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железнодорожный транспорт

— оценка —

Сколько стоит построить
ЕY оценила строительство магистра-
ли в 1,6 трлн руб., из которых вложе-
ния государства должны составить 
около 380 млрд руб. По словам парт-
нера компании Ольги Архангель-
ской, 93% заявленной суммы пред-
полагается потратить на объекты 
транспортного хозяйства и связи, 
6% — на основные объекты строи-
тельства, еще 1% — на подготовку 
территории строительства, созда-
ние объектов подсобного и обслу-
живающего назначения, а также на 
содержание дирекции.

Согласно расчетам аудитора, еже-
годный пассажиропоток к 2020 году 
составит 10,5 млн человек, а время 
в пути от Москвы до Казани — три с 
половиной часа.

Ольга Архангельская в своем до-
кладе на Санкт-Петербургском эко-
номическом форуме объяснила, что 
при аудите стоимости проект ВСМ 
сравнивали с международными 
аналогами, оценивали затраты на 
различные элементы объекта, ана-
лизировали сметные расчеты и со-
ответствия нормативной докумен-
тации. Аудит объема работ по стро-
ительству показал, что высокоско-
ростную линию Москва—Казань 
возможно построить за четыре года. 
Стоимость строительства соответст-
вует мировым аналогам как по об-
щей стоимости, так и по удельным 
показателям.

«Сметная документация выпол-
нена в полном объеме. Требуемый 
объем корректировки составляет 
0,2%. Соответствие нормативно-тех-
нической документации должно 
быть доработано по мере актуализа-
ции и разработки новых норматив-
ных документов»,— заметила Ольга 
Архангельская.

К рискам EY отнесла увеличение 
стоимости проекта из-за необходи-
мости применения новых материа-
лов и возведения специальных кон-
струкций, поскольку значительного 
опыта их производства на данный 
момент нет.

Генеральный директор Deutche 
Bahn International GmbH Оливер 
Питц представил в мае результаты 
технического аудита проекта ВСМ. 
Он отметил, что предложенные тех-
нические решения соответствуют 
современному состоянию техниче-
ского развития в странах, где ВСМ 
эксплуатируют на протяжении уже 
нескольких лет.

«Результаты расчетов продолжи-
тельности поездки, энергозатрат, а 
также средняя скорость движения 
поезда 257 км/ч являются обосно-
ванными и соответствуют между-
народному опыту»,— отметил Оли-
вер Питц.

Однако эксперт рекомендовал 
разработать программу контроля 

качества для сооружения безбал-
ластного верхнего строения пути и 
проверить опытным путем на про-
ектных скоростях все компоненты 
железнодорожной техники. Также 
он посоветовал провести комплекс-
ные геологические и гидрологиче-
ские изыскания.

«Все принятые в ТЭО решения 
являются технически и технологи-
чески выполнимыми, однако для 
полного ввода объектов и всех соо-
ружений в эксплуатацию в заплани-
рованные сроки потребуются высо-
коквалифицированное управле-
ние проектом и слаженная работа 
всех его участников»,— добавил го-
сподин Питц.

Один на всех  
или все на одного
Распоряжением правительства 
№384-р от 10 марта 2013 года маги-
страль Москва—Казань внесена в 
схему территориального планиро-
вания РФ в области федерального 
транспорта, автомобильных дорог 
федерального значения. В бюджете 
России на 2014 год также появилась 
строка по проекту ВСМ Москва—
Казань, но окончательное решение 
о выделении денежных средств до 
сих пор не принято.

Дочерняя компания ОАО РЖД 
ОАО «Скоростные магистрали», за-
нимающаяся всеми проектами 
ВСМ, пока не объявила ни одного 
тендера, однако российские и ме-
ждународные компании уже вклю-
чились в гонку за них.

