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Интервью с А. Шишкиным — управляющим директором ОАО «Судостроительная компания «Волжского пароходства»

(Гришин Н. Летучие корабли // Журнал «Прямые инвестиции» № 5, 2006. С.26-28)
— Каких шагов вы ожидаете от государства для возрождения в стране мощного речного флота?
—  Хотелось бы, чтобы такие шаги были предприняты. Например, накануне 300-ле​тия Российского флота действовала президентская программа, в рамках которой можно было получить компенсацию до 50% банковской ставки по кредиту Сейчас этот механизм упразднен. В авиации государ​ство строит самолеты и отдает их авиаком​паниям в лизинг. В речном флоте ничего подобного не существует.
Другая проблема — после распада СССР развалились и единые логистические схе​мы, интегрирующие различные виды транс​порта. Сейчас железная дорога, получив груз, не отпускает его, пока не довезет до порта. Хотя порой бывает выгоднее проде​лать часть пути по реке. Раньше государство этот процесс регулировало и выстраивало оптимальные схемы доставки.

	Александр Шишкин родился в 1951 году. В 1975 году окончил Горьковский институт инженеров водного транспорта по специальности «Судовождение на мор​ских путях». В 1976–1995 годах работал штурманом и капитаном на теплоходах Волжского пароходства, затем, до 1998 года, — заместителем начальника управ​ления загранперевозок. С 1998-го по 1999 год был начальником службы безопас​ности судоходства и радионавигации Волжского ГБУ. В 1999-2000 годах — зам. ге​нерального директора, с июля 2000 года — исполнительный директор судоходной компании, с 2002 года — гендиректор, а с 2004-го — управляющий директор ОАО «Судоходная компания «Волжского пароходства»


— Как вы видите дальнейшее разви​тие рынка речных перевозок?
— Вряд ли можно ожидать существенно​го роста объемов перевозимых грузов. Де​ло в том, что уже сейчас неудовлетвори​тельное состояние внутренних водных путей и судоходных гидротехнических сооружений препятствует эффективному использованию флота. Волго-Балтийский канал превратился в «горлышко бутылки». Канал загружен по максимуму и необходимо строительство второй нитки шлюзов. Похожая ситуация на Волго-Донском канале.
Отдельная история — это проблемы Го​родецкого гидроузла. Сегодня большие четырехпалубные теплоходы преодолевают участок на Волге между Нижним Новгородом и Городцом за два-три часа при спуске воды в ГЭС. Но, к примеру, засушливым летом 1996 года необходимых глубин не было даже в течение этого короткого вре​мени. Мы были вынуждены дважды пере​саживать пассажиров: в Нижнем Новгоро​де — на судна меньшего размера, а в Городце — на новый теплоход. Конечно, это неудобно. Если ничего не предпринимать, то сплошное судоходство по Волге может прекратиться вообще, река будет разорвана на верхнюю и нижнюю. А Волга — это основная водная магистраль, замыкаю​щая единую систему европейских путей. Цена вопроса — $300 млн., которые необходимо вложить в строительство низконапорной плотины. Мне странно, что наша страна нашла $1 млрд. на реконструкцию Большого театра, а $300 млн. на Волгу не может найти …
Инфраструктура речного флота сохранилась с советских времен и ветшает на глазах. Об этом все знают и много говорят, но финансирования нет. На содержание гидроузлов с 1991 года выделяется лишь около трети необходимых сумм.

	Волжское пароходство — старейшее пароходство России, образовано в 1843 году. Сегодня компания входит в четверку крупнейших судоходных компаний страны. Основные акционеры — ООО «ИФК Метрополь» (42% акций) и Министерство иму​щественных отношений Российской Федерации (25.55% акций). По оценкам экспертов, в 2005 году оборот компании составил более $160-170 млн. В настоящее время в пароходстве восемь филиалов и представительств, шесть из них — базы технического обслуживания флота: Борскзя, Волжская, Городецкая, Жуковская, Звениговская, Октябрьская. Волжское пароходство является крупным акционером трех судоремонтных и судоремонтно-механических заводов, два из них его «дочки» — ОАО «Борремфлот» и ОАО «СРЗ «Память Парижской коммуны».
В Волжском пароходстве в навигацию работает более 300 судов, из них 50 — класса «река — море», 63 самоходных судна для перевозки грузов по рекам России. 50 бу​ксиров. 70 несамоходных судов (барж), более 50 комфортабельных трех- и четырехпалубных теплоходов и суда на подводных крыльях.
В 2001 году при участии ОАО «Судоходная компания «Волжское пароходство» было создано ООО «В.Ф.Танкер». «В.Ф.Танкер» имеет на своем балансе более 40 судов, оборудованных под перевозку нефтепродуктов. На рынке туристических услуг успешно работает дочернее предприятие Волжского пароходства — компания речного туризма «Волга-Флот-Тур».


— В прошлом году Госдума приня​ла закон о Российском международ​ном реестре судов. Что изменилось с тех пор?
— Закон принят, но его реализация за​труднена. Необходима определить пере​чень портов, порядок оформления судов в реестре. Не секрет, что весь Российский флот строится на иностранные займы. За​падным кредиторам важен ликвидный за​лог и гарантии. Поэтому практиковалась такая схема: российский судовладелец от​крывает западную компанию и регистрирует на нее новое судно. В результате большинство судов, принадлежащих россиянам, ходит под флагами других стран. А вот создание Российского международного реестра позволит регистрировать суда в России. Государству это выгодно, посколь​ку вырастает объем налогооблагаемой базы и создаются рабочие места. Судовладельцам это также выгодно, с точки зрения налоговых льгот, — я имею в виду нулевую ставку НДС и освобождение от уплаты таможенной пошлины.

