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ДОЛГОЕ ВРЕМЯ ПОНЯТИЕ «ТРАНС-
ПОРТНО-ПЕРЕСАДОЧНЫЙ УЗЕЛ»  
НЕ БЫЛО ОФИЦИАЛЬНО ЗАРЕГИ-
СТРИРОВАНО, НО В ПРОШЛОМ ГОДУ 
ПОДОБНАЯ ФОРМУЛИРОВКА БЫЛА 
ВНЕСЕНА В ГРАДОСТРОИТЕЛЬНЫЙ 
КОДЕКС

➔

КОНЦЕПТУАЛЬНЫЙ УЗЕЛ Железнодорож-
ный вокзал давно перестал быть только местом, откуда 
уходят и куда прибывают поезда. Современные вокза-
лы оснащены Wi-Fi, здесь разместились кафе и супер-
маркеты, фитнес-клубы и коворкинговые центры. При 
них открываются гостиницы, хостелы и выставочные 
экспозиции.

«В Японии на последних этажах вокзалов размещают-
ся современные квартиры. Люди в прямом смысле слова 
живут на вокзале»,— замечает начальник Дирекции же-
лезнодорожных вокзалов ОАО РЖД Сергей Абрамов.

В России пассажирские узлы долгое время ограничи-
вались залом ожидания, туалетом и билетными кассами, 
самостоятельно не принося никакой прибыли железно-
дорожной компании. В 2008 году ОАО РЖД утвердило 
концепцию эффективного использования и развития 
вокзалов. Реализацию ее поручили филиалу — Дирек-
ции железнодорожных вокзалов, на базе которой в 2009 
году создали новую «дочку» — ОАО «РЖД — Развитие 
вокзалов». В ведение дирекции передали 354 вокзала, 
обслуживающих до 85% пассажиров дальнего следова-
ния, и поставили задачи — модернизировать существу-
ющие вокзалы, создав необходимый комфорт пассажи-
рам, а также максимально задействовать имущество 
вокзала для привлечения частных инвестиций. По сути, 
предложили научиться «зарабатывать самим».

Ъ В 2007 году создан филиал ОАО РЖД Дирекция 
железнодорожных вокзалов. В 2008 году ОАО 

РЖД утвердило концепцию эффективного использова-
ния и развития железнодорожных вокзалов до 2015 года. 
В 2009 году по инициативе Дирекции железнодорожных 
вокзалов создано ОАО «РЖД — Развитие вокзалов». В 
2014 году концепция эффективного использования и 
развития железнодорожных вокзалов была актуализиро-
вана до 2030 года.

Согласно первоначальному плану, к 2015 году в круп-
ных городах России (с населением от 200 тыс. человек) 
должны появиться многофункциональные пассажирские 
транспортно-пересадочные узлы (ТПУ) на базе вокзалов. 
Задача ТПУ — напрямую связать железную дорогу с дру-
гими видами транспорта: автовокзалом, метро, автопар-
кингами, стоянками такси, аэропортом, а при возможно-
сти — с морскими или речными портами. Должны быть 
налажены торговые зоны и места отдыха.

Однако сейчас полноценных ТПУ в России всего не-
сколько — Адлерский вокзал в Сочи и вокзалы в Москве. 
Причина — финансовый дефицит. ОАО РЖД выделяет на 
строительство ТПУ до 30% средств стоимости проекта по-
добного узла, остальные 70% должны привлекаться за 
счет инвесторов. Московские ТПУ во многом развиты бла-
годаря уже существующей транспортной инфраструктуре 
(возле всех вокзалов есть автобусные остановки и метро), 
а также помощи городских властей.

ДЛИННЫЕ ДЕНЬГИ «В проектах участвуют субъ-
екты РФ, сами РЖД, а также заинтересованные партнеры: 
крупные инвестиционные институты, которые вместе с на-
ми хотят получать как экономические, так и социально-по-

литические выгоды, если они себя как-то позиционируют 
в этих регионах»,— говорит Сергей Абрамов.

Пока дирекция заключила меморандумы о взаимном 
сотрудничестве с ООО «Газтехлизинг» (объем инвестиций 
180 млрд руб.), канадской компанией Trinity Development 
Group Inc. (75 млрд руб.), турецкой автобусной компанией 
Ulusoy Travel Transport Inc. (5,5 млрд руб.), группой компа-
ний корпорации «Газэнергострой» (7 млрд руб.), корей-
ской TIH D&D (800 млрд руб.), а также с ОАО «Банк Мо-
сквы» (100 млрд руб.) и Сбербанком РФ (100 млрд руб.).

Между тем первый заместитель председателя комите-
та Совета федерации по экономической политике Юрий 
Шамков замечает, что невысокая активность и объемы ин-
вестиций определяются большими сроками окупаемости 
проектов. Сергей Абрамов подтверждает, что средний 
срок окупаемости инвестиций в железнодорожные вокза-
лы составляет от восьми до десяти лет.

«Проект ТПУ рассчитан на очень длительную пер-
спективу. Мы не можем предложить срок окупаемости 
проекта три-четыре года, у нас он окупается за восемь-
десять лет. Но если, например, вы поставили торговую 
палатку, сложилась иная социально-экономическая си-
туация — палатку взяли и убрали. Когда строится пасса-
жирско-транспортная инфраструктура, ее так просто не 
уберешь. Она на века»,— добавляет глава дирекции же-
лезнодорожных вокзалов.

Другая проблема — ограничения по распоряжению 
недвижимым имуществом вокзальных комплексов. Дол-
гое время понятие «транспортно-пересадочный узел» не 
было официально зарегистрировано, но в прошлом году 
подобная формулировка была внесена в Градострои-
тельный кодекс.

