
ПЕРСПЕКТИВА ПО-ВЕНСКИ В начале апреля

представители железных дорог России, Украины, Австрии

и Словакии подписали в Вене протокол об организации ис-

следовательских работ по проекту продления железно-

дорожной колеи 1520 мм в Центральную Европу. На 2008

год запланировано проведение переговоров с потенциаль-

ными инвесторами, на 2009 год — разработка техническо-

го задания и бизнес-плана. После этого будут определены

сроки реализации проекта.

Предполагается, что колея 1520 мм дойдет до Братисла-

вы, а на Дунае появится логистический центр, откуда грузы

можно будет отправлять в Австрию. «Цель проекта заклю-

чается в соединении железнодорожной системы Централь-

ной Европы с Транссибирской магистралью. Не исключено,

что впоследствии могут быть построены и ответвления на Юг,

на Адриатику, страны бывшей Югославии, Италию. Проя-

вила интерес к участию в проекте Deutshe Bahn. Приблизи-

тельный объем необходимых инвестиций оценивается в

$4,3 млрд. Доходы и расходы разделим пропорционально

объемам перевозок по территории той или иной страны»,—

отметил президент ОАО РЖД Владимир Якунин.

Заместитель генерального директора ОАО «Транскон-

тейнер» Павел Чичагов назвал маршрут в Центральную и

Южную Европу через Чоп к Братиславе и далее на Вену

весьма перспективным. «Крайние точки маршрутов для

колеи 1520 мм в Европе надо смещать к югу Европы, по-

дальше от основных и фидерных морских коммуникаций.

В этом отношении Австрия интересна. Через нее можно

осуществлять перевозки не только по Центральной Евро-

пе, но и в страны Средиземноморского бассейна (от Ита-

лии до Турции)»,— отметил он.

Председатель исполнительного комитета Координаци-

онного транспортного совещания государств—участников

СНГ Чингиз Измайлов считает наиболее предпочтитель-

ным маршрутом продления колеи 1520 мм именно Цент-

ральную и Южную Европу. Ставка на выход в Европу через

Прибалтику или Финляндию, по его мнению, неоправдан-

на. Здесь слишком высока конкуренция с фидерным мор-

ским и автомобильным транспортом. А в Центральной и

Южной Европе значительные удаленные от морских ком-

муникаций рынки сбыта и достаточно грузоотправителей.

«В случае реализации предложения ОАО РЖД по вы-

ходу через Братиславу на Вену мы сможем консолидиро-

вать грузопотоки из Италии, Испании, Австрии, Чехии, воз-

можно, и из Франции. Прямое железнодорожное сообще-

ние через мощные мультимодальные терминалы в Цент-

ральной Европе с этими государствами с электрифициро-

ванной колеей 1520 мм сделает перевозки конкурентос-

пособными. Прежде всего с морскими и автомобильными

компаниями. Не стоит забывать и про паромную перепра-

ву Кавказ—Варна. Из Болгарии тоже можно вести колею

нашего размера, что позволяет нам обойти и Украину, вы-

ходя на распределительные терминалы без участия допол-

нительных посредников»,— добавил Чингиз Измайлов.

ДОСТОИНСТВА И НЕДОСТАТКИ 
КАТОВИЦЕ Президент Национальной ассоциации

транспортников (НАТ) Георгий Давыдов отметил, что уже

проложенная до польской станции Славкув под Катовице

колея 1520 мм находится в непосредственной близости от

германской границы: «Эта колея постоянно эксплуатиру-

ется. По ней возят криворожскую руду. Есть и обратная заг-

рузка. Можно даже привлечь грузовую базу в контейнерах.

Поэтому надо не только строить новые линии, но и исполь-

зовать возможности имеющихся участков колеи россий-

ского стандарта».

Актуально, по мнению главы НАТ, использование кон-

тейнерных перевозок, которые позволят осуществить до-

ставку груза «от двери до двери» из любой страны ЕС до

территории РФ за трое-четверо суток. Эти технологии го-

раздо конкурентоспособнее просто авто- или железнодо-

рожных перевозок. Кроме того, на границе Польши и Лит-

вы проходит обкатку технология перехода с колеи 1520 мм

на европейскую. На одном и том же полотне лежат два пу-

ти, переход поезда на европейскую колею (1435 мм) про-

исходит без остановки движения.

Однако Павел Чичагов отметил, что хотя участок ма-

гистрали колеи 1520 мм до польского города Катовице уже

есть, однако его развитие менее перспективно, нежели че-

рез Чоп: «Этот участок создавался для снабжения совет-

ской рудой польских металлургических комбинатов, поэ-

тому там до сих пор нет крупных мультимодальных терми-

налов. А продление колеи до Германии не имеет смысла.

