
железнодорожный транспорт, как известно, яв-
ляется одним из крупнейших потребителей энергети-
ческих ресурсов. в 2008 году «российские железные до-
роги» потребили почти 48 млрд. квт.ч электроэнергии 
и более 3,1 млн. тонн дизельного топлива, что состави-
ло соответственно почти 5 и 9% потребления этих ре-
сурсов в целом по стране. суммарные эксплуатацион-
ные затраты оАо «ржД» на топливно-энергетические 
ресурсы составили более 133 млрд. рублей. 

при этом удельный вес затрат на топливо и элек-
троэнергию в структуре эксплуатационных расходов 
нашей компании неуклонно увеличивается. так, если 
в 2004 году их доля составляла чуть более 12%, то к на-
стоящему времени – уже 14%. это связано в первую оче-
редь с ростом цен на дизельное топливо и увеличением 
тарифов на электроэнергию. поэтому мы придаем пер-
востепенное значение эффективному использованию 
топливно-энергетических ресурсов. 

Учитывая важность этой работы, наша компания 
реализует собственную энергетическую стратегию, от-
вечающую как долгосрочным ориентирам развития же-
лезнодорожного транспорта и задачам оАо «ржД», так 
и приоритетам развития российской энергетики. 

энергетическая стратегия направлена на решение 
двух основных функциональных задач: гарантированное 
обеспечение энергобезопасности перевозочного процес-
са и максимально возможное энергосбережение. 

реализация этой стратегии (с 2004 по 2008 год) уже 
позволила снизить удельный расход топливно-энергети-
ческих ресурсов на тягу поездов, который является основ-
ным показателем энергоэффективности работы, более 
чем на 3%. это позволило сэкономить 1,3 млрд. квт.ч элек-
троэнергии и более 107 тыс. тонн дизельного топлива на 
общую сумму почти 4 млрд. рублей.

Благодаря интенсивной работе по повышению 
эффективности использования топливно-энергетичес-
ких ресурсов «российские железные дороги» вышли на 
самый высокий уровень энергоэффективности за всю 
свою историю. 

но компания не собирается останавливаться на 
достигнутых результатах. в соответствии со стратегией 
развития железнодорожного транспорта в российской 
Федерации до 2030 года, важнейшим программным до-
кументом долгосрочного развития нашей отрасли, энер-
гоэкономичность железнодорожного транспорта возрас-
тет еще больше – удельный расход электроэнергии на 
тягу поездов к 2030 году должен быть сокращен на 14,4%, 
а топлива – на 9,1% (к уровню 2007 года). 

в оАо «ржД» уже реализуется уникальная по свое-
му масштабу и применяемым технологиям «Автомати-
зированная система коммерческого учета электричес-
кой энергии» (АскУэ). она позволяет снизить поте-
ри энергоресурсов за счет сведения баланса электро-
потребления по тяговым подстанциям и обеспечить 
эффективный контроль транзита электроэнергии че-
рез сети ржД.

в компании ведется работа по созданию энерге-
тических паспортов железных дорог, что обеспечива-
ет прозрачность потоков материальных и финансовых 
ресурсов в области энергопотребления, позволяет вы-
явить резервы снижения энергозатрат.

важную роль в обеспечении энергоэффективнос-
ти играет отраслевой инвестиционный проект «внед-
рение ресурсосберегающих технологий на железно-
дорожном транспорте», в рамках которого ежегодно 
внедряются энергосберегающие технические средства
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и технологии, в том числе лучшие результаты научно- 
исследовательских работ, проводимых оАо «ржД», и но-
винки ресурсосберегающей техники. 

энергоснабжение играет огромную роль в дости-
жении стратегических задач железнодорожного транс-
порта. поэтому для оАо «ржД» становится актуальной 
задача диверсификации энергоснабжения структурных 
подразделений компании, а также своевременное и эф-
фективное вхождение на товарно-сырьевые биржи для 
осуществления закупок топлива. 

