного положения компании.

– Вы считаете, что следует при-
ступать уже к дерегулированию ин-
фраструктурного тарифа?

– Да, совершенно верно. Ведь если 
железнодорожные контейнерные пе-
ревозки дальностью 1,5–2 тысячи ки-
лометров у нас становятся уже экзо-
тикой, то думаю, увеличение здесь 
нашей конкурентоспособности впол-
не может и должно происходить за 
счет изменения в том числе и инфра-
структурной составляющей тарифа. 
Естественно, под контролем антимо-
нопольных органов.

– Следует признать, что без та-
рифного дерегулирования инфра-
структура не сможет адекватно 
реагировать на спрос, а соответс-
твенно, и удовлетворять его.

– Конечно. Другое дело, это было 
бы возможно при варианте достаточ-
ного бюджетного финансирования 
инфраструктуры. Государственный 
бюджет берет на содержание инфра-
структуру и при всех вариантах ее ра-
боты обеспечивает ее воспроизводс-
тво и дальнейшее развитие. 

– Но это в целом – плохая эконо-
мика. Нерыночная, затратная и при 
отсутствии определенных особых 
условий в целом неэффективная.

– Почему же, этот вариант исполь-
зуется в целом ряде стран с развитой 
экономикой, но Вы правы в том, что об 

эффективности этого механизма не-
льзя говорить однозначно.  

– Для дерегулирования инфра-
структурного тарифа хорошо 
подходит модель самостоятель-
ных компаний, владеющих и инфра-
структурой, и подвижным соста-
вом. В Программе, как известно, в 
разделе «Третий этап реформы», 
прямо записано, что в 2006–2010 
годах должна быть дана «оценка 
возможности  создания нескольких 
конкурирующих между собой верти-
кально интегрированных железно-
дорожных компаний», то есть перс-
пектив развития такого пути. Как 
Вы к этому относитесь? Например, 
в Федеральной антимонопольной 
службе, как это ни парадоксально 
для данного ведомства, – весьма 
отрицательно. А может, все-таки 
следовало бы начать изучать этот 
вопрос? В рамках научных дискус-
сий готовить предложения по нор-
мативной базе? На практике же со-
действовать, а не препятствовать 
первым ласточкам? 

– Я думаю, что этот вопрос мы впра-
ве будем изучать уже за третьим эта-
пом реформы. Пока это Программой 
не предусматривается. Кроме того, 
к сожалению, у нас нет столь густой 
разветвленной сети, как в Америке 
или Европе. Вот если мы построим Се-
веро-Сибирскую магистраль, может 
быть, когда-то эти два направления 
– северный и южный транссибирские 
ходы – и смогут стать конкурентами. 

– Ну а Вы не против того, чтобы 
вся та инфраструктура, которая 
будет в обозримом будущем стро-
иться частным бизнесом, не под-
лежала ценовому регулированию и 
начинала уже конкурировать с име-
ющимися в этих регионах линиями? 
Ведь это именно Вы, наверное, явля-
етесь автором выдвинутой сегодня 
идеи, что построенную ОАО «РЖД» 
новую инфраструктуру следует ос-
вобождать от регулирования хотя 
бы на 5 лет?

– Идея это не именно моя, а наша 
общая, и исходит она из сложившего-
ся разрыва между индексацией цен 
на строительно-монтажные работы и 
тарифами, что привело к увеличению 
сроков окупаемости новостроек более 
чем в 2 раза за последние 17 лет. А та-
ким образом одна и та же новая линия, 
построеная в 1991 году, окупилась бы 
за 10 лет, а в 2007 году – более чем за 
22 года.

1520: наЧаЛо 
инвесТиционной  
сТадии – эТо  
хороШий резуЛьТаТ

– Вы все время скромничаете по 
части авторства на ту или иную 
идею, но вот общепризнано, что фо-
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рум «Стратегическое партнерство 
1520» придумали именно Вы. При 
этом один компетентный предста-
витель транспортного рынка гово-
рил мне после последнего мероприя-
тия в Риге, что теперь уже можно 
твердо констатировать: проект 
удался и начинает цвести пышным 
цветом. А Вы сами удовлетворены 
тем, как здесь идут дела? 

