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На фоне сокращения общего парка операторов из-за запрета на использование устарев-
ших вагонов, вступившего в силу с 1 января, продолжает расти погрузка на железной дороге 
УрФО. Несмотря на это операторы не торопятся покупать новые вагоны из-за их резкого 
подорожания. В свою очередь вагоностроители разрабатывают новые типы подвижного 
состава, которые в будущем будут интересны для рынка.

Как меняется транспортная инфраструктура   
уральских регионов 10

Т
—импортозамещение—

Взятый правительством курс на 
импортозамещение должен был под-
толкнуть отечественных вагонострои-
телей к развитию собственного про-
изводства комплектующих. Но в усло-
виях перехода на выпуск инновацион-
ных вагонов производители столкну-
лись с проблемой нехватки высоко-
технологичных узлов и деталей, кото-
рые приходится закупать за рубежом. 
Сейчас машиностроители стремятся 
найти партнеров среди западных ком-
паний, чтобы перенять у них необхо-
димые технологии.

Заграница не поможет
Год назад премьер-министр Дми-
трий Медведев на совещании об обе-
спечении реализации отраслевых 
программ импортозамещения рас-
сказывал о тяжелом положении в 
промышленности. «Доля импорта в 
станкостроении оценивается при-
близительно в 90%, в тяжелом маши-
ностроении — порядка 70%, в нефте-
газовом оборудовании — 60%, в энер-
гетическом оборудовании — около 
50%, в сельхозмашиностроении в 
зависимости от категории продук-
ции — от 50% до 90% и так далее»,— 
не без грусти констатировал он. Но 
курс на импортозамещение должен 
быть разумным, продуманным, учи-
тывать интересы всех сторон, преду-
преждал глава правительства, отме-
чая, что задачу тотального замеще-
ния всего импорта никто не ставит. 
Тогда же, в конце марта 2015 года, 
Минпромторг утвердил 19 «дорож-
ных карт», включающих 2059 проек-
тов по импортозамещению в различ-
ных отраслях. Так, план импортоза-
мещения в машиностроении пред-
усматривал полную локализацию к 
2016-2018 годам производства ком-
плектующих вагонов-цистерн для 
перевозки СУГ, инновационного 
пассажирского трамвая, генерато-
ров, тягового двигателя для тепло-
воза и пр. Наряду с этой программой 
поддержку в импортозамещении 
начал оказывать Фонд развития про-
мышленности, который обеспечива-
ет льготное финансирование пред-
производственной стадии проектов. 
Но текущая ситуация такова, что при 
доминировании на железнодорож-
ном рынке отечественных произво-
дителей (удельный вес импорта 
железнодорожной техники значи-
тельно сократился за последние 
годы из-за общего падения спроса на 
вагоны, а также прекращения поста-
вок со стороны Украины, на долю 
которой приходилось до 80% импор-
та) почти ни одно производство 
по-прежнему не обходится без 
использования иностранных ком-
плектующих. Во многом это обуслов-
лено переходом на инновационные 
вагоны. «В России отсутствует произ-
водство ряда высокотехнологичных 
комплектующих, без которых невоз-
можно создавать технику на миро-
вом уровне, в том числе серийное 
производство дизельных двигателей 
нового поколения, изделий функци-
ональной электроники, бандажей 
колесных пар тягового подвижного 
состава с ресурсом не менее 1 млн км 
и т. д.»,— заявил на одной из конфе-
ренций вице-президент НП «Объеди-
нение производителей железнодо-
рожной техники» и директор Инсти-
тута проблем естественных монопо-
лий (ИПЕМ) Юрий Саакян.

Дело в деталях
На данный момент проблема с ком-
плектующими присутствует во всех 
сегментах железнодорожного про-
изводства. Еще недавно около 20% 
деталей тележки ОВК приходилось 
импортировать, а сейчас из 4 тыс. 
наименований комплектующих и 
деталей ввозятся только единицы. 
Максим Куземченко говорит, что на 
полное замещение деталей тележки 
ушло более двух лет. «Мы занимаем-
ся развитием поставщиков под 
гарантии объемов закупки. Много 
инвестируем в производство про-
дуктов с добавленной стоимостью 
— покупаем оборудование, если 
видим, что сторонними предприя-
тиями вопрос не решить»,— расска-
зывает топ-менеджер ОВК.

В локомотивах доля отечествен-
ных комплектующих превышает 
80%, в пассажирских вагонах в сред-
нем составляет около 90%, говорит 
представитель «Трансмашхолдинга» 
(ТМХ, крупнейший производитель в 
РФ локомотивов и пассажирских 
поездов) Артем Леденев. Но в количе-

ственном выражении работа по 
импортозамещению в этих сегмен-
тах предстоит еще большая: всего 
необходимо освоить производство 
порядка 1,2 тыс. позиций. Сейчас 
ТМХ реализует целый ряд программ: 
создает на Новочеркасском электро-
возостроительном заводе собствен-
ное централизованное производство 
тяговых электродвигателей и тяго-
вых генераторов тепловозов, кото-
рые также приобретаются на Украи-
не. Завершение этой работы заплани-
ровано на 2018 год. Замене на отече-
ственные аналоги подлежат также 
тяговые трансформаторы швейцар-
ского и украинского производства, 
используемые в конструкции некото-
рых электровозов. Новые поставщи-
ки — Трансформаторный завод в г. 
Воронеже, люберецкий завод «Мон-
таж-Автоматика» и предприятие ЭКЗ 
(г. Астана, Казахстан). Технические 
требования на новое оборудование 
уже согласованы, поставки начнутся 
в нынешнем году, уверяют в ТМХ.

В производстве пассажирских 
вагонов импортозамещение уже 
коснулось межвагонных переходов, 
отделочных материалов, кресел. 
Запланирован переход к использо-
ванию тормозного оборудования 
российского предприятия герман-
ской компании Knorr-Bremse (сей-
час этот поставщик ввозит оборудо-
вание из-за границы). Ведется рабо-
та по замене используемых красок.  
Кроме того, ОАО РЖД совместно с 
зеленоградским заводом «Анг-
стрем» реализует программу импор-
тозамещения силовых биполярных 
транзисторов с изолированным 
затвором, которые широко приме-
няются в конструкции современ-
ных локомотивов. А Уралмашзавод 
изготовит детали (кристаллизато-
ры) для Нижнетагильского метал-
лургического комбината, которые 
раньше закупались в Австрии.

Партнер в помощь
Чаще всего российские производи-
тели предпочитают локализовывать 
производство совместно с ино-
странными партнерами с использо-
ванием зарубежных технологий. 
Так, ОВК строит завод по производ-
ству кассетных подшипников с ком-
панией Timken, Федеральная грузо-
вая компания сотрудничает с Knorr-
Bremse, группа «Синара» совместно 
с немецкой Siemens производит 
скоростные поезда «Ласточка» и пр. 
При этом государство устанавлива-
ет требования по уровню локализа-
ции. Например, «Ласточка» должна 
быть локализована на 80% к 2017 
году. В конкурсе на поставку под-
вижного состава для Московского 
метрополитена локализация произ-
водства должна составлять не менее 
70%. На площадке Тверского вагоно-
строительного завода совместно с 
азиатскими компаниями планиру-
ется локализовать производство 
поездов для высокоскоростной 
магистрали Москва–Казань.

«Самостоятельное проектирова-
ние, разработка „с нуля” и запуск в 
серийное производство новой про-
дукции сопряжены с высокими вре-
менными и финансовыми затрата-
ми. Поэтому на первых этапах про-
ведение импортозамещения плани-
руется в том числе за счет создания 
совместных предприятий с ино-
странными предприятиями и лока-
лизации производства потребной 
продукции на территории Рос-
сии»,— объясняет Игорь Скок из 
ИПЕМ, добавляя, что таким образом 
российская сторона получает необ-
ходимые технологии и обучает свой 
производственный персонал. В то 
же время, говорит эксперт, необхо-
димо учитывать экономическую 
составляющую: потребность в 
отдельных узлах и комплектующих, 
необходимых для выпуска нового 
подвижного состава, может оказать-
ся незначительной, поэтому лока-
лизовать производство такой про-
дукции нет смысла, дешевле заку-
пать ее за рубежом.

