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Железнодорожный транспорт

Возьми и купи мне билет
Одной из первых технологичных 
услуг железных дорог стало оформ-
ление билетов на поезда дальнего 
следования через web-портал РЖД: 
онлайн-продажи стартовали в мае 
2007 года. Тогда билеты, заброниро-
ванные и оплаченные через интер-
нет, нужно было оформлять и по-
лучать в кассе, поэтому сервис не 
пользовался особой популярнос-
тью. Сейчас оплатить онлайн-би-
леты можно не только банковской 
картой, но и с помощью различных 
сервисов, а электронную регистра-
цию на поезд пройти на портале 
РЖД сразу после покупки проезд-
ного документа. При этом билет не 
обязательно предварительно распе-
чатывать — достаточно при посад-
ке предъявить паспорт и проездной 
документ на экране смартфона.

Модернизация сервиса привела к 
стремительному росту продаж элект-
ронных билетов. Только за три квар-
тала этого года онлайн-продажи на 
ГЖД выросли в 1,7  раза к аналогич-
ному периоду 2015 года: в электрон-
ном виде на поезда дальнего следова-
ния было продано больше 2,94 млн 
билетов, а в целом — 5,7 млн проез-
дных документов, то есть больше 
половины пассажиров предпочли 
воспользоваться онлайн-сервисом. 
 Наиболее активны в покупке элек-
тронных билетов на полигоне Горь-
ковской магистрали Нижний Новго-
род и Казань.

РЖД продолжает дополнять су-
ществующий сервис новыми опци-
ями. Например, в сентябре 2016 года 
пассажиры получили возможность 
покупать удаленно билеты на поезда 
дальнего следования для школьни-
ков.  Опция действует в течение все-
го учебного года — с сентября по ко-
нец мая. Это стало возможным в ре-
зультате изменения правил покуп-
ки таких льготных билетов: раньше 
справку об обучении в школе нуж-
но было предъявлять в кассе, а сей-
час только при посадке в поезд. Кро-
ме того, РЖД прорабатывает возмож-
ность оформления электронных би-
летов в специализированные ку-
пе для людей с ограниченными воз-
можностями. Для этого необходи-
мо создать единую электронную ба-
зу документов, подтверждающих ин-
валидность, и сейчас железнодорож-
ники прорабатывают возможность 
формирования такой базы на осно-
ве данных органов соцзащиты.

Эксперты ожидают, что доля элек-
тронных билетов на железной до-
роге будет расти. «Повышение элек-
тронных мобильных платежей — 
 общемировой тренд. Билеты не нуж-

но мерить, рассматривать, как ве-
щи или одежду, так что электронная 
продажа — это идеально для них», — 
 отмечает первый вице-президент 
Российского союза инженеров Иван 
Андриевский.

Мобильность с мобильным
Чтобы увеличить долю электрон-
ных продаж и таким образом сни-
зить затраты на обслуживание пас-
сажиров и сэкономить время, РЖД 
начали развивать новые каналы 
продаж. В частности, в феврале бы-
ло запущено мобильное приложе-
ние для покупки билетов на поезда 
дальнего следования «Билеты на по-
езд». В августе специальное прило-
жение для мобильных устройств — 
«Пригород» — запустила Волго-Вятс-
кая пригородная пассажирская ком-
пания (ВВППК, 49% акций принадле-
жат РЖД, остальными поровну вла-
деют правительства Нижегородской 
и Кировской областей). После запол-
нения формы через приложение на 

электронный адрес пассажиру пос-
тупает копия электронного билета, 
нужно только ввести свои паспорт-
ные данные и оплатить проездной 
документ с помощью банковской 
карты. Распечатывать билет, как и 
при покупке онлайн-билетов на по-
езда дальнего следования, не нуж-
но — турникеты оснастили план-
шетным сканером, который считы-
вает информацию прямо с мобиль-
ного устройства, для этого нужно 
приложить экран телефона с выве-
денным на нем билетом к мишени 
турникета. В ВВППК рассчитывают, 
что сервис будет популярен в пер-
вую очередь среди молодежи, так 
как студенческие льготы при покуп-
ке билета через приложение сохра-
няются. Объемы продаж билетов че-
рез мобильное приложение «Приго-
род», учитывая новизну, еще невели-
ки, рассказали в пригородной ком-
пании, но на сегодняшний день мо-
бильное приложение установило 
уже более 1 тыс. человек, и в ВВППК 

рассчитывают на увеличение объ-
емов в дальнейшем.

В ближайшее время РЖД могут вы-
пустить единое клиентское приложе-
ние для всех мобильных устройств — 
компания готовится к новому техно-
логическому этапу. Как рассказали в 
пресс-службе компании, пользовате-
ли смогут купить билет на поезд, зай-
ти в личный кабинет или посмотреть 
расписание. Кроме того, планирует-
ся предусмотреть форму обратной 
связи: это позволит пассажиру опера-
тивно сообщить о любых проблемах 
на вокзалах или в поездах, связанных 
с работой оборудования или с обслу-
живанием. К обращению можно бу-
дет прикрепить фотографию или ви-
део, и оно сразу поступит к сотрудни-
кам РЖД, которые смогут оператив-
но устранить проблему. Компания 
уже провела конкурс по выбору раз-
работчика этого ПО, который должен 
будет до конца года представить вер-
сию приложения, и после отладки и 
тестовых испытаний сервис будет до-
ступен для всех пассажиров.

Параллельно развивается сотруд-
ничество железных дорог с «Яндек-

сом». По условиям подписанного ин-
тернет-компанией и РЖД соглаше-
ния железнодорожники предоставят 
«Яндексу» данные о движении поез-
дов, а тот в свою очередь опубликует 
их в режиме онлайн и в перспективе 
сможет напрямую, без посредников, 
как сейчас, продавать билеты. 

Рост числа смартфонов у населе-
ния будет автоматически увеличи-
вать число тех, кто предпочитает по-
купать билеты с помощью мобиль-
ных девайсов, говорят эксперты. 
Что касается единого приложения, 
то, по мнению господина Андриевс-
кого, необходимость его появления 
давно назрела. По словам эксперта, 
кроме постоянно обновляемого рас-
писания и сервиса для выбора и по-
купки билетов, в этом приложении 
должна работать геолокация, кото-
рая позволит выводить актуальные 
объявления для местности, в кото-
рой находится пассажир. 

Вокзал в режиме wi-fi
Развивая мобильные сервисы, же-
лезнодорожники расширяют доступ 
пассажиров к самому интернету. 

