
система налогов, и система таможен�

ных пошлин, и всяких преференций

для нефтепереработчиков, для авиа�

компаний, эксплуатирующих отечест�

венные и не только отечественные са�

молеты и т. д. Недавно вышел документ,

который отменяет таможенные пош�

лины на самолеты вместимостью бо�

лее 300 пассажиров. Хорошо, что отме�

нены пошлины на комплектующие

запчасти и механизмы. Это очень прог�

рессивный шаг. Но, непонятно почему,

оставили таможенные пошлины для

средних западных магистральных са�

молетов! Это, на наш взгляд, неприем�

лемо — объявив о выводе в ближайшее

время из «самолетного парка» отечест�

венных среднемагистральных самоле�

тов, государство обязано позаботиться

о том, чтобы после подобной процеду�

ры авиакомпании смогли позволить

себе продолжить обслуживание пасса�

жиров хотя бы на том же уровне, что и

прежде. Но, в связи с отсутствием но�

вых среднемагистральных российских

самолетов, авиакомпаниям придется

закупать западные лайнеры с уплатой

таможенных пошлин, что сразу ставит

их в неконкурентные условия с запад�

ными авиакомпаниями, которые поку�

пают эти же самолеты без таможенных

надбавок. 

Если мы не будем этого делать, если

мы не будем поддерживать наши ком�

пании, эксплуатирующие западные са�

молеты, то российская гражданская

авиация, ввиду отсутствия отечествен�

ных самолетов, просто может исчез�

нуть с карты нашей страны, замещен�

ная иностранными авиакомпаниями,

использующими ту же «беспошлин�

ную» иностранную технику.

Механизмы регулирования есть, но

их необходимо включить. Все ведущие

страны мира регулируют данные воп�

росы, почему мы говорим, что это не

рыночно? Государство может предпри�

нять такие рыночные меры, чтобы в на�

шей стране топливо стало самым деше�

вым в мире для наших отечественных

авиакомпаний. Таких примеров в мире

сколько угодно, и я думаю, что государ�

ство, производящее собственный авиа�

керосин, может себе это позволить. Но

надо отработать систему преференций.

Далее. У нас очень больная тема по

топливу в связи с приближающимся

вступлением в ВТО. Нам необходимо

работать по унификации с западными

требованиями на уровне государства —

провести комплекс мер по унификации

внутрироссийских и международных

стандартов на авиатопливо. Это даст

нам возможность конкурентоспособно

продавать наше топливо на междуна�

родном рынке. Правительству также

надо посмотреть на вывозные тамо�

женные пошлины на авиационный ке�

росин с точки зрения выделения их в

отдельную группу. Устанавливать став�

ки с учетом динамики объемов потреб�

ления топлива в Российской Федера�

ции. И ряд других многочисленных

мер, которые государство способно и

обязано предпринять. 

По инициативе фонда «Партнер граж�

данской авиации», который я возглав�

ляю, недавно при ТПП РФ был организо�

ван «круглый стол», в работе которого

приняли участие представители госуда�

рственных структур, авиакомпаний,

производителей авиатоплива, аэропор�

тов, ТЗК, нефтяных компаний. Состоя�

лось профессиональное обсуждение си�

туации. По результатам были подготов�

лены соответствующие рекомендации и

направлены в адрес Правительства РФ. В

данном случае мы безусловно надеемся

на положительное решение.
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Всем участникам процесса топливо�

обеспечения, в том числе государ�

ству, необходимо понять, что конеч�

ным звеном в цепочке авиационного

бизнеса является Пассажир. 

ЭКОНОМИКА И ФИНАНСЫ  

Рынок железнодорожного 

машиностроения: 

взаимозависимость 

слишком сильна
Юрий СААКЯН, генеральный директор Института проблем естественных монополий

З
начение этой сделки для от�

расли трудно переоценить.

Она полностью выдержана в

логике утвержденной в 2007 году Прави�

тельством РФ Стратегии развития

транспортного машиностроения до

2015 года, предполагающей активную

кооперацию производителей и постав�

щиков, государственных и частных ком�

паний. ЗАО «Трансмашхолдинг» (далее

— ТМХ) и ОАО «РЖД» долго шли к этому

решению: через подписание многочис�

ленных долгосрочных соглашений по

поставкам, через создание совместных

предприятий, совместную разработку и

внедрение в эксплуатацию новых образ�

цов техники. Необходимость вхождения

ОАО «РЖД» в капитал ТМХ стала очевид�

ной еще в 2006 году, и на протяжении

всего 2007 года машиностроители зани�

мались консолидацией активов. 

На завершающем этапе подготовки

сделки компания Ernst&Young оценила

стоимость активов ТМХ в размере 46,6

млрд руб. Однако свои 25% плюс одна

акция ЗАО «Трансмашхолдинг» желез�

нодорожники в итоге приобрели не за

11,65 млрд, а за 9.3 млрд руб. Стороны

Одним из последних серьезных событий на российском
рынке железнодорожного машиностроения стала сдел�
ка по приобретению ОАО «РЖД» блокпакета акций ЗАО
«Трансмашхолдинг», которая была закрыта 29 декабря
2007 г. Впервые госхолдинг, являющийся основным по�
купателем продукции машиностроителей, из заказчика

превратился в партнера, имеющего возможность влиять на про�
мышленную и ценовую политику крупнейшего российского произ�
водителя железнодорожного подвижного состава.
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объяснили, что причиной для столь су�

щественной скидки стала взаимовы�

годность сделки.