Глава ИПЕМ Юрий Саакян счита-
ет, что наиболее эффективная 
форма сотрудничества российских 
и иностранных производителей — 
совместные инжиниринговые цен-
тры. Но до сих пор государство не 
приняло методику оценки локали-
зации в отрасли, а отсутствие еди-
ной системы измерения в машино-
строении не позволяет полноценно 
сравнивать предлагаемые произво-
дителями решения

Инна Сухорукова

Чужие среди своих

—грузоперевозки—

Промышленность на путях
Свердловская железная дорога 
(СвЖД, ОАО «РЖД») на сегодняшний 
день по-прежнему занимает второе 
место с долей в общей  погрузке рос-
сийских железных дорог более 11%. 
С начала 2016 года было погружено 
80,2 млн тонн различных грузов, 
что на 1,8% больше по сравнению с 
аналогичным периодом прошлого 
года. Такой же рост показала погруз-
ка и в целом по сети. Рост сохраняет-
ся в перевозке нефтепродуктов. По 
объемам их перевозок СвЖД в 2016 
году вышла на первое место по Рос-
сии. В частности, на станциях Сур-
гутского региона их погрузка в пер-
вом полугодии увеличилась на 
12,8%. «При этом в лидеры по дина-
мике вышли грузы стройинду-
стрии. Это объясняется тем, что в 
текущем году финансирование лет-
ней автодорожной кампании в 
регионах было открыто раньше. 
Кроме того, начался завоз  материа-
лов для строительства в Тобольске 
крупнейшего в России завода по 
п р о и з в о д с т в у  п о л и э т и л е н а 
(СИБУР)», — пояснили в СвЖД. Ста-
бильно производят отгрузку пред-
приятия цветной металлургии. 
Частичное снижение отгрузки в 
черной металлургии связано с 
мировой экономической конъюн-
ктурой — падением котировок на 
мировых рынках, а также снижени-
ем спроса со стороны предприятий 
машиностроения и строительной 
отрасли.

Растет предъявление к перевоз-
кам железнодорожным транспор-
том продукции с высокой добавлен-
ной стоимостью. Так, металлокон-
струкции стали перевозить чаще на 
13%, оборудование — на 30%, това-
ры промышленного назначения — 
на 15%. С начала года на СвЖД было 
переключено более 1,9 млн тонн 
грузов, которые ранее перевози-
лись автомобильным транспортом. 
Всего с 2012 года к перевозке по 
железной дороге было возвращено 
9 млн тонн грузов, что позволило 
освободить автодороги от 225 тыс. 
груженых тяжеловесных машин. В 
настоящее время на СвЖД на посто-
янной основе осуществляется гра-
фиковая перевозка грузов по 34 
направлениям. Пользователями 
услуги являются крупнейшие рос-
сийские компании, такие как 
ЕВРАЗ, «Уралкалий», СИБУР, 
«Мечел», «Березниковский содовый 
завод», «Уралхим», «Трансконтей-
нер» и другие.

Одновременно с ростом погруз-
ки на железной дороге парк вагонов 
для перевозки грузов сокращается. 
Это связано с тем, что с 1 января в 
соответствии с приказом Министер-
ства транспорта России «О внесе-
нии изменений в Правила техниче-

ской эксплуатации железных дорог 
РФ» запрещается эксплуатация ваго-
нов с продленным сроком службы. 
В связи с этим операторы вынужде-
ны более эффективно использовать 
имеющиеся вагоны и разрабаты-
вать новые программы для того, 
чтобы привлечь клиентов и конку-
рировать с перевозками автотран-
спортом.

Логистическая перестройка
Средний возраст грузового вагона 
в 2015 году составил 14,5 года. На 
сегодняшний день парк вагонов 
сети РЖД составляет порядка 1,1 
млн вагонов. В течение 2015 года 
было списано около 100 тыс. еди-
ниц. В данный момент профицит 
составляет более 100 тыс. единиц. 
С начала 2016 года было списано 
порядка 60 тыс. вагонов и до конца 
года прекратят работу еще около 
100 тыс. единиц.

На фоне существовавшего в 
последние годы профицита подвиж-
ного состава, производство грузо-
вых вагонов в России с 2012 по 2015 
годы сократилось более чем в два 
раза — 71,6 тыс. грузовых вагонов в 
2012 году до 29,2 тыс. в 2015 году. 
При этом рост цен на сырье и ком-
плектующие стал причиной роста 
стоимости грузовых вагонов. По дан-
ным Института проблем естествен-
ных монополий (ИПЕМ), средняя 
цена грузового вагона в текущем 
году выросла на 29,4% (с 1,7 млн руб. 
до 2,2 млн руб.). В свою очередь рост 
цен на новые вагоны не позволил 
подняться спросу на них. В результа-
те за четыре месяца 2016 год было 
изготовлено 8,3 тыс. вагонов, что на 
3,5% ниже объема производства за 
аналогичный период 2015 года.

Основную долю и в структуре 
закупки, и в структуре списания 
составляют полувагоны. Объем их 
закупок в 2015 году относительно 
2014 года сократился почти в два 
раза, а объем списания увеличился 
в три раза. При этом снижается и 
потребность рынка в вагонах такого 
типа. По информации ИПЕМ, спрос 
на полувагоны уже снизился более 
чем на 12% и продолжает падать.

Чтобы приспособиться к изменя-
ющемуся рынку, операторы разра-
батывают новые предложения, 
выгодные для бизнеса. СвЖД, к при-
меру, приступила к оказанию  ком-
плексных услуг по перевозке грузов. 
Речь идет об управлении всеми логи-
стическими процессами компании-
клиента с учетом долгосрочных 
стратегических целей. В качестве 
положительного примера в компа-
нии приводят опыт сотрудничества 
с группой ЧТПЗ. В этом году для ком-
пании была организована графико-
вая перевозка грузов с учетом техно-
логического цикла Челябинского 
трубопрокатного и Первоуральско-
го новотрубного заводов. Для клиен-

та был сформирован пакет услуг по 
5-кратному снижению расчетного 
времени перевозки. 

Кроме того, СвЖД реализует про-
ект комплексного транспортного 
обслуживания «дочки» Роснефти в 
ХМАО — «РН-Сервис-Склад». На пер-
вом этапе в период с августа по 
декабрь 2016 года компании будут 
оказываться услуги по приему-раз-
грузке, обработке и ответственному 
хранению 112,5 тыс. тонн щебня на 
погрузочно-разгрузочной площадке 
станции Пыть-Ях, а также его даль-
нейшей отгрузке для перевозки 
автотранспортом. В перспективе 
данный проект планируется расши-
рить до комплексного аутсорсинга. 
Помимо этого, СвЖД увеличила фор-
мирование поездов повышенного 
веса и длины. С января по июнь 2016 
года были сформированы 392 тяже-
ловесных поезда, что в 3,2 раза боль-
ше, чем за аналогичный период про-
шлого года. В частности, 142 поезда 
весом 8 тыс. тонн сформированы на 
станции Екатеринбург-Сортировоч-
ный (в 2015 году — 1 поезд), на стан-
ции Пермь-Сортировочная —184 
«восьмитысячника» (в прошлом году 
— 76 поездов).

Еще одним перспективным тех-
нологическим решением, способ-
ствующим увеличению пропуск-
ной способности и сокращению 
эксплуатационных издержек доро-
ги, является организация вождения 
соединенных поездов (два поезда с 
объединенной тормозной маги-
стралью). С апреля 2016 года на вос-
точном полигоне СвЖД (участок 
Ишим — Войновка) было пропуще-
но 258 соединенных поездов весом 
12,6 тыс. тонн.

Универсальное решение
Пока запрет на эксплуатацию уста-
ревших вагонов слабо отразился на 
вагоностроительных предприяти-
ях. «Программа списания подвиж-
ного состава — не панацея для рос-
сийских производителей подвиж-
ного состава. Она не даст момен-
тального эффекта, на все нужно 
время. Конечно, запрет старых 
вагонов с достаточно длительной 
временной отсрочкой приведет к 
росту спроса на новые вагоны. Но 
для выхода из кризиса необходимо 
предпринимать и другие меры», — 
пояснили в корпорации «Уралва-
гонзавод», одном из крупнейших 
производителей подвижного 
состава. Потому сегодня корпора-
ция делает ставку на разработку и 
выпуск инновационных вагонов 
малых серий — цистерны для 
химических грузов, минералово-
зы, зерновозы и другое. 

На предприятии отмечают, что в 
связи со списанием подвижного 
состава с истекшим сроком службы 
может произойти увеличение спро-
са на вагоны-платформы. Потому 

уже сейчас УВЗ приступил к расши-
рению своего модельного ряда ваго-
нов-платформ, сообщили в пресс-
службе корпорации. В данный 
момент специалисты Уральского 
конструкторского бюро вагоностро-
ения ведут работу над новым уни-
версальным вагоном-платформой 
модели 13-192-01.

«В отличие от существующих 
моделей платформ 13-198-01, 
13-198-02, предназначенных для 
перевозки лесоматериалов и кон-
тейнеров, универсальная вагон-
платформа модели 13-192-01 пред-
назначена для перевозки широкой 
номенклатуры грузов гражданского 
назначения — как штучных, так и 
длинномерных, не требующих 
защиты от атмосферных осадков, а 
также колесной и гусеничной тех-
ники», — рассказал руководитель 
проекта Сергей Мысливец. По его 
словам, одной из отличительных 
особенностей этой модели является 
наличие сплошного деревянного 
настила, что дает возможность 
закреплять грузы по всей ширине 
платформы. Стоит отметить, что 
универсальные вагоны-платформы 
играют мобилизационную функ-
цию и широко используются для 
перевозки военной техники, поэто-
му техническое задание на разра-
ботку данной модели было согласо-
вано с Министерством обороны РФ. 

