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Второй причиной называется регулярная 
смена грузопотоков с востока на запад и с 
юга на восток, что создает напряжение на 
инфраструктуру железнодорожной сети. 
В-третьих, указывается на увеличение 
времени простоя вагонов под погрузкой 
и выгрузкой, к чему ведет неэффективная 
логистика грузовладельцев. К четвертой 
причине в партнерстве относят произ-
водственный брак и дефицит вагонного 
литья, а к пятой — отсутствие унифици-
рованного тарифа на порожний пробег. 
«Последнее приводит к искусственному 
формированию логистических схем, 
направленных не на сокращение порож-
него пробега, а на уменьшение стоимости 
тарифа на порожний пробег», — поясняет 
Дмитрий Королев. 

Алексей Безбородов указывает, что 
технологический дефицит вагонов в 
итоге ведет к росту цен на перевозки. 
Дело в том, что в прошлом году было 
принято решение о полной ликвидации 
инвентарного парка вагонов (подвижно-
го состава, приписанного к филиалам 
ОАО РЖД) и его переходе в руки частных 
операторов, а также дочерних компаний 
ОАО РЖД. Таким образом, с этого года 
не только приватный парк, но и вагоны 
«дочек» РЖД будут предоставляться по 
ценам, сформированным на основе ба-
ланса спроса и предложения. «Система 
ценообразования на железнодорожном 
транспорте кардинально изменилась, — 
говорит Дмитрий Королев. — Так, рань-
ше, при инвентарном парке, совокупные 
транспортные затраты грузовладельца 
формировались исходя из принципа: 
тарифные ставки по прейскуранту плюс 
плата за пользование вагоном инвентар-
ного парка под грузовыми операциями 
согласно тарифному руководству. Теперь 
же стоимость перевозки включает в себя 
плату за груженый рейс, плату за поль-
зование вагоном и затраты на порожний 
пробег». То есть, как поясняет Алексей 
Безбородов, тарифная составляющая 
РЖД теперь не оказывает существенного 
влияния на совокупную стоимость пере-
возки грузов, тогда как роль платы за 
аренду вагонов ощутимо выросла вслед-
ствие раздувания парков и снижения 
эффективности их работы. «О какой-ли-
бо конкуренции в этом плане на рынке 
речи быть не может. Договорные отноше-
ния и основания выбора того или иного 
оператора не прозрачны. Одним словом, 
все работают против всех», — полагает 
эксперт.

Аналитики уверены, что сложившую-
ся на рынке ситуацию можно исправить 
усовершенствованием регулирования 
деятельности операторов. Так, в част-
ности, Совет участников рынка услуг 
операторов железнодорожного подвижно-
го состава предлагает принять правила 
перевозки порожних вагонов, чтобы 
ограниченные возможности инфраструк-
туры не препятствовали подаче вагонов 
под погрузку. Также, по мнению участни-
ков совета, должна быть создана единая 
информационно-торговая площадка для 
создания надежного механизма, обеспе-
чивающего грузовладельцев подвижным 
составом по рыночным ценам. Кроме 

того, эксперты выступают за унифика-
цию тарифов на порожний пробег вне 
зависимости от класса ранее перевозимо-
го груза путем снижения перекрестного 
субсидирования между тарифными клас-
сами. «Все это поможет решить проблему, 
связанную с дефицитом полувагонов», — 
заключил Дмитрий Королев, отметив, 
что проекты этих и других нововведений 
уже подготовлены совместными усилия-
ми партнерства, РЖД и причастными ре-
гулирующими органами. Многие из этих 
проектов, по его словам, уже поступили 
на рассмотрение правительства.

 Станислав Залуговский, 
Елизавета Зубакина

Немецкий концерн Siemens 
готов производить «Сапсаны» 
в России при условии «поли-
тической поддержки». Об этом 
в начале лета заявил вице-
президент Siemens Дитрих 
Меллер в рамках встречи 
премьера Владимира Путина 
с представителями железно-
дорожной отрасли. «Трансфер 
того опыта, который набран 
в Германии, мог бы стать 
большой темой кооперации 
Германии и России, России и 
Европы. Siemens на это готов, 
и это может быть значимый 
проект такого масштаба, как 
Nord Stream и другие»,— по-
яснял топ-менеджер, кото-
рого цитирует «Интерфакс». 
Дитрих Меллер уточнил, что 
выпускать «Сапсаны» можно 
на совместном предприятии 
Siemens и группы «Синара» 
предпринимателя Дмитрия 
Пумпянского «Уральские 
локомотивы», где с 2013 года 
начнется производство элек-
тричек Desiro (планируется, 
что всего до 2020 года будет 
поставлено 1200 вагонов на 
сумму более 2 млрд евро).

