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еЩе одно 100-ЛеТие ТранССиБа
Как на 500 км приблизить Тихий океан 
к национальным экспортерам 
Часть II
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ООО «Строймакс», руководитель проекта,
Некоммерческое партнерство 
«Гильдия экспедиторов»,
советник президента 

Прошло 100 лет. Идея «...соеди-
нить обильные дары природы 

сибирских областей с сетью внутрен-
них рельсовых сообщений» работает. 
Благодаря Транссибу возникли горо-
да, промышленные центры и не толь-
ко в России, но и на КВЖД – таким 
стал 10-миллионный Харбин. Уже в 
советское время перегруженную же-
лезнодорожную систему Сибири и 
Дальнего Востока вынуждены были 
дополнить БАМом.
В то же время если на всем протяже-
нии Транссиба основная задача ма-
гистрали – обеспечить транспортную 
доступность ресурсов и промышлен-
ных центров, то от Хабаровска – крат-
чайший выход к морским портам. 
И  если верно утверждение, что 
«Транспортная система России являет-
ся важнейшей составной частью про-
изводственной инфраструктуры… »1, 
очевидна целесообразность альтер-
нативы 900-километрового пути от 
Хабаровска на Владивосток/Находку 

1 Официальный сайт Министерства транс-
порта Российской Федерации, http://www.
mintrans.ru/activity/detail.php?SECTION_
ID=2203.

в виде кратчайшего (не более 400 км) 
выхода к Тихоокеанскому побережью: 
экономическая эффективность для 
грузоотправителей на 500 км ближе 
(для сведения, средняя дальность же-
лезнодорожной перевозки в Герма-
нии – около 300 км), на 2 суток быс-
трее, на 350 руб./т ниже транспортные 
издержки. А это весьма существенные 
факторы обеспечения конкурентоспо-

собности национальных производите-
лей на рынках стран АТР!
То, что было оправданно 100 лет на-
зад наличием Русско-Китайской кон-
венции 1898 года, когда Россия по-
лучила в аренду на 25 лет Люйшунь 
(Порт-Артур) и Далянь (Дальний) с 
прилегающим водным и территори-
альным (Ляодунский полуостров) 
пространством, и порта Владивос-

Неистребима наша любовь к круглым датам... Иногда это чувство 
побеждает в борьбе не только с историческими фактами, но и со здравым 
смыслом, не говоря уже о реализации научного подхода – анализа, 
выводов и предложений.
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ток, сегодня требует новых подхо-
дов. Может быть, стоит задуматься о 
реконструкции отдельных элементов 
транспортной системы России и в ин-
тересах производителей, а не только 
перевозчиков?
Следует учитывать, что с 1928 по 
2010 год на данном направлении су-
ществовала ведомственная Оборская 
железная дорога (рис. 1) Кругликово 
(станция примыкания на Трансси-
бе) – Сукпай. От ее конечной точки 
до Тихоокеанского побережья по пря-
мой порядка 170 км.
Управление дороги и локомотивное 
депо находились в пос. Обор Ла-
зовского района Приморского края. 
Примыкание к железнодорожной 
инфраструктуре общего пользования 
осуществлялось по ст. Кругликово 
Дальневосточной железной дороги. 
заканчивалась дорога в пос. Сукпай.
Протяженность линии Кругликово–
Сукпай составляла 158 км. Действо-
вали также боковые ветки Обор–
Ороченская (41 км), Сидима–Мухен 
(12  км). Лесоматериалы, перевози-
мые по Оборской железной дороге, на 
станции Кругликово перегружались из 
ведомственных вагонов в подвижной 
состав парка МПС/ОАО «РЖД». 
Пассажирское движение по марш-
рутам Кругликово–Мухен и Кругли-
ково–Сукпай было отменено в 1993 
году, последний грузовой поезд про-
шел по Оборской железной дороге 
8 марта 2009 года. В 2010 году доро-
га была полностью разобрана. 
Напрашивается вывод либо о том, что 
Российская Федерация – чрезвычай-
но богатая страна, если может себе 
позволить разобрать на металлолом 
158 км железной дороги на марш-
руте кратчайшего железнодорожно-
го хода к морскому побережью для 
50  млн тонн грузов в год, либо об 
отсутствии стратегического взгляда на 
развитие национальной транспорт-
ной системы как «важнейшей состав-
ной части производственной инфра-
структуры».
Справедливости ради стоит отметить, 
что ранее в планах ОАО «РЖД» по раз-
витию сети железных дорог строитель-
ство линии Кругликово–Самарга при-
сутствовало2, но затем, видимо, после 
осознания того, что интересы моно-

2 Выступление старшего вице-президен-
та ОАО «РЖД» Б.М. Лапидуса «Стратегия 
развития железнодорожного транспорта и 
постановка системы корпоративного управ-
ления», Санкт-Петербург, 22 ноября 2008 г.