В данный момент опытный обра-
зец вагона-платформы проходит 
комплекс предварительных и серти-
фикационных испытаний. Провер-
ка вагона на прочность уже пройде-
на успешно. В сентябре планируется 
провести приемочные испытания 
вагона-платформы для оценки соот-
ветствия разработанной конструк-
ции требованиям технического 
задания, в октябре — получить сер-
тификат соответствия техническому 
регламенту Таможенного союза. 
После этого вагон-платформа моде-
ли 13-192-01 будет запущена в серий-
ное производство. Кроме того, УВЗ 
разрабатывает еще одну вагон-плат-
форму, оборудованную аппарелью 
для транспортировки (съезда/заезда) 
колесной и гусеничной техники. В 
корпорации отметили, что макет-
ный образец платформы изготовлен 
на базе опытного образца вагона — 
платформы модели 13-192-01. Всего 
же, по оценкам НПК «Уралвагонза-
вод», по итогам 2016-2017 годов из 
эксплуатации планируется вывести 
более 200 тыс. вагонов, профицит 
оценивается на уровне 100–120 тыс. 
единиц. Это значит, что максималь-
ная технологическая потребность с 
учетом роста скорости перевозок не 
превысит 80-100 тыс. новых вагонов, 
то есть 40-50 тыс. единиц в год.

Екатерина Бойбородина
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По объемам перевозки нефтепродуктов СвЖД 
в 2016 году вышла на первое место по России
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—инфраструктура—

Особо ценное направление
В настоящее время владельцем 
большей части железнодорожной 
инфраструктуры на территории 
Уральского федерального округа 
является Свердловская железная 
дорога, покрывающая территории 
Свердловской и Тюменской обла-
стей, а также ХМАО-Югры и ЯНАО. 
Руководство ОАО «Российские 
железные дороги» в 2016 году при-
няло решение выделить этому под-
разделению 25,3 млрд рублей — в 
том числе и на реализацию круп-
ных инвестиционных инфраструк-
турных проектов. «Значительная 
часть средств будет направлена на 
устранение инфраструктурных 
ограничений для пропуска суще-
ствующего и перспективного грузо-
потока нефтехимических грузов с 
севера Уральского федерального 
округа», — пояснили в пресс-службе 
СвЖД. В этом году строители долж-
ны завершить проект по увеличе-
нию пропускной способности 
участка Тобольск — Сургут — Корот-
чаево, предусматривающий строи-
тельство сплошных вторых путей от 
Тобольска до Сургута и разъездов на 
участке Сургут — Коротчаево. 
Объем инвестиций в проект соста-
вит 6,1 млрд руб. Существенно 
меньшая часть инвестиций — 135 
млн руб. — будет направлена на 
улучшение качества транспортного 
обслуживания населения. «Мы пла-
нируем оборудовать ряд остановоч-
ных пунктов современными систе-
мами освещения, средствами нави-
гации и информирования, а также 
навесами, которые защитят пасса-
жиров от дождя и снега во время 
ожидания поездов. Продолжится 
реализация мероприятий по адап-
тации железнодорожной инфра-
структуры для маломобильных 
групп населения», — сообщили в 
компании. 

Вторым крупным направлением 
инвестиционной активности СвЖД 
станет приобретение новых локо-
мотивов для Свердловской маги-
страли. На обновление тягового 
подвижного состава направят 6 
млрд руб., всего для компании пла-
нируется приобрести 47 локомоти-
вов. Основным поставщиком новых 
машин станет совместное предпри-
ятие группы «Синара» и междуна-
родного концерна Siemens «Ураль-
ские Локомотивы». Подвижной 
парк пополнится 25 магистральны-
ми электровозами серий 2ЭС6 
«Синара» и 2ЭС10 «Гранит», а также 
разработанными уральскими уче-
ными газотурбовозами, работаю-
щими на энергоэффективном и эко-
логичном газомоторном топливе. 

Значительно меньше средств в 
2016 году на развитие получит 

Южно-Уральская железная дорога 
(покрывает территории Курган-
ской, Челябинской и частично 
Свердловской областей). По дан-
ным пресс-службы ЮУЖД, в 2016 
году на развитие железнодорожной 
инфраструктуры планируется 
направить 1,5 млрд руб., что состав-
ляет 17,8% от годовой инвестицион-
ной программы ОАО «РЖД» по поли-
гону Южно-Уральской железной 
дороги.

«Наиболее крупные проекты реа-
лизуются на «главном ходу» Южно-
Уральской магистрали (ее самом 
грузонапряженном направлении). 
На территории Челябинской обла-
сти это станция Бердяуш, перегоны 
Тундуш — Аносово, Миасс — Кисе-
гач — Чебаркуль, Аносово — Злато-
уст. На территории Курганской 
области: перегон Шумиха — Бутыр-
ское. Также в границах Курганского 
региона проводятся работы на 
перегоне Долматово — Лещево-
Замараево, что связано с развитием 
направления на Каменск-Ураль-
ский (Свердловская область)», — 
уточнили специалисты южноураль-
ской магистрали.  Компания будет 
строить и реконструировать дей-
ствующие железнодорожные пути, 
займется удлинением станцион-
ных путей и развитием железнодо-
рожных узлов и сортировочных 
станций.

По мнению руководителя анали-
тического управления компании 
«Арсагера» Артема Абалова, именно 
из-за необходимости срочного 
устранения «бутылочных горлы-
шек» на пути следования поездов, 
перевозящих стратегически важ-
ные грузы с территории Тюменской 
области и автономных округов, 
РЖД сконцентрировали финанси-
рование на Свердловской железной 
дороге. Одним из крупных постав-
щиков таких грузов стал недавно 
введенный в эксплуатацию завод 
СИБУРа по производству полиме-
ров. По данным компании, мощ-
ность этого предприятия составляет 
500 тыс. тонн готовой продукции в 
год. На сегодняшний день завод 
является одним из крупнейших в 
России предприятий по утилиза-
ции попутного нефтяного газа.

В ожидании «праздника»
Глобальное обновление в ближай-
шие несколько лет ждет основной 
уральский авиахаб — екатерин-
бургский аэропорт «Кольцово» 
(находится в управлении УК «Аэро-
порты Регионов», которая объеди-
няет авиаактивы группы «Ренова» 
Виктора Вексельберга). Напомним, 
в 2015 году одним из условий про-
дажи акций в собственность струк-
тур «Реновы» власти Свердловской 
области называли реализацию 
многомиллиардной инвестицион-

ной программы. В 2016 году устав-
ный капитал предприятия увели-
чили на 5 млрд руб., которые пред-
полагается направить на развитие 
инфраструктуры: в первую оче-
редь, для приема большого количе-
ства пассажиров в рамках проведе-
ния в Екатеринбурге игр Чемпио-
ната мира по футболу в 2018 году. 

Для повышения пропускной спо-
собности терминалов уже в 2017 
году в «Кольцово» планируется в два 
раза увеличить количество каналов 
предполетного досмотра в между-
народном и внутреннем термина-
лах, а площадь зон предполетного 
досмотра будет расширена на 500 
квадратных метров. Помимо этого, 
в аэропорту будут оборудованы 15 
дополнительных рабочих мест 
паспортного контроля, общее коли-
чество их достигнет 45, при этом 
предусмотрена возможность при-
менения реверсивной схемы обслу-
живания при пиковых нагрузках. 
«Все это позволит поднять суммар-
ную пропускную способность тер-
миналов с текущих 1,6 тыс. до 2 тыс. 
пассажиров в час, что полностью 
соответствует требованиям Росави-
ации, рассчитанным для „Кольцо-
во” по рекомендациям FIFA», — 
отметили в департаменте стратеги-
ческих коммуникаций аэропорта.

По данным департамента инфор-
мационной политики губернатора 
Свердловской области, в настоящее 
время подписано трехстороннее 
соглашение между Министерством 
транспорта РФ, администрацией 
Свердловской области и аэропор-
том по обеспечению максимальной 
пропускной способности аэропорта 
в период проведения чемпионата. В 
Кольцово разработаны схемы дви-
жения пассажиров разных групп 
(болельщиков, команд, членов 
делегаций и т.д.) по аэропорту. В 
начале августа первый заместитель 
председателя правительства РФ 
Игорь Шувалов посетил Междуна-
родный аэропорт «Кольцово» в рам-

ках проверки подготовки объектов, 
которые в Екатеринбурге будут 
задействованы в проведении «спор-
тивного праздника» международно-
го масштаба.  «Современный и удоб-
ный аэропорт. Гости из Европы 
будут приятно удивлены уровнем 
комфорта и сервиса, который им 
готовы предложить в „Кольцово”. 
Терминалы очень просторные для 
обслуживания рейсов из постоян-
ного расписания и дополнитель-
ных рейсов, на которых прибудут 
команды, делегаты и болельщики», 
— отметил федеральный чиновник.