Для диверсификации энергоснабжения «россий-
ских железных дорог» на период до 2015 года предпо-
лагается реализация следующих мер:

– развитие сектора генерации электрической и теп-
ловой энергии, преимущественно для нужд нетяго-
вой энергетики, а также резервного покрытия пи-
ков нагрузки и отклонений на рынке электрической 
энергии и мощности; 
– применение в автономной тяге жидкого мотор-
ного топлива из природного и попутного нефтя-
ного газа, активизация исследований по исполь-
зованию альтернативных видов синтетического 
моторного топлива;
– внедрение на объектах энергообеспечения ин-
новационных технологий сжигания низкосортных 
углей и других видов твердого топлива (торфа, био-
массы, древесины, промышленных и бытовых твер-
дых отходов);
– сотрудничество с независимыми региональны-
ми электростанциями промышленных предпри-
ятий, генерирующих электро- и теплоэнергию для 
нужд оАо «ржД».
помимо диверсификации энергоснабжения в ком-

пании разработан комплекс мер по работе на либерали-
зированном в результате реформирования рынке топлива 
(на период до 2010 года), включающий в себя заключение 
долгосрочных договоров с поставщиками топлива, учас-
тие оАо «ржД» в работе предприятий тэк в качестве со-
владельца энергетических мощностей и т.д. 

но железнодорожный транспорт не только являет-
ся одним из крупнейших потребителей топливно-энер-
гетических ресурсов, он также играет ведущую роль в пе-
ревозках энергетических грузов: по сети железных дорог 
перевозится свыше 90% добываемого в россии угля, око-
ло 10% добываемой нефти и более 2/3 объема произво-
димых в стране нефтепродуктов. на долю этих грузов 
приходится почти половина грузооборота сети желез-
ных дорог, в том числе нефть и нефтепродукты занима-
ют около 17%, уголь – 32%.

Для российских электростанций в 2008 году бы-
ло отгружено более 84 млн. тонн угля (увеличение по- 
грузки на 23,5%). Хочу отметить, что отгрузка угля элек-
тростанциям была произведена в полном соответствии 
с заявками грузоотправителей. 

«российские железные дороги» устойчиво обеспе-
чивают спрос на перевозки, связанный с участием нашей 
страны в международном энергетическом сотрудничестве. 

только в прошлом году, в непростых макроэконо- 
мических условиях, экспортные перевозки топливно-

энергетических грузов были значительно увеличены – 
угля на 1,3%, наливных грузов – на 2,4%. 

важное значение топливно-энергетических ресур-
сов в структуре железнодорожных перевозок и их значи-
мость для устойчивого социально-экономического раз-
вития страны нашли свое отражение и в реализации 
тарифной политики на железнодорожном транспорте. 

Установленный в 2003 году поправочный коэф-
фициент к базовым тарифам на перевозку сырой неф-
ти (в размере 1,27), отражающий высокую рыночную 
цену данного груза, с 2007 года уже дважды снижался 
(в январе 2009 года размер поправочного коэффициен-
та составил уже 1,15). при этом уровень тарифов на пе-
ревозку нефтепродуктов остается ниже тарифов на пе-
ревозку сырой нефти. 

Дополнительно на перевозку нефти и нефтепро-
дуктов в ряде случаев действуют исключительные та-
рифные условия. 

в целом за 2008 год тарифная поддержка пред-
приятий нефтяного комплекса за счет железнодорож-
ных тарифов составила порядка 4,3 млрд. рублей. 

на перевозки угля также действуют различные 
понижающие коэффициенты. в результате их приме-
нения уровень тарифа на перевозки угля ниже уров-
ня базового тарифа грузов этого класса (1-го тарифно-
го класса) на 6–43%, а по отношению к уровню тарифа 
грузов 2-го тарифного класса (это уровень безубыточ-
ности перевозок) – на 26–55% в зависимости от на-
правления и дальности перевозок. 

За прошлый год тарифная поддержка предпри-
ятий угольной промышленности за счет железнодорож-
ных тарифов составила около 8 млрд. рублей.

необходимо отметить, что при всей значимос-
ти перевозок угля для экономики страны и самого же-
лезнодорожного транспорта они являются низкодо-
ходными, а на экспорт – зачастую убыточными для 
«российских железных дорог». А ведь компания еще 
и вкладывает существенные объемы инвестиций в раз-
витие инфраструктуры и обновление подвижного со-
става для осуществления этих перевозок. в условиях ог-
раниченности погрузочных ресурсов, наличия «узких» 
мест в инфраструктуре в периоды пикового спроса оАо 
«ржД» зачастую вынуждено реализовывать перевозки 
угля в ущерб гораздо более доходным грузам. при этом 
усугубляется проблема неравномерности спроса на гру-
зовые перевозки, что чрезвычайно осложняет задачу 
оАо «ржД» по устойчивому транспортному обслужива-
нию экономики страны, особенно в пик пассажирских 
перевозок и летних путевых работ.

