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Железнодорожный транспорт

— управление—

Смена схемы
Холдинг предложил публичную офер-
ту и типовой договор на оказание 
услуг по оптимизации логистических 
схем перевозок вагонов. К оферте мо-
гут присоединиться владельцы ваго-
нов со своей грузовой базой.

Сложности у воплощения идеи 
уже есть. Например, заинтересован-
ные операторы заключать отдель-
ный договор не только с РЖД, но и с 
каждой компанией, отдающей свои 
вагоны в консолидированный парк. 
Договоры регулируют взаимное ис-
пользование полувагонов, включая 
встречную аренду, компенсацию по-
рожнего пробега и иные выплаты, 
возникающие при оптимизации ло-
гистических схем объединенного 
парка полувагонов.

«ОАО РЖД берет на себя обязан-
ность по оптимизации логистики до-
ставки порожних вагонопотоков к ме-
стам погрузки, по сокращению про-
стоя вагонов на станциях погрузки-
выгрузки, а также по уменьшению за-
трат операторов на перевозку порож-
них вагонов»,— говорится в обраще-
нии компании к операторам.

По замыслу авторов идеи для вла-
дельцев парка в данной схеме сохра-
няется коммерческая привлекатель-
ность перевозок. Ранее операторам за 
привлеченный у них вагон выплачи-
валась строго определенная сумма. 

Она редко устраивала владельцев ва-
гонов. Это самое важное изменение. 
Собственник сам регулирует цено-
образование в зависимости от конъ-
юнктуры рынка. А балансовый метод 
управления, который обеспечивает 
диспетчерский аппарат РЖД, должен 
заметно уменьшить сегодняшние не-
удобства с оборотом порожних ваго-
нов, которые испытывают все вла-
дельцы подвижного состава. Сейчас 
на сети избыток парка и много же-
лающих отдать его за определенную 
арендную плату, но РЖД необходи-
мы вагоны именно с грузовой базой. 
При необходимости компания долж-
на иметь возможность отставить лиш-
ний подвижной состав и взять его тог-
да, когда он снова потребуется, без 
предъявления штрафных санкций. 
Для РЖД выгода от технологического 
аутсорсинга очевидна. Он позволит 
улучшить показатель сдвоенных опе-
раций и разгрузить сортировочные 
станции. В результате возрастут ско-
рость перевозки и оборачиваемость 
вагонов, на чем смогут дополнитель-
но заработать и операторы.

Простой измерили рублем
По договору стоимость услуг РЖД 
составляет 118 руб. с НДС за одну пе-
ревозку вагона. Это вознагражде-
ние за снижение расходов владель-
цев за порожний пробег. Если по ка-
ким-то причинам в отношении опре-
деленных вагонов сделать это не 

удастся, то из этой суммы компания 
будет выплачивать компенсацию.

Как говорит начальник управле-
ния Центральной дирекции управле-
ния движением ОАО РЖД Анатолий 
Кужель, на сегодняшний день на се-
ти находится 1,215 млн вагонов, из ко-
торых порядка 260 тыс.— «лишние». 
В результате по сравнению с 2007 го-
дом, когда две трети парка управля-
лось перевозчиком, производитель-
ность полувагона снизилась на 34%, 
а оборот вагона в сопоставимых усло-
виях увеличился с 11 до практически 
17 суток. Возросшая дальность пере-
возок при этом увеличила оборот все-
го на сутки, а вот остальные шесть су-
ток — прямое следствие излишнего 
количества и неэффективной работы 
приватного парка, простоев в порож-
нем состоянии.

«Расчеты показывают, что из-за на-
личия избытка вагонов скорость до-
ставки замедлилась на 55 км в сутки, 
у РЖД возникла дополнительная по-
требность в 600 магистральных и 300 
маневровых локомотивах»,— перечи-
сляет проблемы Анатолий Кужель.

По расчетам ОАО ВНИИЖТ и ОАО 
НИИАС, за четыре месяца текуще-
го года РЖД потеряли свыше 6 млрд 
руб., а расходы владельцев и операто-
ров на содержание избыточного пар-
ка превысили 23 млрд руб. 

Первой к оферте присоединилась 
Федеральная грузовая компания 
(ФГК). После предъявления ФГК по-
рожних вагонов к отправлению они 
обезличиваются и их передислока-
ция организовывается ОАО РЖД на 
принципах инвентарного парка с уче-
том оптимальной логистики и эффек-
тивной организации перевозочного 
процесса.

«Запуск на практике новой техно-
логии начался в марте,— говорит ге-
неральный директор ФГК Виталий Ев-
докименко.— Первый месяц можно 

охарактеризовать как подготовитель-
ный этап. Поэтому говорить об эконо-
мической эффективности в абсолют-
ных величинах пока преждевремен-
но. По оценке Совета операторов же-
лезнодорожного транспорта, для про-
верки целесообразности примене-
ния данной логистической схемы по-
требуется около шести месяцев».

Тем не менее, как отмечает Ви-
талий Евдокименко, проведенный 
анализ работы в составе консолиди-
рованного парка показал, что уже в 
мае производительность вагонов вы-
росла на 16%, количество порожних 
рейсов уменьшилось на 6,5%. На ря-
де дорог, например Юго-Восточной, 
Приволжской, Куйбышевской, Юж-
но-Уральской, Восточно-Сибирской, 
фактический результат погрузки пре-
высил плановый.

ОАО ФГК и ОАО РЖД, особенно 
на региональном уровне, уже столк-
нулись с частичным изменением и 
усложнением привычных бизнес-
процессов. Но здесь отдельного вни-
мания требует работа с клиентом, ко-
торая должна сглаживать возможные 
неудобства на первоначальном этапе, 
полагает Виталий Евдокименко. Нуж-
но выстраивать более доверительные 
взаимоотношения в вопросах плани-
рования и исполнения заявок.