Близко расположены крупные порты, в которых вся необ-

ходимая транспортная инфраструктура уже есть».

ТЕРМИНАЛЫ В ОСТАТКЕ Руководитель ЗАО

«Отраслевой центр внедрения» (разрабатывает програм-

му развития терминалов для ОАО РЖД) Татьяна Кондра-

шенко заявила, что еще с советских времен в Захони (Венг-

рия) существует крупный комплекс по смене колесных пар

с колеи 1520 мм на европейскую. Остались крупные отк-

рытые склады для хранения сыпучих грузов. Сейчас вен-

герская сторона готовится приступить к строительству

крупного контейнерного мультимодального комплекса.

«Захонь может стать новой опорной точной железно-

дорожной экспансии в Европу. Мы должны получить оп-

ределенные права собственности на те объекты инфраст-

руктуры, которые могут быть созданы с участием россий-

ского капитала. На маршруте через Венгрию можно орга-

низовать перевозки продовольствия, товаров народного

потребления, автомобилей, бытовой техники»,— говорит

Татьяна Кондрашенко.

Напомним, что когда то руководитель ныне расформи-

рованного Министерства путей сообщения Николай Аксе-

ненко пытался организовать перевозки в Европу по колее

1520 мм с использованием старых терминалов соцлагеря.

По его замыслу главным логистическим центром в Восточ-

ной Европе должен был стать модернизированный терми-

нал в Богумине (Чехия) под Остравой. Но когда началось

реформирование МПС, о проекте забыли. Глава предста-

вительства Чешских железных дорог в России Пржемысл

Неврла заявил, что еще в июне 2001 года руководители

железнодорожных администраций России, Чехии и Укра-

ины подписали меморандум о сотрудничестве в области

привлечения инвестиций, организации перевозок грузов

по железнодорожной линии колеи 1520 мм и создания ло-

гистического центра и терминала в Чехии. Меморандум

предусматривал строительство на станции Богумин муль-

тимодального терминала мощностью 200 тыс. TEU в год

и продление до него железнодорожной линии колеи

1520 мм. Генеральным подрядчиком строительства долж-

на была выступить Балтийская строительная компания.

Предполагалось, что первая очередь терминала вступит

в строй в 2003 году.

«Россия должна была получить в проекте блокирую-

щий пакет акций. Однако он остался нереализованным по

причине перемен сначала в руководстве железнодорож-

ной отрасли России, а затем и в правительстве вашей стра-

ны: проект курировался Михаилом Касьяновым. Кроме то-

го, категорически отказалась участвовать в проекте Поль-

ша, между тем ветку от Богумина планировалось вести до

польского города Катовице, куда уже подведена от укра-

инской станции Изов колея 1520 мм. Чехия продолжает

сохранять большой интерес к развитию сотрудничества с

государствами пространства 
”
1520“, в том числе и в отно-

шении проведения к нам вашей колеи. В ближайшее вре-

мя мы бы хотели передать Владимиру Якунину наши пред-

ложения по данному вопросу»,— подчеркнул предста-

витель Чешских железных дорог.

ФИНСКИЙ ВАРИАНТ Председатель совета ди-

ректоров группы «Промышленные инвесторы» Симан По-

варенкин отметил, что и сеть финских железных дорог

имеет определенные, присущие только ей особенности:

«Финляндия исторически имеет колею 1520. Страна суме-

ла стать одним из ведущих экспортеров в Россию. Созда-

на мощная логистическая сеть, развита портовая и тер-

минальная инфраструктура. Сложилась обширная клиен-

тура компаний, поставляющих грузы в Россию. Поэтому

именно сейчас финская сеть может рассматриваться как

путь к переводу дополнительных импортных грузов с фи-

дерных линий и автотранспорта на железные дороги. Ус-

тойчивый поток грузов здесь обеспечен. Международ-

ные экспедиторы уже привыкли к финским портам и тер-

миналам, к качеству их услуг и удобству местной инфра-

структуры. Но задействовать финские магистрали для уси-

ления экспортных перевозок ОАО РЖД пока проблематич-

но. Придется сразу решать вопросы строительства веток

1520 мм от тех европейских портов, куда придут фидер-

ные паромы из Финляндии с нашими поездами».

Заместитель генерального директора ООО «Модуль»

Лев Марков не согласился с такой точкой зрения. Он от-

метил, что перегрузка могла бы осуществляться непос-

редственно в финских портах: «Эта задача будет решать-

ся тем проще, чем выше будет уровень контейнеризации

наших перевозок».