В сентябре 2015 года телекоммуни-
кационный оператор ТТК (дочернее 
общество РЖД) на 79 железнодорож-
ных вокзалах в 55 городах России за-
пустил единую сеть wi-fi с бесплат-
ным доступом для пассажиров, а уже 
к середине июня 2016 года количес-
тво пользователей wi-fi на этих вок-
залах превысило 1 млн. За это вре-
мя, как посчитали железнодорожни-
ки, объем скачанного трафика соста-
вил 254 терабайта, что эквивалентно 
56 тыс. фильмов в  HD-формате или 
50 млн песен.

Ежемесячно к wi-fi на вокзалах 
подключаются порядка 130 тыс. пас-
сажиров по всей стране — по статис-
тике, в рамках одной сессии пасса-
жир пользуется интернетом около 
50 минут. Причем после того, как 
пассажир авторизовался, его уст-
ройство в дальнейшем автоматичес-
ки подключается к сети на любом 
вокзале, где есть wi-fi от ТТК. 

Железнодорожный вокзал Ниж-
него Новгорода по среднемесячно-
му количеству пользователей беспро-
водным интернетом занял пятое мес-
то в России с показателем 4,7 тыс. Это 
в 10 раз меньше, чем на четырех вок-
залах в Москве, которые возглави-
ли рейтинг. Второе место занял Мос-
ковский вокзал Санкт-Петербурга — 
там  бесплатным wi-fi от ТТК в месяц 
пользуются в среднем 10 тыс. пасса-
жиров, на третьем месте — вокзал Рос-
тов-Главный (5,5 тыс. пользователей), 
на четвертом — Адлер (5 тыс. человек).

Но бесплатным интернетом толь-
ко на вокзалах в РЖД решили не ог-
раничиваться: сейчас компания тес-
тирует так называемый бесшовный 
wi-fi. Как рассказали в пресс-служ-
бе РЖД, эта технология предполага-
ет, что пассажир, зарегистрировав-
шись в сети на вокзале, может уже 
без перерегистрации пользоваться 
интернетом во время всей поездки, 
а также на вокзале прибытия. Часть 
сервисов планируется бесплатной, а 
некоторые виды контента можно бу-
дет купить. Сейчас технология «об-
катывается» на маршруте Москва — 
 Адлер, и уже по итогам тестирова-
ния руководство железных дорог бу-
дет решать, в каких направлениях 
будет расширяться география бес-
шовного wi-fi. 

По мнению экспертов, перспекти-
вы у этого проекта самые радужные. 
«Покрытие интернетом всех про-
странств — движимых и недвижи-
мых — это то, что сегодня успешно ре-
ализуется, за этим будущее. Нет сом-
нений, что РЖД решит временные 
трудности с нестабильной коннек-
тивностью и wi-fi в поездах будет по-
настоящему бесшовным в ближай-
шем будущем», —  надеется 
Иван  Андриевский. 

По пути технологий
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Бесшовный wi-fi обеспечивает непрерывный доступ в интернет 
на вокзалах и в поездах
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Использование цифровых технологий становится обязательным в любой сфере, и железно дорожный транспорт не исключение. Для пасса-
жиров ГЖД сегодня доступны многие электронные  услуги: через интернет сегодня приобретается больше половины всех билетов на поезда 
 Горьковской железной дороги (ГЖД), а бесплатный wi-fi на нижегородском вокзале становится привычной  необходимостью. В новых техно-
логиях и перспективных IT-проектах ГЖД разбирался «Ъ-Железнодорожный транспорт».
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Инвестиции в будущее

В 2016 году Горьковская железная до-
рога планирует потратить на инфра-
структурные проекты 8,8 млрд руб. 
В  инвестиционную программу заложе-
ны строительство и реконструкция инф-
раструктурных объектов, приобретение 
жилья для сотрудников компании, а так-
же замена оборудования. Планировать 
вложения в инфраструктуру компании 
приходится в непростых условиях: руко-
водство РЖД направляет все усилия на 
формирование бездефицитного бюдже-
та, а основной объем средств идет на ре-
ализацию масштабных проектов по по-
ручению президента и федерального 
правительства.

Средства сообщения
Из общего объема средств, предусмотренных 
ГЖД на инфраструктурные проекты в 2016 го-
ду, значительная часть — 1,5  млрд руб. — тра-
диционно направлена на реконструкцию же-
лезнодорожных путей. В прошлом году на по-
лигоне ГЖД было отремонтировано 305 км 
железнодорожного пути, из них компания 
модернизировала 141 км. В этом году Горь-
ковская магистраль запланировала рекон-
струировать 372,9 км. Модернизация верхне-
го строя пути затронет 59,8 км.

Вместе с тем высокая интенсивность 
движения грузовых поездов требует осо-
бой организации работ по ремонту пути. 

Для этого ГЖД внедрила схему межремонт-
ного  цикла. Она предполагает замену рель-
сов в период между капитальными ремон-
тами — объем затрат на такие работы су-
щественно меньше, а полотно служит доль-
ше. В этом году новая схема применяется 
на протяжении 147,9 км пути. Выполнение 
этого комплекса работ позволит существен-
но продлить межремонтный цикл и полу-
чить экономию около 951 млн руб. В резуль-
тате на полигоне ГЖД должна возрасти ско-
рость движения как грузовых, так и пасса-
жирских поездов.

Часть средств из общих затрат на инфра-
структуру компания направит на оснаще-
ние предприятий путевого хозяйства средс-
твами пожарной безопасности, обновле-
ние и модернизацию техники, а также вос-
становление парка вагонов и специально-
го подвижного состава. Общий объем за-
трат составит 468 млн руб. Еще 289 млн руб. 
запланировано на реконструкцию и строи-
тельство объектов технологического и ком-
мунального назначения (модернизацию 
систем водоснабжения, установку системы 
регулирования потребления тепла и др.). 
 Кроме того, ГЖД планирует потратить 248 
млн руб. на ремонт топливных складов на 
станциях Лянгасово и в Муроме в рамках 
программы обновления системы матери-
ально-технического снабжения.

Руководитель информационного агент-
ст ва «Infoline-Аналитика» Михаил Бурмис-
тров отмечает, что железнодорожные пу-

ти требуют постоянных вложений, и с этой 
точки зрения РЖД и ее филиалы находятся 
в непростой ситуации. «Происходит это из-
за того, что все федеральное финансирова-
ние направляется на реализацию крупных 
проектов, которые реализуются по поруче-
нию президента и правительства, таких как 
строительство железной дороги в обход Ук-
раины, подходов к портам Азово-Черно-
морского бассейна,  БАМа, Транссиба. Поэ-
тому локальные инфраструктурные проек-
ты компания реализует за счет собственных 
средств на фоне оптимизации издержек, и 
руководству удается формировать бездефи-
цитный бюджет, что требует от него большо-
го напряжения», — комментирует ситуацию 
господин Бурмистров. 