В одном из интервью первый ви-
це-президент ОАО РЖД Александр 
Мишарин рассказывал, что сейчас в 
России многие вагоностроительные 
предприятия разрабатывают специ-
альный подвижной состав для буду-
щей ВСМ. В пример он привел раз-
работки Тихвинского вагоностро-
ительного завода, однако там по-
ка не желают рассказывать о своих 
новинках. Технический директор 
«РМ Рейл» Игорь Константинов за-
метил, что его компания совмест-
но с Санкт-Петербургским государ-
ственным университетом путей со-
общения разработала специальную 
высокоскоростную тележку. «Эта мо-
дель предназначена для сочленен-
ной платформы по перевозке круп-
нотоннажных контейнеров. Здесь 
мы применили идеи, породившие 

целый ряд инновационных реше-
ний — в частности, речь идет об 
оригинальной тормозной системе. 
Опытный образец почти готов. Пол-
ностью проект мы планируем завер-
шить в ближайшие три года»,— по-
яснил Игорь Константинов.

Вице-президент «Евраза», ру-
ководитель дивизиона «Желез-
нодорожный прокат» Илья Ши-
рокоброд говорит, что его компа-
ния готова предложить свою глав-
ную разработку — длинные рель-
сы. «Для высокоскоростных ма-
гистралей необходимы не просто 
100-метровые рельсы, а 100-метро-
вые рельсы повышенной прямоли-
нейности и точности изготовления 
профиля. 

”
Евраз Западно-Сибир-

ский металлургический комбинат“ 
уже произвел опытную партию 
рельсов ДТ350СС для скоростно-
го совмещенного движения, пред-
назначенных для ВСМ. Сейчас они 
проходят полигонные испытания в 
Щербинке. Мы рассчитываем полу-
чить сертификат до конца текуще-
го года. Все лабораторные испыта-
ния показывают, что наши рельсы 
ничуть не уступают лучшим миро-
вым аналогам»,— добавляет он.

О своем интересе к проекту уже 
заявили Siemens, Alstom, Hyundai, 
Bouygues, Finmeccanica. Вице-пре-
зидент по развитию бизнеса ООО 
«Альстом Транспорт Рус» Ян Хар-
дер рассказал, что его компания мо-
жет предложить полную реализа-
цию проекта ВСМ, начиная с уклад-
ки рельсов и оснащения систем без-
опасности и до поставки грузовых 
контейнеров и пассажирских пое-
здов. «У нас большой портфель ре-
шений для высокоскоростных же-
лезнодорожных магистралей: от 
реализации комплексного проекта 
по созданию высокоскоростной ли-
нии 

”
под ключ“, включая ее полное 

техническое обслуживание на срок 
жизненного цикла, до сосредоточе-
ния на отдельных элементах высо-
коскоростной транспортной систе-
мы — поставке высокоскоростного 
подвижного состава, СЦБ, электри-
фикации или путевых работах, на-
пример укладке верхнего строения 
пути»,— говорит он.

В качестве принципиально но-
вых разработок для магистрали Мо-
сква—Казань «Альстом» предлагает 
два типа пассажирских составов.

«Первая платформа — уникаль-
ный двухэтажный высокоскорост-
ной поезд на платформе TGV Duplex 
с концентрированной тягой для уве-

личения пассажировместимости и 
повышения уровня комфорта. Вто-
рой претендент на роль флагма-
на высокоскоростного движения в 
России — поезд AGV с распределен-
ной тягой, на котором в качестве тя-
говых агрегатов впервые в истории 
высокоскоростного движения при-
меняются двигатели на постоян-
ных магнитах»,— рассказывает Ян 
Хардер. Эксперт также напоминает 
о пятилетнем сотрудничестве «Аль-
стома» с «Трансмашхолдингом», ко-
торое поможет лучше адаптировать 
французские поезда к техническим 
потребностям российских высоко-
скоростных магистралей: «Мы го-
товы взять на себя техническое об-
служивание подвижного состава на 
срок жизненного цикла с обеспече-
нием высочайших коэффициентов 
готовности, включая внедрение тех-
нологии сервисного обслуживания 
и организации депо».