Оптимизация логистики порож-
них вагонопотоков является для 
ФГК важнейшим фактором повыше-
ния эффективности. ОАО РЖД, обла-
дая соответствующей ресурсной ба-
зой и применяя современные ин-
формационно-управляющие систе-
мы, способно на высокопрофессио-
нальном техническом и технологи-
ческом уровнях обеспечивать ока-
зание логистических услуг. Но для 
эффективной схемы ТА требуется 
консолидированный парк не менее 
200 тыс. вагонов, отмеча-
ют в компании.

Порожняк подвинут офертой

с16

ОАО РЖД в очередной раз предлагает опера-
торам создать консолидированный парк полу-
вагонов, подписав с компанией договор о тех-
нологическом аутсорсинге. На этот раз в усло-
виях профицита подвижного состава компания 
намерена оставить за владельцами вагонов 
их работу с клиентами.

Большинство мер по освобождению сети от лишнего порожняка частники встречают 
настороженно
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железнодорожный транспорт 

— прецедент —

Статистика излишков
«Спрос грузоотправителей на подвижной 
состав полностью удовлетворен, при этом 
количество подвижного состава продолжа-
ет увеличиваться. Ежемесячное производ-
ство грузовых вагонов превышает 5,5 тыс. 
единиц, основная часть поступает на инфра-
структуру ОАО РЖД, при этом большинство 
производимых вагонов не относится к инно-
вационному подвижному составу»,— отме-
чается в сообщении НП СОЖТ.

По данным Центральной дирекции 
управления движением ОАО РЖД, избы-
точный парк, находящийся на инфраструк-
туре с января по апрель, составил в среднем 
253,1 тыс. единиц.

У Института проблем естественных мо-
нополий (ИПЕМ) несколько иные цифры. 
По состоянию на апрель парк грузовых ва-
гонов в России составляет 1222,7 тыс. еди-
ниц, из них предел срока службы превы-
шен у 268,8 тыс. вагонов. Парк полуваго-
нов насчитывает 557,4  тыс. вагонов, из 
них 27,9% превысили предел срока служ-
бы. Профицит грузовых вагонов составля-
ет 290 тыс. единиц.

«На протяжении последних нескольких 
лет парк грузовых вагонов стабильно растет, 
хотя реальная технологическая и экономи-
ческая потребность в росте объема парка от-
сутствует»,— замечает руководитель отдела 
исследований грузовых перевозок ИПЕМа 
Александр Поликарпов.

По его мнению, для борьбы с профици-
том потребуется ввести ряд непопулярных 
мер: квотирование парка вагонов, плату за 
отстой вагонов (аналог платной парковки 
автомобилей), стимулировать списание ва-
гонов, находящихся за пределом срока служ-
бы, в том числе отказаться от практики про-
дления срока службы вагонов».

Неопределенные критерии
Предложение операторов вызвало неодноз-
начную реакцию вагоностроителей. Введе-
ние «технического моратория» может лишить 
заводы многих потенциальных заказов. 

«Мы поддерживаем инициативу СОЖТ 
по сокращению профицита грузовых ва-
гонов на сети, но по-настоящему оздоро-
вительной эта мера будет только при усло-
вии списания старого парка. Пока проект 
в том виде, в котором он сейчас существу-
ет, направлен на ограничение производст-
ва нового подвижного состава и противоре-
чит интересам вагоностроителей»,— гово-
рит директор по сбыту компании «РМ Рейл» 
Александр Куликов.

Руководитель информационно-аналити-
ческой службы НП «Объединение вагоно-
строителей» Станислав Золотарев замечает, 
что с профицитом вагонов нужно бороться, 
предоставляя субсидии при сдаче старого ва-
гона в утилизацию.

«Предлагаемые советом операторов меры 
некорректны, поскольку не определены чет-
кие критерии инновационного подвижного 
состава. Инновационные критерии обсужда-
ются только для полувагонов с 27 тележка-
ми. А есть другой вид подвижного состава — 
крытые вагоны, платформы, цистерны для 
химических продуктов, цистерны для сжи-
женных газов. Там критерии абсолютно дру-
гие, и отказывать им в предоставлении се-
тевых номеров глупо. Также многие опера-
торы лишатся возможности обновлять свой 
парк. Им придется ждать, пока другие ком-
пании спишут свой подвижной состав, а по-
том выкупать их номера. Это явно нерыноч-
но и неконкурентно»,— замечает он.

Член совета директоров операторской 
компании «Нефтетранссервис» Алексей 
Лихтенфельд, наоборот, полагает, что с вве-
дением подобной меры рынок будет укруп-
няться за счет слияний и поглощений. Если 
какая-то операторская компания захочет 
развиваться, то у нее будет два пути: поку-
пать новые вагоны или консолидироваться, 
приобретая вагоны с рынка — у конкурен-
тов. «Введение квотирования может быть 
тем необходимым стимулом для собствен-
ников к списанию старых и приобретению 
взамен новых, более современных вагонов, 
при этом установленная квота не будет пре-
вышена. При такой системе интересы этих 
компаний не будут ущемлены. У нас тоже 

есть старые вагоны, которые можно будет 
постепенно заменить на новые»,— добавил 
господин Лихтенфельд.

Но остается нерешенным другой вопрос. 
На сегодня понятие «инновационный вагон» 
официально зафиксировано только в поста-
новлении правительства РФ от 20 января 
2014 года. Оно утверждает правила предо-
ставления субсидий лизинговым компани-
ям при приобретении инновационных ваго-
нов. Документ определяет инновационный 
вагон как способный воспринимать осевую 
нагрузку от 25 тс и более, при этом пробег ва-
гона от постройки до первого деповского ре-
монта должен быть не менее 500 тыс. км (ли-
бо не менее четырех лет), а межремонтный 
пробег между плановыми видами ремонта 
— не менее 250 тыс. км (либо не менее двух 
лет). Однако разнообразие подвижного со-
става в постановлении не учитывается.