Планы аэропорта не ограничива-
ются подготовкой к ЧМ-2018. «Коль-
цово» намерено реконструировать 
международный терминал, постро-
ить деловой центр, новый цех бор-
тового питания и многоуровневую 
автостоянку. «В 2016 году будет 
завершено строительство ангара 
для деловой авиации. Согласно про-
екту это будет одноэтажное соору-
жение общей площадью более 2 800 
кв. метров. В нем мы сможем разме-
стить от одного до четырех самоле-
тов в зависимости от их типа и габа-
ритов, а также проводить наземное 
обслуживание и необходимые 
регламентные работы. Также при 
проектировании объекта была учте-
на возможность поэтапного увели-
чения ангарного комплекса», — 
прокомментировали дальнейшие 
перспективы развития бизнес-авиа-
ции в екатеринбургском аэропорту. 

Глобальные перемены  в связи с 
возможным проведением самми-
тов глав ШОС и БРИКС ждет и аэро-
порт «Баландино» — Челябинск. 
ОАО «Челябинское авиапредприя-
тие» (ЧАП, принадлежит ООО «Нова-
порт Холдинг» Романа Троценко), 
управляющее активом, привлекло 
к процессу реконструкции техниче-
ского заказчика, который будет осу-
ществлять взаимодействие со 
всеми контролирующими органа-
ми, поставщиками услуг, балансо-
держателями сетей и другими 

инстанциями, как в процессе про-
ектирования, так и в процессе стро-
ительства, сдачи и ввода объекта в 
эксплуатацию. С 1 августа функции 
по координированию и контролю 
исполнения контрактов проекти-
ровщиками перешли к ООО «Мери-
диан Девелопмент» (Санкт-
Петербург, связан с казахстанским 
инвестфондом MeridianCapital). За 
посреднические услуги компания 
получит 212 млн руб. Им же было 
поручено взаимодействие с органа-
ми властей всех уровней. 

В пресс-службе министерства 
экономического развития Челябин-
ской области приводят слова вице-
губернатора региона Руслана Гатта-
рова, согласно которым к 2020 году 
в столице Южного Урала должно 
появиться современное трехэтаж-
ное здание аэропорта с двукратным 
увеличением перрона. «На реализа-
цию данного проекта частный 
инвестор направляет около 5 млрд 
руб., еще 2,9 млрд выделило госу-
дарство на реконструкцию аэродро-
ма. С началом финансирования 
подготовки региона к проведению 
саммитов мы рассчитываем полу-
чить еще 3,7 млрд рублей. Данные 
инвестиции позволят аэропорту 
развиваться до 2025 года без каких-
либо ограничений, с запасом под 
развитие», — подчеркнул вице-
губернатор. 

В настоящее время ЧАП заверши-
ло два конкурса по отбору проекти-
ровщиков для первой и второй оче-
реди реконструкции «Баландино». 
Так, по данным портала «Госзакуп-
ки», основную работу за 120 милли-
онов рублей будет выполнять 
московская компания «Спектрум-
Холдинг», которая довольно широ-
ко известна на рынке услуг по про-
ектированию авиакомплексов. 
Ранее она выполняла несколько 
заказов УК «Аэропорты регионов»: 
проектировала аэровокзальный 
комплекс аэропортов «Курумоч» 
(Самара), «Южный» (Ростовская 

область), «Стригино» (Нижний Нов-
город), «Центральный» (Саратов). Не 
так давно «Спектрум-Холдинг» выи-
грал конкурс на создание проекта 
аэропорта «Большое Савино» 
(Пермь), который находится в 
управлении «Новапорта». 

Контракт же на «реконструкцию 
аэропортового комплекса „Балан-
дино” II этап строительства» полу-
чил ФГУП ГПИ и НИИ ГА «Аэропро-
ект». «Специалисты „Аэропроекта” 
подготовят проектную документа-
цию, учитывающую реконструк-
цию существующего перрона и 
рулежных дорожек, строительство 
нового перрона с местами стоянки 
самолетов, включая аэродромные 
покрытия, освещение перрона и 
обслуживание самолетов, водосточ-
но-дренажную систему, очистные 
сооружения поверхностного стока 
и объекты электроснабжения», — 
отметили в пресс-службе проект-
ной организации.

По мнению экспертов, в настоя-
щее время аэропортовая инфра-
структура Уральского федерального 
округа находится на втором месте в 
стране по развитию после столич-
ного авиаузла. «В настоящее время 
и южный, и северный Урал, и Запад-
ная Сибирь хорошо досягаемы. Я не 
знаю городов, куда бы было невоз-
можно добраться самолетами или 
вертолетами. В сравнение: в Цен-
тральной части страны есть Псков и 
Смоленск, куда нельзя долететь на 
самолете — а это региональные 
центры. Состояние инфраструкту-
ры на Урале сегодня значительно 
лучше, чем в других частях России, 
и оно постоянно улучшается», — 
подчеркнул руководитель консал-
тинговой компании Infomost Борис 
Рыбак.

Мария Шароглазова

В конце 2015 года аналитики прогнозирова-
ли серьезное урезание инвестиционных 
бюджетов многих российских инфраструк-
турных компаний: от операторов аэропортов 
ждали остановки программ по строительству 
и реконструкции новых терминалов из-за 
снижения пассажиропотока, от РЖД —  
снижения объема финансовых вливаний 
даже в текущие ремонты магистралей.  
Однако крупные имиджевые мероприятия 
федерального уровня и потребность  
в расширении грузопотока нефтехимических 
грузов с территории Югры спасли уральских 
транспортников от негативного сценария.  
По оценкам предприятий, к 2018–2020 годам 
вложения уральских регионов в транспорт-
ную инфраструктуру превысят десятки  
миллиардов рублей. 
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В преддверии игр Чемпионата мира по футболу 2018 года, свердловский аэропорт «Кольцово»  
модернизирует международный терминал

КаК УраЛьсКие машинОсТрОиТеЛи ВыхОДяТ на эКсПОрТ

Как сообщили в НПК «Уралвагонзавод», 
по итогам первых пяти месяцев 2016 
года компания выпустила на 60% боль-
ше вагонов по отношению к аналогично-
му периоду предыдущего года, факти-
чески «насытив» внутренний рынок. В 
связи с этим, основные планы предпри-
ятия связаны с экспортом товаров в 
ближнее зарубежье. «Ключевым пар-
тнером корпорации УВЗ на внешнем 
рынке стали Азербайджанские желез-
ные дороги, в адрес которых отгружа-
лись полувагоны, цистерны для нефте-
продуктов и цементовозы. Поставки 
вагонов осуществлялись также в Казах-
стан и Белоруссию. По итогам 2015 года 
каждый второй изготовленный на Урал-
вагонзаводе грузовой вагон был отгру-
жен на экспорт. В настоящий момент 
идут переговоры на поставку полуваго-
нов в адрес Иранских железных дорог, 
готовится контракт с Туркменистаном», 
— отмечает заместитель генерального 
директора по железнодорожной технике 
Уралвагонзавода Андрей Шленский. По 
его словам, основную ставку предприя-

тие делает на инновационный подвиж-
ной состав. В бюджете 2016 года корпо-
рацией УВЗ запланировано, что около 
75% изготовленных вагонов будут инно-
вационными. «При этом мы постоянно 
расширяем модельный ряд вагонов на 
базе тележки 18-194-1 с нагрузкой 25 тс. 
Сейчас он насчитывает пять наименова-
ний вагонов, включая две модификации 
люковых полувагонов, — комментирует 
господин Шленский. — По нашим оцен-
кам, положительную динамику демон-
стрирует производство специализиро-
ванного подвижного состава. В первую 
очередь, это все виды хопперов, в част-
ности, для перевозки зерна, а также спе-
циализированные цистерны. То есть 
именно те сегменты, где долгое время 
существовал отложенный спрос и не 
было массовых закупок в предыдущие 
пять-десять лет».

Вслед за УВЗ, внешние рынки в 
сфере ж/д транспорта собираются в 
ближайшем будущем активно осваивать 
также группа «Синара». АО «Синара — 
Транспортные машины» (входит в груп-

пу «Синара») в течение 2017–2021 
годов поставит железным дорогам Кубы 
75 локомотивов — 60 локомотивов 
ТГМ8 и 15 ТГМ4. Контракт также пред-
усматривает капитальный ремонт 75 
старых локомотивов с заменой основ-
ных узлов и компонентов, поставку 
оборудования российского производ-
ства для модернизации депо в Гаване, 
поставку оригинальных запасных 
частей российского производства на 
Кубу для обслуживания парка тепло-
возов ТГМ в количестве 289 единиц и 
обучение персонала, обслуживающего 
локомотивы. Общая стоимость контрак-
та составляет 190 млн евро. По оценкам 
гендиректора «INFOLine-Аналитика» 
Михаила Бурмистрова, поставки «Сина-
ры» фактически полностью закроют 
потребности железных дорог Кубы в 
маневровых тепловозах. По его мнению, 
девальвация рубля и локализация про-
изводства основных компонентов сде-
лали «Синару» конкурентоспособным 
игроком на международном рынке тяго-
вого состава «в первую очередь в стра-

нах Южной Америки, Ближнего Востока 
и Африки».