Тема производства «Сапса-
нов» в России поднимается 
Siemens уже не первый год. Но 
в ОАО РЖД по-прежнему счи-
тают, что собирать поезда в 
России не имеет смысла. Пре-
зидент монополии Владимир 
Якунин в апреле в своем блоге 
писал, что потребность в «Сап-
санах» ограничена, поэтому 
изначально было принято 
решение купить всего восемь 
составов на заводе Siemens в 
Германии (сейчас обсуждается 
покупка еще восьми поездов). 
Впрочем, и Siemens проект по 

локализации поездов инте-
ресен только при начальном 
заказе в объеме порядка 60 со-
ставов, говорил в мае этого 
года Дитрих Меллер, посколь-
ку «тогда по бизнес-плану 
можно иметь положительный 
результат». 

Примерно столько поездов 
потребуется для обслужива-
ния высокоскоростных маги-
стралей, которые могут быть 
построены между Москвой и 
Петербургом, а также между 
Москвой и Казанью в рамках 
подготовки железных дорог к 
чемпионату мира по футболу 
2018 года (в июле ОАО РЖД 
представит правительству 
предложения по строитель-
ству этих веток). Источник 
„Ъ“ на рынке считает, что, 
выступая с просьбой о «поли-
тической поддержке», Siemens 

пытается застраховать себя 
от необходимости конкури-
ровать за этот контракт с 
другими производителями. 
При этом, как добавил со-
беседник „Ъ“, «французские 
поезда Allegro производства 
Alstom дешевле и не хуже в 
эксплуатации, чем „Сапсан“». 
Эти поезда используются на 
скоростной линии Санкт-
Петербург — Хельсинки. 
Alstom в дальнейших по-
ставках скоростных поездов 
сможет представлять не СП, 
как у Siemens, а полноценная 
российская компания «Транс-
машхолдинг», 25% которой в 
мае было выкуплено фран-
цузским концерном, уточнил 
собеседник „Ъ“. 

В самой Alstom, чьи пред-
ставители всегда подчерки-
вали, что определять постав-

щика подвижного состава для 
высокоскоростных железнодо-
рожных магистралей в России 
нужно на основе конкурсов, 
комментировать заявление 
конкурентов отказались. 

Глава агентства Infranews 
Алексей Безбородов счита-
ет, что российские власти 
не должны откликаться на 
просьбу Siemens о «полити-
ческой поддержке» в первую 
очередь потому, что немец-
кий концерн неоднократно 
обвинялся минюстами и про-
куратурами различных стран 
в участии в коррупционных 
схемах, направленных на по-
лучение крупных контрактов. 
«Политической поддержкой 
может заручиться только тот 
проект, который будет выбран 
по конкурсу, создаст в стране 
полноценное предприятие 
и позволит оформить все 
технологические патенты в 
российскую собственность», — 
говорит эксперт. 

Руководитель департамен-
та исследований железнодо-
рожного транспорта Инсти-
тута проблем естественных 
монополий Владимир Савчук 
добавляет, что Siemens, как и 
другие крупные корпорации, 
интересует возможность соз-
дания более дорогостоящей, 
нежели подвижной состав, же-
лезнодорожной инфраструк-
туры. Поэтому, поясняет экс-
перт, согласившись сейчас на 
крупный контракт по чьим-то 
поездам, «мы подпишемся под 
строительством инфраструк-
туры компаниями, близкими 
к производителям подвижно-
го состава». 

Александр Панченко

железнодорожный транспорт 

проект

Государство толкают под «Сапсан»
Siemens просит политической поддержки поездов

Роль платы за аренду вагонов ощутимо выросла  ФОТО РОМАНА ЯРОВИЦЫНА

Siemens пытается возродить проект по производству высокоскоростных поездов 
«Сапсан» в России вместе с «Синарой» Дмитрия Пумпянского. Однако для этого необ-
ходим контракт со стороны ОАО РЖД на 60 поездов, и Siemens просит «политической 
поддержки». Такой контракт возможен в рамках подготовки железных дорог к чемпио-
нату мира по футболу 2018 года. Однако эксперты убеждены, что поставщик поездов 
должен выбираться на конкурсе, а Siemens хочет этого избежать.
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Окончание. Начало на стр. 9