«Предложенное советом операторов — 
это полумера, предложение нуждается в 
дальнейшей доработке. До сих пор до кон-
ца не определено, что такое инновацион-
ный вагон и как его будут помогать продви-
гать. Сейчас 

”
инновационным“ в массовом 

представлении считается вагон с нагруз-
кой 25 тонн на ось, а завтра скажут, что это 
27 тонн на ось. Что же тогда будут делать те, 
кто купил уже вагон с нагрузкой 25 тонн на 
ось?» — замечает заместитель генерального 
директора Уралвагонзавода Алексей Жарич.

Исполнительный директор НП СОЖТ 
Дмитрий Королев предлагает операторам, 
вагоностроителям и ОАО РЖД совместно вы-
работать определение инновационности: 
«Для цистерн показатель нагрузки на ось мо-
жет и не являться критерием инновационно-
сти. Мы предлагаем участникам рынка сов-
местно с производителями подвижного со-
става, совместно с НП 

”
Объединение произ-

водителей железнодорожной техники“ на-
чать работу по формированию критериев 
инновационности современных грузовых 
вагонов как с точки зрения конструкции, так 
и с точки зрения используемых при изготов-
лении материалов».

Надо подготовиться
Алексей Жарич уверен, что бороться с про-
фицитом подвижного состава надо совсем 
другими способами, а именно созданием 
грамотной технической политики государ-
ства. «Мы предлагали государству сформу-
лировать свою техническую политику, спе-
циальную программу, в которой бы гово-
рилось, что через 20 лет на путях не долж-
но быть ни одной технической разработки 
ХХ века. Это было бы понятным сигналом 
рынку, как собственникам подвижного со-
става, так и производителям»,— говорит он.

Однако директор департамента государст-
венной политики в области железнодорож-
ного транспорта Министерства транспорта 
Российской Федерации Вячеслав Петренко 
возражает, говоря, что законодательно покуп-
ку нового парка ничто не запрещает. «Пред-
лагаемая мера абсолютно неправовая и зако-

нодательно является ограничением предпри-
нимательской деятельности. Я согласен, что 
нужно ограничивать попадание нового пар-
ка на инфраструктуру, но как это сделать, еще 
никто не придумал. Законодательно покуп-
ку нового парка никто не запрещает, если за-
претить — значит ограничить конституцион-
ные права человека»,— подчеркивает Вяче-
слав Петренко. По его мнению, самой эффек-
тивной мерой будет внесение в Гражданский 
кодекс поправок, ограничивающих количе-
ство подвижного состава на инфраструктуре.

Первый заместитель генерального дирек-
тора «СПСР-Экспресс» Сергей Лапин замечает, 
что, прежде чем вводить «технический мора-
торий», целесообразно провести подготови-
тельные мероприятия, а для этого нужно раз-
работать соответствующую федеральную про-
грамму: «Нужно рассчитать предельные кво-
ты на количество подвижного состава различ-
ного назначения на сети железных дорог, про-
вести инвентаризацию имеющегося подвиж-
ного состава, а также составить план проведе-
ния утилизации с последующей заменой».

В Центральной дирекции управления 
движением ОАО РЖД поддерживают пози-
цию НП СОЖТ, но замечают, что предложе-
ние об ограничении выдачи новых номеров 
не в полной мере соответствует действующе-
му законодательству и проводимой прави-
тельством экономической политике. В РЖД 
напоминают о том, что статья 15 федераль-
ного закона от 26 июля 2006 года №135-ФЗ 
«О защите конкуренции» содержит «запрет 
на ограничивающие конкуренцию акты и 
действия (бездействие) федеральных орга-
нов исполнительной власти» на установле-
ние ограничений прав на «продажу, покуп-
ку или иное приобретение, обмен товаров».

ОАО РЖД уже направило в правительство 
России предложение о внесении изменений 
в утвержденное положение об основах пра-
вового регулирования деятельности опера-
торов железнодорожного подвижного соста-
ва и их взаимодействия с перевозчиками. «Со-
храняющийся во многом правовой вакуум в 
отношении статуса оператора подвижного со-
става, отсутствие формализованной ответст-
венности данного субъекта рынка за обеспе-
чение перевозок грузов подвижным составом 
не позволяет создать сбалансированные усло-
вия для повышения эффективности грузовых 
перевозок. Кроме того, в настоящее время пе-
ревозчик и владелец инфраструктуры зако-
нодательно не наделен правом перемещения 
не востребованного в перевозках подвижно-
го состава, мешающего нормальной органи-
зации движения остальных поездов»,— до-
бавляют в дирекции движения РЖД.

Светлана Кускова

Отнять номера
Операторы предложили неожиданный способ борьбы  
с избытком подвижного состава. некоммерческое партнер­
ство «Совет операторов железнодорожного транспорта» 
(НП СОЖТ) предложило установить «технический мора­
торий» на выдачу новых номеров для грузовых вагонов. 
Таким образом операторы надеются справиться с профи­
цитом подвижного состава на инфраструктуре ОАО РЖД.

Запрет как мера борьбы с проблемой  
становится популярным не только у депутатов, 
но и на транспорте
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— конкуренция —

Процесс перехода грузовладель­
цев с железнодорожного на авто­
мобильный транспорт не удается 
остановить уже в течение нес­
кольких лет. В отличие от круп­
ных компаний, которые зачастую 
крепко привязаны к РЖД свои­
ми объемами и характером гру­
зов, особенно активен в поиске 
альтернативной транспортировки 
малый и средний бизнес. Его про­
дукция имеет большую добавлен­
ную стоимость и позволяет загру­
жать небольшие станции.