В августе этого года о намерении 
выйти на внешний рынок по модерниза-
ции маневровых тепловозов заявила 
УГМК. Еще до конца года Шадринский 
автоагрегатный завод (ШААЗ) должен 
будет получить соответствующий серти-
фикат. «До конца 2016 года ШААЗ 
намерен провести сертификационные 
испытания на соответствие техническо-
му регламенту Таможенного союза 
тепловоза ТЭМ2-УГМК. В 2017 году 
будет проводиться сертификация 
ТГМ4Б-УГМК. В более отдаленной пер-
спективе — сертификация ТГМ6 и ново-
го ТЭМ2-УГМК. Сейчас это для нас 
основная задача, так как наличие соот-
ветствующего сертификата необходимо 
для выполнения модернизации для ком-
паний (не входящих в холдинг)», — 
пояснили в УГМК. В настоящее время 
ШААЗ способен модернизировать 
порядка 12-13 тепловозов в год, мощно-
сти предприятия планируется увеличить 
до 25–30 единиц. Евгений Федоров
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В 2016 году СвЖД получит свыше 25 млрд руб. 
от материнской компании на увеличение 
пропускной способности уральских 
железнодорожных путей
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транспорт

—производство—

Проблема технологического пере-
вооружения уральских производи-
телей транспорта остро стоит еще с 
начала 2010-х годов. Как отмечает-
ся в стратегии развития машино-
строительного и оборонно-про-
мышленного комплекса Свердлов-
ской области на период до 2020 
года, высокий уровень износа 
основного капитала машинострои-
тельных производств, наравне с их 
низким уровнем технологической 
оснащенности, является одной из 
основных проблем, препятствую-
щих развитию отрасли. «Производ-
ственная база большинства маши-
ностроительных предприятий 
Свердловской области является 
морально и физически устарев-
шей. На начало 2012 года средний 
возраст активной части основного 
капитала в машиностроительных 
производствах Свердловской обла-
сти превышал 15–20 лет. Данные о 
среднем возрасте активной части 
основного капитала производств 
свидетельствуют о насущной необ-
ходимости проведения системного 
технического перевооружения», — 
говорилось в документе.

Хотя в сфере производства транс-
порта ситуация была, в целом, 
лучше, чем по остальным направле-
ниям (8,2 года эксплуатации актив-
ной части основного капитала про-
тив 13,1 по обрабатывающим про-
изводствам в целом), правитель-
ством Свердловской области была 
поставлена задача по проведению 
масштабной технологической 
модернизации производств до 2020 
года. Так в регионе рассчитывали 
преломить тенденцию давления на 
внутренний рынок со стороны ино-
странных производителей машино-
строительной продукции широкого 
профиля. В рамках ее выполнения 
промышленники должны были 
заняться созданием новой, иннова-
ционной продукции, обновлением 
парка производственного оборудо-
вания, освоением новых технологи-
ческих процессов и совершенство-
ванием организационно-управлен-
ческой системы отраслевого ком-
плекса. Аналогичные задачи перед 
промышленниками были поставле-
ны по всей стране.

По словам заместителя директо-
ра департамента корпоративного 
бизнеса «Сбербанк Лизинг» Ольги 
Кирилловой, степень износа основ-
ных фондов российских предприя-
тий транспортной промышленно-
сти на сегодня составляет более 58%. 
«Это одно из основных препятствий 
для разработки машиностроитель-
ными компаниями новых продук-
товых программ. Другие немало-
важный проблемы — низкий спрос 
на товары и высокие кредитные 
ставки», — указывает она. 

Основной компетенцией УрФО 
в сфере транспортного машино-
строения является создание желез-

нодорожного транспорта: этим в 
регионах занимается свыше 50 
предприятий. Основными игрока-
ми на рынке являются НПК «Урал-
вагонзавод» (производство ваго-
нов) и «Уральские локомотивы» 
(совместное предприятие Siemens 
и группы «Синара» по производ-
ству тягового подвижного соста-
ва). Уралвагонзавод в 2016 году 
намерен вложить в технологиче-
ское перевооружение своего 
головного предприятия более 2 
млрд руб. Сумма включает в себя 
исполнение договоров по постав-
ке современного технологическо-
го оборудования, а также финан-
сирование работ по капитальному 
строительству — подготовка и раз-
мещение оборудования и его элек-
троснабжение, указывают в пресс-
службе корпорации. Особое вни-
мание — переоснащение подраз-
делений Центра информацион-
ных технологий, для которого 
приобретается свыше 110 единиц 
различного оборудования. 

На одном из предприятий УВЗ — 
«Уралтрансмаше» — реализован 
проект «Планирование и учет на 
производстве в системе „Галактика 
АММ”». По словам директора по 
информационным технологиям и 
связи «Уралтрансмаша» Константи-
на Татаренкова, проект внедрялся 
на предприятии с июля 2013 года по 
ноябрь 2015 года. «Создана уникаль-
ная система номенклатурного пла-
нирования с контролем исполне-
ния плана цеха не в нормо-часах, а в 
номенклатуре. Это позволило пере-
йти к ежедневному контролю неза-
вершенных остатков в процессе 
выпуска», — пояснил он. 

НПО «Электромашина» (Челя-
бинск, входит в состав УВЗ) с 2016 
года строит единый испытатель-
ный центр, а также реконструирует 
теплоэнергетический комплекс, 
что позволит повысить энергоэф-
фективность и снизить затраты на 
энергоносители. Сейчас на пред-
приятии осуществляется техпере-
вооружение заготовительного и 
механообрабатывающего произ-
водства (работы выполнены на 60%). 
Внедрено 43 единицы оборудова-
ния. В этом году «Электромашина» 
внедрит автоматизированную 
информационную систему для 
опытного производства, которая 
позволит планировать затраты и 
вести учет при реализации НИОКР, 
отмечает директор по стратегиче-
скому и инновационному развитию 
завода Леонид Зелепухин. 

«Уральские локомотивы» (входят 
в группу «Синара») запустили экс-
плуатационные испытания новей-
шего электровоза переменного тока 
новой серии 2ЭС7 (создан в 2013 
году) на Южно-Уральской железной 
дороге. Объем производства грузо-
вого электровоза предыдущей 
серии уже превысил 600 экземпля-
ров. При этом было применено до 
80% техрешений, ранее не исполь-

зовавшихся в российском машино-
строении. А для реализации проек-
та производственный комплекс 
«Уральских локомотивов» был осна-
щен более чем тремя сотнями еди-
ниц современного технологическо-
го оборудования от ведущих миро-
вых производителей. 

Кроме того, в июле 2015 года на 
заводе «Уральские локомотивы» 
начато производство новой моди-
фикации скоростного регионально-
го электропоезда ЭС2Г («Ласточка-
Премиум»). Доля комплектующих 
изделий российского производства 
в «Ласточке-Премиум» к 2017 году 
превысит 80%.    

12 июля на Уральском дизель-
моторном заводе («Синара») был 
открыт новый производственный 
комплекс по выпуску дизельных 
двигателей нового поколения (обе-
спечивает выпуск всей линейки 
двигателей до 300 штук в год). В 
новом комплексе размещены уни-
кальные для России испытательные 
стенды для исследования рабочих 
процессов и разработки конструк-
ции новых двигателей. В производ-
ство поступит новая серия дизель-
ных двигателей ДМ-185 мощностью 
от 1000 до 4000 кВт. По словам ген-
директора «Синара-Транспортные 
машины» Евгения Гриценко, реали-
зация данного проекта позволила 
УДМЗ совершить качественный 
рывок в разработке и производстве 
дизельных двигателей нового поко-
ления. Новые двигатели будут при-
меняться в тепловозостроении, в 
производстве тяжелой карьерной 
техники, судостроении, а дизель-
генераторы — в малой энергетике. 
Объем инвестиций составил поряд-
ка 2 млрд руб.

Технологическое перевооруже-
ние организуют и крупные авто-
производители, чьи производства 
расположены на Урале. В ноябре 
2015 года автозавод «Урал» (Миасс) 
начал производство автомобилей 
нового поколения «Урал Next». Как 
рассказали „Ъ” в пресс-службе 
«Группы ГАЗ», при подготовке про-
изводства нового грузовика на 
предприятии было установлено 
новое оборудование, обеспечиваю-
щее высокое качество изготовле-
ния основных узлов и агрегатов. «В 
частности, при выпуске грузового 
автомобиля „Урал Next” использу-
ются новые механообрабатываю-
щие станки для изготовления 
модернизированных узлов, а также 
оборудование для высококаче-
ственной очистки поверхностей 
отливок деталей», — уточнили в 
пресс-службе «Группы ГАЗ». Для 
повышения коррозионной стойко-
сти лакокрасочного покрытия 
машины созданы дополнительные 
мощности по порошковой окраске 
деталей, модернизированы линии 
катафорезного грунтования. Инве-
стиции в создание и организацию 
производства нового «Урала» соста-
вили около 700 млн руб. 

