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Железнодорожный транспорт

— оценка —

Сколько стоит построить
EY оценила строительство магис-
трали в 1,06 трлн руб., из которых 
вложения государства должны со-
ставить около 380 млрд руб. По сло-
вам партнера компании Ольги Ар-
хангельской, 93% заявленной сум-
мы предполагается потратить на 
объекты транспортного хозяйства 
и связи, 6% — на основные объек-
ты строительства, еще 1% — на под-
готовку территории строительства, 
создание объектов подсобного и об-
служивающего 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 международны-
ми аналогами, оценивали затра-
ты на различные элементы объек-
та, анализировали сметные расче-
ты и соответствия нормативной до-
кументации. Аудит объема работ по 
строительству показал, что высоко-
скоростную линию Москва—Казань 
возможно построить за четыре года. 
Стоимость строительства соответс-
твует 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 матери-
алов и возведения специальных 
конструкций, поскольку значитель-
ного опыта их производства на дан-
ный 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 техни-
ческого 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 гидрологичес-
кие изыскания.

«Все принятые в ТЭО решения яв-
ляются технически и технологически 
выполнимыми, однако для полного 
ввода объектов и всех сооружений в 

эксплуатацию в запланированные 
сроки потребуются высококвалифи-
цированное управление проектом и 
слаженная работа всех его участни-
ков»,— добавил господин Питц.

Один на всех или все на одного
Распоряжением правительства 

N384-р от 10 марта 2013 года магис-
траль 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 меж-
дународные компании уже включи-
лись в гонку за них.

В одном из интервью первый 
вице-президент ОАО РЖД Алек-
сандр Мишарин рассказывал, что 
сейчас в России многие вагоност-
роительные предприятия разраба-

тывают специальный подвижной 
состав для будущей ВСМ. В пример 
он привел разработки Тихвинско-
го вагоностроительного завода, од-
нако там пока не желают рассказы-
вать о своих новинках. Техничес-
кий директор «РМ Рейл» Игорь Кон-
стантинов заметил, что его компа-
ния совместно с Санкт-Петербург-
ским государственным универси-
тетом путей сообщения разрабо-
тала специальную высокоскорост-
ную тележку 18-9890 с осевой на-
грузкой 20 тонн и конструкцион-
ной скоростью 140 км/ч, которую 
готова предложить для проекта 
ВСМ. «Эта модель предназначена 
для сочлененной платформы по 
перевозке крупнотоннажных кон-
тейнеров. Здесь мы применили 
идеи, породившие целый ряд ин-
новационных решений — в част-
ности, речь идет об оригинальной 
тормозной системе. Опытный об-
разец почти готов. Полностью про-
ект мы планируем завершить в 
ближайшие три года»,— пояснил 
Игорь Константинов.

Вице-президент «Евраза», руководи-
тель дивизиона «Железнодорожный 
прокат» Илья Широкоброд говорит, что 
его компания готова предложить свою 
главную разработку — длинные рель-
сы. «Для высокоскоростных магистра-
лей необходимы не просто 100-метро-
вые рельсы, а 100-метровые рельсы по-
вышенной прямолинейности и точнос-
ти изготовления профиля. „Евраз За-
падно-Сибирский металлургический 
комбинат“ уже произвел опытную пар-
тию рельсов ДТ350СС для скоростного 
совмещенного движения, 
предназначенных для ВСМ. 
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Независимые консультанты предлагают РФ взглянуть на ВСМ с доходной стороны
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РЕКЛАМА

Аудиторская компания Ernst & Young (EY) оценила строительство высокоскоростной магистрали Москва — Казань в 1,06 трлн руб. Пока госу-
дарство принимает решение о выделении средств, заинтересованные в проекте компании наперебой предлагают свои услуги, а регионы, по 
территории которых пройдет магистраль, по инициативе Нижегородской области готовятся объединиться в ассоциацию.
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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 могут при-
соединиться владельцы вагонов со сво-
ей грузовой базой.

Сложности у воплощения идеи уже 
есть. Например, заинтересованные 
операторы заключать отдельный дого-
вор не только с РЖД, но и с каждой ком-
панией, отдающей свои вагоны в кон-
солидированный парк. Договоры регу-
лируют взаимное использование полу-
вагонов, включая встречную аренду, 
компенсацию порожнего пробега и 
иные выплаты, возникающие при оп-
тимизации логистических схем объ-
единенного парка полувагонов.

«ОАО РЖД берет на себя обязан-
ность по оптимизации логистики до-
ставки порожних вагонопотоков к мес-
там погрузки, по сокращению простоя 
вагонов на станциях погрузки-выгруз-
ки, а также по уменьшению затрат опе-
раторов на перевозку порожних ваго-
нов», говорится в обращении компа-
нии 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 выпла-
чивалась строго определенная сумма. 
Она редко устраивала владельцев ва-
гонов. Это самое важное изменение. 
Собственник сам регулирует ценооб-
разование в зависимости от конъюн-
ктуры рынка. А балансовый метод уп-
равления, который обеспечивает дис-
петчерский аппарат РЖД, должен за-
метно уменьшить сегодняшние не-
удобства с оборотом порожних ваго-
нов, которые испытывают все вла-
дельцы подвижного состава. Сейчас 
на сети избыток парка и много желаю-
щих отдать его за определенную арен-
дную плату, но РЖД необходимы ваго-
ны именно с грузовой базой. При не-
обходимости компания должна иметь 
возможность отставить лишний под-
вижной состав и взять его тогда, когда 
он снова потребуется, без предъявле-
ния штрафных санкций. Для РЖД вы-
года от технологического аутсорсинга 
очевидна. Он позволит улучшить по-
казатель сдвоенных операций и раз-
грузить сортировочные станции. В ре-
зультате возрастут скорость перевоз-
ки и оборачиваемость вагонов, на чем 
смогут дополнительно заработать и 
операторы.

Простой измерили рублем
По договору стоимость услуг РЖД со-
ставляет 118 руб. с НДС за одну пере-
возку вагона. Это вознаграждение за 
снижение расходов владельцев за по-
рожний пробег. Если по каким-то при-
чинам в отношении определенных ва-
гонов сделать это не удастся, то из этой 
суммы компания будет выплачивать 
компенсацию.

Как говорит начальник управления 
Центральной дирекции управления 
движением ОАО РЖД Анатолий Ку-
жель, на сегодняшний день на сети на-
ходится 1,215 млн вагонов, из которых 
порядка 260 тыс.— «лишние». В резуль-
тате по сравнению с 2007 годом, когда 
две трети парка управлялось перевоз-
чиком, производительность полуваго-
на снизилась на 34%, а оборот вагона в 
сопоставимых условиях увеличился 
с 11 до практически 17 суток. Возрос-

шая дальность перевозок при этом уве-
личила оборот всего на сутки, а вот ос-
тальные шесть суток — прямое следс-
твие излишнего количества и неэф-
фективной работы приватного парка, 
простоев в порожнем состоянии.

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

По расчетам ОАО ВНИИЖТ и ОАО 
НИИАС, за четыре месяца текущего го-
да РЖД потеряли свыше 6 млрд руб., а 
расходы владельцев и операторов на 
содержание избыточного парка пре-
высили 23 млрд руб. Естественно, все 
это отражается на транспортных затра-
тах грузовладельцев.

Первой к оферте присоединилась 
Федеральная грузовая компания (ФГК). 
После предъявления ФГК порожних 
вагонов к отправлению они обезличи-
ваются и их передислокация организо-
вывается ОАО РЖД на принципах ин-
вентарного парка с учетом оптималь-
ной логистики и эффективной органи-
зации перевозочного процесса.

«Запуск на практике новой техно-
логии начался в марте,— говорит гене-
ральный директор ФГК Виталий Евдо-
кименко.— Первый месяц можно оха-
рактеризовать как подготовительный 
этап. Поэтому говорить об экономи-
ческой эффективности в абсолютных 
величинах пока преждевременно. По 
оценке Совета операторов железнодо-
рожного транспорта, для проверки це-
лесообразности применения данной 
логистической схемы потребуется око-
ло шести месяцев».