Вагон как такси?
Чтобы переломить ситуацию с ухо-
дом грузов на автотранспорт, неком-
мерческое партнерство (НП) «Совет 
операторов железнодорожного тран-
спорта» предлагает изменить режим 
небольших станций, чтобы ради-
кальным образом улучшить сервис 
по предоставлению услуг перевозки 
малому и среднему бизнесу.

«Мы провели анализ работы по-
лувагонов на погрузочно-разгрузоч-
ных станциях с осени 2012 года и по 
конец 2013 года,— говорит испол-

нительный директор НП Дмитрий 
Королев.— Примерно 85% грузовой 
работы на сети РЖД осуществляет-
ся на 1040 станциях. Там существу-
ющая схема обеспечения вагонами 
в целом представляется оптималь-
ной. Однако на 2,3  тыс. станций 
спрос на полувагоны остается низ-
ким и зачастую носит сезонный ха-
рактер. И там, чтобы сохранить гру-
зовую базу, нельзя применять те биз-
нес-решения, которые успешно ра-
ботают на 

”
золотой тысяче“. Там не-

обходимо обеспечить быстрый, пра-
ктически мгновенный доступ к по-
рожнему вагону».

Сейчас же для небольших грузо-
отправителей возникают все новые 
и новые барьеры. Одним из таковых 
стал приказ Минтранса №258, ко-
торый устанавливает обязательное 
наименование в заявке ГУ-12 опре-
деленного оператора на груженый 
рейс и определенную дату погруз-
ки. Однако небольшие компании 
не всегда точно знают, когда полу-
чат предоплату от своих партнеров, 
и поэтому рискуют не выполнить за-
явку. На автотранспорте таких про-
блем нет, поэтому ему и отдается 
предпочтение.

Сейчас на сети явный избыток по-
лувагонов, и это можно было бы ис-
пользовать для быстрого удовлетво-
рения спроса, разместив свободный 
подвижной состав на всех 2,3 тыс. 
станций, говорит Дмитрий Королев.

Нормы минимального и макси-
мального запаса порожних полуваго-
нов должны определяться индивиду-
ально для каждой станции погрузки, 
учитывать сезонный фактор и воз-
можность осуществления сдвоенных 
операций. Когда количество вагонов 
на станции снижается до определен-
ного минимального уровня, то идет 
подсыл дополнительных порожних 
вагонов до установленного для дан-
ной станции максимального уровня, 
после чего подсыл прекращается.

На тендерной основе с участием 
грузоотправителей и операторов 
должны быть определены один или 
два оператора, которые будут обслу-
живать в течение года одну или груп-
пу станций. Победившие в тендере 
операторы обезличат парк полуваго-
нов, и грузоотправители смогут от-
правлять грузы во всех направлени-
ях с применением тарифной сетки, 
согласованной для данной станции 
погрузки.

В отношении запаса порожних 
вагонов в пределах максимальной 
нормы, установленной для каждой 
станции, плата за пользование ин-
фраструктурой взиматься не долж-
на, полагает Дмитрий Королев. Не 
должна взиматься плата за переадре-
совку в пути следования порожних 
полувагонов на такую станцию. Так-
же должны перестать действовать и 
нормы приказа №258 в части указа-
ния наименования оператора в заяв-
ке формы ГУ-12 на груженый рейс. 
Операторы, обслуживающие дан-
ную станцию, будут определены на 
основании тендерной процедуры. 
Они начнут развивать на этой тер-
ритории необходимые сервисы для 
грузовладельцев.

«Предложенная схема — это, с од-
ной стороны, возможное решение, 
позволяющее использовать прин-
ципы балансового метода с офор-
млением железнодорожных пере-
возочных документов для адресной 
отправки порожних полувагонов в 
условиях глубокого профицита,— 
подчеркивает исполнительный ди-
ректор СОЖТ.— А с другой стороны 
— повышение доступности полува-
гонов на станциях с низким и слабо-
предсказуемым уровнем погрузки».

Тем не менее в ОАО РЖД к этой 
идее отнеслись довольно прохладно.

Первый заместитель генерально-
го директора ЦФТО ОАО РЖД Сер-
гей Колесников замечает, что собст-
веннику вагонов выгодно находить-
ся на путях в ожидании подходяще-
го груза без оплаты. Поэтому нельзя 
согласиться с бесплатным отстоем 
на этих станциях, который вдобавок 
еще и осложняет пропуск гружено-
го подвижного состава. «У нас четко 
регламентирована возможность заа-
дресовки вагонов на станцию в зави-
симости от перерабатывающей воз-
можности подъездных путей,— за-
мечает Сергей Колесников.— Если 
же за сутки подается пятисуточная 
норма, то мы обрекаем на простой 
порожние вагоны на прилегающих 
станциях и в районах погрузки. Се-
годня только четкая заадресация с 
конкретными сроками позволяет 
уйти от 

”
брошенных“ поездов».

Станция против
«Отток грузов на автотранспорт, ко-
нечно, есть. И в основном из-за невы-
полнения срока доставки. Но если 
вагон собственника простаивает на 
путях общего пользования, все же 
простой должен быть гарантирован-
но оплачен. Необходим или договор, 
или иная форма,— убежден началь-

ник станции Барановский Дальнево-
сточной железной дороги Сергей Ко-
валенко.— Бывает, вагоны стоят на 
станции, но не по вине железной до-
роги, а потому, что их не принима-
ет отправитель или грузополучатель. 
И мы не можем получить деньги за 
занятие инфраструктуры, хотя это 
осложняет нам работу».