ОАО «РЖД» заинтересовано в приоб�

ретении предприятий железнодорож�

ного машиностроения, поскольку нуж�

дается в большом количестве подвиж�

ного состава для реализации Стратегии

развития железнодорожного транс�

порта до 2030 г. Госхолдинг не может и

далее позволять себе накапливать отло�

женный спрос на продукцию железно�

дорожного машиностроения — это

сказывается не только на работе самих

железных дорог, но и на производ�

ственных возможностях предприятий

трансмаша, и даже на потенциале рос�

сийской экономики. До 2030 года ком�

пания планирует приобрести 23,4 тыс.

локомотивов, 996 тыс. грузовых и 29,56

тыс. пассажирских вагонов на общую

сумму более 3,1 трлн рублей. 

Однако российские машиностроите�

ли находятся в крайне затруднитель�

ном положении: 1990�е годы стали про�

вальными для подавляющего большин�

ства предприятий отрасли и усугубили

и без того значительное технологичес�

кое отставание от западных конкурен�

тов. До сих пор практически ни один из

машиностроительных заводов не мо�

жет позволить себе полноценную мо�

дернизацию производства или серьез�

ные инвестиции в разработку и созда�

ние принципиально новых видов

продукции. Отчасти это удалось

«Трансмашхолдингу», занимавшемуся

консолидацией и развитием своих ак�

тивов с 2002 года. Но для того, чтобы

выйти на равные позиции с лидерами

мирового машиностроения, отечест�

венным производителям нужен парт�

нер, обладающий мощными ресурсами

— такой, как ОАО «РЖД». Инвестицион�

ные возможности холдинга несравни�

мы с возможностями машиностроите�

лей. Кроме того, собственного акцио�

нера легче убедить в том, что

контракты на поставку подвижного

состава (а, следовательно, и производ�

ственные планы) должны быть долгос�

рочными и что увеличение вложений в

НИОКР необходимо, прежде всего, са�

мому акционеру как крупнейшему пот�

ребителю продукции предприятия.

На данный момент доля отечествен�

ных производителей на их собствен�

ном рынке держится на уровне 85%. Ос�

тальные 15% поставок — это импорт с

Украины. Закупки у западных произво�

дителей пока единичны, но их интерес

к быстрорастущему российскому рын�

ку очень велик. И договариваться с ни�

ми можно и нужно, ведь без технологи�

ческой кооперации с иностранными

машиностроителями наши предприя�

тия никогда не смогут наверстать упу�

щенное. Гранды уже поняли, что Рос�

сия, сохранившая свой производствен�

ный потенциал, не «подсядет на иглу»

постоянных закупок подвижного сос�

тава, сопутствующей инфраструктуры

и сервиса, что в России не удастся раз�

вернуть отверточную сборку своей

продукции — это доказала неуступчи�

вость ОАО «РЖД», отстаивавшего инте�

ресы российских производителей, и

принятие в 2007 г. Стратегии развития

транспортного машиностроения до

2015 г. Поэтому и Siemens, и Alstom, и

Bombardier, и другие иностранные ком�

пании идут на создание совместных

предприятий, инжиниринговых цент�

ров и готовы обеспечивать поступле�

ние самых передовых технологий и не�

обходимого профессионального опы�

та в Россию.

Тесные партнерские отношения с

машиностроителями нужны ОАО

«РЖД» не только для покрытия дефи�

цита подвижного состава. Госхолдинг

на регулярной основе участвует в тен�

дерах на строительство железных до�

рог в странах Азии, Африки и Южной

Америки. Так, 21 января текущего года

стало известно, что ОАО «РЖД» выиг�

рало тендер по контракту CTW�400 на

строительство участка железных дорог

в Саудовской Аравии. В данном случае

поставки подвижного состава контрак�

том не предусмотрены, но зачастую за�

рубежные заказчики рассчитывают по�

лучить железную дорогу «под ключ» —

не только пути и инфраструктуру, но и

подвижной состав. Поэтому совмест�

ное участие ОАО «РЖД» и партнерских

машиностроительных предприятий в

подобных тендерах, несомненно, по�

высят шансы России на участие в прес�

тижных и прибыльных международ�

ных проектах, которых в 2008 г. ожида�

ется немало: вице�президент ОАО

«РЖД» Олег Тони заявил, что компания

намерена участвовать в тендерах в

Иране, Алжире, Ливии, Северной Ко�

рее, Венесуэле, Болгарии, Иордании.

Возвращаясь к сделке между ОАО

«РЖД» и ЗАО «Трансмашхолдинг», необ�

ходимо отметить, что она, видимо, ста�

нет лишь первой в череде приобрете�

ний госхолдинга. Приобретение блок�

пакета акций ТМХ вряд ли принесет ему

какие�либо преференции по сравне�

нию с другими российскими произво�

дителями: дефицит подвижного соста�

ва в России настолько велик, что ни о

какой внутренней конкуренции речь

не будет идти еще долгие годы. Для

многих предприятий железнодорож�

ного машиностроения в России ОАО

«РЖД» является монопольным заказчи�

ком, а некоторые предприятия для

«РЖД» являются эксклюзивными пос�

тавщиками. Взаимная зависимость

слишком сильна, чтобы не пытаться

превратить ее в партнерство. 

ЗАО «Трансмашхолдинг» ФГУПы
Прочие частные

предприятия
Продукция

Таблица 1. 
Структура рынка транспортного машиностроения (2007 год)

Магистральные локомотивы 100% � �

Промышленные локомотивы 70% 30% �

Пассажирские вагоны 88% 12% �

Вагоны электропоездов 83% 17% �

Грузовые вагоны 5% 44% 51%

Трамвайные вагоны � 26% 74%

Вагоны метрополитена 94% 6% �

Предприятие
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