— Как вы видите развитие Волж​ского пароходства?
— Прежде всего необходимо обновлять парк грузовых судов. Для этого предприниматели должны быть уверены: государство всерьез намерено содержать и развивать единую глубоководную систему. В госпро​грамме развития водного транспорта все прописано, но пора, чтобы хоть что-то ста​ло реализовываться на практике. Если люди увидят реальные шаги в этом направлении, то начнется судостроение. Появятся более качественные корабли, которые смо​гут перевозить новые грузы.

— Не секрет, что экологическая об​становка на Волге осложняется тем. что в акватории реки затоплено мно​жество судов. Как решается проблема их утилизации?
— Ответственно заявляю, что у «Волжского пароходства» затопленных судов на Волге нет. Еще в 2004 году были подняты и проданы на металлолом последние плавсредства. Это мероприятие было убыточ​ным, но экология региона для нас важнее.

— Что и куда возит пароходство?
— Грузовая база речного флота в основ​ном традиционная. Например, удобрения — с Камы, сера — из Астрахани на Азовское море, металл — из Череповца в Санкт-Пе​тербург и т.д. В последнее время появилось много минерально-строительных грузов, так как бурно развивается строительная отрасль. Подчеркну, что объемы, которые мо​жем перевезти мы, никаким другим видом транспорта доставить просто невозможно. К сожалению, основная масса грузов ориентирована на экспорт, фактически в одну строну, из-за чего допускается порожний пробег.

Но не стоит думать, что мы стоим на месте — постепенно расширяются диапазон и номенклатура грузов. Например, уже три года перевозим наливом мноэтиленгликоль, для чего переоборудовали два танкера из сухогрузов. Подобная технология перевозки жидкой химии используется в речном флоте впервые. Новые грузовые пото​ки появляются не часто, но если уж пред​приятие начинает сотрудничество с речниками, то, как правило, на долгие годы.

— Каковы итоги навигации минув​шего года?
— В цепом год для нас прошел успешно. Навигация 2005 года была благоприятной, несмотря на то, что погодные условия начала весны задержали теплоходы в местах зимовки. Грузовые суда вышли на пять дней позже запланированных сроков, но время, потерянное в начале навигации, было компенсировано увеличением объемов перевезенных грузов и уменьшением простоев при погруэочно-разгрузочных работах. Так, на 19% увеличился объем серы, отправленной на экспорт, на 10% больше грузов прошло через Управление международных грузовых перевозок и т.д. Всего перевезено 6,6 млн. тонн грузов и 468 тыс. пассажиров. Грузооборот составил 10,3 млрд. т/км.
В прошлом году был выполнен крупный контракт, заключенный с итальянскими экспедиторами, на перевозку масштабного негабаритного груза. С августа по ноябрь суда смешанного плавания типа «река – море» участвовали в перевозке оборудования для буровых установок из порта Хьюстон (США) на остров D-Block (искусствен​ный остров в районе северного Каспия, Казахстан). Успешное выполнение контракта укрепило позиции российских судоходных компаний на шельфе Северо-Каспийского региона. Этот проект будет интенсивно развиваться, та что мы ждем новых больших заказов. 

— В чем преимущества речного флота перед железнодорожным и ав​томобильным транспортом?
— В первую очередь — цена. Из всех видов транспорта водный — самый дешевый. Экономия в среднем составляет около 10%. Река создана природой, и только на некоторых участках нужно поддерживать ее в по​рядке, что в разы дешевле строительства дорог. Если говорить о преимуществах для общества, то речной транспорт — самый экологичный. Доказано, что он менее всего загрязняет окружающую среду.
Но есть и существенный недостаток — это сезонность, другие виды транспорта обрабатывают грузопотоки круглогодично. Мы живем в северной стране, так что сроки окупаемости вложений во флот удваиваются. Навигация в лучшем случае длится 200 дней. Учитывая этапы подготовки судов к навигации и зимовке, срок эффективной работы судов сокращается до полугода. Для отрасли характерна медленная фондоотдача, из-за этого не хватает средств на обновление основных фондов. Если корабль класса «река — море» (таких у нас 45 единиц) работает круглый год, то срок его окупаемости составляет 9–10 лет, а для речного судна этот срок — почти 25 лет, причем оно может не окупиться никогда. Неудивительно, что за последние 15 лет в Российской Федерации не построено ни одного речного судна, только класса «река — море». Необходимо искать иные подходы, отойти от традиционных форм судостроения, которые сохранились со времен СССР.
Сейчас необходимо строить речные суда с максимальным тоннажем при малой осадке, чтобы они вписывались в те ограничения, которые есть на Волго-Балтийском канале и на Дону. Такие корабли должны быть автоматизированы, иметь минимум экипажа. Более того, они должны получить возможность выходить в прибрежные морские районы — проходить Азовское море до Керченского пролива, выходить на морской рейд Санкт-Петербурга до Выборга. Это не мечты — подобные суда уже есть, они работают на реках Западной Европы, у них экипаж 4–5 человек, а не 13–14, как у нас. Сейчас появилось много инженерных решений, удешевляю​щих судостроение.

— Если иностранцы обладают сов​ременным речным флотом, то может ли измениться положение на рынке со вступлением России в ВТО?
— Речные грузоперевозки - бизнес долгоиграющий и низкорентабельный (в среднем 10–15%). Если Россия откроет свои внутренние воды для иностранцев, с чем они придут? Сейчас пароходства тра​диционно специализируются на определенных грузах, что поделено. Западным компаниям необходимо будет найти свою нишу, построить флот, укомплектовать экипажи. Все это ведет к значительным затратам, покрыть которые быстро не получится. Грузопотоки формируются годами, десятилетиями … . Поэтому, думаю, что принцип «пришел, увидел, победил» на ре​ке не сработает.
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