Спортивная нагрузка
РЖД инвестирует сотни миллионов руб-
лей в реконструкцию вокзалов ежегодно, а 
2016-й и вовсе был объявлен годом пасса-
жира, поэтому пассажирской инфраструк-
туре уделялось особое внимание. По дан-
ным Горьковской дирекции железнодорож-
ных вокзалов, в этом году на реконструк-
цию и модернизацию вокзалов и платформ 
на полигоне Горьковской железной дороги 
направлено более 550 млн руб.

Ключевым проектом стала капитальная 
реконструкция вокзала в Глазове в Удмур-
тии. На новом вокзале, который будет от-
крыт до конца 2016 года, создана безбарьер-
ная среда на всех этапах перемещения пас-

сажиров, модернизировано инженерное 
оборудование, лифты и специальные подъ-
емные механизмы, установлены новые сис-
темы видеонаблюдения и досмотра пасса-
жиров. До конца декабря будут полностью 
завершены работы по реконструкции пер-
рона вокзала и обустройству прилегающей 
территории.

Реконструкция была и на вокзале в Киро-
ве — там был отремонтирован центральный 
зал вокзала, установлены пандусы и подъем-
ные механизмы для маломобильных пасса-
жиров, а также на вокзалах в Дзержинске 
и Владимире, где были построены новые 
платформы с тактильной плиткой для сла-
бовидящих пассажиров скоростных поез-
дов «Стриж».

Но главным и самым большим проек-
том дирекции является комплексная ре-

конструкция железнодорожного вокза-
ла в Нижнем Новгороде, который можно 
разделить на две части. Первая предпола-
гает реконструкцию действующего вокза-
ла в соответствии с требованиями к транс-
портной инфраструктуре городов — участ-
ников чемпионата мира по футболу в 2018 
году, вторая — создание на базе вокзала 
крупного транспортно-пересадочного уз-
ла с гостиницей, расширением пассажирс-
ких зон, реконструкцией платформ и при-
вокзальных площадей. Работы по проек-
тированию нового вокзального комплек-
са должны начаться уже после 2018 года.

По требованиям FIFA вся инфраструктура 
вокзала должна быть оборудована устройс-
твами для перемещения пассажиров с огра-
ниченными возможностями. Поэ-
тому к концу 2017 года на вокзале 

— тенденции —
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железнодорожный транспорт

— Анатолий Федорович, по-
ка идет работа над проек-
том строительства высоко-
скоростной магистрали Мос-
ква — Нижний Новгород — 
Казань, какие меры пред-
принимает Горьковская же-
лезная дорога для развития 
скоростного сообщения уже 
сейчас?
— В первую очередь хочу от-
метить, что компания ведет 
постоянную работу по повы-
шению скорости пассажир-
ских поездов. И особое вни-
мание уделяется участкам ин-
фраструктуры со скоростным 
движением. В этом году прово-
дился капитальный ремонт пу-
ти на направлении Москва — 
Нижний Новгород на участке 
между Дзержинском и Влади-
миром. В результате время дви-
жения поезда «Стриж» на мар-
шруте Нижний Новгород — 
Петушки сократилось на 5 ми-
нут. Для удобства пассажиров 
Владимирской области введе-
на стоянка на станции Влади-
мир для тех поездов «Стриж», 
которые прежде следовали 
в безостановочном режиме. 
В перспективе мы планиру-
ем повысить скорость поезда 
до 180 км/ч после того, как не-
сколько перегонов будут обо-
рудованы радиоканалами.

Кроме того, перевозчики 
вносят корректировки в распи-
сание поездов, чтобы сократить 
время их движения. Например, 
по программе «Дневной экс-
пресс» было скорректировано 
время отправления и прибы-
тия поезда Киров — Нижний 
Новгород, что сократило сле-
дование на 5 минут. Благода-
ря корректировке времени от-
правления поезда на него смо-
гут попасть пассажиры, кото-
рые едут транзитом из Москвы 
через Нижний Новгород. 
— Когда ГЖД запускала ско-
ростное сообщение между 
Нижним Новгородом и Моск-
вой, спрос на эти поезда был 
очень высоким. Сохраняется 
ли тенденция сегодня?
— Да. Скоростные поезда «Лас-
точка» появились на маршру-
те Нижний Новгород — Моск-
ва в апреле 2013 года. С начала 
эксплуатации они перевезли 
3,7 млн пассажиров. При этом 
за десять месяцев 2016 года объ-
ем перевозок составил 946 тыс. 
человек. «Стриж» стал курси-
ровать на этом направлении с 
1 июня 2015 года и уже перевез 
1,7 млн человек. С января по ок-
тябрь 2016 года билеты на него 
купили свыше 1 млн человек.

— Каковы основные тенден-
ции рынка грузовых перево-
зок? Как меняется ситуация?
— В стратегии развития раз-
личных направлений бизне-
са РЖД до 2030 года прописан 
переход от оказания услуг по 
стандартным грузовым пере-
возкам к комплексным логис-
тическим продуктам. Сегодня 
Горьковская магистраль гото-
ва предложить комплексное 
обслуживание предприятий 
всех отраслей промышленнос-
ти, включая снабжение, сбыт 
и внутризаводскую логисти-
ку, международные мультимо-
дальные перевозки (с исполь-
зованием водного, автомо-
бильного транспорта), предо-
ставление интересов в тамо-
женных и налоговых органах. 
Специально для этого на Горь-
ковской железной дороге со-
здана рабочая группа по ком-
мерческой координации, ку-
да вошли АО «РЖД Логистика», 
GEFCO, ПАО «ТрансКонтей-
нер», АО «Федеральная грузо-
вая компания» и Горьков ская 
дирекция по управлению тер-
минально-складским комп-
лексом. Каждая компания пре-
доставляет свой перечень ус-
луг, сопутствующих перевоз-
ке грузов железнодорожным 
транспортом. Чтобы обеспе-
чить высокий уровень сервиса, 
после досконального изучения 
и оценки потребностей клиен-
тов им предлагается необходи-

мая композиция из транспорт-
ных продуктов.

Чтобы повысить эффектив-
ность отправления грузов, ком-
пания формирует управляе-
мую и прозрачную систему ра-
боты, которая дает клиентам 
возможность перейти на ин-
дивидуальное сотрудничест-
во с РЖД.

