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Отчетность в ЦБ РФ в ежедневном режи�
ме предоставляют 183 банка. Ежедневную
отчетность должны предоставлять банки, ис�
пытывающие «определенные трудности». Об
этом заявил зампред ЦБ Михаил Сухов на
конференции «Банковская система – 2015:
новые вызовы и решения». 

– 183 банка на ежедневной отчетности,
44 банка ограничены по привлечению
средств населения во вклады, восемь ограни�

чены по величине процентной ставки, – ска�
зал Сухов. 

В ЦБ надеются, что собственники банков
сами найдут выход из сложной ситуации.
«Если это не получится, понятно, у нас есть
усовершенствованные механизмы привлече�
ния АСВ (Агентство по страхованию вкла�
дов) и другие истории», – пояснил зампред
ЦБ. 

Соотношение прибыльных и убыточных

банков в РФ, по итогам I квартала 2015 года,
может составить два к одному или три к одно�
му, также сообщил Сухов. 

Что касается просроченной задолженнос�
ти, то, по итогам года, она может составить
7% от совокупного корпоративного портфе�
ля против текущего значения в 4,7%. 

Сухов добавил, что за январь�февраль
2015 года объем просроченной задолжен�
ности увеличился на 185 млрд рублей. 

ЦИФРЫ НАСТОРАЖИВАЮТ

183 банкаежедневно отчитываются перед ЦБ

ЕЕССТТЬЬ ППРРООББЛЛЕЕММАА!!

ООССООББЫЫЙЙ  ВВЗЗГГЛЛЯЯДД

Не успеваем дочитать до кон-
ца бессмертные некрасовские
строки, как тут же перед глазами
встает облик 11 волжских бурла-
ков со знаменитого творения
Ильи Репина. По сути дела, все
наши знания об этой, с позволе-
ния сказать, отрасли отечествен-
ного судоходства укладываются
в вышеприведенное четверости-
шие и известную картину. По
сути дела, «Бурлаки на Волге» в
буквальном смысле этого слова
служили иллюстрацией тяжело-
го труда простого люда в доре-
волюционной России. 

Однако следует отметить,
что труд бурлаков широко при-
менялся во многих странах. В
Западной Европе (например, в
Бельгии, Нидерландах и Фран-
ции) передвижение речных су-
дов с помощью живой силы сох-
ранялось до тридцатых годов
XX века. А вот в Германии ис-
пользование людей для букси-
ровки грузов по рекам прекра-
тилось уже во второй половине
XIX века. До середины XIX века
массовым порядком подобный
труд применялся в Австро-Венг-
рии для буксировки барж по бо-
лотистым равнинным рекам. За-
нимались этой очень тяжелой
работой каторжники, и назнача-
ли на нее изрядных преступни-
ков, которых раньше, до отмены
в империи смертной казни, обя-
зательно бы повесили.

В СССР бурлацкая тяга, как

дешевый вид транспортных ус-
луг, была запрещена  только в
1929 году постановлением На-
родного комиссариата путей со-
общения, в подчинении которо-
го до 1931 года был речной
транспорт. Тем не менее с по-
мощью бурлаков перевозились
грузы в годы Великой Отечест-
венной войны на малых реках
из-за элементарного отсутствия
на них буксиров.

Что касается реалистичности
картины Репина, то подобный,
крайне тяжелый способ ведения
баржи против течения был дале-
ко не единственным. Часто на
корме судна устанавливался
большой барабан, на который
наматывался трос, к которому
цеплялся якорь. Далее лодкой
якорь заводился вверх по тече-
нию. Тут уже вступали в работу
бурлаки: цеплялись за трос сво-
ими чалками и шли от носа на
корму, выбирая канат, а на кор-
ме наматывали его на барабан.
Потом бегом на  нос – и все сна-
чала. Выбрав якорь, его заводи-
ли снова, и баржа по этому кана-
ту как бы ползла против тече-
ния. Ясно, труд был нелегким,
но, безусловно, не столь изнуря-
ющим, как на картине. Порой
для наматывания троса на боль-
ших баржах использовались ло-
шади, так называемые баржи-
коногонки. С одной стороны,
использование конной тяги об-
ходилось дешевле, но в форс-ма-

жорных ситуациях, как, напри-
мер, посадка баржи на мель,
нужны были люди, чтобы ста-
щить судно с мелкого места.
Поэтому предпочтение отдава-
лось бурлакам.  