Тем не менее, как отмечает Виталий 
Евдокименко, проведенный анализ 
работы в составе консолидированного 
парка показал, что уже в мае произво-

дительность вагонов выросла на 16%, 
количество порожних рейсов умень-
шилось на 6,5%. На ряде дорог, напри-
мер Юго-Восточной, Приволжской, 
Куйбышевской, Южно-Уральской, Вос-
точно-Сибирской, фактический ре-
зультат погрузки превысил плановый.

ОАО ФГК и ОАО РЖД, особенно на 
региональном уровне, уже столкну-
лись с частичным изменением и ус-
ложнением привычных бизнес-про-
цессов. Но здесь отдельного внима-
ния требует работа с клиентом, кото-
рая должна сглаживать возможные не-
удобства на первоначальном этапе, по-
лагает Виталий Евдокименко. Нужно 
выстраивать более доверительные вза-
имоотношения в вопросах планирова-
ния и исполнения заявок.

Оптимизация логистики порож-
них вагонопотоков является для ФГК 
важнейшим фактором повышения эф-
фективности. ОАО РЖД, обладая соот-
ветствующей ресурсной базой и при-
меняя современные информационно-
управляющие системы, способно на 
высокопрофессиональном техничес-
ком и технологическом уровнях обес-
печивать оказание логистических ус-
луг. Но для эффективной схемы ТА тре-
буется консолидированный парк не 
менее 200 тыс. вагонов, отмечают в 
компании.

Поражение в правах
Тем не менее операторские компании 
находят в схеме ТА спорные моменты.

Исполнительный директор Совета 
операторов железнодорожного транс-
порта Андрей Тонких замечает, что ТА 
разбивает услугу предоставления под-
вижного состава на две составляющие: 
определение станций погрузки конк-
ретного порожнего вагона и взаимо-
действие с заказчиком по согласова-
нию коммерческих условий предо-
ставления вагона под погрузку.

«Оператор теряет право определе-
ния даты и станции прибытия конк-
ретного вагона, передав это все в ком-
петенцию РЖД. Но РЖД со своей сторо-
ны не участвуют в согласовании ком-
мерческих условий предоставления 
вагона и, следовательно, не несут пе-
ред ним ответственности»,— подчер-
кивает Андрей Тонких.

По его мнению, преимущества уп-
равления обезличенным парком по 
сравнению с адресным очевидны. Тем 
не менее технологическая и экономи-
ческая эффективность управления ТА 
должна быть еще подтверждена вре-
менем. Ведь одновременное функци-
онирование на сети двух технологий 
и двух видов парков искажает эконо-
мические стимулы для развития систе-
мы перевозок и фактически разрушает 
единство технологических подходов к 
управлению вагонопотоками. «В лю-
бом случае каждый оператор сам дол-
жен оценить для себя риски, негатив-
ные стороны, выгоды и преимущества 
ТА»,— полагает Андрей Тонких.

Крупные операторские компании 
полагают, что ТА может быть интере-
сен их средним и маленьким колле-
гам, поскольку позволит экономить на 
диспетчеризации. Но и они высказы-
вают опасения по поводу потери само-
стоятельности.

«Существует потенциальная воз-
можность перехватывания чужой гру-
зовой базы, когда вагоны одного опе-
ратора в большем количестве подают-
ся грузоотправителю, чем вагоны дру-
гих операторов, также имеющих конт-
ракты с данным грузоотправителем,— 
замечает председатель Некоммерчес-
кого партнерства операторов железно-
дорожного подвижного состава Ольга 
Лукьянова.— В правилах РЖД на этот 
случай зафиксировано, что все вопро-
сы операторы решают между собой. Но 
на практике это может привести к мно-
гочисленным конфликтным ситуаци-
ям и сложным судебным разбиратель-
ствам, так как прибыль от перевозок — 
это главное и никто ни под каким пред-
логом не будет от нее отказываться. Во-
вторых, плата за ТА в размере 118 руб. 
за управление одним вагоном край-
не высока. РЖД хотят сосредоточить 
в своих руках управление 30% парка 
всех полувагонов. Это порядка 165 тыс. 
единиц, и, учитывая оборот полуваго-
на в 16 суток, за год получается 468 млн 
руб. То есть РЖД, облегчая себе работу 
по управлению парком, еще и неплохо 
на этом зарабатывают, не осуществляя 
никаких вложений, кроме доработки 
программного обеспечения».

Из того, что может заинтересовать 
операторов, Ольга Лукьянова отмеча-
ет то, что объединенный парк автома-
тически выводится из-под действия 
258-го приказа Минтранса и начина-
ет работать с большой долей прогно-
зирования. Движение порожних ваго-
нов операторов больше не блокирует-
ся всевозможными логическими кон-
тролями, вводимыми внезапно и на 
различных станциях. Также вскоре бу-
дет введена новая редакция Устава же-
лезнодорожного транспорта, которая 
предусматривает взыскание с грузопо-
лучателей груженных и порожних ва-
гонов платы за простой вагонов в пере-
возочном процессе. Возможно, новый 
вид финансовой ответственности сде-
лает операторов более сговорчивыми 
и вынудит их передавать свои вагоны 
в объединенный парк, полагает госпо-
жа Лукьянова.

Сергей Плетнев

Порожняк 
подвинут офертой 
ОАО РЖД в очередной раз предлагает операторам создать консолидированный парк 
полувагонов, подписав с компанией договор о технологическом аутсорсинге. На этот раз в 
условиях профицита подвижного состава компания намерена оставить за владельцами вагонов 
их работу с клиентами.
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Большинство мер по освобождению сети от лишнего порожняка частники встречают

настороженно

Покупатель 
правит рынком

— экспертное мнение —

За последние несколько лет ситуация на рынке железнодорожных 

грузоперевозок на сети РЖД сильно изменилась. На фоне экономи-

ческой нестабильности наблюдается постоянное снижение грузовой 

базы. Если говорить о Горьковской железной дороге (ГЖД), в пер-

вом полугодии 2014 года погрузка на полигоне сократилась на 6% по 

сравнению с аналогичным показателем 2013 года, а по сравнению с 

первым полугодием 2012 года снижение составило 15%. Результа-

том снижения погрузки в нашем регионе стал профицит железнодо-

рожного подвижного состава и конкуренция между сотнями операто-

ров, что, в свою очередь, привело к изменению ключевого рыночного 

тренда — «рынок оператора» стал «рынком клиента». 

У таких существенных изменений любого рынка есть свои плюсы, кото-
рые необходимо максимально использовать для выработки конкретных ме-
ханизмов повышения эффективности компании в новых условиях. 

Давайте посмотрим на операторский рынок. Сегодня в результате вли-
яния указанных факторов здесь происходит «естественный отбор». Тремя 
ключевыми условиями выживания операторов стали оптимизация управ-
ления затратами, повышение операционной эффективности, а также не-
обходимость действительно слышать клиента, оперативно реагируя на его 
потребности.

Первым, но не главным фактором, определяющим сегодня эффективно-
го ж/д оператора, является управление затратами. Внимательный анализ ва-
гоноремонтного рынка, определение лучших параметров цены и качества 
позволят в разы сократить ключевую статью расходов любой оператор ской 
компании — ремонт подвижного состава. Всего в компании разработано и 
реализуется около 20 целевых программ по сокращению расходов на ком-
мерческую деятельность и организацию перевозок, включая сокращение 
непроизводительных рейсов, отстой невостребованного парка и т. д. 

Если приводить конкретные примеры повышения операционной эф-
фективности, то сегодня операторы активно используют технологию «коль-
цевых маршрутов», когда вагон с грузом клиента следует, скажем, с Горьков-
ской магистрали на Свердловскую, где его загружают продукцией другого 
грузоотправителя и отправляют на экспорт, например в Казахстан, а оттуда 
снова в груженом рейсе он идет обратно на ГЖД. 

Использование таких технологий сводит к минимуму порожний пробег, 
что положительно влияет на оборачиваемость вагона и стоимость перевозки. 

