
ВСТРЕЧА ярославского губерна­
тора Анатолия Лисицына, гене­
рального директора ОАО «Авто­
дизель» Владимира Савельева, 
руководителя холдинга «Рус- 
ПромАвто» Дмитрия Стрежнева 
с премьер-министром России 
Михаилом Касьяновым, где об­
суждались перспективы разви­
тия ЯМЗ, (см. материал «Судь­
ба двигателя решится в прави­
тельственных коридорах» -  «Се­
верный край» за 30 ноября)при­
вела к неожиданным послед­
ствиям. Генеральный директор 
ЯМЗ Владимир Савельев после 
встречи выступил с резкой кри­
тикой в адрес планов главного 
акционера предприятия -  хол­
динга «РусПромАвто», предла­
гающего создать совместное 
предприятие с «Ивеко» по вы­
пуску итальянских двигателей. 
По его словам, это может гро-

тырехдневную рабочую не­
делю...

- Экономическая ситуация 
достаточно напряженная. Сегодня 
завод производит в основном 
двигатели 236 и 238 семейств и 
их модификации. На этом произ­
водстве занято 23 тысячи чело­
век. Очевидно, и рынок сейчас 
показывает, что спрос на эти 
двигатели постепенно падает. 
Зачем на маленьком двухосном 
самосвале МАЗ двигатель мощно­
стью 240 л.с., если ему достаточ­
но 180? Покупатель этого автомо­
биля не желает платить за «лиш­
ние лошадиные силы».

-  Как долго, по вашему 
мнению, будет востребована 
на рынке сегодняшняя продук­
ция «Автодизеля»?

-  Перспективы для производи­
мой на ЯМЗ продукции на рынке 
есть, если заводу удастся сделать

ризации производства и со­
кращению издержек?

-  Когда менеджеры «РусПром­
Авто» пришли на завод, к Вла­
димиру Егоровичу было очень ува­
жительное отношение. Руковод­
ство «РусПромАвто» надеялось, что 
все-таки Савельев возьмется за 
сокращение издержек и, что са­
мое главное, он сможет этого до­
биться. Нр, к сожалению, пока не 
получилось. Причем, наверное, на 
ЯМЗ почти единственный пример, 
когда после прихода на завод но­
вого собственника у руля остался 
старый директор.

-  Какими способами и кто 
может решить проблему со­
кращения издержек?

-  Есть масса путей. Прежде 
всего, надо вспомнить о наличии 
ТМЗ, который создавался, как 
филиал ЯМЗ и куда были переда­
ны на производство новые пере­

йдет на заемные деньги. И основ­
ной критерий здесь -  проект дол­
жен окупаться и приносить при­
быль. Поэтому утверждения, что 
акционеры по какому-то злоо;. 
умыслу не хотят давать денег на 
развитие ЯМЗ и других предприя­
тий, абсурдны. На что давать день­
ги? На церковь - это один вопрос, 
на содержание приюта -  это дру­
гой вопрос. А чтобы просто так дать 
денег на коммерческий проект -  
извините, сначала надо доказать, 
что он реализуем и окупаем.

-  Что значит для развития 
«Автодизеля» постановка на 
серийное производство мало­
го дизеля литр на цилиндр?

-  Правильно спроектирован­
ный двигатель со всякими его мо­
дернизациями живет минимум лет 
50. Для ЯМЗ это очень важный во­
прос, он и в программе «Белрусав- 
то», и в концепции развития оте-

Мы прекрасно понимаем, 
что сегодня, создавая новое 
“ ооизводство, уже нельзя сде­
лать современный двигатель 
'.‘ирового уровня за 2 -  3 ты­
сячи долларов. Я считаю, что 
малый дизель будет востребо­
ван на рынке только после 
того, когда у нас запретят 
Евро-2, и минимум, что мож­
но будет поставлять на рынок, 
это Евро-3. В концепции раз­
вития автопрома все это про­
писано и главное, чтобы сро­
ки введения этих экологических 
стандартов не затянули. То есть 
к 2007 -  2008 годам у нас долж­
но быть создано производство 
малых двигателей литр на ци­
линдр, и тогда эта продукция 
будет востребована. А сейчас, 
когда есть дешевые суррогат­
ные варианты, его покупать не 
будут.

зить массовыми сокращениями 
на ЯМЗ, прекращением рабо­
ты основного производства и 
гибелью всего отечественного 
дизелестроения. Владимир Са­
вельев хотел бы, чтобы «Рус­
ПромАвто» вместо сотрудниче­
ства с «Ивеко» поддержало про­
ект малого дизеля 530-го се­
мейства разработки ЯМЗ (под­
робнее об этом -  в материале 
«Немало «сору» в той «избе» - 
«Северный край» за 3 декабря).