при этом последовательно снижается транспорт-
ная составляющая в цене перевозимой продукции. так, 
за период 2003–2008 годов транспортная составляю-
щая на экспортные перевозки угля была снижена более 
чем в 2,7 раза, нефтяных грузов – почти в 2,5 раза. Даже 
с учетом резкого падения цен на эти товары на миро-
вых рынках в декабре 2008 года транспортная состав-
ляющая в цене экспортируемого угля была почти в 1,7 
раза ниже, чем в 2003 году, а в цене нефтяных грузов – 
в 1,3 раза ниже.
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в то же время рост ценового давления на издерж- 
ки компании со стороны топливно-энергетического 
комплекса значительно превосходит уровень индекса-
ции тарифов на грузовые железнодорожные перевоз-
ки. так, за период с 1991 до конца 2008 года, при росте 
цен в угольной промышленности в 229 раз и в топлив-
ной – почти в 200 раз, тарифы на грузовые железнодо-
рожные перевозки были проиндексированы только в 76 
раз. обращаю внимание, что эти соотношения учиты-
вают произошедшие в конце прошлого года изменения 
цен на промышленную продукцию.

именно благодаря эффективной работе российс-
ких железных дорог отечественные производители топ-
ливно-энергетических ресурсов получили устойчивый 
доступ на мировые рынки и возможность эффективно-
го сбыта своей продукции. 

оАо «ржД» традиционно большое внимание уде-
ляет максимальному удовлетворению спроса на пере-
возки угля. 

одной из приоритетных задач стратегии разви-
тия железнодорожного транспорта в российской Феде-
рации до 2030 года является обеспечение потребностей 
топливно-энергетического комплекса в перевозках и по-
вышение эффективности участия российской Федера-
ции в международном энергетическом сотрудничестве. 

(необходимо отметить, что оАо «ржД» в рам-
ках разработки стратегии было проведено согласова-
ние с рАо «еэс россии» прогнозных объемов перево-
зок для нужд электростанций, а сроки ввода объектов 
железнодорожного транспорта и электроэнергетики 
взаимоувязаны.)

Для обеспечения перевозок угля на электро-
станции в стратегии в период только до 2015 года 
предусматривается строительство более 1,5 тыс. км 
дополнительных главных путей, развитие станций 
и узлов, электрификация и оборудование участков 
автоблокировкой, строительство и восстановление  

80 разъездов. предусмотрена реконструкция ряда ис-
кусственных сооружений (тоннелей и мостов) и строи-
тельство обходов читинского, ярославского и пермско-
го железнодорожных узлов.

в перспективе до 2030 года будет построен ряд 
грузообразующих и технологических линий для освое-
ния новых месторождений топливно-энергетических ре-
сурсов россии – кангаласского и эльгинского месторож-
дений угля, элегестского и Апсатского месторождений 
коксующегося угля, русского и Заполярного нефтегазово-
го месторождений и т.д. 

в последнее время значимой проблемой стало 
существенное превышение нормативного времени на-
хождения вагонов на путях необщего пользования на 
ряде электростанций, являющихся получателями энер-
гетических углей. 

основными причинами этого можно считать 
отсутствие должной ответственности руководителей 
этих предприятий за использование подвижного состава, 
имеющиеся недостатки в организации погрузочно-раз-
грузочных работ, неисправности соответствующего обо-
рудования, недостаточное количество локомотивов, несо-
гласованность действий с получателями продукции при 
организации поставок.

поэтому, учитывая высокую социальную и эконо-
мическую значимость топливно-энергетических грузов, 
необходимо совершенствовать взаимодействие между 
«российскими железными дорогами» и предприятиями 
топливно-энергетического комплекса. 

в частности, хотел бы выделить два основных на-
правления.

во-первых, это обеспечение согласованности 
действий всех предприятий тэк в области организа-
ции равномерного предъявления грузов к перевозке 
в течение всего года (в соответствии с техническими 
возможностями инфраструктуры). это позволит обес-
печить бесперебойное снабжение топливно-энерге-
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тическими грузами всех потребителей, в том числе 
и в пиковые периоды.

во-вторых, системное решение проблемы дли-
тельного простоя вагонов и, соответственно, несбалан-
сированного использования пропускных способностей 
инфраструктуры. Для этого минэнерго россии и гене-
рирующим компаниям следует реализовать комплекс 

мероприятий, направленный на обеспечение своевре-
менной выгрузки грузов на электростанциях.

Уверен, что совместные усилия железнодорожни-
ков и энергетиков на основе взвешенных долгосрочных 
программ развития позволят нам обеспечить высочай-
ший уровень энергоэффективности российской эконо-
мики и энергобезопасности страны.
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