Кроме того, нашими при-
оритетами являются увели-
чение скорости доставки гру-
зов (программы «Грузовой экс-
пресс», «Транссиб за семь су-
ток»), формирование индиви-
дуальных пакетов услуг, повы-
шение надежности доставки 
грузов, развитие технологии по 
принципу «одного окна» и пере-
возка грузов по расписанию.
— Есть ли у вас примеры ус-
пешного сотрудничества с 
компаниями по новой сис-
теме отправления грузов?
— Один из успешных проек-
тов — организация транспорт-
ного обслуживания ООО «Скри-
пинский карьер» в Муроме. До 
последнего времени щебень из 
карьера перевозился автомо-
бильным транспортом, но ком-
панию заинтересовало как по 
цене, так и по логистике ком-
плексное предложение, кото-
рое сделала ему рабочая груп-
па коммерческой координа-
ции. Результат — ежемесячно 
растущие перевозки железно-
дорожным транспортом в мос-
ковском направлении. Кроме 

того, на предприятии сократи-
лись издержки, и теперь у него 
есть возможность расширить 
географию поставок. Синерге-
тический эффект от взаимодей-
ствия бизнес-единиц РЖД до-
стигается и в проработке отде-
льных направлений поставок 
для клиентов. Так, для Омут-
нинского металлургического 
завода (Кировская область) уда-
лось оптимизировать постав-
ки грузов в Германию благода-
ря возможностям АО «РЖД Ло-
гистика». Дело в том, что вве-
дение ограничений транзит-
ных государств на перевозки 
автомобильным транспортом 
из России отразилось на соблю-
дении сроков доставки и, как 
следствие, могло привести к 
нарушениям контрактных обя-
зательств. Организованная мо-
дель перевозки в виде комбина-
ции автомобильного и желез-
нодорожного транспорта поз-
волила устранить проблему.
— Как развивается сотруд-
ничество ГЖД с регионами 
на полигоне магистрали? Ка-
кие новые проекты реализу-
ются совместно?
— Работу с регионами желез-
ная дорога строит на основе со-
глашений о взаимодействии и 
сотрудничестве, в которых от-
ражены совместные меропри-
ятия. Сейчас действуют согла-
шения, подписанные в разное 
время с Татарстаном, Удмурти-
ей, Чувашией, Марий Эл, с Ни-
жегородской, Кировской, Вла-
димирской областями. Одно 
из соглашений касается пере-
возки пассажиров пригород-
ным железнодорожным транс-
портом и реализовывается си-
лами двух компаний, которые 
работают на полигоне ГЖД, — 
ОАО «Волго-Вятская пригород-
ная пассажирская компания» и 
ОАО «Содружество».

Кроме того, регионы и ма-
гистраль совместно реализуют 
инвестиционные проекты или 
предоставляют ГЖД льготы для 
реализации собственных ини-
циатив, совместно с бизнесом 
проводят координационные 
совещания, на которых обсуж-
даются и решаются задачи в ин-
тересах предпринимателей.

Отмечу, что главная цель 
взаимодействия между орга-
нами госвласти и ГЖД — это 
удовлетворение потребностей 
населения и предприятий с 
точки зрения обеспечения бес-
перебойности железнодорож-
ных перевозок.
— Каковы принципы вза-
имодействия магистрали с 
подрядчиками? Как они ме-
няются?

— Недавно в Москве состоя-
лась крупная конференция, ко-
торая так и называлась: «Закуп-
ки ОАО РЖД. Открытый диа-
лог». На этом мероприятии пре-
зидент ОАО РЖД Олег Белозе-
ров отметил, что компания сде-
лала серьезный шаг, чтобы уп-
ростить доступ для бизнеса в 
целом и в первую очередь для 
представителей малых и сред-
них предприятий к тендерам 
железной дороги. В частности, 
компания сократила перечень 
необходимых документов для 
участия в конкурсах и сроки за-
ключения договоров и их опла-
ты. Кроме того, был утвержден 
перечень товаров, закупка ко-
торых осуществляется только у 
малых и средних предприятий. 
С начала года объем закупок 
РЖД у малого и среднего бизне-
са (МСБ) превысил 71  млрд руб., 
что существенно выше постав-
ленного государством мини-
мального объема закупок для 
госкомпаний у МСБ.

Ежегодно увеличивается и 
доля аукционов, которые про-
водятся в электронной фор-
ме: в денежном выражении 
их объем по сравнению с 2015 
годом вырос более чем в два 
раза. При этом доля закупок в 
электронной форме увеличи-
лась в текущем году по сравне-
нию с 2012 годом почти в три 
раза и достигла 90% от обще-
го объема. Благодаря повыше-
нию эффективности системы 
закупок только за девять меся-
цев 2016 года экономия соста-
вила 7 млрд руб.

Горьковская железная до-
рога, конечно, придерживает-
ся общей политики компании 
в плане тендерных закупок. 
Так, за девять месяцев 2016 го-
да доля закупок у единственно-
го поставщика по сравнению 
с прошлым годом снизилась с 
50% до 25%. 

Кроме того, выросла и кон-
курентность закупок. По срав-
нению с прошлым годом этот 
показатель увеличился поч-
ти в полтора раза. Доля дого-
воров, заключенных с субъек-
тами малого и среднего пред-
принимательства, составила 
около 70%.

На мой взгляд, благодаря 
изменениям в нормативной 
базе, проведённой работе по 
укрупнению закупок, а также 
уменьшению списка запраши-
ваемых документов конкур-
сы ГЖД стали более привлека-
тельными для участников, пос-
кольку стали более прозрачны-
ми, открытыми и доступными.

Беседовала 
 Ирина  Андреева

По пути технологий

По его прогнозу, также востре-
бованным будет оставаться еще 

один сервис на вокзалах — киоски само-
обслуживания, где можно приобрести би-
леты или распечатать электронный проез-
дной документ, не стоя в очереди к кассе. 
Сейчас на полигоне ГЖД установлено 24 
транзакционных терминала самообслужи-
вания (ТТС) и 11 терминалов регистрации 
(ТТР). Как сообщают в ГЖД, наибольшим 
спросом они пользуются у пассажиров на 
вокзалах в Кирове и Дзержинске. В целом 
за 2015 год ТТС на полигоне Горьковской 
магистрали воспользовались 556,95 тыс. 
человек, правда, из них 4/5 — распечатка 
ранее оплаченных билетов. Еще 147,8 тыс. 
пассажиров пользовались ТТР. За 10 меся-
цев 2016 года ТТС уже обслужили 492,59 
тыс. человек, ТТР — 137,39 тыс. пассажи-
ров. «Киоски, скорее всего, останутся и бу-
дут все более удобными. Например, они 
могут полностью заменить билетные кас-
сы на небольших станциях.  Роботизация 
торговли — важный тренд», — отмечает 
Иван Андриевский.