Руководитель подразделения 
«Локомотивы и компоненты» депар-
тамента «Системы рельсового тран-
спорта» Siemens Рольф Эпштайн рас-
сказал, что в декабре 2013 года под 
патронажем Российско-Германской 
внешнеторговой палаты стартовала 
инициатива немецких компаний 
по развитию ВСМ в России. «В рам-
ках проекта Siemens готов предло-
жить не только современный под-
вижной состав, но и взять на себя 
всю электротехническую часть про-
екта (электрификация и электро-
снабжение, системы управления 
и автоматизации, связь), организо-
вать сервисное обслуживание под-
вижного состава (включая оснаще-
ние депо). В случае получения соот-
ветствующего заказа компания пла-
нирует модернизировать концеп-
цию российского высокоскорост-
ного поезда и применить при этом 
множество инновационных реше-
ний»,— отмечает Рольф Эпштайн. 
К инновационным решениям ком-
пания относит разработку ходовой 
части поезда с учетом широкой ко-
леи 1520 мм, а также улучшение аэ-
родинамики и увеличение привод-
ной мощности тяговых двигателей.

Рольф Эпштайн акцентирует 
свое внимание и на принципе раз-
работки вагонов под названием «пу-
стые трубы». «За исключением зон, 
определенных для туалета и вхо-
да пассажиров, заказчик может са-
мостоятельно решать, как должен 
быть оформлен пассажирский са-
лон, в соответствии с его желания-
ми и возможностями. Заказчик при-

нимает решения о типе сидений, 
цветовых комбинациях, об осве-
щении, о пригодных для использо-
вания на железной дороге материа-
лах»,— поясняет он.

В регионах решили  
не ждать
В «Скоростных магистралях» пока 
затрудняются сказать, по какой схе-
ме будет осуществляться финанси-
рование проекта магистрали Мо-
сква—Казань. Напомним, средств 
из госбюджета на проект еще не вы-
делили. Но понятно одно: без госу-
дарственно-частного партнерства 
столь масштабный проект создать 
не удастся.

«Даже такая крупная компания, 
как РЖД, без поддержки государст-
ва не сможет потянуть такой про-
ект. Здесь нужна поддержка госу-
дарства — правовая и в договор-
ных механизмах самого контракта 
жизненного цикла и инвестицион-
ного контракта»,— замечает член 
экспертного совета, руководитель 
практики юридической фирмы 
«Фрешфилдс Брукхаус Дерингер» 
Федор Теселкин.

Эксперт добавляет, что главное 
требование, которое выдвигают 
частные инвесторы,— это закрепле-
ние форм господдержки, то есть го-
сударственные гарантии. «Для част-
ных инвесторов важно участие в 
управлении проектом, это принци-
пиально именно для ВСМ. Частная 
доля может составить около 10%, 
тем не менее это десятки миллиар-
дов долларов»,— продолжил госпо-
дин Теселкин.

Ян Хардер согласен с россий-
ским специалистом и замечает, что 
только благодаря поддержке прави-
тельства Франция смогла развивать 
высокоскоростное движение. «Для 
таких масштабных проектов необ-
ходима значительная финансовая 
и политическая поддержка со сто-
роны государства. Пример — исто-
рия организации высокоскорост-
ного движения во Франции. Рос-
сийскому государству стоит взять 
на себя финансирование пилотно-
го проекта по созданию высокоско-
ростных магистралей, что в даль-
нейшем поможет создать привлека-
тельные условия для будущих ин-
весторов. Эффективная и прибыль-
ная эксплуатация пилотного участ-
ка намного упростит процесс при-
влечения инвестиционного капи-
тала для последующего расшире-
ния сети высокоскоростных дорог 
в России — на восток до Красноярс-
ка и на юг до Сочи»,— считает пред-
ставитель Alstom.

Пока эксперты предлагают ре-
шения для финансирования проек-
та, многие компании, заручившись 
поддержкой местной администра-
ции, начинают действовать само-
стоятельно. И. о. губернатора Ниже-
городской области Валерий Шанцев 
на днях объявил о создании ассоци-
ации субъектов Федерации и горо-
дов, связанных сетью железнодо-
рожного сообщения. По словам гу-
бернатора, ассоциация станет пло-
щадкой для обмена информацией 
и опытом в сфере строительства вы-
сокоскоростных магистралей в Рос-
сии. В ассоциацию войдут предста-
вители всех компаний, заинтересо-
ванных в региональном строитель-
стве ВСМ, а также представители 
профсоюзов. Провести первое засе-
дание ассоциация планирует в сен-
тябре на Международном бизнес-
саммите в Нижнем Новгороде.