Ряд операторов сегодня своевременно реализует программы по расши-
рению комплекса услуг, развивая направления частной локомотивной тя-
ги. Если говорить о ПГК, нам интересна возможность перехода на перевоз-
ки собственными локомотивами на тех участках, где внедрение «свободной 
тяги» приведет к повышению технологичности и эффективности перевозок 
и для владельца инфраструктуры, и для оператора. 

Использование собственных поездных формирований позволит опера-
торам повысить эффективность перевозочного процесса, в частности, за 
счет сокращения оборота вагонов на 10—15% и оптимизации технологии 
при маршрутных перевозках, которые используются в основном под пере-
возку массовых грузов крупных клиентов.

Можно долго говорить о новых технических и операционных планах 
участников рынка, однако ключевые изменения, на наш взгляд, должны 
происходить, прежде всего, в сознании сотрудников операторских компа-
ний, привыкших работать в недавних условиях дефицита вагонного парка. 
Другими словами, можно сколь угодно долго стараться изменить техноло-
гию, но если при этом не перестроить подход коммерсантов к работе с кли-
ентами, все эти денежные, интеллектуальные и временные инвестиции ни-
когда не вернутся. 

Я думаю, многие операторы это понимают. В ПГК, например, ввели комп-
лексную программу обучения всех сотрудников коммерческого блока искус-
ству сервисного обслуживания клиентов, специально разработанную консал-
тинговыми компаниями совместно с лучшими отраслевыми вузами страны.

Хочу отметить, что глобально повышение эффективности сервисной со-
ставляющей железнодорожных операторов позитивно отразится на отрас-
ли и будет способствовать повышению ее конкурентоспособности с други-
ми видами транспорта. Особенно это актуально для автотранспорта, кото-
рый грузоотправители все чаще выбирают при отправке определенных гру-
зов на короткие расстояния.

Тарас Залужный, 
директор Нижегородского филиала 
ОАО «Первая грузовая компания»

Пассажирам скрасят ожидание

Структура ОАО РЖД, управляющая бо-

лее чем 340 российскими вокзалами, 

нашла способ еще немного увеличить их 

коммерческие площади. Прямо в залах 

ожидания, до сих пор лишь минималь-

но охваченных торговлей, смогут откры-

ваться торговые улицы из оформленных 

в одном стиле помещений. Пилотным 

проектом на Ярославском вокзале уп-

равляет бизнесмен Али Висаев, компа-

ния которого занималась отмененным 

при мэре Сергее Собянине проектом ре-

конструкции Пушкинской площади.

«На Ярославском вокзале открылась тор-
говая улица — павильоны розничной тор-
говли размещены в зале ожидания на втором 
этаже вокзала»,— рассказал „Ъ“ представи-
тель дирекции железнодорожных вокзалов 
(ДЖВ, структура РЖД). Помещения оформле-
ны в едином стиле и продают текстиль, де-
тские игрушки, сувениры, продукты, услуги 
общественного питания (кафе с выпечкой). 
Их общая площадь — 160 кв. м, объем инвес-
тиций — 20 млн руб. Это дает сравнительно 
небольшую прибавку к уже имеющимся ком-
мерческим площадям вокзала, которые зани-

мают около 2 тыс. кв. м и включают пример-
но 20 торговых объектов и кафе. Но до сих 
пор залы ожидания не включались в зоны 
размещения коммерческих площадей при 
планировании модернизации инфраструкту-
ры и были лишь по минимуму охвачены тор-
говлей, поясняют в ДЖВ. Так, торговые объ-
екты в принципе присутствовали лишь в не-
которых залах ожидания, а, в частности, на 
Ярославском вокзале занимали всего 60 кв. 
м. Новый формат, который в ДЖВ готовы ти-
ражировать и на других своих вокзалах, поз-
волит максимально использовать площади. 
Всего компания управляет 348 российскими 
вокзальными комплексами. 

Торговую улицу построила компания «Гол-
тра», структура группы Али Висаева. До осени 
2010 года, когда мэром Москвы стал Сергей Со-
бянин, господин Висаев возглавлял ОАО «Тор-
гово-досуговый центр „Тверской“», занимав-
шееся масштабным проектом реконструкции 
Пушкинской площади — в соответствии с ним 
там планировалось построить подземный тор-
говый центр и паркинг. Акционерами ТДЦ 
«Тверской» были «Профессионал бизнес» Али 
Висаева (8%), департамент городского имущес-
тва (30%) и турецкая MNG Holding (62%). Со сме-
ной власти в городе проект приостановили.

Сейчас структуры Али Висаева участвуют в 
реализации программы РЖД по развитию ком-
мерческой инфраструктуры на вокзалах. Кро-
ме «Голтры» бизнесмен управляет компаниями 
«Элстар», «Эмекс», «Профессионал бизнес», кото-
рые занимаются развитием сферы услуг на вок-
залах в Волгограде, Нижнем Новгороде, Белгоро-
де, Саратове. В Москве господин Висаев занима-
ется Ярославским вокзалом, открывает пивной 
ресторан Lowenbrau на Казанском, где уже рабо-
тает кофейня под управлением его структур, и 
изучает возможности участия в проектах в Кур-
ском и Павелецком вокзальных комплексах. По 
его словам, в проекты на вокзалах он инвести-
рует вместе с партнерами — турецкой группой 
Grand New Port (управляет одноименным оте-
лем в Бодруме) и частным немецким инвесто-
ром. В ДЖВ сообщили, что выбрали «Голтру» за 
наиболее удачную концепцию увеличения ком-
мерческих площадей вокзала и готовность про-
финансировать проект. При этом использова-
лась упрощенная схема работы с соарендатора-
ми без конкурса — право выбирать партнеров 
указано в соглашении компании «РЖД-сервис», 
партнера ДЖВ, с РЖД.

Ярославский вокзал — один из крупней-
ших в Москве. Через него проходит около 40 
млн человек в год. «Но на торговую улицу внут-

ри вокзала попадает небольшая часть потока, 
так как он идет мимо здания в метро»,— отме-
чают в «ТК-вокзалы» (структура «Торгового квар-
тала» Михаила Кирсанова, занимавшаяся орга-
низацией торговли в транспортных узлах в Со-
чи накануне Олимпиады). По словам собесед-
ника „Ъ“, такой формат будет трудно тиражиро-
вать именно из-за разной посещаемости в раз-
ных точках вокзальных комплексов. Так, став-

ки на торговой улице Ярославского вокзала мо-
гут составлять $1,5 тыс. за 1 кв. м в год при пло-
щади около 50 кв. м, а снаружи, в зоне основ-
ного потока, на 30-50% выше. «Нужна единая 
концепция развития вокзалов, но ее трудно со-
здать, так как площади уже вовлечены в обо-
рот и у всех арендаторов разные сроки догово-
ров»,— отмечают в «ТК-вокзалах».

Екатерина Геращенко

— инфраструктура —
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железнодорожный транспорт

— интервью —

— Анатолий Федорович, в начале года 
ГЖД объявила о строительстве терми-
нально-логистического комплекса в До-
скино. Насколько, по вашему мнению, 
перспективен этот проект и когда пла-
нируется завершить строительство?
— Эта стройка обещает стать одной из 
крупнейших на полигоне Горьковской 
железной дороги в этом году. Признаюсь, 
планы развития грузового двора в Доски-
но вынашивались несколько лет. Концеп-
ция создания терминально-логистичес-
ких центров (ТЛЦ) была одобрена правле-
нием РЖД еще в апреле 2012 года, а в ав-
густе прошлого был актуализирован план 
первоочередных мероприятий для реали-
зации этой программы. И комплекс в До-
скино занимает в ней важное место. 

Мы планируем, что эта площадка станет 
частью крупного регионального транспорт-
но-логистического узла, связанного с други-
ми инфраструктурными комплексами — 
железной дорогой, аэропортом в Стригино 
и Нижегородским речным портом. ТЛЦ «До-
скино» будет строиться в несколько очере-
дей. Первым пусковым комплексом станет 
терминал колесной техники площадью 14 
га, который создается для нужд логистичес-
кого оператора Gefсо. Эта площадка рассчи-
тана на 5 тыс. машиномест и будет включать 
в себя зоны погрузки и выгрузки автотран-
спорта, административно-бытовое здание, 
техкорпус, стоянку личных автомобилей. 
Отсюда будет осуществляться дистрибуция 
новых автомобилей Volkswagen и Skoda, 
выпускаемых на предприятиях компании 
«Группа ГАЗ». Строительство, которое ведет 
компания «РЖД-строй» должно завершить-
ся в августе. Еще один крупный логистичес-
кий центр ГЖД строит в Казани на станции 
Свияжск. Его планируется сдать в 2015 году.