Денег за летний сезон хоро-
ший бурлак зарабатывал столь-
ко, что мог с семьей не бедствуя
пережить зиму. Обратим вни-
мание на слово «хороший». Нес-
мотря на разношерстность бур-
лацкой массы, она четко дели-
лась на профессионалов и слу-
чайных людей. Первые, бурла-
чившие всю свою жизнь, отлич-
но знавшие реку, всегда нанима-
лись в «коренные», или так назы-
ваемые «шишки», они были са-
мым надежным элементом бур-
лацких артелей. Хорошими бур-
лаками были и крестьяне, в том
числе крепостные на оброке,
уходившие на заработки глав-
ным образом из Симбирской,
Саратовской, Самарской, Ярос-
лавской, Костромской, Влади-
мирской, Рязанской, Тамбовс-
кой и Пензенской губерний. Бо-
лее того, порой эта категория
бурлаков везла на барже и свой
товар, чтобы потом его продать
с выгодой. 

Однако большей частью в
бурлаки подавались, что назы-
вается, люди лихие… люмпен-
пролетарии, бродяги. Те, кото-
рых сейчас называют бомжами.
В частности, во главе репинских
бурлаков колоритный персонаж
– поп-расстрига (все 11 картин-
ных бурлаков имели своих ре-
альных прототипов.) Вот они
свой заработок большей частью
пропивали и прогуливали, час-
тенько авансом, и бурлачили

порой исключительно за еду. 
Набор рабочей силы, как

правило, проходил с конца фев-
раля до начала апреля. Бурлац-
кие «базары» собирались в Кост-
роме, Кинешме, Юрьевце, Го-
родце, Балахне, Нижнем Новго-
роде, Самаре, Саратове, а на Ка-
ме – в Перми, Чистополе.

Бурлаки объединялись в ар-
тели от 4-6 до 10-40 человек, в
зависимости от величины пере-
возимого груза: на каждые 1000
пудов судовладелец должен был
нанять не менее трех бурлаков.
В 1810 году был принят даже за-
кон, определяющий наем бур-
лацкой силы. Если рабочий за-
болевал, грузовладелец обязан
оставить его только в населен-
ном пункте, снабдив деньгами
(хозяин ничего не терял, он пла-

тил из артельных денег). Нани-
мались, как правило, на одну пу-
тину, иногда удавалось порабо-
тать и дважды, желающих было
много, конкуренция – высокой.
На начало XIX  века на Волге ра-
ботали около 600 тыс. бурлаков.
Бурлацкий труд использовали и
на других реках: Дону, Амуре.
Кстати, сам Репин впервые уви-
дел бурлаков на Неве, тогда и
возник у него замысел будущего
полотна, для чего он специально
приезжал на Волгу.

Тянули баржу-расшиву, как

правило, весь световой день, за
который проходили порядка 25
километров. Бечевой называ-
лась прочная веревка толщиной
три дюйма (7,5 см) и длиной по-
рядка 100 саженей (214 м).  При
попутном ветре на барже подни-
мали парус. Зато встречный ве-
тер мог гнать такую волну, что
за день не проходили и 
5 км. Наиболее активно бурлаки
работали на участке от Астраха-
ни до Рыбинска протяжен-
ностью 2645 км. (Именно в Ры-
бинске установлен единствен-
ный в стране памятник бурла-
ку.) Расстояние от Астрахани до
крупнейшего торгового центра
Поволжья Нижнего Новгорода
(2172 км) груженые расшивы
преодолевали за 2,5-3 месяца.
Наиболее распространенными
были  расшивы грузоподъем-
ностью 20 000 пудов.

Но вернемся к репинским
бурлакам. Картина была закон-
чена в марте 1873 года, и ее сра-
зу купил великий князь Влади-
мир Александрович – младший
брат императора Александра III,
известный меценат, товарищ
(заместитель) президента, а за-
тем президент Императорской
академии художеств – и в том
же году отправил на Всемирную
выставку в Вене. 

Крайне примечательно, что
против этого решительно возра-
жал тогдашний министр путей
сообщения. По его мнению, сия
картина выставляла Россию пе-
ред Европой в невыгодном све-
те. «Ну какая нелегкая вас дер-
нула писать эту нелепую карти-
ну? – выговаривал он при встре-
че Илье Ефимовичу. – Да ведь

этот допотопный способ транс-
портов уже сведен к нулю и ско-
ро о нем не будет и помину». За-
метим, что стон бурлаков на
Волге Некрасов слышал в годы
своей ранней юности, то есть в
30-х годах XIX века, а свое сти-
хотворение «Размышление у па-
радного подъезда», откуда взяты
эти строки, опубликовал в 1860
году, тоже уже на закате «бур-
лацкой эры».  