После пресс-конференции 
гендиректора профсоюз «Соли­
дарность» призвал провести 
собрания в цехах завода, что­
бы «выразить свое отношение к 
происходящему и дать предло­
жения по предотвращению на­
двигающейся катастрофы для 
всех нас» (так говорится в лис­
товке). Пресс-служба «Автоди­
зеля» в свою очередь обнаро­
довала заявление, в котором 
сообщила, что в СМИ «появи­
лись не соответствующие дей­
ствительности Сообщения о яко­
бы имевших место обвинениях 
главы «Автодизеля» Владимира 
Савельева в отношении компа­
нии «РусПромАвто».

На пресс-конференцию Вла­
димира Савельева отреагировал 
и губернатор области Анатолий 
Лисицын. По его мнению, при 
выборе перспективы развития 
ЯМЗ «необходимо учитывать как 
интересы и традиции отече-' 
ственного дизелестроения, так 
и тот факт, что без современ­
ных западных технологий нам все 
равно не создать хороший дви­
гатель, который будет на равных 
конкурировать с зарубежными 
аналогами». Губернатор счита­
ет, что необходимо «совместить 
отечественные наработки с ино­
странными технологиями без 
ущерба для коллектива «Автоди­
зеля» (см. материал «Война без 
потерь не бывает» -  «Северный 
край» за 4 декабря).

Поскольку позиция «Рус­
ПромАвто» общественности была 
известна только в интерпрета­
ции генерального директора 
завода Владимира Савельева, 
«Северный край» обратился к 
представителям холдинга с 
предложением рассказать свое 
видение перспектив'развития 
«Автодизеля». В минувшую пят­
ницу на вопросы газеты ответил 
директор департамента разви­
тия производств и технологий 
холдинга, бывший главный ин­
женер ЗИЛа Александр ТИТОВ.

-  Александр Михайло­
вич, как вы оцениваете ны­
нешнее положение «Авто­
дизеля» на рынке? Пред­
приятие сейчас испытыва­
ет проблемы со сбытом  
продукции, перешло на че-

дизели модификации Евро-3 (а в 
этом нет сомнений) и далее Евро-4, 
а также существенно повысить ка­
чество и надежность двигателей. 
Если так и будет, то еще минимум 
15 лет они будут востребованы.

Основная беда «Автодизеля» 
заключается не в этом. Завод в его 
нынешнем виде был создан в кон­
це 50-х годов, потом были мел­
кие вливания, локальные техноло­

гические новации. То есть по сво­
им технологиям и организации 
производства это достаточно ста­
рое предприятие. Например, ли­
тейное производство -  это встря­
хивающие машины, совершенно 
адские условия труда людей, нет 
прогрессивных методов плавки и 
формовки.

К тому же завод предназначал­
ся для выпуска 120 тысяч двигате­
лей в год, а сегодня производит 
50 -  60 тыс. В результате боль­
шая часть постоянных издержек 
просто удваивается. Сегодня на 
ЯМЗ нет даже зачатков техноло­
гий, которые можно было бы ис­
пользовать для производства но­
вого современного двигателя. По­
этому я считаю, что основная за­
дача сейчас -  реструктуризация и 
модернизация действующего про­
изводства. Нужно постараться мак­
симально сократить издержки и 
снизить как можно ниже точку без­
убыточности (сейчас- 30 -  35 
тысяч двигателей в год).

-  Почему же «РусПромАв­
то», как главный акционер «Ав­
тодизеля» раньше не толкало 
руководство ЯМЗ к реструкту-

пективные семейства двигателей 
140/140. Там, например, были за­
ложены проектные мощности по 
литью на 117 тысяч тонн в год - 
этого много для сегодняшней про­
изводственной программы ЯМЗ и 
ТМЗ. А мы имеем на «Автодизеле» 
пять литейных цехов, простроен­
ных при царе Горохе по старым 
технологиям. Можно и нужно ли­
тейное производство, по крайней

мере большую его часть, передать 
в Тутаев, что пока не сделано.

-  А от кого это зависело?
-  От Савельева, Пешкова и 

«РусПромАвто», хотя все начина­
лось еще тогда, когда никакого 
«РусПромАвто» не было. Восста­
новить и развивать литейное про­
изводство в Тутаеве все равно 
дешевле, чем делать его практи­
чески заново на «Автодизеле». Это 
и есть эффективность: вы дости­
гаете результата, затратив мень­
ше денег. Одновременно решает­
ся проблема Тутаева, откуда се­
годня шесть автобусов каждый 
день возят рабочих на ЯМЗ. Мо­
жет быть, им лучше сделать ра­
бочие места на ТМЗ?