полии и грузовладельцев кардиналь-
но расходятся, благополучно оттуда 
исчезло (в отличие от сомнительного 
назначения дублера/«рокады» Сели-
хин–Сергеевка).
Но, как известно, рукописи не горят, 
а уж в век информационных техно-
логий в недрах все помнящего Ин-
тернета следы, разумеется, остались 
(см. рис. 2). 
Странно, что эти изменения остались 
без внимания Минтранса России. 
Может быть, потому, что в резуль-
тате последовательных структурных 
преобразований из организацион-
но-штатной структуры ведомства ис-
чезли такие термины, как «логисти-
ка», «транспортные коридоры», и это 
просто некому замечать? 
Без сомнения, на фоне таких про-
ектов развития транспортной инф-
раструктуры, как Никарагуанский и 
Суэцкий каналы, железнодорожные 
тоннели под Ла-Маншем и Босфо-

ром, путепровод Гонконг–Макао, 
железная дорога на Аравийском по-
луострове протяженностью 1200 км 
(которую, кстати, собиралось строить 
ОАО «РЖД»), строительство линии 
Кругликово–Самарга (Нельма?) не 
выглядит неразрешимой задачей, тем 
более с учетом использования (пол-
ностью или частично) трассы Обор-
ской железной дороги. 
Сравнение реальных темпов строи-
тельства железных дорог в старой и 
новой российской истории, несмот-
ря на заявленное планов громадье 
(рис.  3), демонстрирует очевидную 
слабость потомков по отношению 
к великим дедам и прадедам:
 Российская империя (Транссиб, 

КВЖД и др.) – до 1500 км в год;
 СССР (общая протяженность 

железнодорожной сети к 1917 
году составляла 70,3 тыс. км, 
к 1992 году – 87,5 тыс. км) – 
в среднем 230 км в год без уче-

Рисунок 1. Схема Оборской железной дороги

Рисунок 2. Схемы развития сети железных дорог в Приморье
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та разрушений и восстановле-
ния в период боевых действий 
Гражданской и Великой Отечест-
венной войн;

 РФ – (по данным ОАО «РЖД» экс-
плуатационная длина железных 
дорог: 1992 год – 87,5 тыс. км, 
2003 год  – 85,4  тыс.  км, 2015 
год – 85,2 тыс. км – сокращение 
на 2,3 тыс. км) – в среднем минус 
100 км в год.

При сохранении данной тенденции у 
современного поколения железнодо-
рожников есть перспективы оставить 
след в истории разве что статистикой 
создания и устранения узких мест 
(участков с исчерпанной пропускной 
способностью), протяженность кото-
рых, несмотря на впечатляющие мас-

штабы инвестпрограммы ОАО «РЖД», 
в последнее время стабильно растет 
(2010 год – 5,5 тыс. км, 2014 год – 
10,2, прогноз ИЭРТ на период 2015–
2020 г. – 21,2).
Объективности ради нельзя не отме-
тить, что сквозное круглогодичное 
автомобильное сообщение дорож-
ной сети Дальнего Востока с опорной 
сетью дорог России впервые за всю 
историю страны появилось только на 
пороге второго десятилетия XXI века 
с вводом автотрассы Чита–Хаба-
ровск. 
Нет сомнения в том, что все отражен-
ное на рис. 3 крайне важно и нужно, 
но, следуя методологии социалис-
тического реализма, стоит выделить 
приоритеты развития сети желез-

ных дорог (куда, по мнению автора, 
должны войти линия Кругликово–
Сукпай–припортовая станция и мор-
ской порт), реализация которых уже в 
краткосрочной перспективе даст ощу-
тимый эффект национальной эконо-
мике и не только неосязаемый муль-
типликативный или синергетический? 
Тем более что по меркам Российской 
империи работы здесь не более чем 
на полгода, по меркам СССР  – на 
полтора, а с учетом 100-летней эво-
люции технологий изыскательских, 
проектных и строительных работ? 
Правовую основу эффективной реа-
лизации проекта могли бы составить 
положения федерального закона от 
13.07.2015 № 224-Фз «О государст-
венно-частном партнерстве…» (если 

Рисунок 4. Проекты железнодорожных паромов КБ «Вымпел»