– Идея форума «Стратегичес-
кое партнерство 1520» родилась на 
фоне неких центробежных тенден-
ций, которые начали проявляться 
с точки зрения развития железных 
дорог, находящихся на территории 
бывшего СССР, и серьезного голо-
да на инновационные бизнес-идеи. 
В период отсутствия инвестиций в 
инфраструктуру, производства но-
вого подвижного состава (или даже 
старого в необходимом количестве), 

конечно, у каждой из железнодо-
рожных администраций появлялись 
мысли о том, а стоит ли нам вооб-
ще сохранять ориентацию на какие-
то единые технологии и т. д.? Ведь 
у всех есть соседи как с внутренней 
так и с внешней стороны и, естест-
венно, эти вполне понятные соседс-
кие интересы всегда присутствуют. 
Второй момент заключался в том, 
что внимание бизнеса к развитию 
железнодорожного транспорта на 
«пространстве 1520» представля-
лось нам в тот период явно недоста-
точным. То есть к железной дороге 
инвестор относился все еще с не-

доверием, и нам нужно было выяс-
нить: а что же является самим пред-
метом недоверия к инвестициям в 
инфраструктуру, подвижной состав, 
транспортное машиностроение, 
транспортное строительство, желез-
нодорожную науку и т. д. Нам пред-
ставлялось, что мы могли бы начать 
более активно, открыто и прозрач-
но двигаться навстречу друг другу 
по всем этим и другим направлени-
ям, совершенствуя технологии, уве-
личивая инвестиции, обновляя инф-
раструктуру, унифицируя правовую 
базу и просто развивая всяческие 
совместные бизнесы. Другими сло-
вами, мы можем использовать меха-
низм синергии, позволяющий полу-
чить результат сложения больший, 
чем арифметическая сумма частных 
эффектов. На первом форуме мы 
собрались и фактически лишь знако-
мились с этими идеями, присматри-
вались друг к другу на данной почве, 
а многие и скептически относились к 
заинтересованности такого сотруд-
ничества – подчеркиваю – равно-
правных участников пространства. 
При этом заметьте, что ведь в на-
ших понятиях «Стратегическое пар-
тнерство 1520» или «пространство 
1520» слов «железные дороги» нет 
вовсе. Почему так? Потому что в это 
пространство входят и транспорт-
ные машиностроители, и портовики, 
и автомобилисты, и логисты, и бан-
киры, и т. д. Так вот, если на первых 
встречах мы уговаривали друг друга 
в необходимости совместного виде-
ния стратегии, то сегодня, действи-
тельно, мы увидели, что участники 
этого пространства (неформальные 
участники, потому что это же не ка-
кая-то формализованная организа-
ция, а некое сообщество, где может 
участвовать всякий заинтересован-
ный) уже готовы к переходу в ин-
вестиционную стадию. То есть в ста-
дию, когда мы будем формировать 
конкретные проекты. При этом я ду-
маю, что здесь сыграли свою поло-
жительную роль и концессия на Ар-
мянской железной дороге, и проект 
строительства подвижного состава 
в Казахстане, и обоюдное желание 
Латвийской и Российских железных 
дорог электрифицировать смежные 
линии, и совместный скоростной 
проект с Финскими железными до-
рогами – ведь все это показывает 
нашу открытость, нашу, так скажем, 
бизнес-ориентированность. Сегод-
ня у нас есть убежденность, что этот 
рынок будет в перспективе разви-
ваться, а не сужаться под влияни-
ем каких-то «соседских», менее эф-
фективных, тенденций. Мы видим, 
что на наш форум начали приезжать 
серьезные инвесторы, которые не 
только приглядываются, но и уже 

выражают готовность вкладывать 
реальные деньги в развитие бизне-
са на «пространстве 1520». Поэтому, 
подчеркиваю, мы думаем, что «Стра-
тегическое партнерство» через свои 
форумы подходит к активной инвес-
тиционной стадии, и это в общем-то 
хороший результат, на который мы в 
свое время и ориентировались.

– В достаточной ли мере на этих 
форумах идет процесс обмена опы-
том проведения на железных доро-
гах «пространства 1520» рыноч-
ных реформ? Считаете ли Вы такой 
обмен весьма важным?

– Такой обмен крайне важен. Это 
также было одной из целей органи-
зации форумов 1520. У нас постоян-
но проходят круглые столы и специ-
альные сессии, которые посвящены 
реформе. На них участники делятся 
не только тем опытом, который име-
ет знак «плюс», но и знак «минус». 
Это же очень ценно – предостеречь и 
по-возможности оградить своих кол-
лег от некоторых проблем и ошибок, 
которые в той или другой стране уже 
проявились. 