Следует признать, что ми-
нистр был прав. К 80-м годам
XIX столетия паровые буксиры
фактически полностью вытесни-
ли бурлаков. Основным типом
буксиров были колесные паро-
ходы (винтовые из-за ограни-
ченных глубин широкого расп-
ространения не получили). Рус-
ские судостроители создавали
весьма совершенные суда, зна-
чительно превосходящие луч-
шие зарубежные образцы, осо-
бенно буксирные и пассажирс-
кие. Судостроением и судоре-

монтом занималось большое
число предприятий, среди кото-
рых были крупные заводы –
Сормовский, Коломенский,
Ижорский.

К 1913 году на  долю речного
транспорта приходится около
23% общего грузооборота Рос-
сии. Сеть эксплуатируемых вод-
ных путей в 1913 году составля-
ла 64 тыс. км.  Длина искус-
ственных водных путей достига-
ла 1,7 тыс. км (в Германии – 5,4
тыс. км, во Франции – 4,5 тыс.
км). Глубина же на многих, даже
магистральных водных путях
составляла всего 1,2-1,5 м. 

Речные суда принадлежали
многим судовладельцам. Так,
флот, находившийся в эксплуа-
тации, в 1913 году принадлежал
59 акционерным предприятиям,
110 товариществам и несколь-
ким тысячам отдельных вла-
дельцев. Основными грузами на
речном транспорте были нефть
(32% грузооборота), лес (25,8%)

и хлеб (17,2%). Нефть и нефтеп-
родукты перевозились в основ-
ном по Волге и ее притокам,
причем из 10,3 млн тонн нефти,
добывавшейся в 1913 году в
стране, 5,3 млн тонн перевозил
речной транспорт. Лес достав-
ляли по Волге, Каме, Вятке, а
также рекам Севера и Северо-
Запада. Потоки хлебных грузов
шли из пунктов Волги через Ма-
риинскую систему и далее в Пе-
тербург, а также по Дону на Рос-
тов и по Днепру до Херсона. Из
Петербурга и Херсона часть хле-
ба отправлялась на экспорт.

Из общего грузооборота реч-
ного транспорта 94,3% прихо-
дилось на европейские бассейны
(в том числе Волжско-Камский
– 70,6%). По Ангаре, Енисею,
Лене и другим рекам Сибири и
Средней Азии перевозили всего
несколько тысяч (иногда сотен)
тонн за навигацию (5,7%).

Игорь КРЫЛОВ

«Бурлаки на Волге» и сила пара
Выдь на Волгу: чей стон раздается
Над великою русской рекой?
Этот стон у нас песней зовется –
То бурлаки идут бечевой!..

от общего гру�
зооборота Рос�
сии к 1913 году
приходилось на
долю речного
транспорта 

23%

ККООММППЕЕТТЕЕННТТННООЕЕ  ММННЕЕННИИЕЕ

Белорусские продукты зна-
ют и любят в России, Казахста-
не, других странах. Но значит
ли это, что в отрасли все благо-
получно и нет никаких проб-
лем? 

О перспективах белорусско-
го села «СВ» рассказал дирек-
тор Института системных ис-
следований в агропромышлен-
ном комплексе Национальной
академии наук Беларуси Алек-
сандр ШПАК:  

– Беларусь, несмотря на все
трудности переходного перио-
да, сохранила крупное агропро-
мышленное производство. И
это дает возможность широко-

го и эффективного внедрения в
отрасли новейших достижений
науки и техники, обеспечиваю-
щих высокую конкурентоспо-
собность производства, позво-
ляет из года в год наращивать
экспорт продовольствия. В со-
циальном плане положитель-
ные результаты принесло соз-
дание масштабной сети агрого-
родков с развитой инфраструк-
турой. Что помогло сократить
отток людей из деревни в город
и повысить качество жизни на
селе.

– Несмотря на несомнен-
ные успехи, аграрный сектор
Беларуси все еще отстает от

ведущих европейских стран по
своей эффективности и произ-
водительности труда.