-  Может ли «Автодизель» 
сам, без вливаний извне, в ча­
стности, от «РусПромАвто» 
провести реструктуризацию  
действующего производства и 
сокращение издержек?

-  Да, средства нужны. Но 
было бы глупо ожидать, что соб­
ственники будут просто так что-то 
«вливать». В любом случае реали­
зация инвестиционного проекта

чественного автопрома -  один из 
самых главных. Это именно та ниша 
на рынке, в которой в России прак­
тически нет производства. Факти­
чески сегодня двигатели аналогич­
ного класса делают только на Мин­
ском моторном заводе (ММ3). По­
тенциальная ниша на рынке может 
доходить до 150 тысяч таких двига­
телей в год. Сегодняшняя реаль­
ная ниша - 54 тысячи двигателей,

выпускаемых ММ3, из которых 14 
тысяч ставятся на автомобили, ос­
тальные -  на трактора.

Предположим, «Автодизель» 
начнет создавать производство 
двигателя 530-го семейства, ко­
торый нигде ранее не выпускался. 
Больше половины средств от об­
щей стоимости проекта необходи­
мо потратить, чтобы только начать 
что-то выпускать. Два года назад 
двигатель Евро-2 литр на цилиндр 
«четверка» стоил в Европе около 
4,5 -  5 тысяч долларов. Исходя из 
ТЭО 530-го семейства двигателей 
конструкции ЯМЗ, малый дизель 
«четверка» будет стоить четыре с 
небольшим тысячи долларов, то 
есть примерно равные цены.

Теперь поставьте себя на мес­
то автозавода. Вы говорите потре­
бителю: можно поставить наш дви­
гатель 530-го семейства, который 
только начал выпускаться, а можно 
двигатель известной фирмы «Пер­
кинс» Евро-3, который стоит доро­
же всего на 500 долларов. Сегодня 
разница в 20 и даже в 40 процентов 
между ценами на нашу и западную 
продукцию приводит к тому, что по­
требитель покупает западную.

-  Какие еще риски су­
ществуют при различных 
вариантах создания нового 
производства на ЯМЗ?

-  По ТЭО производства 
530-го семейства двигателей 
ЯМЗ предусматривается, что 
только 25 процентов самых 
главных и дорогих деталей мо­
тора будет дёлать «Автодзель», 
а 75 процентов комплектующих 
-  поставщики. Допустим, ЯМЗ 
сделал идеальный блок, но, из­
вините, если я клапан кривой 
от поставщика привезу, мотор 
же не будет работать. Получа­
ется, что поставщики комплек­
тующих должны будут на какие- 
то деньги сначала создать мощ­
ности, потом начать выпуск 
деталей, но какая будет у них 
цена? Понятно, что за созда­
ние производства комплектую­
щих кто-то должен заплатить, 
и этот «кто-то» - «Автодизель». 
К сожалению, этот вопрос не 
нашел отражения в ТЭО. Если 
мотор уже где-то производит­
ся, то у него есть все постав­
щики деталей, им ничего не 
стоит нарастить объемы. Это 
другие цены и другое качество 
комплектующих.

-  Сегодняшнее произ­
водство «Автодизеля» спо­
собно с малыми затратами 
перейти на выпуск нового 
семейства двигателей?

i- Абсолютно неспособно, 
поэтому и Деньги требуются. На 
действующий конвейер его не 
поставишь, можно использо­
вать отдельные элементы, 
прежде всего, инфраструктуру 
и производственные здания, а 
также некоторые элементы на 
сборке и испытаниях. Если мы 
хотим создать двигатель миро­
вого уровня по современным 
технологиям, у нас и людей 
там будет задействовано на 
производстве столько же, 
сколько должно быть по миро­
вым нормам. Для производства 
любого варианта двигателя по­
требуется 4 - 5  тысяч человек. 
Это подтверждается расчетами 
ТЭО 530-го семейства ЯМЗ 
(4399 человек на серийный вы­
пуск 50 тыс. двигателей в год).

Чего тогда стоит утвержде­
ние о том, что 17 тыс. человек 
будут выброшены на улицу 
только в случае реализации 
варианта с иностранным парт­
нером? А в случае «отечествен­
ного» варианта они чем будут 
заниматься? Поэтому главная 
задача сегодня -  обеспечить 
перспективу этим 17 тысячам. 
Самое главное -  не ошибиться 
с перспективой. Цена ошибки 
очень высока.

Беседовал 
Евгений СОЛОВЬЕВ.

Москва -  Ярославль.