«Группа ГАЗ» намерена расши-
рять производство спецтехники на 
базе автомобилей «Урал» — самосва-
лов, лесовозов и автомобилей с кра-
ново-манипуляторными установка-
ми. «Для решения этой задачи сей-
час мы проводим работу по созда-
нию дополнительных производ-
ственных мощностей — закупаем 
современное сварочное оборудова-
ние, универсальные сборочные 
приспособления, изготавливаем 
технологическую оснастку», — ука-
зывают в пресс-службе холдинга. 

Существенная сложность состо-
ит в том, что многие виды оборудо-
вания — только импортного произ-
водства, отмечают в пресс-службе 
«Группы ГАЗ». «События последних 
двух лет, связанные с ослаблением 
курса рубля, привели к значитель-
ному удорожанию зарубежного обо-
рудования. Кроме того, запредель-
ная стоимость кредитов снижает 
инвестиционные возможности в 
автопроме по всей цепочке — от 
поставщиков до производителей 
конечного продукта», — пояснили в 
холдинге.

По словам Ольги Кирилловой, 
для модернизации и обновления 
основных фондов уральские маши-
ностроители стремятся по максиму-
му использовать комплекс мер 
господдержки и привлекают 
помощь крупных лизингодателей. 
«За первое полугодие 2016 года 
объем рынка лизинга в России 
вырос на 13% в сравнении с анало-
гичным периодом прошлого года 
(до 275 млрд руб.)», — отмечает экс-
перт АО «Сбербанк Лизинг».

Согласно умеренно-оптимистич-
ному сценарию стратегии развития 
машиностроительного комплекса 
Свердловской области, в период 
2016–2020 годов в регионе продол-
жится реализация начатых инве-
стиционных проектов, завершится 
создание кластерных структур и 
сформируются условия для разви-
тия новых точек экономического 
роста по направлениям формирова-
ния полноценной платформы пято-
го технологического уклада: «Инве-
стиции в формирование новых 72 
производственных секторов граж-
данского машиностроения составят 
около 6 млрд руб., в оборонно-про-
мышленном комплексе ожидается 
освоение еще от 6 до 15 принципи-
ально новых технологий, соответ-
ствующих пятому технологическо-
му укладу, на исследования по раз-
работке которых будет затрачено 
порядка 12,5 млн руб. В итоге, к 
окончанию обозначенного периода 
ожидается рост глобальной конку-
рентоспособности и уровня техни-
ческого и технологического разви-
тия отрасли».

Иван Сергеев

Станкостроительный завоз
Для запуска новых продуктов уральские предприятия транспортного машиностроения 
активно модернизируют производство. По данным самих промышленников, инвестиции в 
основные фонды предприятий измеряются сотнями миллионов рублей. На эти деньги про-
изводители транспорта приобретают новые станки, а также расширяют линейку продукции, 
чтобы эффективнее выходить на внешние рынки. Однако работа над модернизацией мощ-
ностей затрудняется экономическими факторами. Основные из них — удорожание зару-
бежного оборудования в связи с девальвацией рубля и сложности с доступом к кредитным 
ресурсам. 

—инновации—

Интеллектуальная собственность — 
важный нематериальный актив в 
любой отрасли. Транспортное маши-
ностроение не является исключени-
ем. Чаще других защищать свои изо-
бретения приходится НПК «Уралвагон-
завод» (УВЗ). Корпорация иницииро-
вала целую серию судебных разбира-
тельств из-за копирования конструк-
ции вагонной тележки, права на кото-
рую принадлежат АО НПК УВЗ.

Чертежи раздора
Еще в начале 2000-х годов практиче-
ски на всех выпускаемых в России и 
странах СНГ вагонах использова-
лись колесные тележки модели 
18-100. Конструкция оказалась 
настолько удачной, что ее взяли на 
вооружение почти 50 предприятий 
по всему миру. С учетом возросших 
требований к надежности и безопас-
ности подвижного состава желез-
ных дорог тележка модели 18-100 
претерпела множество модерниза-
ций, произведенных силами Ураль-
ского конструкторского бюро ваго-
ностроения (УКБВ) Уралвагонзаво-
да, обеспечив надежную и эконо-
мичную эксплуатации. Корпорация 
и УКБВ на разработку, испытания и 
усовершенствование тележки 
потратили десятки лет кропотливой 
работы и сотни миллионов рублей. 
В 2001 году корпорация УВЗ, являясь 
пионером ряда технических инно-
ваций, получила патент, обеспечи-
вающий защиту данных разработок 
в конструкции тележки модели 
18-100 и ряда других перспектив-
ных моделей корпорации. В 2004 
году компанией на базе тележки 
18-100 была создана усовершенство-
ванная модель 18-194 с осевой 
нагрузкой 25 тонн и конструкцион-
ной скоростью 120 км/ч.

Но спустя десять лет ОАО РЖД 
внезапно обратилось в Роспатент с 
просьбой аннулировать патент на 
тележку 18-100. Свою позицию 
монополия объясняла тем, что кон-
струкция тележки не является изо-
бретением: ее аналоги выпускаются 
в Канаде и США, а первый в мире 
патент на схожую конструкцию был 
зарегистрирован еще в 1931 году. 
Этот спор, длившийся несколько лет 
с переменным успехом, имеет свое 
продолжение. Так, руководитель 
агентства ЮС, активно сотрудничав-
ший с РЖД по оспариванию патента 
корпорации на тележку, стал ини-
циатором в составе консалтингово-
го агентства «Аспид» новой сессии 
по оспариванию патента. При этом 
РЖД по вновь возникшему спору 
сообщили о своей непричастности к 
данному делу. В РЖД заявили BG, 
что в споре с УВЗ выступают «за рав-
нодоступность использования нор-
мативных документов для разработ-
ки и изготовления узлов и деталей 
грузовых вагонов всеми участника-
ми рынка вагоностроения».

Тяжба с ОАО РЖД не единствен-
ная в практике УВЗ. Аналогичные 
споры по нарушению исключитель-
ных прав у корпорации возникали и 
с другими производителями. В апре-
ле 2015 года Арбитражный суд Крас-
нодарского края поддержал требо-
вание УВЗ к Армавирскому заводу 
тяжелого машиностроения на 
сумму 114,4 млн руб. за неправомер-
ное использование «автосцепного 
устройства железнодорожного ваго-
на». С 2012 по 2014 год УВЗ с успехом 
отстоял свое право на интеллекту-
альную собственность, защищен-
ную патентом, на тележку в суде у 
ряда ведущих вагоностроительных 
предприятий.

Справедливости ради надо ска-
зать, что патентные споры возника-
ют и между другими вагоностроите-
лями — так, Advanced Freight Car 
Tehnology Limited (кипрская дочер-
няя структура ОВК) в 2015 году подал 
иск к «Алтайвагону» о взыскании 
убытков за применение алтайским 
заводом разработки ОВК. Кипрская 
компания требовала запретить 
использование запатентованной 
ОВК детали вагона, а также компен-
сировать 114 млн руб. убытка. Этот 
спор пока не урегулирован.

Повестки на дорогах
Участие в патентных спорах всегда 
чревато потерями — финансовыми, 
репутационными, кроме того, такие 
споры зачастую затягиваются на 
длительное время. При этом поми-
мо финансовых затрат, связанных с 
расходами на судебные споры, вла-
делец патента несет коммерческие 
убытки, поскольку по российскому 
законодательству на время судеб-
ных разбирательств он лишается 
исключительного права на него.

В УВЗ отмечают, что исключитель-
ные права позволяют их правообла-
дателю не только использовать 
патент в собственном производстве, 
но и осуществлять коммерциализа-
цию запатентованных технических 
решений на базе заключения лицен-
зионных договоров для получения 
дополнительного дохода. Но самой 
главной проблемой в корпорации 
считают возможность лишиться 
патента за время судебных тяжб. 
Дело в том, что в период временного 
прекращения срока действия патен-
та любое лицо имеет право запатен-
товать аналогичное техническое 
решение и распоряжаться им по сво-
ему усмотрению. При этом чтобы 
восстановить свои права, правообла-
дателю также необходимо оспорить 
выдачу этого патента. В качестве при-
мера в УВЗ приводят ФГБОУ «Москов-
ский государственный университет 
путей сообщения», которое в период 
споров НПК с ОАО РЖД подало заяв-
ки, а Роспатент выдал положитель-
ные заключения на регистрацию 
полезной модели и изобретения на 
одно и то же техническое решение, 
касающееся применения износо-
стойкой сменной прокладки в боко-
вой раме тележки железнодорожно-
го вагона. В корпорации считают, что 
проблема может быть решена при 
изменении действующего законода-
тельства в части отмены практики 
выдачи аналогичных патентов в 
период судебных споров третьим 
лицам, а также назначение ответ-
ственного лица за обязательство воз-
местить убытки правообладателю от 
приостановки действия патента.