– Причин несколько: на
протяжении многих лет заку-
почные цены на сельхозпро-
дукцию были занижены, кре-
дитные ресурсы дорогие. Госу-
дарственная поддержка сельс-
кого хозяйства распределялась
так, что лишь четвертая ее
часть доставалась непосред-
ственно субъектам хозяйство-
вания. Доставшаяся нам по
наследству со времен СССР
многопрофильность хозяйств
не всегда оправдана. Фермеры,
как правило, выбирают для се-
бя узкую специализацию и за-
нимаются тем, в чем они боль-
ше всего могут преуспеть. Есть
передовые коллективные хо-
зяйства, у которых получается
сочетать разные направления в
работе. Но убыточным предп-
риятиям надо определиться и

сосредоточиться на том, что у
них получается лучше всего,
где есть производственная база
и необходимые кадры. А еще
нужна элементарная дисцип-
лина, от которой зависит и
своевременная подготовка тех-
ники, и соблюдение техноло-
гий, и качество заготовки
кормов.

– От сельчан требуют уве-
личения  агропромышленного
производства. Но найдет ли
сбыт эта продукция? 

– Спрос и цена на продо-
вольствие в мире увеличивают-
ся. Население Земли прираста-
ет быстрее (1,4% в год), чем
производство продуктов пита-
ния (0,9% в год). Последние
исследования ФАО (Продо-
вольственная и сельскохозяй-
ственная организация ООН)
указывают на необходимость
увеличения производства про-
довольствия на 60% к 2050 го-

ду, чтобы прокормить населе-
ние планеты, численность ко-
торого к тому моменту достиг-
нет 9 миллиардов человек. Но
произвести продукцию – это
только половина дела. При-
быльно ее реализовать сегодня
непросто: конкуренция на ми-
ровом продовольственном
рынке обостряется. 

Костяк аграрного сектора
страны и в перспективе будут
составлять крупные объедине-
ния и холдинги из производи-
телей сырья, перерабатываю-
щих предприятий, агрокомби-
натов, крестьянских хозяйств и
фирменной торговли. Это
стратегическое направление аг-
рарной политики.

Но роль среднего и малого
аграрного бизнеса должна рас-
ти, так как он мобилен и может
приспосабливаться к спросу
без значительных капиталовло-
жений. К примеру, вряд ли
большие хозяйства захотят за-
ниматься такими видами сель-
хозпроизводства, как зверовод-
ство, пчеловодство, овцевод-
ство, организация производ-
ства востребованных на рынке
специфических видов продук-
ции (козьего молока, виноград-
ных улиток, грибов и т. д.).
Сейчас актуален агроэкоту-
ризм, который практически
всегда сопровождается выра-
щиванием собственной сельхо-
зпродукции. 

Хочется, чтобы наряду с
процветающими агрогородка-
ми и крупными предприятия-
ми росло количество семейных
фермерских хозяйств, продол-
жателей и хранителей нацио-
нальных культурных традиций,
хранителей сельского уклада
жизни, который по определе-
нию здоровый и укрепляющий
здоровье других.

Евгений КОНОНОВИЧ

Колос эффективности

Беларусь в относительно короткие сроки
смогла обеспечить собственную продоволь�
ственную безопасность и выйти на пять мил�
лиардов долларов экспорта сельхозпро�
дукции. 

Сегодня современный
и безопасный желез�
нодорожный транс�
порт – основа любой
экономики. От ситуа�
ции в этой сфере за�
висит состояние мно�
гих секторов про�
мышленности.

В РФ рынок железнодорож-
ного подвижного состава в 2014
году составил 271,4 млрд рублей,
в котором доля российского
производства – 78% (211,6
млрд). Предприятиями отрасли
произведено 401 шт. магист-
ральных электровозов, 32 про-
мышленных и маневровых
электровоза, 72 секции магист-
ральных тепловозов, 165 манев-
ровых и промышленных тепло-
возов широкой колеи, 54 516
грузовых магистральных ваго-
нов, 853 пассажирских магист-
ральных вагона.

Сегодня, несмотря на слож-
ную рыночную ситуацию, произ-
водство инновационного под-
вижного состава освоено такими
российскими предприятиями,
как ОАО «НПК «Уралвагонза-
вод», ООО «Объединенная ва-
гонная компания», ККУ «Кон-
церн «Тракторные заводы»,
ОАО «Алтайвагон», ЗАО
«Трансмашхолдинг», ЗАО
«Группа «Синара».