Другие участники рынка указы-
вают на негативные последствия 
для конкуренции в том случае, если 
предложение СОЖТ будет реализо-
вано. Председатель Некоммерческо-
го партнерства операторов железно-
дорожного подвижного состава Оль-
га Лукьянова напоминает, что нечто 
подобное уже пытались делать круп-
ные операторы, когда просто загоня-
ли десятки и сотни своих вагонов на 
подъездные пути клиентов безо вся-
ких заявок, фактически обрекая их 
на использование только этих ваго-
нов. Однако клиенты-грузовладель-
цы категорически против такой пра-
ктики, требуя от крупных операто-
ров, чтобы те перестали забивать пу-
ти незаявленными порожними ваго-
нами. Да и не все грузоотправители 
имеют пути, достаточные для вме-
щения потенциально необходимого 
парка вагонов. Поэтому и предлага-
ется перенести нагрузку на станци-
онные пути общего пользования.

«Предложение НП напрочь убива-
ет конкуренцию в области оператор-
ских услуг, так как победа одной ком-
пании в тендере, дающая право на 
обслуживание всей станции, означа-
ет безальтернативную привязку гру-
зоотправителя к оператору на дол-
гий срок до следующего тендера,— 
отмечает Ольга Лукьянова.— Грузо-
отправители не смогут, используя 
фактор конкуренции, снижать цены 
операторов или выбирать лучший 
подвижной состав, как это происхо-
дит сейчас».

Представитель Минтранса под-
тверждает, что такое предложение 
сразу вызовет интерес у ФАС: «Они 
обязательно спросят: почему на од-
ной станции один режим, а на со-
седней — другой, более благопри-
ятный?».

С тем, что из-за ограничения кон-
куренции предложение не соответ-
ствует интересам грузовладельцев, 
согласен и руководитель комиссии 
по железнодорожному транспорту 
«Опоры России» Глеб Киндер. «В дан-
ный момент технологические огра-
ничения, которые есть в приказе 
№258, отрегулированы и сложно-
стей с обеспечением подвижным со-
ставом нет,— говорит он.— Тем бо-

лее что сейчас появился консоли-
дированный парк и сроки его пода-
чи значительно меньше, чем у дру-
гих операторов». Кроме того, в но-
вом Уставе железнодорожного тран-
спорта предусмотрена платность за-
нятия инфраструктуры. Если же опе-
раторы хотят направлять на станции 
подвижной состав в большем коли-
честве, чем это предусмотрено 258-
м приказом, то дополнительная фи-
нансовая нагрузка ляжет именно на 
грузовладельцев, замечает предста-
витель бизнеса. Если же отстой бу-
дет бесплатным — то на владельца 
инфраструктуры. Кроме того, если у 
предприятия достаточно свободных 
подъездных путей, ничто не меша-
ет оператору, заключив договор, от-
правлять туда дополнительное коли-
чество своего подвижного состава.

По мнению Ольги Лукьяновой, 
вагоны сейчас выделяются действи-
тельно быстро, прежде всего за счет 
наличия на рынке небольших опе-
раторов, изначально ориентиро-
ванных на небольших грузоотпра-
вителей. Есть сложности со своев-
ременной подачей вагонов на подъ-
ездные пути клиента, но тут претен-
зии должны быть адресованы пере-
возчику с его изношенным парком 
маневровых тепловозов. Однако и 
переход малых и средних грузовла-
дельцев на автомобильный транс-
порт вызван отнюдь не сложностя-
ми со своевременным обеспечени-
ем их вагонами. Специализирован-
ный автотранспорт тоже мгновенно 
грузовладельцам не предоставляют. 
Основные причины — высокая сто-
имость, слабая прогнозируемость 
сроков доставки и сложности офор-
мления процедур — от операторов 
не зависят.

Как подчеркивает Сергей Колес-
ников, железнодорожный транс-
порт проигрывает конкуренцию ав-
томобильному по вполне понятным 
причинам. В тарифе на перевозку 
60% — это услуги инфраструктуры, 
которую вынужден оплачивать гру-
зоотправитель. А на автомобильном 
транспорте таких платежей нет.

В целом, по подсчетам экспертов, 
все налоги и платежи с автотран-
спорта покрывают лишь 20% расхо-
дов государства на строительство и 
содержание дорог. К тому же до 60% 
внутренних перевозок осуществля-
ется по «серым» схемам, что миними-
зирует платежи в социальные фон-
ды. Это ставит автотранспорт в при-
вилегированное положение по срав-
нению с железной дорогой.

Сергей Плетнев

Снять с колеса
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железнодорожный транспорт 

— спрос —

В аренду с конвейера
Как констатирует генеральный ди-
ректор ОАО «Трансфин-М» (учрежде-
но НПФ «Благосостояние» — дочер-
ним предприятием ОАО РЖД) Дмит-
рий Зотов, ситуация со спросом на же-
лезнодорожный подвижной состав с 
начала года остается стабильной, от-
тока клиентов не наблюдается.

«В течение прошлого года мы 
сформировали значительные собст-
венные компетенции в части опери-
рования парком. Сейчас у нас функ-
ционируют пять совместных пред-
приятий с ведущими игроками рын-
ка: ГК Rail Garant, ОАО 

”
Новокузнец-

кий вагоностроительный завод“, 
ОАО 

”
Армавирский завод тяжело-

го машиностроения“ и ООО 
”
Евра-

зийский трубопроводный консор-
циум“. Поэтому, несмотря на сохра-
няющийся профицит парка, мы го-
товы финансировать сделки даже в 

”
низком“ рынке, понимая, что в слу-

чае дефолта клиента мы сможем за-
грузить парк самостоятельно,— рас-
сказывает Дмитрий Зотов.— С точки 
зрения структуры спроса отмечу вы-
сокий интерес клиентов к иннова-
ционным вагонам. Этому способст-
вует помимо прочего программа суб-
сидирования, принятая правитель-
ством. У нас на рассмотрении нахо-
дятся заявки на лизинг вагонов это-
го типа, при этом заявки являются 
пакетными, то есть не по 100–200 ва-
гонов, а по несколько тысяч единиц. 
Однако объем производства инно-
вационных вагонов пока недоста-
точен, чтобы удовлетворить спрос в 
полном объеме, при этом стоимость 
подвижного состава такого типа, ес-
тественно, выше стоимости обычно-
го полувагона».