— Насколько нам известно, это не 
единственный логистический про-
ект ГЖД в Нижегородской области и у 
вас есть договоренности по развитию 
железнодорожной инфраструктуры с 
крупными предприятиями…
— Да, в этом году мы начали реконструк-
цию станции Зелецино за счет привлечен-
ных инвестиций компаний «Русвинил» и 
«СИБУР-Нефтехим». В этот проект в 2014 го-
ду вложено 186 млн руб. Реконструкция 
станции и присоединение путей не обще-
го пользования к существующей железно-
дорожной инфраструктуре позволит обес-
печить перевозку сырья и готовой продук-
ции «Русвинила», тем самым повысив рен-
табельность предприятия.

В перспективе мы планируем исполь-
зовать механизм государственно-частно-
го партнерства (ГЧП) при сотрудничестве 
с концерном «Росатом», нижегородским 

проектным институтом «Атомэнергопро-
ект». Сейчас разрабатывается проект созда-
ния железнодорожной инфраструктуры 
общего и не общего пользования в Нава-
шинском районе, где предполагается стро-
ительство атомной электростанции.

— Если говорить об инвестициях в объ-
екты железнодорожной инфраструкту-
ры, то какие проекты ГЖД реализовы-
вает в этом году?
— Один из крупных проектов этого го-
да — строительство вокзала в Павлово. 
Прежний деревянный вокзал простоял там 
90 лет и давно устарел. Новый, совмещен-

ный с автостанцией, будет двухэтажным и 
с четким функциональным зонировани-
ем — обслуживание авто- и железнодорож-
ных пассажиров будет проводиться в раз-
ных залах. Строительство началось год на-
зад. Общая площадь здания — 1,3 тыс. кв. 
м. Единовременно там смогут находиться 
150 человек: 75 — на автовокзале, 75 — на 
железнодорожном вокзале. Здание стро-
ится на условиях ГЧП. Общий объем фи-
нансирования — 96,7 млн руб. Из них по-
ловину средств вкладывает РЖД, адми-
нистрация Павловского района выделила 
33,85 млн руб., правительство области — 
14,5 млн руб. Мы считаем, что совмещение 

вокзала с автостанцией позволит создать в 
Павлово современный транспортно-пере-
садочный узел.

Серьезная реконструкция вокзала за-
вершилась на станции Лянгасово — это Ки-
ровский полигон ГЖД. Она началась еще 
в прошлом году. По проекту вокзал выпол-
нен в корпоративном стиле РЖД, стал зна-
чительно красивее и удобнее, в том числе 
для маломобильных граждан. Завершена 
реконструкция вокзала и на станции Аг-
рыз Казанского региона. 

Кроме этого, ГЖД будет реконструиро-
вать крупные пассажирские станции Ниж-
ний Новгород-Московский и Киров, а так-
же вместе с администрациями регионов 
ремонтировать и развивать вокзальные 
комплексы дальнего и пригородного со-
общения на станциях Зуевка, Вятские По-
ляны, Глазов, Кизнер, Сарапул, Навашино, 
Урмары, Сергач, Арзамас-1, Арзамас-2, Ба-
лезино и Зеленый Дол. Также в этом году 
планируется отремонтировать и обновить 
50 платформ в разных регионах — в част-
ности, продолжится замена платформ на 
скоростном пути Петушки — Нижний Нов-
город. Однако на 2014 год запланированы 
только проектно-изыскательские работы, 
строительство намечено на будущий год.

— Вы неоднократно говорили о том, 
что ГЖД планирует сократить время 
в пути на скоростных поездах меж-
ду Нижним Новгородом и Москвой. 
 В  текущем году что-то делается для 
этого? Когда нижегородцы заметят пе-
ремены?
— В этом году ГЖД модернизировала кон-
тактную сеть на участке дороги между Ков-
ровом и Сарыевом, что позволит поездам 
ходить со скоростью 200 км/ч. Этот 29-ки-
лометровый участок стал первым на ли-
нии, где «Сапсан» сможет развивать такую 
скорость. Но ездить быстро можно будет 
только после готовности всего комплек-
са инфраструктуры. Поэтому работы бу-
дут вестись постоянно, перегон за пере-
гоном будет доводиться до стандарта, ко-
торый позволяет развивать поездам боль-
шую скорость.

— Сколько средств компания планиру-
ет направить на модернизацию инфра-
структуры в 2014 году?
— Около 5,2 млрд руб. по программе «Ре-
конструкция железнодорожного пути» 
во всех регионах в зоне ответственнос-
ти ГЖД. Эти средства будут вложены в ре-
монт 251 км пути. Кроме того, мы обору-
дуем железнодорожные переезды скоро-
стных участков магистрали противота-
ранными устройствами, которые исклю-
чают возможность случайного или пред-
намеренного проезда машин. Это сущес-
твенно повышает уровень безопасности 

движения. В этом году намечено оборудо-
вание нескольких стрелочных переводов 
электрообогревом, чтобы предотвратить 
образование снега или льда.

— Кроме ремонта путевого хозяйства, 
какие еще проекты и задачи включены 
в инвестиционную программу ГЖД на 
2014 год?
— Компания продолжает вкладывать 
средства в обновление подвижного со-
става. На это в 2014 году будет направле-
но 1,1 млрд руб. За семь месяцев ГЖД уже 
приобрела четыре новых тепловоза и во-
семь электровозов. Последние могут пере-
возить пассажирские поезда из 24 вагонов 
со скоростью 70 км/ч. Новые локомотивы 
благодаря конструкторским находкам поз-
воляют не только снижать эксплуатацион-
ные расходы, затраты на обслуживание и 
ремонт, но и оборудованы современными 
системами безопасности, которые позво-
ляют контролировать, бодрствует ли ма-
шинист. Кроме того, горьковский фили-
ал Федеральной пассажирской компании 
в этом году приобрел 88 новых вагонов на 
3,89 млрд руб.

Предусмотрены инвестиции в обнов-
ление системы материально-техничес-
кого снабжения — 555,5 млн руб. Боль-
шая часть выделенных средств — 420 млн 
руб. — пойдет на внедрение единой авто-
матизированной системы управления для 
учета и контроля дизельного топлива. Эта 
программа в режиме реального времени 
отслеживает, какой подвижной состав эки-
пировался, какое количество какого ди-
зельного топлива находилось в данном 
подвижном составе. Благодаря внедрению 
системы значительно уменьшится погреш-
ность при измерениях слива (отдачи) топ-
лива, что позволит экономить до 105 млн 
руб. в год.

Более 1 млрд руб. компания вложит в 
этом году в строительство и реконструк-
цию искусственных сооружений, в том 
числе в мосты через Волгу на участке Ниж-
ний Новгород — Киров, тоннели и виадук 
на участке Агрыз — Дружинино и водо-
пропускные трубы на участке Петушки — 
Нижний Новгород.

Еще один важный проект — рекон-
струкция санатория-профилактория «Се-
ребряные ключи» в Сергаче. Объем затрат 
на ремонт и замену сетей тепло- и водо-
снабжения, а также на обновление номер-
ного фонда — 46 млн руб. Благодаря ре-
монту мы надеемся привлечь внимание 
к санаторию и увеличить поток клиентов.

В целом в инвестиционной программе 
на 2014 год заложено около 11 млрд руб. на 
реализацию различных проектов во всех 
регионах на полигоне ГЖД.

Беседовала Александра Викулова

Сейчас они проходят полигон-
ные испытания в Щербинке. Мы 

рассчитываем получить сертификат еще до 
конца текущего года. Все лабораторные ис-
пытания показывают, что наши рельсы ни-
чуть не уступают лучшим мировым анало-
гам»,— добавляет он.