Рисунок 3. Перспективная топология развития железнодорожного транспорта до 2030 г.
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забыть о печальном опыте «золотого 
звена»), при этом публичный партнер 
существенно экономит на затратах, 
связанных с устранением узких мест 
на участках Хабаровск–Находка и 
Хабаровск–Комсомольск-на-Амуре–
Ванино. 
При формировании портовой инфра-
структуры целесообразно рассмотреть 
потенциал железнодорожно-паром-
ного сообщения, что позволит со-
кратить сроки ввода в эксплуатацию 
портовых мощностей, а также за счет 
снижения уровня стивидорных из-
держек обеспечить дополнительный 
рост конкурентоспособности экспор-
тной продукции и сырья (особенно 
при корреспонденции в страны АТР). 
заслуживают внимания проектные 
предложения Нижегородского КБ 
«Вымпел», разработавшего еще в на-
чале 2000-х годов (с учетом 40-летне-
го опыта эксплуатации железнодорож-
но-паромной переправы на Сахалин, 
перевозившей на судах дедвейтом не 
более 3 тыс. тонн до 5,8 млн тонн гру-
зов в год – 1988 г.) линейку универ-
сальных морских паромов вместимос-
тью в диапазоне 180–410 условных 
вагонов для различных акваторий и 
условий плавания (рис. 4). 
При реализации данной схемы грузо-
потоков справедливо возникает воп-
рос загрузки действующих портовых 
мощностей Владивостока и Находки. 
Очевидно, что исторически сложив-
шаяся схема железнодорожного пу-
тевого развития в транспортном узле 
Владивостока и соответствующая то-
пология и структура портовых мощ-
ностей в пределах городской черты не 
выдерживают никакой критики с по-
зиций современных требований к тех-
нологии стивидорных и перевозочных 
процессов, они несовместимы со стан-
дартами градостроительного развития 
и реализацией потенциала города как 
регионального культурного, образова-
тельного и туристического (в том чис-
ле круизного) центра.
Уместно вспомнить, что в рамках кон-
ференции по интермодальным пере-
возкам в Северо-Восточной Азии, со-
стоявшейся еще в декабре 2011 года 
в Харбине (в которой принимал учас-
тие и автор этой статьи), китайские 
власти заявили о заинтересованности 
в кратчайшем для производителей 
провинций Хэйлунцзян, Гирин и Внут-
ренняя Монголия выходе к тихооке-
анскому побережью и рассматрива-
ют портовые мощности Находки как 
часть такого маршрута, в частности по 

перевозке 300 тыс. ДФЭ в год из Хар-
бина в Ниигату (рис. 5). 
Позднее эти инициативы трансфор-
мировались в совместные планы по 
созданию МТК «Приморье-1». Оче-
видно, что функционирование дан-
ного коридора преимущественно в 
автомобильном варианте требует 
значительных государственных капи-
таловложений и эксплуатационных 
затрат на строительство и содержание 
дорожной инфраструктуры, а реаль-
ная работа наиболее эффективной 
железнодорожной составляющей не-
мыслима без отклонения части грузо-
потоков Транссиба.
Следует учитывать также появляю-
щиеся возможности для сглаживания 
последствий дисбаланса структуры 
национального экспорта/импорта в 
отношении контейнерных перево-
зок, доставки в центральную часть 
России через КВЖД продукции даль-
невосточного рыбохозяйственного 
комплекса (на 1100 км ближе, на 3 
суток быстрее, разгрузка хода Чита–
Хабаровск–Уссурийск), организации 
высокоскоростного пассажирского 
сообщения на маршрутах Хабаровск–
Владивосток, Харбин–Владивосток. 
Важно, чтобы данная транспортная 
интеграция рассматривалась в контек-
сте развития экспорта транспортных 
(перевозочных и стивидорных) услуг 
в регионе Северо-Восточной Азии.
В своей стране стабильно снижается 
эксплуатационная длина железных 
дорог, зашкаливает уровень логисти-
ческих издержек в экономике (в ло-
гистическом рейтинге балансируем 
между Эквадором и Намибией), зато 
реализуются проекты по развитию 
железнодорожной инфраструктуры 

в Армении, Австрии, Индонезии (где, 
о чудо, не имеющее аналогов в миро-
вой практике, по мнению Минпром-
торга России и ОАО «РЖД», проект 
строительства железной дороги на о. 
Калимантан окупится за 6 лет пере-
возками угля и пальмового масла!) 
Иране, КНДР, Монголии, Сербии, 
Словакии и др. Понимаю, это гео-
стратегические интересы, в результате 
реализации которых мы поднимаем 
конкурентоспособность чужих эконо-
мик за счет своего ФНБ. Но почему-то 
опять приходят в голову историчес-
кие параллели  – КВЖД, множество 
примеров «братской помощи» со сто-
роны СССР, в новейшей истории  – 
железнодорожный проект в Ливии, 
порт Раджин с подходами, новейшие 
локомотивы, практически в полном 
составе угодившие в программу им-
портозамещения и др.
Неужели недостаточно исторических 
уроков о тяжести последствий реше-
ний, когда внешнеполитические стра-
тегии определяли приоритеты внут-
ренней экономической политики? 
Не кажется ли нам, что разумнее 
было бы отложить (хотя бы в санк-
ционно-кризисное время) высоко-
рискованные внешние инвестиции 
и сосредоточить усилия на решении 
собственных актуальных транспорт-
ных проблем?
А учитывая зависимость националь-
ного бюджета от экспорта сырья, 
не следует ли отнести к числу безу-
словных геостратегических приори-
тетов повышение эффективности 
транспорт ной системы в интересах 
укрепления рыночных позиций оте-
чественных экспортеров?



Рисунок 5. Схема маршрутов комбинированных перевозок в сообщении Харбин–
Ниигата