По словам главы «Трансфин-
М», пока еще не решены вопросы с 
льготной тарификацией полуваго-
нов на тележке производства ОАО 
«НПК 

”
Уралвагонзавод“». В результа-

те полувагоны старых моделей так-
же продолжают пользоваться попу-
лярностью. Однако предполагается, 
что со временем, когда первые по-
купатели смогут оценить экономи-
ческую эффективность от использо-
вания инновационных вагонов и их 
эксплуатационные качества, спрос 
будет только нарастать.

«Действительно, в текущем го-
ду ситуация в отрасли продолжила 
обостряться. С одной стороны, на-
блюдается снижение перевозок по 

сети РЖД, с другой — вагонострои-
тельные заводы производят вагоны 
на уровне, превосходящем текущий 
спрос. Впрочем, в этих непростых 
условиях наша компания сохраняет 
свои позиции на рынке: во-первых, в 
перевозках по-прежнему задейство-
вано 100% парка подвижного соста-
ва, а во-вторых, компания изыскала 
возможности увеличить свой клиент-
ский портфель в этом году на 10%»,— 
резюмировал заместитель генераль-
ного директора по развитию бизнеса 
Brunswick Rail Владимир Хорошилов.

Как сообщил 
”
Ъ“ исполнитель-

ный директор ООО «Объединенная 
вагонная компания» Дмитрий Бовы-
кин, ключевое преимущество в сло-
жившейся ситуации — инновацион-
ный продукт. По его мнению, в теку-
щих рыночных условиях нет эконо-
мического смыла приобретать обыч-
ные вагоны, так как ставка доходно-
сти по ним низкая, но вагоны с улуч-
шенными эксплуатационными ха-
рактеристиками покупать или арен-
довать целесообразно как конеч-
ным потребителям, так и лизинго-
вым компаниям. Инновационный 
парк позволяет снизить стоимость 
перевозки тонны груза и повысить 
доходность вагона.

«Есть рынок обычных вагонов, 
который живет в условиях профи-
цита полувагонов, и есть рынок ин-
новационного подвижного состава, 
на котором спрос на вагоны посто-
янно растет. Наша компания предла-
гает клиентам как раз инновацион-
ные вагоны с улучшенными техни-
ко-экономическими характеристи-
ками, отличающиеся от обычных ва-
гонов увеличенной грузоподъемно-
стью, расширенным сроком межре-
монтного пробега и скидкой на по-
рожний пробег, что значительно со-
кращает эксплуатационные расходы 
и повышает доходность вагона. Так-
же в инновационных вагонах улуч-
шены показатели надежности и без-
опасности. В текущих условиях низ-
кой доходности бизнеса такие харак-
теристики, бесспорно, привлека-
тельны и для операторов, и для гру-
зовладельцев. В качестве иллюстра-
ции к сказанному напомню о недав-
но подписанных нами соглашениях 
на поставку партий по 1 тыс. единиц 
с ГК 

”
Содружество“ и 

”
Промхимтран-

сом“,— подчеркнул Дмитрий Бовы-
кин.— К тому же мы не просто про-
изводим вагоны, а затем сдаем их в 
аренду, мы оказываем полный ком-
плекс услуг: от инжиниринга до сер-

висного обслуживания. Например, 
с помощью нашего инжиниринго-
вого Центра транспортных техноло-
гий уже на этапе НИОКР мы идем на-
встречу пожеланиям наших клиен-
тов, внося небольшие изменения в 
конструкцию вагона, согласно за-
прошенным ими спецификациям».

Несмотря на оптимизм лизинго-
дателей, собственники подвижного 
состава порой выбирают осторож-
ную тактику на рынке. В частности, 
генеральный директор ООО «Рейл 
Сервис» Юрий Кулакин считает ли-
зинговые закупки подвижного со-
става малопривлекательными, учи-
тывая переизбыток вагонов на сети 
РЖД, и, соответственно, с закупками 
этот оператор торопиться не будет.

«Доходность подвижного состава 
сейчас получается ниже, чем взносы 
по лизингу, что в известной степени 
зависит не только от текущей ситуа-
ции на рынке грузоперевозок, но и 
от более глобальных показателей, в 
частности от стоимости кредитных 
инструментов в России. Наша ком-
пания постоянно рассматривает воз-
можности закупки подвижного соста-
ва, в том числе в лизинг, однако на те-
кущий момент калькуляции вероят-
ных прибылей и убытков заставляют 
направлять средства на другие цели. 
При более благоприятной ситуации 
на рынке наша компания будет ис-
пользовать лизинговый инструмент 
для приобретения подвижного соста-
ва»,— подчеркнул Юрий Кулакин.

Операторы не торопятся
Как отмечает директор дивизио-
на «Транспортная экспедиция» ЗАО 
«СИБУР-Транс» Александр Городец-
кий, рынок находится уже не на та-
ком подъеме, как раньше, и лизинго-
дателям искать клиентов становится 
все труднее.

«Некоторое время назад многие 
транспортные компании столкну-
лись с тем, что им предлагали дол-
госрочные контракты с фиксиро-
ванными ставками. Таким образом, 
лизингодатели смогли в определен-
ной мере подготовиться к тому, что 
на рынке образуется профицит под-
вижного состава. Об этом говорили 
еще в 2011 году. Сейчас, чтобы най-
ти новых клиентов, им необходи-
мо искать новые способы привлече-
ния: снижать цены, выводить новые 
продукты, улучшать сервис. Именно 
поэтому мы ждем, что лизингодате-
ли будут делать более активные ша-
ги навстречу клиентам»,— подчерк-
нул Александр Городецкий.