Светлана Кускова

Лакомый кусок
Аудиторская компания 
Ernst & Young (ЕY) оце-
нила строительство вы-
сокоскоростной маги-
страли Москва—Казань 
в 1,6 трлн руб. И пока  
государство принимает 
решение о выделении 
средств, заинтересо-
ванные в проекте ком-
пании наперебой пред-
лагают свои услуги.

Независимые консультанты  
предлагают РФ взглянуть на ВСМ 
с доходной стороны
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— управление —

Поражение в правах
Тем не менее операторские компа-

нии находят в схеме ТА спорные моменты.
Исполнительный директор Совета опе-

раторов железнодорожного транспорта Анд-
рей Тонких замечает, что ТА разбивает услу-
гу предоставления подвижного состава на 
две составляющие: определение станций по-
грузки конкретного порожнего вагона и вза-
имодействие с заказчиком по согласованию 
коммерческих условий предоставления ва-
гона под погрузку.

«Оператор теряет право определения да-
ты и станции прибытия конкретного ваго-
на, передав это все в компетенцию РЖД. Но 
РЖД со своей стороны не участвуют в согла-
совании коммерческих условий предостав-
ления вагона и, следовательно, не несут пе-
ред ним ответственности»,— подчеркивает 
Андрей Тонких.

По его мнению, преимущества управле-
ния обезличенным парком по сравнению с 
адресным очевидны. Тем не менее техноло-
гическая и экономическая эффективность 
управления ТА должна быть еще подтвер-
ждена временем. Ведь одновременное функ-
ционирование на сети двух технологий и 
двух видов парков искажает экономические 
стимулы для развития системы перевозок и 
фактически разрушает единство технологи-
ческих подходов к управлению вагонопото-
ками. «В любом случае каждый оператор сам 
должен оценить для себя риски, негативные 
стороны, выгоды и преимущества ТА»,— по-
лагает Андрей Тонких.

Крупные операторские компании пола-
гают, что ТА может быть интересен их сред-
ним и маленьким коллегам, поскольку по-
зволит экономить на диспетчеризации. Но 
и они высказывают опасения по поводу по-
тери самостоятельности.

«Существует потенциальная возможность 
перехватывания чужой грузовой базы, когда 
вагоны одного оператора в большем количе-
стве подаются грузоотправителю, чем ваго-
ны других операторов, также имеющих кон-
тракты с данным грузоотправителем,— за-
мечает председатель Некоммерческого парт-
нерства операторов железнодорожного под-
вижного состава Ольга Лукьянова.— В пра-
вилах РЖД на этот случай зафиксировано, 
что все вопросы операторы решают между 
собой. Но на практике это может привести 
к многочисленным конфликтным ситуаци-
ям и сложным судебным разбирательствам, 
так как прибыль от перевозок — это глав-
ное и никто ни под каким предлогом не бу-
дет от нее отказываться. Во-вторых, плата за 
ТА в размере 118 руб. за управление одним 
вагоном крайне высока. РЖД хотят сосредо-
точить в своих руках управление 30% парка 
всех полувагонов. Это порядка 165 тыс. еди-
ниц, и, учитывая оборот полувагона в 16 су-
ток, за год получается 468 млн руб. То есть 
РЖД, облегчая себе работу по управлению 
парком, еще и неплохо на этом зарабатыва-
ют, не осуществляя никаких вложений, кро-
ме доработки программного обеспечения».

Из того, что может заинтересовать опера-
торов, Ольга Лукьянова отмечает то, что объе-
диненный парк автоматически выводится из-
под действия 258-го приказа Минтранса и на-
чинает работать с большой долей прогнозиро-
вания. Движение порожних вагонов операто-
ров больше не блокируется всевозможными 
логическими контролями, вводимыми вне-
запно и на различных станциях. Также вскоре 
будет введена новая редакция Устава железно-
дорожного транспорта, которая предусматри-
вает взыскание с грузополучателей гружен-
ных и порожних вагонов платы за простой ва-
гонов в перевозочном процессе. Возможно, 
новый вид финансовой ответственности сде-
лает операторов более сговорчивыми и выну-
дит их передавать свои вагоны в объединен-
ный парк, полагает госпожа Лукьянова.

Сергей Плетнев

Порожняк 
подвинут 
офертой
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