О своем интересе к проекту уже заяви-
ли Siemens, Alstom, Hyundai, Bouygues, 
Finmeccanica. Вице-президент по разви-
тию бизнеса ООО «Альстом Транспорт Рус» 
Ян Хардер рассказал, что его компания мо-
жет предложить полную реализацию про-
екта ВСМ, начиная с укладки рельсов и ос-
нащения систем безопасности и до пос-
тавки грузовых контейнеров и пассажир-
ских поездов. «У нас большой портфель ре-
шений для высокоскоростных железнодо-
рожных магистралей: от реализации ком-
плексного проекта по созданию высокос-
коростной линии „под ключ“, включая ее 
полное техническое обслуживание на срок 
жизненного цикла, до сосредоточения на 
отдельных элементах высокоскоростной 
транспортной системы — поставке высо-
коскоростного подвижного состава, СЦБ, 
электрификации или путевых работах, 
например укладке верхнего строения пу-
ти»,— говорит он.

В качестве принципиально новых раз-
работок для магистрали Москва—Казань 
«Альстом» предлагает два типа пассажир-
ских составов.

«Первая платформа — уникальный 
двухэтажный высокоскоростной поезд на 
платформе TGV Duplex с концентрирован-
ной тягой для увеличения пассажировмес-
тимости и повышения уровня комфорта. 
Второй претендент на роль флагмана высо-
коскоростного движения в России — поезд 
AGV с распределенной тягой, на котором в 
качестве тяговых агрегатов впервые в ис-
тории высокоскоростного движения при-
меняются двигатели на постоянных маг-
нитах, обеспечивающие наилучшие харак-
теристики удельной мощности»,— расска-
зывает Ян Хардер.

Эксперт также напоминает о пяти-
летнем сотрудничестве «Альстома» с 
«Трансмаш холдингом», которое поможет 

лучше адаптировать французские поезда 
к техническим потребностям российских 
высокоскоростных магистралей: «Мы гото-
вы взять на себя техническое обслужива-
ние подвижного состава на срок жизнен-
ного цикла с обеспечением высочайших 
коэффициентов готовности, включая внед-
рение технологии сервисного обслужива-
ния и организации депо».

Руководитель подразделения «Локомо-
тивы и компоненты» департамента «Сис-
темы рельсового транспорта» Siemens 
Рольф Эпштайн рассказал, что в декабре 
2013 года под патронажем Российско-Гер-
манской внешнеторговой палаты старто-
вала инициатива немецких компаний по 
развитию ВСМ в России. Представители 
различных немецких компаний, работаю-
щих в сфере железнодорожного транспор-
та и строительства, объединили свои уси-
лия для оказания поддержки ОАО РЖД. 
«В рамках проекта Siemens готов предло-
жить не только современный подвижной 
состав, но и взять на себя всю электротех-
ническую часть проекта (электрифика-
ция и электроснабжение, системы управ-
ления и автоматизации, связь), органи-
зовать сервисное обслуживание подвиж-
ного состава (включая оснащение депо). 
В случае получения соответствующего за-
каза компания планирует модернизиро-
вать концепцию российского высокоско-
ростного поезда и применить при этом 
множество инновационных решений»,— 
отмечает Рольф Эпштайн. К инновацион-
ным решениям компания относит разра-
ботку ходовой части поезда с учетом ши-
рокой колеи 1520 мм, а также улучшение 
аэродинамики и увеличение приводной 
мощности тяговых двигателей.

Рольф Эпштайн акцентирует свое вни-
мание и на принципе разработки вагонов 
под названием «пустые трубы». «За исклю-
чением зон, определенных для туалета и 
входа пассажиров, заказчик может само-
стоятельно решать, как должен быть офор-
млен пассажирский салон, в соответствии 
с его желаниями и возможностями. Заказ-
чик принимает решения о типе сидений, 
цветовых комбинациях, об освещении, о 
пригодных для использования на желез-
ной дороге материалах»,— поясняет он.

Государственно-частное 
партнерство
В «Скоростных магистралях» пока затруд-
няются сказать, по какой схеме будет осу-
ществляться финансирование проекта 
магистрали Москва—Казань. Напомним, 
средств из госбюджета на проект еще не 
выделили. Но понятно одно: без государс-
твенно-частного партнерства столь масш-
табный проект создать не удастся.

«Даже такая крупная компания, как 
РЖД, без поддержки государства не сможет 
потянуть такой проект ни с точки зрения 
баланса компании, ни с точки зрения дол-
гового финансирования. Здесь нужна под-
держка государства — правовая и в дого-
ворных механизмах самого контракта жиз-
ненного цикла и инвестиционного конт-
ракта»,— замечает член экспертного сове-
та, руководитель практики юридической 
фирмы «Фрешфилдс Брукхаус Дерингер» 
Федор Теселкин.

Эксперт добавляет, что главное требо-
вание, которое выдвигают частные инвес-
торы,— это закрепление форм господде-
ржки, то есть государственные гарантии. 
«Для частных инвесторов важно участие в 
управлении проектом, это принципиаль-
но именно для ВСМ. Частная доля может 
составить около 10%, тем не менее это де-

сятки миллиардов долларов, и нужно обес-
печить эффективный возврат этих инвес-
тиций»,— продолжил господин Теселкин.

Ян Хардер согласен с российским специ-
алистом и замечает, что только благодаря 
поддержке правительства Франция смогла 
развивать высокоскоростное движение. 
«Для таких масштабных проектов необхо-
дима значительная финансовая и полити-
ческая поддержка со стороны государства. 
Пример — история организации высокос-
коростного движения во Франции. Россий-
скому государству стоит взять на себя фи-
нансирование пилотного проекта по со-
зданию высокоскоростных магистралей, 
что в дальнейшем поможет создать привле-
кательные условия для будущих инвесто-
ров. Эффективная и прибыльная эксплуа-
тация пилотного участка намного упрос-
тит процесс привлечения инвестицион-
ного капитала для последующего расши-
рения сети высокоскоростных дорог в Рос-
сии — на восток до Красноярска и на юг 
до Сочи»,— считает представитель Alstom.

В регионах решили не ждать
Пока эксперты обсуждают решения для 
финансирования проекта, регионы пред-
лагают свои инициативы. Глава Нижего-
родской области Валерий Шанцев объ-

явил о создании ассоциации субъектов 
Федерации и городов, связанных сетью 
железнодорожного сообщения. По сло-
вам губернатора, ассоциация станет пло-
щадкой для обмена информацией и опы-
том в сфере строительства высокоскорос-
тных магистралей в России: «Эта практи-
ка в Европе очень оправдана. Например, 
в строительстве линии ВСМ Франции бы-
ло задействовано более 50 муниципали-
тетов». В ассоциацию войдут представи-
тели всех компаний, заинтересованных в 
региональном строительстве ВСМ, а так-
же представители профсоюзов. По мне-
нию Валерия Шанцева, такая организа-
ция должна обеспечить согласование 
действий глав МСУ при строительстве ма-
гистрали, в частности при землеотводах. 
«Ассоциация сможет сыграть консолиди-
рующую роль в проведении разъясни-
тельной работы с населением, определе-
нии потребности в рабочих местах с це-
лью обеспечения занятости граждан при 
строительстве магистрали, взаимодей-
ствии с различными организациями», — 
пояснил глава региона. Провести первое 
заседание ассоциация планирует в сен-
тябре на Международном бизнес-самми-
те в Нижнем Новгороде. 

Светлана Кускова, Иван Сергеев

Инвестиционный путь развития
В 2014 году Горьковская железная дорога (ГЖД) планирует вложить в обновление инфраструктуры 5,2 млрд руб. В целом инвестиционная 
программа ГЖД на этот год составляет почти 11 млрд руб. О наиболее крупных проектах рассказывает начальник Горьковской железной дороги 
АНАТОЛИЙ ЛЕСУН.