Член Адвокатской палаты Москвы 
Оксана Филачева также считает, что 
разумным выходом из сложившейся 
ситуации могло бы стать введение 
законодательного ограничения на 
выдачу патентов в период судебных 
разбирательств по поводу оспарива-
ния схожего патента. «Возможно, 
суду по интеллектуальным правам 
стоит теснее взаимодействовать с 
Роспатентом в этой сфере: при реги-
страции искового заявления и нача-
ле судебного разбирательства 
информировать исполнительный 
орган о том, что спор только идет и в 
целом патент продолжает действо-
вать»,— полагает госпожа Филачева. 
Управляющий партнер коллегии 
адвокатов «Старинский, Корчаго и 
партнеры» Владимир Старинский, 
напротив, считает, что на законода-
тельном уровне все отрегулировано: 
в Гражданском кодексе РФ четко про-
писаны условия и процедура выдачи 
патентов, договорные отношения, 
касающиеся патентов, способы их 
защиты. «Если обладатели патентов 
вовремя и в соответствии с главой 72 
ГК РФ зарегистрировали их в Феде-
ральной службе по интеллектуаль-
ной собственности, им удается отсто-
ять свои права на интеллектуальную 
собственность»,— отмечает господин 
Старинский. Кроме того, добавляет 
он, можно подать в суд ходатайство о 
применении обеспечительных мер, в 
том числе просить суд приостановить 
выдачу патента в период судебного 
разбирательства. С Владимиром Ста-
ринским согласен и адвокат Kirikov 
Group Владимир Постанюк, по мне-
нию которого обеспечительная мера 
достаточно действенна и защищает 
права собственника, чтобы он не 
утратил имущество и возможные 
материальные приобретения, связан-
ные с патентом. Поэтому принимать 
дополнительные законы, связанные 
с урегулированием вопросов интел-
лектуальной собственности, нет 
необходимости, уверен Владимир 
Постанюк.

Инна Сухорукова
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Для производства новых электропоездов 
предприятие «Уральские локомотивы»  
закупили более 300 новых единиц 
современного технологического оборудования

реклама

Право на оригинальную конструкцию вагонной тележки УВЗ приходится регулярно отстаивать  
в различных судах
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Мегаполис меняет сеть

—стратерия—

стареющие парки
Пассажирский парк наземного транспорта 
Екатеринбурга представлен двумя пред-
приятиями: Екатеринбургским муници-
пальным унитарным предприятием «Трам-
вайно-троллейбусное управление» (ЕМУП 
ТТУ) и ЕМУП «Муниципальное объединение 
автобусных предприятий». ТТУ обслужива-
ет 30 трамвайных и 19 троллейбусных 
маршрутов, на которых эксплуатируется 
250 троллейбусов и 459 трамваев. Из них 
325 трамваев представлено чешскими мар-
ками Т-3 и 71 трамвай — Т-3М. В муниципа-
литете признают, что большая часть под-
вижного состава является устаревшей. 
«Средний возраст Т-3 превышает 36 лет при 
нормативном сроке службы в 10 лет. Сред-
ний возраст вагонов марки Т-3М составляет 
26 лет при нормативном сроке службы в 10 
лет», — рассказали в комитете по транспор-
ту, организации дорожного движения и раз-
витию улично-дорожной сети горадмини-
страции. Кроме того, перевозкой пассажи-
ров занимаются маршрутные такси. По 
данным портала marshrutka66.ru, по город-
ским улицам ежедневно курсирует около 
1,5 тыс. микроавтобусов частных перевоз-
чиков, которые обслуживают более 35 
маршрутов. 

Строительство новых микрорайонов и 
проектирование трамвайной линии Екате-
ринбург — Верхняя Пышма (Свердловская 
область) требуют модернизации существу-
ющего парка и закупки новых единиц под-
вижного состава. Кроме того, в муниципа-
литете убеждены, что к моменту проведе-
ния в Екатеринбурге части соревнований 
Чемпионата мира по футболу в 2018 году 
потребность ЕМУП «ТТУ» в замене аморти-
зированных трамваев составит 431 едини-
цу. Вместе с тем потребуется приобретение 
60 низкопольных трамвайных вагонов. 
«Городу требуется приобретение дополни-
тельных 80 (из них 20 на линию Екатерин-
бург — Верхняя Пышма) и обновление 
существующих 371 трамвайных вагонов. В 
настоящее время вопрос о приобретении 
новых вагонов не решен», — констатируют 
в транспортном комитете. 

«Муниципальное объединение автобус-
ных предприятий» (МОАП) обслуживает 31 
автобусный маршрут, на них эксплуатирует-
ся 498 автобусов. Средний возраст автобусов 
составляет девять лет. Согласно плану управ-
ления перевозками в рамках проведения 
мероприятий Чемпионата мира по футболу, 
разработанному ООО «Транспортная инте-
грация», к 2018 году потребность в замене 
амортизированных автобусов составит 233 
единицы (срок службы которых к 2018 году 
превысит 9 лет). «Для возможности выполне-
ния требований FIFA требуется приобрете-
ние 190 новых низкопольных автобусов 
большой вместимости. Из них 109 автобусов 
приобретено в 2015-2016 годах. В 2016-2017 
годах планируется приобретение 60 автобу-
сов», — рассказали в комитете. 

По данным мэрии, с 2000 года по 2014 год 
количество перевезенных пассажиров в 
ЕМУП «Трамвайно-троллейбусное управле-
ние» сократилось с 388 млн до 122 млн, в то 
время как количество зарегистрированных 
автомобилей в городе увеличилось в три с 
половиной раза (с 173 тыс. до 618 тыс. 
машин). Согласно позиции городских вла-
стей, существующая дорожная сеть исчерпа-
ла себя уже в 2007 году и сегодня не может 
вместить такое количество автомобилей.

В связи с этим в городе внедряются анти-
стимулирующие меры для автомобилистов. 
Самая нашумевшая из них — введение с 
2014 года платного парковочного простран-
ства в центре города, зона которого постоян-
но расширяется. На сегодня в городе создано 
6,7 тыс. платных парковочных мест. 

стремление к модернизации
В октябре прошлого года на улицы Екате-
ринбурга по маршруту №18 «ВИЗ — стан-
ция Шарташ» вышли два новых трамвая 
производства АО «Уралтрансмаш» (входит 
в корпорацию «Уралвагонзавод»). Частич-
но низкопольные модели 71-407 и 71-409 
несколько месяцев проходили эксплуата-
ционные испытания с пассажирами. Как 
сообщили в пресс-службе УВЗ, максималь-
ная вместимость модели 71-407 составляет 
167 человек (мест для сидения — 29). 
Серийное производство этой модели было 
запущено в 2010 году. Вагоны введены в 
эксплуатацию в Туле, Краснодаре, Таган-
роге, Нижнем Новгороде, Нижнем Тагиле, 
Волгограде, Санкт-Петербурге. Общее 
количество мест в модели 71-409 равняется 
210. Эта модель в свою очередь эксплуати-
руется в Нижнем Новгороде и Волгограде. 

В феврале ТТУ после прохождения ваго-
нами испытаний вернуло обе модели в 
«Уралтрансмаш». Тогда на производстве кон-
статировали, что трамваи перенесли ходо-
вые испытания «в целом нормально». 
Модель 71-407 проехала по рельсам Екате-
ринбурга почти 16 тыс. км, а модель 71-409 
— порядка 7 тыс. км. В муниципалитете 
посчитали эти показатели достаточными 
для оценки перспективности новых ваго-
нов. Однако в городской администрации с 
покупкой пока не определились. «Мы еще не 
принимали решение, какую модель будем 
приобретать. Модель 409 значительно доро-
же, чем модель 407. Однако из-за частично 
низкого пола модель 407 была воспринята 
неоднозначно», — размышлял на одном из 
совещаний заместитель главы горадмини-
страции по вопросам благоустройства, 
транспорта и экологии Евгений Липович.

Кроме того, на международной промыш-
ленной выставке «Иннопром» в 2014 году 
был презентован инновационный трамвай 
R1 (Russia one). R1 является вторым создан-
ным в России на 100% низкопольным трам-
ваем и отличается футуристическим видом 
— черным цветом и кабиной с обратным 
углом наклона. Предполагалось, что R1 
будет предложен российским городам, при-
нимающим Чемпионат мира по футболу 
2018 года. Ориентировочная стоимость 
вагона должна была составить 40–50 милли-
онов рублей в зависимости от комплекта-
ции, к концу октября оценка повысилась до 
50–70 млн рублей. В конце февраля в «Урал-
трансмаше» констатировали, что заказов на 
инновационный трамвай в России нет. 