Карты в руки
Расплатиться за проезд с помощью бескон-
тактных технологий, как в столичных аэро-
экспрессах, в наших поездах и электричках 
пока нельзя. Но функционал пластиковых 
карт в пассажирских сервисах растет: в час-
тности, с 23 мая 2016 года пассажиры РЖД 
могут оплачивать банковскими картами так 
называемые «товары в дорогу» в фирменных 
и скоростных поездах дальнего следования. 
Этот сервис магистраль организовала в парт-
нерстве со Сбербанком: мобильными терми-
налами приема банковских карт оснащены 
более сотни поездов. По безналичному рас-
чету пассажиры могут расплатиться в ваго-
не-ресторане, оплатить сувениры и снеки, 

купленные у проводников, и даже постель-
ные принадлежности. Причем зона покры-
тия распространяется не только на всю Рос-
сию, но и на дальнее зарубежье. Ряд фирмен-
ных поездов, которые формируются на по-
лигоне ГЖД, также оснащены такими терми-
налами, в том числе, например, фирменный 
поезд «Вятка» сообщением Киров — Моск-
ва — Киров. «Данная услуга пользуется спро-
сом у пассажиров. Так, с начала реализации 
продукции в поездах Горьковского филиала 
Федеральной пассажирской компании с без-
наличной формой оплаты спрос у пассажи-
ров увеличился в 13 раз», — констатируют в 
пресс-службе ГЖД.

Еще один новый «карточный» сервис за-
пустила в 2016 году ВВППК: компания вы-
пустила пластиковые карты, на которые 
пассажиры могут записать свои проездные 
документы. Причем с марта нижегородцы 
могут оплатить такой картой проезд не толь-
ко в электричке, но и в наземном муници-
пальном транспорте — автобусе, трамвае и 
троллейбусе. Это стало первым шагом пере-
возчика в рамках запланированной интег-
рации ее системы оплаты проезда в город-
скую транспортную сеть. А с конца апреля 
владельцы карты могут использовать ее для 
оплаты проезда в метро при проходе через 
турникет.  Параллельно ВВППК совершенс-
твует свои технические возможности: с на-
чала апреля на ряде станций картами мож-
но расплачиваться за покупку билетов и 
абонементов.

Технологии безопасности
Кроме сервисов непосредственно для пасса-
жиров, современные технологии использу-
ются в работе самой железной дороги в це-
лях повышения безопасности. Один из глав-
ных трендов последних лет — оснащение 
камерами фото- и видеофиксации железно-
дорожной инфраструктуры: вокзалов, пере-
ездов и даже локомотивов поездов.

На ГЖД работы по оснащению наиболее 
аварийных переездов видеокамерами были 
начаты еще в 2012 году. На данный момент ка-
меры видеонаблюдения установлены на 142 
переездах, в том числе на двух на территории 
Нижегородской области. По мнению желез-
нодорожников, это наиболее действенный 
способ снижения аварийности, но пока меха-
низм работает не в полную силу: до недавне-
го времени такое оборудование не было обя-
зательным и устанавливалось исключитель-
но по инициативе руководства железной до-
роги и за счет ее средств. И хотя запись ведет-
ся постоянно (жесткие диски еженедельно от-
правляют в органы ГИБДД), камеры не серти-
фицированы и не подключены к автоматизи-
рованной базе ГИБДД, то есть процедура опре-
деления автовладельца-нарушителя осложня-
ется. А сама информация, полученная с таких 
камер, не является доказательством при вы-
несении штрафов и считается только косвен-
ным свидетельством нарушений. Решением 
этой проблемы могло бы стать подключение 
камер к региональным системам «Безопас-
ный город», чтобы сведения о нарушениях 
напрямую поступали в ГИБДД. В Кирове, на-
пример, с такой инициативой выступили са-
ми областные власти, а в Калининграде рабо-
ты уже ведутся. Однако в этом случае камеры 
должны устанавливаться за счет областных 
властей, а в условиях дефицитных бюджетов 
средства на эти цели найти не всегда просто.

Кроме переездов, камерами видеонаблю-
дения оснащаются вокзальные комплексы. 
В частности, на вокзалах Нижнего, Казани и 
Владимира видеокамеры работают в зонах 
досмотра пассажиров, причем на первых 
двух установлена интегрированная комп-
лексная система безопасности, которая вы-
водит сигнал непосредственно в главный 
пункт транспортной безопасности дирек-
ции железнодорожных вокзалов. Всего сис-
темы видеонаблюдения, интегрированные 
в ОВД на транспорте и ФСБ, уже установле-

ны на 18 объектах Горьковской дирекции, 
также камерами в 2016 году планировалось 
обеспечить вокзалы в Котельниче, Зеленом 
Доле и Глазове. 

Еще одно перспективное направление — 
оснащение камерами самих поездов. Сейчас 
на 24 электровозах ЧС-4Т и новых российс-
ких локомотивах ЭП1-М работает система ау-
дио- и видеофиксации. Система функциони-
рует автономно и фиксирует все, что проис-
ходит в кабине электровоза во время движе-
ния, причем запускается сразу после включе-
ния аккумуляторной батареи на локомоти-
ве автоматически. Такой механизм позволя-
ет контролировать качество работы локомо-
тивных бригад и в целом позитивно влияет 
на безопасность движения, отмечают на ГЖД. 
Работой системы железнодорожники доволь-
ны, но машинисты предлагают этим не огра-
ничиваться и оборудовать электровозы еще 
и видеорегистраторами: так можно будет сле-
дить еще и за тем, что происходит на путях.

В целом максимальная цифровизация же-
лезнодорожной инфраструктуры —  одно из 

самых важных направлений развития Рос-
сийских железных дорог, полагает Иван 
Андриевский. Но сервисы для пассажиров 
нужно улучшать не только в цифровом про-
странстве, но и в части создания более ком-
фортных условий в поездке, подчеркива-
ет эксперт. В частности, необходимо повы-
шать стандартный уровень сервиса в элек-
тричках и плацкартах, а также развивать 
люксовый сегмент — например, оснащать 
поезда душевыми кабинами: в туристичес-
ком поезде класса «люкс» по маршруту Мос-
ква — Владивосток эта услуга уже предостав-
ляется. Но главной задачей для РЖД по-пре-
жнему остается постоянная работа над улуч-
шением существующих путей и подвижно-
го состава. «Здесь огромный фронт разнооб-
разных работ и с позиции улучшения тех-
нологий, и с позиции улучшения материа-
лов. Достаточно посмотреть на огромную 
сеть высокоскорост ных магистралей в Ки-
тае. России очень нужны современные ско-
ростные поезда», —  заключает эксперт.