«Определение ТПУ в Градостроительном кодексе сей-
час четко зафиксировано, а для инвесторов создана наи-
более благоприятная среда, устранены все проблемы»,— 
отмечает Сергей Абрамов.

Несмотря на то что новые вокзальные проекты окупят-
ся нескоро, эксперты уверены, что они выгодны для ин-
весторов.

«Железнодорожный вокзал как социальный объект 
приобретает все большее значение для населения в пер-
вую очередь благодаря транспортно-пересадочной функ-
ции, которая генерирует постоянный пассажиропоток»,— 
замечает эксперт-аналитик отдела исследований желез-
нодорожных пассажирских перевозок ИПЕМ Лев Рузавин.

В пример эксперт приводит Москву и Санкт-Петербург, 
где крупные вокзальные комплексы позволяют большому 
числу пассажиров одновременно проводить там время в 
ожидании посадки. Также вокзалы формируют экономи-
ческий центр, вокруг которого развиваются торговля, не-
движимость и инфраструктура в целом.

«Вокруг любого объекта пересадки, даже не распола-
гающего большой площадью, могут развиваться торговые 
точки и центры предоставления бытовых услуг. Например, 
в непосредственной близости к станциям метрополитена 
и платформам пригородного транспорта стихийно или це-
ленаправленно сформировались вещевые и продоволь-
ственные рынки»,— добавляет Лев Рузавин.

«Выгода подобных проектов очевидна. Наши экономи-
ческие эксперты утверждают, что 1 руб., вложенный в раз-
витие транспортной инфраструктуры, приносит до 6 руб. 
Кроме того, транспортные пересадочные узлы могут стать 
не только точками роста экономики, но и основой для раз-
вития других систем, к примеру пересылки почтовой кор-
респонденции»,— отмечает Юрий Шамков.

ОТ ВЕНДИНГА ДО «ГОРБУШКИ» Однако 
стихийное формирование продовольственных точек, упо-
мянутое экспертами, ушло в прошлое. Например, с Мо-
сквой Дирекция железнодорожных вокзалов подписала 
соглашение об аренде привокзальных территорий за сим-
волическую плату — 1 руб. в год за 1 кв. м. Окружающих 

территорию палаточников в судебном порядке убрали, а 
торговые точки переместили внутрь вокзалов.

«Когда мы освобождали территории у столичных вок-
залов от хаотично расположенных рынков, палаток и ки-
осков, то делали это только с одной целью — обезопа-
сить людей от некачественных товаров и услуг. Стихийно 
образовавшиеся в 1990-е годы, эти торговые точки соз-
давали вокруг вокзалов привлекательную среду для 
криминала и асоциальных элементов. Взамен мы при-
вели на торгово-коммерческую инфраструктуру вокза-
лов сетевые компании, которые гарантируют качество и 
безопасность своей продукции. Подобную практику мы 
внедряем и в регионах»,— замечает заместитель на-
чальника Дирекции железнодорожных вокзалов Алек-
сандр Ковалев.

Помещение внутри вокзалов по всей России сдали в 
аренду крупным сетям кафе: «Елки-палки», SubWay, KFC, 
Il Patio». Цены в меню на вокзалах такие же, как в любом 
кафе той же сети в городе. Это выгодно владельцам кафе 
и приносит спокойствие пассажирам, которые знают, что 
даже в незнакомом городе они смогут прийти в знакомое 
кафе. Работу всего блока питания осуществляет специаль-
ная компания-партнер, которая отчитывается перед ди-
рекцией вокзалов. Всего компаний-партнеров, как и на-
правлений, 28: вендинговые аппараты (автоматизирован-
ная торговля едой, прессой и цветами), платежные терми-
налы, предприятия розничной торговли, аптеки, реализа-
ция печатной продукции, мини- и супермаркеты, салоны 
сотовой связи и медийной продукции.

Помимо текущей платы за аренду сетевые компании-
партнеры вносят «опционные платежи» за право работать 
на инфраструктуре железнодорожных вокзалов, а также 
инвестируют средства в ее развитие. До 2016 года дирек-
ция вокзалов планирует получить более 6 млрд руб. таких 
вложений. Вырученные средства направляются в разви-
тие инфраструктуры региональных вокзалов.

ОСТАЛИСЬ НА ПРОДЛЕНКУ УТВЕРЖДЕННАЯ ОАО РЖД КОНЦЕПЦИЯ 
РАЗВИТИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ВОКЗАЛОВ РАБОТАЕТ НЕ ТАК ЭФФЕКТИВНО, КАК ОЖИДАЛОСЬ. 
ИНВЕСТОРЫ НЕОХОТНО ВКЛАДЫВАЮТ СРЕДСТВА В МОДЕРНИЗАЦИЮ И РАЗВИТИЕ ВОКЗАЛЬНОЙ 
ИНФРАСТРУКТУРЫ. ДИРЕКЦИИ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ВОКЗАЛОВ ОАО РЖД ПРИХОДИТСЯ ИС-
КАТЬ ВСЕ НОВЫЕ СРЕДСТВА. СВЕТЛАНА КУСКОВА

В РОССИИ ПАССАЖИРСКИЕ УЗЛЫ ДОЛГОЕ ВРЕМЯ ОГРАНИЧИВАЛИСЬ ЗАЛОМ ОЖИДАНИЯ, ТУАЛЕТОМ И БИЛЕТНЫМИ КАССАМИ. ЗАДАЧИ ЗАРАБАТЫВАТЬ НЕ БЫЛО
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