Впрочем, на полувагонах, пусть 
даже и разных поколений, белый 
свет клином не сошелся. Как сооб-
щил генеральный директор ЗАО 
«Русская тройка» Николай Резвов, в 
сегменте контейнерных перевозок 
ситуация более сбалансированная и 
скорее наблюдается небольшой де-
фицит специализированного под-
вижного состава.

«Мы склонны рассматривать за-
купки новых фитинговых платформ 
исключительно через призму утвер-
жденной стратегии с поправкой на 
текущую ситуацию. Формат зависит 
от условий: это может быть и кредит, 
и покупка в собственность, и финан-
совый лизинг. У нас был опыт при-
обретения инновационных ваго-
нов в лизинг, собственно, с этого и 
начался проект 

”
Русская тройка“ де-

сять лет назад, когда мы вывели на 
сеть 80-футовые фитинговые плат-

формы массово (не под эксперимен-
тальные перевозки). Инновацион-
ный вагон, как бы ни была хороша 
новая технология, использованная 
при его создании (приобретенная 
где-то или вновь разработанная),— 
это продукт, требующий шлифов-
ки. Никто не проводит таких испы-
таний, которые дают полную кар-
тину и позволяют выявить все про-
блемные места с учетом длины мар-
шрута, вариантов загрузки, различ-
ных климатических зон в одной пе-
ревозке,— отметил топ-менеджер.— 
Учесть все невозможно, поэтому что-
то проявляется уже в процессе экс-
плуатации. Устранение недостатков 
— риск для оператора. Так как он по-
лучает доход, пока его вагон рабо-
тает, а не следует порожняком к ме-
сту устранения проблем или ожида-
ет ремонта в тысяче километров от 
завода. При наихудшем сценарии 
отставить от эксплуатации могут 
все вагоны одной модели или типа, 
если недостатки критичны и влия-
ют на безопасность либо влекут не-
возможность дальнейшей эксплуа-
тации. Это может очень негативно 
повлиять на работу или полностью 
парализовать компанию-операто-
ра, поэтому каждый сам решает, на-
сколько готов к тестированию инно-
ваций в лизинг».

По мнению экспертов отрасли, 
сам по себе профицит подвижного 
состава, несомненно, негативно вли-
яет на деятельность лизинговых ком-
паний, однако надо иметь в виду, что 
на сегодняшний день на сети РЖД ак-
тивно применяются меры, стимули-
рующие собственников списывать 
старый подвижной состав.

«Уже с августа владельцу будет 
разрешено проводить продление 
срока службы грузового вагона толь-
ко при условии его модернизации, 
проведение которой сопряжено с це-
лым рядом трудностей. Так, на каж-
дый вагон, требующий модерниза-
ции, собственник должен будет по-
лучить специальный сертификат, 
срок действия которого составляет 
пять лет. В таких условиях приобре-
тение нового вагона становится для 
собственника более выгодным, что 
способствует сохранению спроса на 
услуги лизинговых компаний. Более 
того, в последние несколько месяцев 
собственники активнее начинают 
приобретать инновационный под-
вижной состав,— отметил ведущий 

эксперт-аналитик отдела исследо-
ваний транспортного машиностро-
ения Института проблем естествен-
ных монополий Игорь Скок.— Так, 
ЗАО 

”
Тихвинский вагоностроитель-

ный завод“, осуществляющее произ-
водство и поставку инновационно-
го подвижного состава, имеющего 
скидку с тарифа на пользование ин-
фраструктурой, в первом квартале 
2014 года увеличило объемы произ-
водства почти в 2,5 раза по отноше-
нию к аналогичному периоду прош-
лого года, с 854 до 2118 вагонов. Кро-
ме того, сохраняется спрос на специ-
ализированный подвижной состав, 
что также на руку лизинговым ком-
паниям. В то же время высокая стои-
мость инновационных вагонов нега-
тивно сказывается на потребитель-
ском спросе, что, в свою очередь, 
снижает привлекательность этих ва-
гонов для собственников».

По словам старшего аналитика 
Rye, Man & Gor securities Ксении Ару-
тюновой, при профиците подвижно-
го состава наблюдается интересная 
тенденция: транспортные компа-
нии сокращают количество вагонов, 
которые сами сдают в лизинг.

«В текущих макроэкономиче-
ских условиях нет смысла резко на-
ращивать собственный парк, поэ-
тому проще оставить свои вагоны, 
которые сдавались ранее в лизинг, 
для своих операционных нужд. Та-
ким образом, снижается конкурен-
ция для профильных лизинговых 
компаний. Это в определенной ме-
ре сглаживает негативный тренд. 
Дорогие инновационные вагоны 
имеет смысл брать именно в ли-
зинг, так как это новый продукт, ко-
торый требует обкатки в прямом 
смысле этого слова»,— считает го-
спожа Арутюнова.

По мнению эксперта, инвести-
ционные программы транспорт-
ных компаний сейчас направлены 
в основном на поддержание теку-
щего парка или на небольшое его 
обновление, однако в условиях ма-
кроэкономической неопределенно-
сти нет смысла закупать инноваци-
онные вагоны. Поэтому правильнее 
взять их в аренду при условии, что 
игроки не страдают от сильной дол-
говой нагрузки и могут позволить се-
бе несколько увеличить долг, расши-
рив обязательства по финансовому 
лизингу.

Константин Мозговой

Правила адаптации
Быстрый рост парка подвижного состава на сети 
РЖД заставил экспертов скептически оценить 
перспективы лизинговых компаний, предлагаю-
щих аренду вагонов. Однако они, как выяснилось, 
внакладе не остались. Выручил спрос на иннова-
ционные и специализированные вагоны.