Анна Павлова

— перспективы —

будут модернизированы действующие и установлены но-
вые лифты, подъемные механизмы, пройдет реконструк-

ция билетных касс, часть из которых будет специально занижена, 
а пол выложат тактильной плиткой для пассажиров с нарушения-
ми зрения. Для слабослышащих пассажиров в течение 2017 года бу-
дут установлены индукционные петли, усиливающие уровень зву-
ка слуховых аппаратов. Кроме того, внутри вокзала будут построе-
ны антресоли, которые позволят на четверть увеличить его полез-
ную площадь. На них расположатся новые кафе, рестораны и залы 
ожидания. 

Своей ключевой задачей в рамках реконструкции нижегородско-
го вокзала ГЖД называет создание «умного вокзала». Это электрон-
ная система, которая будет управлять всеми процессами — от конт-
роля камер видеонаблюдения до управления инженерными сетями. 

При этом весь процесс реконструкции будет проходить без за-
крытия вокзала: работы внутри планируется выполнять поэтапно, 
а ключевые сервисы будут временно перемещаться в свободные за-
лы. Таким образом, обещают в Горьковской дирекции железнодо-
рожных вокзалов, реконструкция не создаст неудобств ни для пас-
сажиров, ни для компаний-перевозчиков.

Проведение чемпионата мира в России, безусловно, добави-
ло хлопот РЖД. «Дело в том, что все работы должны проводиться в 
срочном порядке. С учетом их объема и оперативности это требует 
значительных средств. С этой точки зрения нагрузка на ГЖД осо-
бенно высока. Поэтому в плане оптимизации расходов работы по 
модернизации вокзалов необходимо начать как можно раньше», — 
 полагает Михаил Бурмистров.

Вложения в главное
Говоря об инвестициях в будущее, ГЖД учитывает необходи-
мость поддержки сотрудников компании. Одной из таких мер яв-
ляется жилищная программа, которая реализуется с 2006 года. Ее 
участниками становятся сотрудники компании, которые рабо-
тают на линейных станциях и обеспечивают непрерывную про-
изводственно-технологическую работу инфраструктуры. Сейчас 
ГЖД располагает 57,8 тыс. кв. м жилья — это 862 квартиры как в 
многоквартирных, так и в малоквартирных домах. C учетом пла-
на строительства на 2016 год специализированный жилищный 
фонд компании пополнится на 2,1 тыс. кв. м. В 2016 году компа-
ния планирует построить 4-квартирные жилые дома на станциях 
Бисертский завод, Высокая Гора, Шемордан, 12-квартирный жи-
лой дом на станции Сарапул и приобрести пять квартир на вто-
ричном рынке недвижимости. В итоге жилье получат 24 сотруд-
ника компании.

Кроме того, с 2006 года действует ипотечная программа ГЖД. 
 Субсидируемые ипотечные кредиты выдаются железнодорожни-
кам, состоящим в списках очередников на корпоративную под-
держку в рамках реализации ипотечной жилищной програм-
мы РЖД. На ГЖД за период действия программы субсидируемо-
го ипотечного кредитования жилищные условия улучшили поч-
ти 2 тыс. железнодорожников, сумма субсидируемых ипотечных 
кредитов составила почти 2,7  млрд руб. Отдельным категори-
ям работников (многодетным семьям, одиноким родителям) за 
счет средств ОАО РЖД предоставлены безвозмездные субсидии 
на приобретение жилья в собственность. С 2006 года по 2015-й на 
ГЖД такой вид корпоративной поддержки получила 41 семья на 
52,5 млн руб.

Александра Викулова

Инвестиции 
в будущее
— тенденции —

с9

с9

К О Н Т Е К С Т
Г Ж Д  У В Е Л И Ч И Л А  О Б Ъ Е М Ы  П Е Р Е В О З К И 
П А С С А Ж И Р О В  В  Д А Л Ь Н Е М  С О О Б Щ Е Н И И

За десять месяцев 2016 года Горьковская железная дорога (ГЖД) перевезла 
36,3 млн пассажиров. Из них поездами дальнего следования воспользовались 
6,2 млн человек, что на 2,2% больше, чем за аналогичный период 2015 года. 
Традиционно заметным спросом пользовались железнодорожные перевозки 
в летний отпускной период. Так, ОАО «Федеральная пассажирская компания» 
с июня по август 2016 года отправила с полигона ГЖД 2,3 млн пассажиров, 
что на 5,1% больше чем за отпускной период 2015 года. Горьковский филиал 
ФПК, в частности, отправил 1,1 млн жителей области, а это на 9,3% больше, 
чем в прошлом году. При этом на крупнейшие российские курорты отправились 
275 тыс. пассажиров — это на 16,3% больше, чем годом ранее. Наибольший рост 
пассажиропотока был зафиксирован в направлении Краснодара (37,2%) и Анапы 
(18,5%). Как поясняют в ГЖД, это произошло благодаря организации сообщения 
с Крымом. Чтобы перевести всех желающих отдохнуть на российском юге, ГЖД 
запустила дополнительные поезда Ижевск — Анапа, Ижевск — Казань — Анапа, 
Киров — Нижний Новгород — Казань — Адлер и Казань — Адлер, которые курси-
ровали с начала июля до конца августа.

«Главная цель — обеспечить 
бесперебойность перевозок»
Начальник Горьковской железной дороги Анатолий Лесун о нововведениях в сфере грузовых пе-
ревозок, перспективах развития скоростного сообщения и тендерной политике компании.

— интервью —
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железнодорожный транспорт

В соответствии с приказом Министерс-
тва транспорта России «О внесении изме-
нений в Правила технической эксплуата-
ции железных дорог РФ» с 1 января 2016 
года запрещена эксплуатация вагонов с 
продленным сроком службы. К настоя-
щему времени общий парк вагонов на се-
ти РЖД составляет порядка 1,1 млн еди-
ниц. Несмотря на то что в течение 2015 го-
да было списано около 100 тыс. вагонов, 
по оценкам экспертов, профицит состав-
ляет еще более 100 тыс. единиц. Впрочем, 
и эксперты, и участники рынка ожидают, 
что вскоре возникнет дефицит подвижно-
го состава: с начала текущего года прекра-
тили свою работу 50–60 тыс. вагонов, еще 
100 тыс. будет списано до конца года. Сред-
ний возраст грузового вагона в 2015 году 
составил 14,5 года.