К О Н Т Е К С Т К А К  Н И Ж Н И Й  Н О В Г О Р О Д  Г О Т О В И Т С Я  К  С Т Р О И Т Е Л Ь С Т В У  В С М

Строительство высокоскоростной 

магистрали (ВСМ) Москва — Нижний 

Новгород — Казань еще не началось, 

а Нижегородская область уже вовсю 

готовится к реализации проекта. По 

проекту генерального подрядчика на 

стадии технико-экономического обос-

нования ОАО «Ленгипротранс» ВСМ 

через Дзержинск подойдет к Нижнему 

Новгороду с запада и разделится на 

две ветки, первая пройдет примерно 

в 1–2 км от аэропорта. После этого 

дорога пересечет Оку и уйдет на юг 

до Казани. Вторую ветку заведут в 

город и проложат до Московского 

вокзала по эстакаде. Предполагается, 

что магистраль будет заходить на 

второй уровень реконструирован-

ного вокзала. Этот участок будет 

тупиковым, предназначенным для 

скоростных поездов сообщением 

Москва — Нижний Новгород. Регио-

нальные власти резервируют землю 

под будущую железную дорогу, а в 

июле была одобрена заявка области 

на получение федерального софи-

нансирования на строительство трех-

уровневой транспортной развязки в 

районе станции Петряевка в Автоза-

водском районе Нижнего Новгорода 

и реконструкцию подъездных путей к 

аэропорту — расширение Молодеж-

ного проспекта и улиц Веденяпина, 

Ореховской и Безводной — с двух до 

четырех полос. Возведение эстакады 

напрямую связано с планами РЖД 

по строительству ВСМ. Два яруса 

развязки будут автомобильными, по 

третьему проложат железнодорожное 

полотно магистрали Москва — Ниж-

ний Новгород — Казань. В 2014 году 

городские власти собираются начать 

проектирование развязки, в 2015 

году выйти на строительную площад-

ку, а в 2017-м завершить работы. 

По мнению главы администрации Ниж-

него Новгорода Олега Кондрашова, 

строительство эстакады и расширение 

подъездных путей позволит сокра-

тить дорогу от центра Автозавода до 

аэропорта до 12–14 минут, в то время 

как сейчас у станции Петряевка стоят 

многокилометровые пробки из-за 

железнодорожного переезда. «Мы 

сегодня обсуждаем вопрос транспорт-

ной доступности Нижнего Новгорода 

с точки зрения подъездных путей к 

аэропорту. Задача стоит не просто 

доставить пассажиров аэропорта во 

время проведения чемпионата мира 

по футболу, но и сделать так, чтобы 

потом эта магистраль работала на 

нижегородцев, была востребована 

жителями города. Пока об этом можно 

только мечтать, но уже через три года 

это станет реальностью», — уверен 

Олег Кондрашов.

Общая стоимость проекта, с учетом 

обновления подъездных путей к 

аэропорту, — 4,4 млрд руб. Софи-

нансирование областного бюджета 

должно составить 212 млн руб., 

городского бюджета — 360 млн руб. 

Таким образом, регион претендует 

на получение из федерального бюд-

жета 3,82 млрд руб.
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железнодорожный транспорт

— прецедент —

Статистика излишков
«Спрос грузоотправителей на подвижной со-
став полностью удовлетворен, при этом коли-
чество подвижного состава продолжает уве-
личиваться. Ежемесячное производство гру-
зовых вагонов превышает 5,5 тыс. единиц, 
основная часть поступает на инфраструктуру 
ОАО РЖД, при этом большинство производи-
мых вагонов не относится к инновационно-
му подвижному составу»,— отмечается в со-
общении НП СОЖТ.

По данным Центральной дирекции уп-
равления движением ОАО РЖД, избыточ-
ный парк, находящийся на инфраструкту-
ре с января по апрель, составил в среднем 
253,1 тыс. единиц.

У Института проблем естественных монопо-
лий (ИПЕМ) несколько иные цифры. По состо-
янию на апрель парк грузовых вагонов в Рос-
сии составляет 1222,7 тыс. единиц, из них пре-
дел срока службы превышен у 268,8 тыс. ваго-
нов. Парк полувагонов насчитывает 557,4 тыс. 
вагонов, из них 27,9% превысили предел срока 
службы. Профицит грузовых вагонов составля-
ет 290 тыс. единиц.

«На протяжении последних нескольких лет 
парк грузовых вагонов стабильно растет, хотя 
реальная технологическая и экономическая 
потребность в росте объема парка отсутству-
ет»,— замечает руководитель отдела исследо-
ваний грузовых перевозок ИПЕМа Александр 
Поликарпов.

По его мнению, для борьбы с профицитом 
потребуется ввести ряд непопулярных мер: 
квотирование парка вагонов, плату за отстой 
вагонов (аналог платной парковки автомоби-
лей), стимулировать списание вагонов, находя-
щихся за пределом срока службы, в том числе 
отказаться от практики продления срока служ-
бы вагонов».

Неопределенные критерии
Предложение операторов вызвало неоднознач-
ную реакцию вагоностроителей. Введение 
«технического моратория» может лишить заво-
ды многих потенциальных заказов.

«Мы поддерживаем инициативу СОЖТ по 
сокращению профицита грузовых вагонов 
на сети, но по-настоящему оздоровительной 
эта мера будет только при условии списания 
старого парка. Пока проект в том виде, в ко-
тором он сейчас существует, направлен на ог-
раничение производства нового подвижного 
состава и противоречит интересам вагоност-
роителей»,— говорит директор по сбыту ком-
пании «РМ Рейл» Александр Куликов.

Руководитель информационно-аналити-
ческой службы НП «Объединение вагоност-
роителей» Станислав Золотарев замечает, что 
с профицитом вагонов нужно бороться, пре-
доставляя субсидии при сдаче старого вагона 
в утилизацию.

«Предлагаемые советом операторов меры 
некорректны, поскольку не определены чет-
кие критерии инновационного подвижного со-
става. Инновационные критерии обсуждаются 

только для полувагонов с 27 тележками. А есть 
другой вид подвижного состава — крытые ва-
гоны, платформы, цистерны для химических 
продуктов, цистерны для сжиженных газов. 
Там критерии абсолютно другие, и отказывать 
им в предоставлении сетевых номеров глупо. 
Также многие операторы лишатся возможнос-
ти обновлять свой парк. Им придется ждать, по-
ка другие компании спишут свой подвижной 
состав, а потом выкупать их номера. Это явно 
нерыночно и неконкурентно»,— замечает он.

Член совета директоров операторской ком-
пании «Нефтетранссервис» Алексей Лихтен-
фельд, наоборот, полагает, что с введением по-
добной меры рынок будет укрупняться за счет 
слияний и поглощений. Если какая-то опе-
раторская компания захочет развиваться, то 
у нее будет два пути: покупать новые вагоны 
или консолидироваться, приобретая вагоны с 
рынка — у конкурентов. «Введение квотирова-
ния может быть тем необходимым стимулом 
для собственников к списанию старых и при-
обретению взамен новых, более современных 
вагонов, при этом установленная квота не бу-
дет превышена. При такой системе интересы 
этих компаний не будут ущемлены. У нас тоже 
есть старые вагоны, которые можно будет пос-
тепенно заменить на новые»,— добавил госпо-
дин Лихтенфельд.

Но остается нерешенным другой вопрос. На 
сегодня понятие «инновационный вагон» офи-
циально зафиксировано только в постановле-
нии правительства РФ от 20 января 2014 года. 
Оно утверждает правила предоставления суб-
сидий лизинговым компаниям при приобре-
тении инновационных вагонов. Документ оп-
ределяет инновационный вагон как способ-

ный воспринимать осевую нагрузку от 25 тс и 
более, при этом пробег вагона от постройки до 
первого деповского ремонта должен быть не 
менее 500 тыс. км (либо не менее четырех лет), 
а межремонтный пробег между плановыми ви-
дами ремонта — не менее 250 тыс. км (либо не 
менее двух лет). Однако разнообразие подвиж-
ного состава в постановлении не учитывается.