Но, как отметил на совеща-
нии о мерах по обеспечению ус-
тойчивого развития транспорт-
ного машиностроения российс-
кий премьер-министр Дмитрий
Медведев, одна из основных
проблем отрасли – избыточное
количество старых вагонов и их
износ. «У нас практически каж-
дый четвертый грузовой вагон
(около 300 тыс. шт.) использует-
ся с превышением заводского

срока эксплуатации. И, по всей
вероятности, до 2020 года срок
службы закончится еще у 100
тыс. вагонов. Естественно, это
ведет к негативным последстви-
ям, в том числе падению произ-
водства новых вагонов», – заме-
тил Дмитрий Медведев. 

Другие сложности отрасли,
по мнению премьер-министра,
заключаются в вопросе ставок за
использование самих вагонов,
которые снизились, и из-за этого
возникли проблемы с обслужи-
ванием кредитных и лизинговых
обязательств. Плохо обстоят де-
ла и со скоростью доставки гру-
зов, которая упала на 25% по от-
ношению к 2009 году.

Любопытно то, что, по сло-
вам министра промышленности
и торговли Дениса Мантурова,
сказанным на упомянутом выше
совещании, сейчас государство
не контролирует базу данных,
допущенных к эксплуатации ва-
гонов. Это открывает возмож-
ности для фальсификаций, и уже
выявлены сотни случаев, когда
по сведениям информационно-
вычислительного центра желез-
нодорожных администраций
срок службы вагонов был прод-
лен на 10 лет, а по информации в
подлинных технических решени-
ях предусматривалось продление
всего на три года.

– Чтобы избежать дальней-
ших злоупотреблений, в предуп-
реждение эксплуатации небезо-
пасных вагонов считаем необхо-
димым создать базу данных до-
пуска вагонов на сеть железных
дорог Российской Федерации и
передать функции ведения этой

базы Росжелдору, – резюмировал
положение дел Денис Мантуров.

А вот генеральный директор
ОАО «Научно-производствен-
ная корпорация «Уралвагонза-
вод» Олег Сиенко считает, что
необходимо рассмотреть воп-
рос о предоставлении дополни-
тельных госгарантий для рест-
руктуризации кредитов основ-
ных производителей железно-
дорожной техники, потому что
у них подошли сроки отдачи
этих кредитов.

О будущем отрасли беспоко-
ится и президент ЗАО «Транс-
машхолдинг» Андрей Бокарев.
По его мнению, сегодня в стра-
не отсутствует федеральный за-

кон о регулировании пассажир-
ского транспорта в целом. Его
появление позволит операто-
рам более эффективно рабо-
тать. В законе, по мнению Анд-
рея Бокарева, прежде всего не-
обходимо закрепить нулевую
ставку НДС по перевозкам пас-
сажиров, в том числе и в приго-
родном сообщении, на бессроч-
ной основе, а также рассмот-
реть возможность по установле-
нию льготного коэффициента
на услуги инфраструктуры на
долгосрочной основе.

Если в ближайшее время за-
кон будет разработан и принят,
то у пассажирского железнодо-
рожного транспорта будет опре-
деленное будущее, связанное с
тем, что частный бизнес придет в
операторские компании и зай-
мется в первую очередь приго-
родным сообщением.

Вячеслав АКСЕНОВ

Паровозы, тепловозы,
скоростные поезда

271,4 млрд рублей (из которого 78% рос�
сийского производства) – объем российского
рынка железнодорожного подвижного соста�
ва в 2014 году  

История российского паровоза
Тридцатого октября 1837 года в 12 ча�

сов 30 минут дважды ударил станционный
колокол, протяжно прозвучал свисток па�
ровоза «Проворный», и первый российс�
кий поезд отправился из Санкт�Петербур�
га в Царское Село.

У паровозов тех времен были свои
имена: «Богатырь», «Орел», «Слон»,
«Лев», «Стрела», «Проворный». Комфорт�
ным проезд в вагонах назвать было слож�
но. Например, вагоны третьего класса на�
ходились в передней части состава. Они

были оборудованы жесткими скамьями и
не имели крыши. Поэтому пассажиры ча�
ще ездили под скамьями, где спасались от
искр, снопами вылетавших из паровозной
трубы, и холода.

И все�таки не «Проворный» был пер�
вым российским паровозом. Первый был
изобретен в России в 1833 году крепост�
ными умельцами Ефимом и его сыном Ми�
роном Черепановыми – русскими механи�
ками–изобретателями. А в 1835 году они
создали второй, более мощный паровоз.

ССППРРААВВККАА  ««ССВВ»»
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