КАК ВЫБИРАТЬ По мнению заместителя началь-

ника департамента экономической конъюнктуры и стра-

тегического развития ОАО РЖД Сергея Столярова, прив-

лекательность того или иного варианта зависит не от то-

го, по территории каких стран проходит маршрут. Нужен

прямой выход новых линий к крупным промышленным

центрам, где консолидируются грузы. «Не зря поднимает-

ся вопрос о продлении колеи 1520 мм по Венгрии, где соз-

дается крупный транспортный центр на станции Захонь. В

перспективе здесь тоже будут формироваться грузопото-

ки Центральной и Южной Европы. Речь идет не только о

развитии уже проведенной до Захони широкой колеи, но и

строительстве крупного распределяющего мультимодаль-

ного терминала. Сейчас проекты продления колеи 1520 мм

в Европу имеют поддержку со стороны Украинских желез-

ных дорог. При этом украинская сторона настаивает на

строительстве терминала на ее территории. Украина моти-

вирует свою позицию тем, что в районе Чопа находится

не только украинско-венгерская, но и украинско-словац-

кая граница и зона действия терминала была бы больше.

Это позволяет отправлять грузовые поезда и автопоезда

в страны Европы через Венгрию и Словакию, оптимизируя

маршруты распределения грузов. Для ОАО РЖД выбор

конечной точки железнодорожной колеи определяется

только экономической целесообразностью как для пере-

возчика, так и для грузоотправителя»,— сказал господин

Столяров.

Начальник отдела экспортно-импортных перевозок

ООО «Независимая транспортная компания» Юрий Не-

початых заявил, что дефицит перегрузочных мощностей

на западных погранпереходах Украины составляет

15–20%. «Украинские пограничные станции буквально

задыхаются от грузопотока. Строительство линий ши-

риной 1520 мм позволит заметно сократить дефицит

объектов инфраструктуры. Увеличение железнодорож-

ных перевозок частично разгрузит порты России и Укра-

ины. Их мощностей также уже не хватает для удовлетво-

рения повышенных потребностей экспортеров и импор-

теров. В конечном итоге эффект от строительства линий

1520 мм в Европу будет: снизятся транспортные издерж-

ки производителей и сроки доставки грузов до конеч-

ных потребителей»,— утверждает господин Непочатых.

Но, по его мнению, до начала реализации подобных про-

ектов требуется изучение комплекса юридических, эко-

номических и технических вопросов, поскольку пока ни

у кого нет ответов на вопросы, касающиеся окупаемости

проектов, согласования строительства и эксплуатации та-

ких линий с ЕС, его финансирования (размеры, участни-

ки, выгодоприобретатели). ■
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ЕВРОСОЮЗ ПРИМЕТ «РУССКИЙ» РАЗМЕР ПО ЖЕЛЕЗНО-

ДОРОЖНОЙ КОЛЕЕ 1520 ММ ИЗ РОССИИ И СНГ В ЕВРОПУ МОЖНО ВЪЕХАТЬ ПО ТРЕМ НАПРАВЛЕ-

НИЯМ. ЧЕРЕЗ РОССИЙСКУЮ СТАНЦИЮ БУСЛОВСКАЯ — В ФИНЛЯНДИЮ, ЧЕРЕЗ УКРАИНСКУЮ

СТАНЦИЮ ИЗОВ — ДО ПОЛЬСКОГО ГОРОДА КАТОВИЦЕ, ЧЕРЕЗ УКРАИНСКИЙ ПОГРАНПЕРЕХОД ЧОП

— ДО СЛОВАЦКОЙ СТАНЦИИ КОШИЦЕ И ВЕНГЕРСКОЙ ЗАХОНЬ. НО КОЛЕЯ «РУССКОГО» РАЗМЕРА

ИМЕЕТСЯ ТОЛЬКО В ФИНЛЯНДИИ. ДЛЯ УВЕЛИЧЕНИЯ ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК ЗА ГРАНИЦУ ОАО

РЖД ИЩЕТ ВОЗМОЖНОСТИ ПРОТЯНУТЬ «РУССКУЮ» КОЛЕЮ В ЦЕНТРАЛЬНУЮ ЕВРОПУ. ЛЕОНИД ГРИГОРЬЕВ 

ДЛЯ УВЕЛИЧЕНИЯ ГРУЗОВЫХ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК 
В ЕВРОПУ, ПРИВЛЕЧЕНИЯ ТРАНЗИТА
ОАО РЖД ИЩЕТ СОТРУДНИЧЕСТВА 
С КОМПАНИЯМИ СЛОВАКИИ, 
ПОЛЬШИ И ВЕНГРИИ

АДМИНИСТРАТИВНЫЙ РЕСУРС

АДМИНИСТРАТИВНЫЙ РЕСУРС
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