«Предложенное советом операторов — это 
полумера, предложение нуждается в дальней-
шей доработке. До сих пор до конца не опреде-
лено, что такое инновационный вагон и как его 
будут помогать продвигать. Сейчас «инноваци-
онным» в массовом представлении считается 
вагон с нагрузкой 25 тонн на ось, а завтра ска-
жут, что это 27 тонн на ось. Что же тогда будут де-
лать те, кто купил уже вагон с нагрузкой 25 тонн 

на ось?» — замечает заместитель генерального 
директора Уралвагонзавода Алексей Жарич.

Исполнительный директор НП СОЖТ Дмит-
рий Королев предлагает операторам, вагоност-
роителям и ОАО РЖД совместно выработать оп-
ределение инновационности: «Для цистерн по-
казатель нагрузки на ось может и не являться 
критерием инновационности. Мы предлагаем 
участникам рынка совместно с производителя-
ми подвижного состава, совместно с НП «Объ-
единение производителей железнодорожной 
техники» начать работу по формированию кри-
териев инновационности современных грузо-
вых вагонов как с точки зрения конструкции, 
так и с точки зрения используемых при изго-
товлении материалов».

Надо подготовиться
Алексей Жарич уверен, что бороться с профи-
цитом подвижного состава надо совсем други-
ми способами, а именно созданием грамотной 
технической политики государства. «Мы пред-
лагали государству сформулировать свою тех-
ническую политику, специальную программу, 
в которой бы говорилось, что через 20 лет на пу-
тях не должно быть ни одной технической раз-
работки ХХ века. Это было бы понятным сигна-
лом рынку, как собственникам подвижного со-
става, так и производителям»,— говорит он.

Однако директор департамента государс-
твенной политики в области железнодорожно-
го транспорта Министерства транспорта Рос-
сийской Федерации Вячеслав Петренко возра-
жает, говоря, что законодательно покупку но-
вого парка ничто не запрещает. «Предлагаемая 
мера абсолютно неправовая и законодатель-
но является ограничением предприниматель-
ской деятельности. Я согласен, что нужно огра-
ничивать попадание нового парка на инфра-
структуру, но как это сделать, еще никто не при-
думал. Законодательно покупку нового парка 
никто не запрещает, если запретить — значит 
ограничить конституционные права челове-
ка»,— подчеркивает Вячеслав Петренко. По его 
мнению, самой эффективной мерой будет вне-
сение в Гражданский кодекс поправок, ограни-
чивающих количество подвижного состава на 
инфраструктуре.

Первый заместитель генерального дирек-
тора «СПСР-Экспресс» Сергей Лапин замеча-
ет, что, прежде чем вводить «технический мо-
раторий», целесообразно провести подготови-
тельные мероприятия, а для этого нужно раз-
работать соответствующую федеральную про-
грамму: «Нужно рассчитать предельные квоты 
на количество подвижного состава различного 
назначения на сети железных дорог, провести 
инвентаризацию имеющегося подвижного со-
става, а также составить план проведения ути-
лизации с последующей заменой».

В Центральной дирекции управления дви-
жением ОАО РЖД поддерживают позицию НП 
СОЖТ, но замечают, что предложение об огра-
ничении выдачи новых номеров не в полной 
мере соответствует действующему законода-
тельству и проводимой правительством эконо-
мической политике. В РЖД напоминают о том, 
что статья 15 федерального закона от 26 июля 
2006 года N135-ФЗ «О защите конкуренции» со-
держит «запрет на ограничивающие конкурен-
цию акты и действия (бездействие) федераль-
ных органов исполнительной власти» на уста-
новление ограничений прав на «продажу, по-
купку или иное приобретение, обмен товаров».

ОАО РЖД уже направило в правитель ство 
России предложение о внесении изменений 
в утвержденное положение об основах пра-
вового регулирования деятельности операто-
ров железнодорожного подвижного состава и 
их взаимодействия с перевозчиками. «Сохра-
няющийся во многом правовой вакуум в от-
ношении статуса оператора подвижного со-
става, отсутствие формализованной ответс-
твенности данного субъекта рынка за обес-
печение перевозок грузов подвижным со-
ставом не позволяет создать сбалансирован-
ные условия для повышения эффективнос-
ти грузовых перевозок. Кроме того, в насто-
ящее время перевозчик и владелец инфра-
структуры законодательно не наделен пра-
вом перемещения не востребованного в пе-
ревозках подвижного состава, мешающего 
нормальной организации движения осталь-
ных поездов»,— добавляют в дирекции дви-
жения РЖД.

Светлана Кускова

Отнять номера 
Операторы предложили неожиданный способ борьбы с избытком подвижного состава. Некоммерческое партнерство «Совет операторов 
железнодорожного транспорта» (НП СОЖТ) предложило установить «технический мораторий» на выдачу новых номеров для грузовых вагонов. 
Таким образом операторы надеются справиться с профицитом подвижного состава на инфраструктуре ОАО РЖД.
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Запрет как мера борьбы с проблемой становится популярным не только у депутатов, но и на транспорте

Правила адаптации

Быстрый рост парка подвижно-

го состава на сети РЖД заставил 

экспертов скептически оценить 

перспективы лизинговых компа-

ний, предлагающих аренду ваго-

нов. Однако они, как выяснилось, 

внакладе не остались. Выручил 

спрос на инновационные и специ-

ализированные вагоны.

В аренду с конвейера
Как констатирует генеральный ди-
ректор ОАО «Трансфин-М» (учреж-
дено НПФ «Благосостояние» — до-
черним предприятием ОАО РЖД) 
Дмитрий Зотов, ситуация со спро-
сом на железнодорожный подвиж-
ной состав с начала года остается 
стабильной, оттока клиентов не на-
блюдается.

«В течение прошлого года мы 
сформировали значительные собс-
твенные компетенции в части опе-
рирования парком. Сейчас у нас 
функционируют пять совместных 
предприятий с ведущими игрока-
ми рынка: ГК Rail Garant, ОАО „Ново-
кузнецкий вагоностроительный за-
вод“, ОАО „Армавирский завод тяже-
лого машиностроения“ и ООО „Ев-
разийский 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 точ-
ки зрения структуры спроса отме-
чу высокий интерес клиентов к ин-
новационным вагонам. Этому спо-
собствует помимо прочего програм-
ма субсидирования, принятая пра-
вительством. У нас на рассмотрении 
находятся заявки на лизинг вагонов 
этого типа, при этом заявки являют-
ся пакетными, то есть не по 100–200 
вагонов, а по несколько тысяч еди-
ниц. Однако объем производства ин-

новационных вагонов пока недоста-
точен, чтобы удовлетворить спрос в 
полном объеме, при этом стоимость 
подвижного состава такого типа, ес-
тественно, выше стоимости обычно-
го полувагона».

«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 задейс-
твовано 100% парка подвижного со-
става, а во-вторых, компания изыс-
кала возможности увеличить свой 
клиентский портфель в этом году на 
10%»,— резюмировал заместитель 
генерального директора по разви-
тию бизнеса Brunswick Rail Влади-
мир 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 доходнос-
ти 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.

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 взно-
сы по лизингу, что в известной сте-
пени зависит не только от текущей 
ситуации на рынке грузоперевозок, 
но и от более глобальных показате-
лей, в частности от стоимости кре-
дитных инструментов в России. На-
ша компания постоянно рассматри-
вает возможности закупки подвиж-
ного состава, в том числе в лизинг, 
однако на текущий момент кальку-
ляции вероятных прибылей и убыт-
ков заставляют направлять средства 
на другие цели. При более благопри-
ятной ситуации на рынке наша ком-
пания будет использовать лизинго-
вый инструмент для приобретения 
подвижного состава»,— подчеркнул 
Юрий Кулакин.

Операторы не торопятся
Как отмечает директор дивизиона 
«Транспортная экспедиция» ЗАО «СИ-
БУР-Транс» Александр Городецкий, ры-
нок находится уже не на таком подъ-
еме, как раньше, и лизингодателям ис-
кать клиентов становится все труднее.

«Некоторое время назад многие 
транспортные компании столкнулись 
с тем, что им предлагали долгосроч-
ные контракты с фиксированными 
ставками. Таким образом, лизингода-
тели смогли в определенной мере под-
готовиться к тому, что на рынке образу-
ется профицит подвижного состава. Об 
этом говорили еще в 2011 году. Сейчас, 
чтобы найти новых клиентов, им не-
обходимо искать новые способы при-
влечения: снижать цены, выводить но-
вые продукты, улучшать сервис. Имен-
но поэтому мы ждем, что лизингодате-
ли будут делать более активные шаги 
навстречу клиентам»,— подчеркнул 
Александр Городецкий.