Основную долю, как в структуре закуп-
ки, так и в структуре списания, составили 
полувагоны. По данным Института про-
блем естественных монополий (ИПЕМ), 
этот сегмент ждут достаточно серьезные 
изменения: объем закупок полувагонов 
в 2015 году относительно 2014 года сокра-
тился почти в два раза, а объем списания 
увеличился в три раза. Всего общий парк 
полувагонов с максимального значения в 
563 тыс. единиц, достигнутого в 2014 году, 
сократился до 497 тыс. единиц в первом 
квартале 2016 года. «Продолжение уско-
ренного списания полувагонов при сохра-
нении объема закупки на текущем уровне 
может привести к возникновению дефи-
цита», — считают эксперты ИПЕМ.

«Массовое списание вагонов, запрет на 
продление срока их эксплуатации, увели-
чение в перспективе спроса на новые ва-
гоны и начавшийся рост ставок в опера-
торском бизнесе сформировали новую па-
радигму развития рынка подвижного со-
става», — отмечается в итоговом годовом 
обзоре аналитического агентства Infoline 
«Infoline Rail Russia TOP». Эксперты отмеча-
ют, что в 2015 году операторы списали око-
ло 104,3 тыс. вагонов, что больше, чем за 
три предыдущих года вместе взятых. При 
этом объем производства грузового желез-
нодорожного подвижного состава в Рос-
сии сократился почти в два раза по сравне-
нию с показателями 2014 года. «Сокраще-

ние парка привело к сокращению профи-
цита и даже возникновению в III-IV кварта-
лах 2015 года локальных дефицитов полу-
вагонов. Доходность оперирования в сег-
менте полувагонов в I квартале 2016 года 
выросла до 600 руб. в сутки, хотя в боль-
шинстве других сегментов рынка все еще 
наблюдалось снижение или стагнация до-
ходности и арендных ставок», — говорит-
ся в отчете. По данным ИПЕМ, благодаря 
запрету Минтранса России на эксплуата-
цию старых вагонов, темпы их списания в 
пять раз выше, чем темпы поставок новых 
вагонов на сеть РЖД, что привело к росту 
ставок — в среднем на 22%.

Но даже в условиях зарождающегося де-
фицита операторы не готовы интенсивно 
закупать новую продукцию у вагонострои-
телей. Они пытаются более эффективно ис-
пользовать оставшийся подвижной состав. 
Например, увеличивать скорость доставки 
грузов, чтобы вагон чаще задействовать для 
перевозок. По данным ИПЕМ, в  2010–2014 
годах оборот грузового вагона увеличил-
ся на 26,9% (с 13,4 до 17 суток), а в 2015 го-
ду сократился до 16,5 суток. При этом обо-
рот полувагона в 2015 году по сравнению 

с 2014 годом сократился с 14,2 до 13,4 су-
ток, а в марте 2016 года уже составил 12,8 
суток. «Рост цен на новые вагоны не позво-
лил подняться спросу на них. В результате 
за первый квартал 2016 года было изготов-
лено 8,3 тыс. вагонов, что на 3,5% ниже объ-
ема производства за аналогичный период 
2015 года. Сдерживающим фактором явля-
ется и низкая доходная ставка операторов 
вагонов. В то же время, благодаря увеличе-
нию скорости доставки грузов на сети ОАО 
РЖД и повышению качества взаимодейс-
твия участников перевозочного процесса 
потребность отрасли в подвижном составе 
за 2014–2016 гг. снизилась: например, в по-
лувагонах — на 12,2%. На текущий момент 
тренд на снижение потребности сохраня-
ется», — отмечает заместитель генерально-
го директора ИПЕМ Владимир Савчук.

В начале июня президиум Совета опе-
раторов железнодорожного транспор-
та (СОЖТ, объединяет крупных железно-
дорожных операторов) одобрил концеп-
цию создания площадки по обмену сво-
бодным парком. Предполагается, что 
это будет единая система обмена данны-
ми по доступному к аренде подвижному 
составу, поначалу непубличная (только 
для членов СОЖТ). Система осуществля-
ет быстрый поиск свободных вагонов на 

указанной станции, показывает потенци-
альному клиенту контакты владельца, и 
они могут договариваться между собой. 
«Основные затраты в оперировании — 
расходы на порожние рейсы, — говорят 
в партнерстве. — Создание единой систе-
мы обмена данными по доступному под-
вижному составу позволит сократить эти 
расходы и повысить оборачиваемость ва-
гонов». Эффект для отрасли оценивается в 
70–100 млрд руб. (исходя из оптимизации 
20% затрат на порожняк).

Кроме того, на рынке идет процесс кон-
солидации вагонного парка. Например, 
в марте ФАС одобрила сделку по получе-
нию Федеральной грузовой компанией 
(ФГК, принадлежит РЖД) в пользование 
100% основных производственных средств 
«УВЗ-Логистик» (УВЗЛ). ФГК с марта управ-
ляет парком УВЗЛ (порядка 29 тыс. ваго-
нов), ранее находившимся в агентском уп-
равлении Центра фирменного техничес-
кого обслуживания (ЦФТО). Гендиректор 
УВЗЛ Дмитрий Еремеев пояснял „Ъ“, что 
доходность полувагонов (500–600 руб. в 
сутки) не достигает экономической обос-
нованности для их ремонта и содержания 
 (750–850 руб.). По его словам, по целевой 
модели рынка должно быть два-три круп-
ных игрока с достаточным размером парка 
(170–200 тыс. вагонов). Для УВЗЛ повыше-
ние доходности крайне важно из-за лизин-
говых платежей: в 2013–2014 годах УВЗЛ 
взяла у «Сбербанк Лизинга» 17,5 тыс. ваго-
нов стоимостью 70 млрд руб. В российском 
правительстве также обсуждается вопрос о 
передаче в ФГК вагонов лизинговых компа-
ний при госбанках, а также парки Государс-
твенной транспортной лизинговой компа-
нии и «Трансфин-М». В результате парк ФГК 
может достичь уровня 200 тыс. вагонов.

По экспертным оценкам, сейчас коли-
чество операторов и собственников под-
вижного состава превышает 1800. Круп-
нейшими являются ФГК, ПГК, УВЗЛ, 
 «СГ-транс», «Нефтетранссервис», «Транс-
ойл», «Газпромтранс» и другие. Парк око-
ло 700 операторов не превышает 2 тыс. 
единиц, большая часть управляет не бо-
лее 100 грузовыми вагонами. Среди ма-
лых операторов превалирует специали-
зированный подвижной состав.