– В том числе и от тех, которые 
уже не первый год пытается без-
успешно преодолеть ОАО «РЖД», 
в частности, от недостаточной 
либеральности базовых законов и 
чрезмерного обременения внесенно-
го в уставный капитал компании 
имущества? 

– Конечно! Но, с другой стороны, 
и наоборот – от чрезмерной или пос-
пешной либерализации. Не хочу назы-
вать конкретно, но мы помним, какие 
проблемы возникали на некоторых 
железных дорогах от того, что, как у 
нас говорится, пытались поставить 
вагоны впереди паровоза и запустить 
еще не подготовленные процессы.   

– Что Вам сегодня хотелось бы 
продвигать в формате «Партнерс-
тва 1520» более активно, в том 
числе на форуме, который пройдет 
20–22 мая в Сочи?

– Более активно хотелось бы за-
ниматься конкретными совместны-
ми бизнес-проектами.  Мы хотели 
бы приветствовать и принимать не-
посредственное участие в создании 
совместных операторских компаний, 
локомотиво- и вагоноремонтных 
предприятий, локомотивостроитель-
ных и вагоностроительных заводов, 
производств устройств СцБ и связи, 
разработок в области вычислитель-
ных и информационных технологий, 
то есть во всем, в чем есть системная 
потребность у железнодорожных 
администраций. Причем, что очень 
важно, нашим партнером здесь яв-
ляется, например, Финляндия – член 
Евросоюза, страна с высоким уров-
нем развития технологий.  То, что мы 
заключили с ней договор и делаем 

совместный проект по скоростно-
му сообщению, – это тоже резуль-
тат, в общем-то,  доверия и понима-
ния того, что мы находимся в одном 
пространстве. Сегодня мы всерьез 
обсуждаем вопросы более актив-
ного сотрудничества с Монгольской 
железной дорогой, то есть ее ре-
конструкции и развития. Это тоже 
является результатом того, что мы 
действуем не в рамках каких-то 
оторванных от системного понима-
ния взглядов решений, а именно в 
системе 1520. Нам это интересно. 
Когда речь идет просто об оказа-
нии какой-либо экономической по-
мощи, то это уже совершенно другой 
аспект. А здесь мы имеем здоровый 
экономический интерес партнеров, 
подкрепленный к тому же больши-
ми благоприятными объективными 
предпосылками.

– Недавно было подписано между-
народное соглашение о намерении 
построить линию шириной 1520 мм 
вглубь Европы. Возможно ли в этой 
связи развитие в дальнейшем кон-
куренции между колеями разной ши-
рины?  Является ли, по Вашему мне-
нию, этот процесс плодотворным с 
экономической точки зрения? 

– Да, конечно. Почему бы и нет? Во-
первых, еще при выборе первоначаль-
ного варианта предполагалось, что 
изначально колея 1520 мм более эф-
фективна, чем 1435 мм, за счет более 
устойчивой динамики подвижного со-
става. Но это не означает, что можно 
везде строить разнокалиберные до-
роги. При этом прокладка широкой 
колеи в Европу обеспечит рост  кон-
курентоспособности железнодорож-
ных перевозок с автотранспортом за 
счет отсутствия перегрузки, сокра-
щения пограничных транзакций, зна-
чительно более высокой производи-
тельности труда и т. д. 

 – Борис Моисеевич, есть ли у 
Вас мечта – личная или професси-
ональная?  

– То есть что я хотел бы еще сде-
лать в этой жизни обязательно? Это 
для меня понятно. Стратегия разви-
тия железнодорожного транспорта 
до 2030 года должна быть утвержде-
на и должна начаться ее реализация. 
Будут построены высокоскоростные 
магистрали, тяжеловесные специа-
лизированные железнодорожные 
линии, обходы крупных городов. 
Нам удастся превратить железнодо-
рожные поездки из способа пере-
движения в удовольствие, создать 
комфортные условия труда для же-
лезнодорожников. Вот тогда я буду 
считать, что мы сделали кое-что по-
лезное. Ну, а дальше? За этим перио-
дом можно сосредоточиться и на дру-
гих, возможно, еще более важных, но 
уже личных делах жизни. 
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