Впрочем, на полувагонах, пусть да-
же и разных поколений, белый свет 
клином не сошелся. Как сообщил гене-

ральный директор ЗАО «Русская трой-
ка» Николай Резвов, в сегменте контей-
нерных перевозок ситуация более сба-
лансированная и скорее наблюдается 
небольшой дефицит специализиро-
ванного подвижного состава.

«Мы склонны рассматривать закуп-
ки новых фитинговых платформ ис-
ключительно через призму утвержден-
ной стратегии с поправкой на текущую 
ситуацию. Формат зависит от условий: 
это может быть и кредит, и покупка в 
собственность, и финансовый лизинг. У 
нас был опыт приобретения инноваци-
онных вагонов в лизинг, собственно, с 
этого и начался проект „Русская тройка“ 
десять лет назад, когда мы вывели на 
сеть 80-футовые фитинговые платфор-
мы массово (не под эксперименталь-
ные перевозки). Инновационный ва-
гон, как бы ни была хороша новая тех-
нология, использованная при его созда-
нии (приобретенная где-то или вновь 
разработанная),— это продукт, требую-
щий шлифовки,— отметил топ-менед-
жер.— Учесть все невозможно, поэтому 
что-то проявляется уже в процессе экс-
плуатации. Устранение недостатков — 
риск для оператора».

По мнению экспертов отрасли, сам 
по себе профицит подвижного соста-
ва, несомненно, негативно влияет на 
деятельность лизинговых компаний, 
однако надо иметь в виду, что на се-
годняшний день на сети РЖД активно 
применяются меры, стимулирующие 
собственников списывать старый под-
вижной состав.

«Уже с августа владельцу будет раз-
решено проводить продление срока 
службы грузового вагона только при 
условии его модернизации, проведе-
ние которой сопряжено с целым ря-
дом трудностей. Так, на каждый вагон, 
требующий модернизации, собствен-
ник должен будет получить специаль-
ный сертификат, срок действия кото-
рого составляет пять лет. В таких усло-
виях приобретение нового вагона ста-
новится для собственника более вы-
годным, что способствует сохранению 

спроса на услуги лизинговых компа-
ний. Более того, в последние несколь-
ко месяцев собственники активнее 
начинают приобретать инновацион-
ный подвижной состав,— отметил ве-
дущий эксперт-аналитик отдела иссле-
дований транспортного машинострое-
ния Института проблем естественных 
монополий Игорь Скок.— Так, ЗАО 
«Тихвинский вагоностроительный за-
вод», осуществляющее производство 
и поставку инновационного подвиж-
ного состава, имеющего скидку с тари-
фа на пользование инфраструктурой, 
в первом квартале 2014 года увеличи-
ло объемы производства почти в 2,5 ра-
за по отношению к аналогичному пе-
риоду прошлого года, с 854 до 2118 ва-
гонов. Кроме того, сохраняется спрос 
на специализированный подвижной 
состав, что также на руку лизинговым 
компаниям. В то же время высокая сто-
имость инновационных вагонов не-
гативно сказывается на потребитель-
ском спросе, что, в свою очередь, сни-
жает привлекательность этих вагонов 
для собственников».

По словам старшего аналитика Rye, 
Man & Gor securities Ксении Арутюно-
вой, при профиците подвижного со-
става наблюдается интересная тенден-
ция: транспортные компании сокра-

щают количество вагонов, которые са-
ми сдают в лизинг.

«В текущих макроэкономических 
условиях нет смысла резко наращи-
вать собственный парк, поэтому про-
ще оставить свои вагоны, которые сда-
вались ранее в лизинг, для своих опе-
рационных нужд. Таким образом, сни-
жается конкуренция для профильных 
лизинговых компаний. Это в опреде-
ленной мере сглаживает негативный 
тренд. Дорогие инновационные ва-
гоны имеет смысл брать именно в ли-
зинг, так как это новый продукт, кото-
рый требует обкатки в прямом смыс-
ле этого слова»,— считает госпожа Ару-
тюнова.

По мнению эксперта, инвестицион-
ные программы транспортных компа-
ний сейчас направлены в основном на 
поддержание текущего парка или на 
небольшое его обновление, однако в 
условиях макроэкономической неоп-
ределенности нет смысла закупать ин-
новационные вагоны. Поэтому пра-
вильнее взять их в аренду при усло-
вии, что игроки не страдают от силь-
ной долговой нагрузки и могут позво-
лить себе несколько увеличить долг, 
расширив обязательства по финансо-
вому лизингу.

Константин Мозговой
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Проблемы падения спроса на полувагоны заставили лизинговые компании 

поволноваться лишь временно

К О Н Т Е К С Т Р Ы Н О К  Ж Д Е Т  У В Е Л И Ч Е Н И Я  Г Р У З О О Б О Р О ТА

Горьковская железная дорога (ГЖД) в 

первом полугодии 2014 года погрузила 

16,5 млн т грузов, таким образом выполнив 

план по этому показателю с превышением 

на 0,5%. За это время по магистрали 

ГЖД было перевезено 7,4 млн т нефтяных 

грузов, около 1,03 млн т черных металлов 

и 0,56 млн т лома черных металлов, 

1,03 млн т химических удобрений и почти 

1 млн т химикатов. Кроме того, 0,58 млн т 

составила погрузка строительных матери-

алов, 0,73 млн т — промышленного сырья, 

1,1 млн т — цемента и более 1,6 млн т 

леса. При этом, отмечают отраслевики, 

произошло некоторое снижение по объ-

емам погрузки строительных материалов, 

цемента, химикатов и черных металлов. 

Но увеличилась погрузка леса, торфа, 

химических и минеральных удобрений.

Таким образом, грузооборот компании за 

шесть месяцев 2014 года составил 112,6 

млрд тарифных тонно-километров, что на 

6,5% больше, чем за аналогичный период 

прошлого года.

По данным Территориального центра 

фирменного транспортного обслуживания 

(ТЦФТО) ОАО РЖД, 40% грузопотока на 

полигоне ГЖД приходятся на Нижегород-

скую область. Как отмечает заместитель на-

чальника ТЦФТО Ия Нефедова, грузопоток 

на полигоне ГЖД в Нижегородской области 

увеличивается ежемесячно и может вновь 

продемонстрировать положительную дина-

мику в ближайшее время. «Мы начинаем 

работать с заводом «Русвинил» (совмест-

ное производство бельгийской компании 

Solvay и холдинга СИБУР; в данный момент 

на предприятии, официальный запуск 

которого намечен на сентябрь 2014 года, 

ведутся пуско-наладочные работы). Это 

будет способствовать увеличению погрузки. 

Кроме того, развитие мощностей компании 

«ЛУКОЙЛ-Нижегороднефтеоргсинтез» 

(с 2012 года компания ведет строительство 

второго комплекса каталитического крекин-

га, запуск в эксплуатацию намечен на 2015 

год, что позволит увеличить производство 

высокооктановых автомобильных бензинов 

стандарта Евро-5 на 1,2 млн т в год — ЖТ) 

позволяет нам надеяться, что к 2016—2017 

годам в регионе возрастет погрузка 

нефтепродуктов», — говорит госпожа 

Нефедова.

Участники рынка также смотрят с оптимиз-

мом на перспективы грузоперевозок. «Впе-

реди чемпионат мира по футболу, и уже в 

следующем году начнется строительство 

стадиона и новых гостиничных комплексов 

в Нижнем Новгороде, все это должно 

положительно повлиять на увеличение 

объемов погрузки в нижегородском регио-

не», — отмечает директор нижегородского 

филиала ОАО «Первая грузовая компания» 

Тарас Залужный. По его мнению, увеличе-

нию объемов перевозок на полигоне ГЖД 

также будет способствовать строительство 

высокоскоростной магистрали Москва —

Нижний Новгород — Казань.
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