Внедрение новой сети
Для городской администрации модерни-
зация и реорганизация сети общественно-
го транспорта является одним из приори-
тетных направлений работы. В июле на 
международной промышленной выстав-
ке «Иннопром» господин Липович заявил, 
что сегодняшняя маршрутная сеть стоит 
порядка 7 млрд руб., а годовая выручка 
составляет примерно 3 млрд руб. «Разрыв 
должен компенсироваться бюджетами 
разных уровней, но этого не происходит 
из-за отсутствия финансовой возможно-
сти», — подчеркнул чиновник. Исходя из 
этого, около года назад городская админи-
страция провела конкурс среди организа-
ций, готовых разработать проект новой 
сети общественного транспорта. Победи-
телем конкурса стал фонд содействия раз-
витию городов «Город.PRO». На «Иннопро-
ме» состоялась первая официальная пре-
зентация новой разработки. 

«Ориентируясь на европейский опыт, 
мы предлагаем систему, которая позволит 
за максимально короткий промежуток 
времени, максимально большому количе-
ству людей добраться в разные точки 
города», — рассказывает один из разра-
ботчиков новой транспортной сети специ-
алист фонда Владимир Злоказов. В основе 
новой транспортной сети лежит идея уве-
личения единиц подвижного состава за 
счет сокращения числа маршрутов и вне-
дрение системы пересадочных узлов. Так, 
число существующих маршрутов умень-
шится почти на половину — с 129 до 58. 
Количество трамвайных маршрутов 
сократится с 30 до 9, троллейбусных — с 
19 до 10, автобусных — с 80 до 39. «Город-
ская маршрутная сеть дошла до очень 
высокой степени сложности. Маршруты 
часто дублируют друг друга, вместо того, 
чтобы работать сообща. Проектирование 
новой сети было сфокусировано на том, 
чтобы уменьшить количество маршрутов, 
увеличив частоту движения», —  поясняет 
специалист фонда Лариса Бузунова. По 
планам, время ожидания транспорта при 
новой системе может сократиться до 2,5–5 
минут. В отдельных районах города спе-
циалисты предлагают ввести систему сме-
шанных маршрутов. «На Химмаше может 
остаться всего один троллейбусный марш-
рут, а если что-то случится, то на маршрут 
будут выпущены автобусы, которые „под-
хватят” троллейбусных пассажиров», — 
предлагают разработчики. Двухлетний 

план реализации программы не требует 
создания дополнительной инфраструкту-
ры, трехлетний — подразумевает запуск 
автобусов там, где их раньше не было, 
время потребуется на организацию оста-
новочных комплексов. 

В администрации Екатеринбурга наме-
рены внедрять систему с июля 2017 года, 
когда истекут контракты большинства 
перевозчиков. «Основная масса контрактов 
с частными перевозчиками заключена в 
2012 году. Они истекают в 2017 году. Мы 
должны или пролонгировать контракты, 
или провести новый конкурс, но уже по 
новым транспортным реалиям», — расска-
зал Евгений Липович. Содержание новой 
системы в администрации планируют дер-
жать на уровне 5 млрд руб. Кроме того, 
транспортный комитет занимается разра-
боткой системы тарифов, которая позволит 
пассажирам пользоваться общественным 
транспортом за те же деньги, что сегодня, 
или дешевле для повышения привлека-
тельности общественного транспорта. 

По мнению экспертов, в мире не суще-
ствует ни одного крупного города с положи-
тельной практикой доминирования лично-
го транспорта над общественным. «Нет ни 
одного города размером с Екатеринбург 
или любого другого крупного города, кото-
рый решил бы проблемы передвижения 
населения при помощи автомобилей. 
Любые попытки в этом случае приводят к 
„расползанию” городов и к тому, что они 
становятся непригодными для жизни. При-
мером здесь является город-призрак 
Детройт», —  убежден специалист фонда 
содействия развитию городов «Город.PRO» 
Андрей Толмачев, — причиной является 
банальная геометрическая проблема: одна 
полоса движения автомобилей пропускает 
650–750 автомобилей в час — улицы не 
могут пропустить всех желающих». 

По мнению эксперта, обеспечить связь с 
отдаленными районами и повысить город-
скую мобильность можно только за счет раз-
вития общественного транспорта. «Увеличе-
ние количества автомобилей приводит к 
ряду негативных последствий: ухудшение 
экологии, неэффективное использование 
больших объемов городских пространств. 
Все это давно исследовано за рубежом, а 
теперь проникает в Россию и в администра-

цию Екатеринбурга в частности», —  уверен 
эксперт. Кроме того, господин Толмачев ука-
зывает на необходимость модернизации 
транспортного парка. «Обязательно наступа-
ет момент, когда парк больше нельзя эксплу-
атировать, так как он выходит из строя по 
сроку давности», — напоминает специалист, 
однако при этом подчеркивая, что покупка 
нового подвижного состава в существующей 
сети даст небольшие улучшения или не даст 
их вовсе, пока не создана современная систе-
ма общественного транспорта.

Под системой в данном случае подразу-
мевается обособленность общественного 
транспорта, которая дает ему весомое пре-
имущество перед личным автотранспор-
том, исключая ожидание в пробках. Это 
также оптимизация сети, во избежание 
дублирования маршрутов, и создание 
инфраструктуры, располагающей к пользо-
ванию системой общественного транспор-
та. «В городе должны быть организованы 
комфортные для совершения пересадок 
транспортные узлы и навигационная систе-
ма. Остановочные комплексы Екатеринбур-
га совершенно не информативны, и тот 
факт, что люди постоянно спрашивают у 
окружающих, как добраться из пункта А в 
пункт Б, говорит о том, что многочислен-
ные навигационные  приложения на смарт-
фоны этот спрос не покрывают», — конста-
тирует Андрей Толмачев.

Эксперт центра исследований транс-
портных проблем мегаполисов НИУ ВШЭ 
Александр Рыжков напоминает, что для 
создания комфортной среды обществен-
ного транспорта в первую очередь необхо-
димо регулирование потока личного авто-
транспорта. «Муниципалитету необходи-
мо регулировать пользование автомоби-
лем. Платная парковка должна охваты-
вать центр Екатеринбурга или весь Екате-
ринбург и работать полноценно, чтобы 
водитель не мог избежать наказания. 
Такие меры не сразу, но позволят разгру-
зить городские улицы и полностью изба-
виться от пробок», — уверен эксперт. По 
его мнению, еще одним важным направ-
лением в формировании полноценной 
транспортной системы является соблюде-
ние устойчивого землепользования. «В 
пригородах не должны появляться очень 
плотно застроенные жилые районы. Это 
создает искусственную нагрузку на транс-
порт, вынуждая всех этих людей ехать на 
работу в Екатеринбург на машине, — рас-
сказывает господин Рыжков. В качестве 
примера эксперт предлагает обратиться к 
модернизации системы в Москве. «Бук-
вально месяц назад в Москве исчезли 
маршрутные такси, которые полностью 
дублировали маршруты общественного 
транспорта. То есть параллельно вмести-
тельным и часто курсирующим троллей-
бусам ходили микроавтобусы, забирая 
пассажиров и занимая место на полосе 
движения. Кроме того, в Москве повсе-
местно введена система платной парков-
ки и развита навигационная составляю-
щая», — подчеркнул эксперт. 

Помимо этого эксперты сходятся во 
мнении, что улично-дорожная сеть в 
своем развитии должна делать ставку на 
обособление трамвайных путей. В каче-
стве аргумента они приводят данные, 
согласно которым по проспекту Ленина в 
час проходит 30–40 трамваев, в каждом 
вагоне в среднем помещается около 100 
человек. При этом одна полоса у машин 
перевозит до 1 тыс. пассажиров. В случае 
заездов автомобилей на рельсы в целом 
эффективный транспорт используется 
крайне неэффективно. Эксперты увере-
ны, что на эту проблему городским вла-
стям когда-нибудь, так или иначе, придет-
ся обратить свое внимание. 

Юлия Позднякова

Пассажиропоток общественного транспорта в Екатеринбурге за последние 20 лет сократился более чем в три раза — с 388 млн человек  
до 122 млн человек в год. Средний возраст эксплуатируемых трамваев и троллейбусов превышает максимальный срок службы подвижных 
составов минимум в два раза. В муниципалитете необходимость обновления подвижного состава признают, однако конкретных планов  
по модернизации на сегодняшний день нет. По мнению экспертов, приобретение новых единиц подвижного состава не решает  
тех вопросов, которые встают перед сетью общественного транспорта сегодня, так как в городе отсутствует сформированная система 
общественного транспорта. 

По мнению экспертов, обновление вагонного парка 
должно стать лишь частью модернизации системы 
общественного транспорта Екатеринбурга
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