Проблемы падения спроса  
на полувагоны заставили лизинго-
вые компании поволноваться  
лишь временно

П О  С Т Р У Н А М  Б У Д У Щ Е Г О

В мае в адрес РЖД была отгружена 
первая партия отечественных 100-ме-
тровых рельсов. В стране таких никто 
не делал, а в мире — пока только япон-
цы и австрийцы, и вот теперь научи-
лись металлурги компании «Евраз». 
По мнению вице-президента компании 
ИЛЬИ ШИРОКОБРОДА и управляюще-
го директора «Евраз ЗСМК» АЛЕКСЕЯ 
ЮРЬЕВА, это событие имеет большое 
значение для всей отрасли. И дело 
не только в размерах инвестиций, 
которые превысили 18 млрд руб., 
но и в том, что это настоящий инно
вационный проект.

— Я не представлял себе такого оше-
ломляющего эстетического ощуще-
ния при виде 100-метровых рельсов. 
Такие 100-метровые струны. Сильное 
впечатление, конечно.
— АЛЕКСЕЙ ЮРЬЕВ: Этот завод — буду-
щее России, если, конечно, мы собираемся 
развиваться на Дальнем Востоке, в Сибири 
и прокладывать железные дороги нового типа.
— Почему только сейчас и только 
вам удалось первыми в России и 
всего лишь третьими в мире освоить 
производство 100-метровых рельсов? 
А кажется — обычный прокатный стан, 
разве что несколько специфический!?
— А. Ю.: Кузнецкая металлургия — 
это рельсовый форпост нашей страны. 
Металлурги Новокузнецка первыми в Сибири 
начали катать рельсы еще в 1932 году. У нас 

накоплен колоссальный опыт, сложилась куз-
нецкая школа металлургов. Есть даже школа 
рельсовика, в которой мы каждый год обуча-
ем молодых ребят. Важно не только иметь 
классное оборудование, нужно еще уметь им 
грамотно пользоваться. И надо отметить, что 
рельсы в металлургии — это такой деликатес-
ный товар: рельсовое производство всегда 
стоит особняком. Это особая технология, 
сложная, требующая специальных знаний, 
опыта, призвания, если хотите. Количество 
переделов достигает шести: выплавка чугуна, 
затем стали, дальше сталь трансформируют 
в заготовку, потом прокатка, дифференциро-
ванная закалка, дополнительная термообра-
ботка, правка и еще несколько вспомогатель-
ных операций.
— Как перевозятся такие рельсы?
— ИЛЬЯ ШИРОКОБРОД: Первую партию 
отгрузили в мае. Для перевозки 100-метро-
вых рельсов в Ярославле были изготовлены 
несколько десятков специальных сцепов из 
семи платформ. Первые наши длинномер-
ные рельсы будут уложены в июне-июле 
на Октябрьской железной дороге.
— Сколько рельсов вы производите?
— А. Ю.: После реконструкции прокатного 
стана, который мы закончили в прошлом 
году, мы сможем уже к концу текущего 
года производить до 950 тыс. тонн разных 
рельсов — и 25-, и 60-, и 100-метровых. 
Мы освоили технологию дифференцирован-
ного упрочнения. В отличие от масляного ох-
лаждения, которое было достаточно дорогим 
и небезопасным с точки зрения экологии, 

теперь работаем с воздушной закалкой. 
Это абсолютно безопасная и эффективная 
технология, позволяющая производить 
рельсы нового поколения.
— Появление ваших стометровых 
рельсов по времени совпадает с ак-
тивным обсуждением проекта строи-
тельства высокоскоростной магистра-
ли Москва—Казань. Это случайность 
или выверенный расчет?
— И. Ш.: Мы начали модернизацию стана 
в 2008 году, масштабная реконструкция 
шла постепенно. В апреле 2013-го стан 
заработал, а уже в ноябре мы получили 
сертификат на дифференцированно-термо-
упрочненные рельсы. Конечно, предсказать, 
что именно в это момент начнется обсужде-
ние проекта ВСМ до Казани, было нельзя. 
С другой стороны, уже тогда стало очевидно, 
что высокоскоростные магистрали нужно 
строить: по уровню развития транспортной 
инфраструктуры Россия отстает и от Европы, 
и от Китая.

Но в то же время хочу отметить, 
что «Евраз» готов предоставить для новой 
магистрали всю необходимую продукцию: 
мы уже произвели опытную партию диффе-
ренцированно-термоупрочненных рельсов СС 
для высокоскоростного совмещенного движе-
ния, в ближайшее время они будут уложены 
в Щербинке для полигонных испытаний, сер-
тификат планируем получить в начале следу-
ющего года. Помимо рельсов мы осваиваем 
и колеса для высокоскоростных магистралей: 
это и пассажирские, и локомотивные колеса 
сложных конструкций.

Специалисты рельсобалочного 
цеха «Евраз ЗСМК» постоянно работают 
над расширением продуктовой линейки. 
В дополнение к многолетнему сотрудниче-
ству с нашим основным клиентом РЖД мы 
развиваем экспортные направления: ново-
кузнецкие рельсовики активно осваивают 
профили по европейскому и американскому 
стандарту. В мае «Евраз» отгрузил пробную 
партию новых рельсов 60E национальному 
немецкому оператору Deutsche Bahn, в ста-
дии освоения находится еще один профиль 
— по американскому стандарту AREMA. 
Кроме того, «Евраз ЗСМК» производит 
трамвайные рельсы. Московский метропо-
литен использует только рельсы «Евраза», 
в Петербургском метрополитене доля 
рельсов «Евраза» — порядка 80%.

Беседовал Владислав Дорофеев
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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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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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