Николай Яблонский, 
 Дмитрий Комаров

Вагоны уходят из парка
Ситуация на рынке железнодорожных грузоперевозок начинает радикально меняться. После введения 
с 1 января запрета на использование старых вагонов общий парк операторов начинает уменьшаться. 
По прогнозам экспертов, вскоре рынок вновь столкнется с дефицитом вагонов, так как закупка нового 
подвижного состава идет крайне медленными темпами. В этих условиях участники рынка стремятся по-
высить эффективность оставшегося парка и запускают процессы консолидации.

Одной из главных тенденций 2016 года стало усиление конкуренции на рынке грузовых железнодорожных перевозок. Грузовладель-
цы предъявляют все больше требований к качеству сервиса и техническим характеристикам подвижного состава, а железнодорож-
ные операторы пытаются справиться с низкой доходностью и последствиями массового списания вагонов после введения с 1 января 
запрета на продление срока их службы. В сложившейся ситуации выигрывают компании, которые первыми адаптируются к меняю-
щимся условиям. О ситуации и перспективах нижегородского рынка грузоперевозок рассказал директор Нижегородского филиала 
АО «Первая грузовая компания» (ПГК) Тарас Залужный.

— тенденции —

«Операторы адаптируются к рыночным 
и регуляторным изменениям»

— Тарас Владимирович, как вы оцениваете ситу-
ацию на нижегородском рынке грузоперевозок?
— Последствия негативных рыночных тенденций 
последних лет по-прежнему оказывают сильное вли-
яние на объемы железнодорожных грузоперевозок. 
В Приволжье наблюдается спад промышленного про-
изводства и снижение покупательского спроса на ряд 
товаров и услуг. Также на объемах погрузки в регио-
не сказываются ремонтно-профилактические работы 
у некоторых производителей черных металлов и не-
фтеперерабатывающих заводов. 

С другой стороны, в связи с реализацией ряда 
крупных российских инфраструктурных проектов в 
регионе мы видим рост перевозок строительных гру-
зов, а также увеличение объемов выпуска цемента на 
заводе «Мордовцемент» (входит в холдинг «Евроце-
мент груп»). 

Кроме того, мы получили дополнительные возмож-
ности привлечения грузовой базы благодаря введе-
нию платы с большегрузов через систему «Платон». 
В условиях острой конкуренции между автомобиль-
ным и железнодорожным транспортом ужесточение 
контроля над автоперевозками открывает нам новые 
перспективы. Тем более, в нашем регионе у железно-
дорожных и автомобильных маршрутов практически 
одинаковые направления.

Однако вместе с новыми возможностями рынок в 
этом году столкнулся и с новыми проблемами. Одной 
из них является запрет на продление срока службы ва-
гонов, введенный в январе текущего года. Из-за запре-
та количество подвижного состава на сети сокращается, 
в частности ПГК была вынуждена списать с начала 2016 
года около 40 тыс. полувагонов. Безусловно, такое мас-
совое выбытие подвижного состава вызвало локальный 
дефицит в некоторых сегментах перевозок — например, 
в сегменте полувагонов в сезонные пики спроса.

Поэтому основной тренд — в том, что железнодо-
рожные операторы адаптируются к рыночным и регу-
ляторным изменениям.
— Как в условиях кризиса меняется поведение 
грузоотправителей?
— Грузоотправители активно ищут оптимальные спо-
собы сокращения издержек, в том числе за счет жест-
кого соблюдения согласованных сроков доставки гру-
зов, интересуются комплексными услугами, ожидают 
более высокого уровня сервиса.

Мы живем в непростое, но интересное время, ког-
да перед компаниями открываются новые возможнос-
ти. С одной стороны, наблюдается спад производства 
и общее снижение объемов перевозок, с другой — гру-
зовладельцы становятся более разборчивыми и требо-
вательными. В этих условиях однозначно выигрывают 
те, кто может вовремя подстроиться под меняющиеся 
направления грузопотоков, а также предложить гру-
зовладельцам наиболее эффективные подходы к орга-
низации перевозок.

ПГК чутко реагирует на меняющуюся конъюнкту-
ру рынка. Благодаря гибкому подходу к запросам гру-
зоотправителей наш филиал постепенно наращивает 
долю погрузки на полигоне Горьковской железной до-
роги (ГЖД). К примеру, по итогам девяти месяцев 2016 
года наша доля в общем объеме перевозок на ГЖД вы-
росла с 13% до 15%.

Кроме того, мы уделяем много внимания вопро-
сам повышения эффективности использования вагон-
ного парка. С прошлого года в филиале работает спе-

циальная мобильная бригада, в функционал которой 
входит проведение на станции погрузки оперативных 
ремонт ных работ по устранению повреждений и очис-
тке кузова вагона, а также разгрузочных механизмов.
— Горьковская железная дорога отчиталась об 
увеличении погрузки за девять месяцев 2016 го-
да на 1,5% по сравнению с аналогичным периодом 
2015 года. При этом грузооборот ГЖД снизился на 
3,2%. А как себя чувствуете вы?
— Пока благодаря выбранной стратегии мы справля-
емся с кризисными явлениями и чувствуем себя не-
плохо. С начала года объем перевозок филиала вырос 
на 21% по отношению к аналогичному уровню 2015 го-
да и составил 2,9 млн тонн, грузооборот вырос на 13%, 
до 3 млн тн/км.

Основными драйверами роста выступили: цемент 
(рост на 31% к уровню 2015 года) благодаря работе в рам-
ках сервисного контракта с «Евроцемент груп», черный 
металлолом (увеличение на 15%), нефть (плюс 28%), лес-
ные грузы (в 2,7 раза) и стройматериалы (рост на 52%).

В дальнейшем мы планируем усиливать свои пози-
ции на Горьковской магистрали за счет привлечения к 
сотрудничеству новых грузоотправителей и расшире-
ния портфеля оказываемых в регионе услуг.
— В связи с запретом на продление срока службы 
вагонов как изменилась политика ПГК по форми-
рованию своего парка? Как вообще, на ваш взгляд, 
повлиял на рынок этот запрет?
— Этот запрет был направлен, в первую очередь, на 
обеспечение загрузки вагоностроительных мощнос-
тей и искусственное оживление спроса на вагоны но-
вого поколения. Однако пока регуляторные меры не 
привели к повышению спроса на новые вагоны. 

Причин тому, по нашему мнению, сразу несколь-
ко. Во-первых, высокая стоимость, которую устанав-
ливают производители на свою продукцию. Учитывая 
доходность, которую приносят сегодня вагонные ак-
тивы, новый подвижной состав не будет окупаться за 
весь срок эксплуатации. Во-вторых, покупая иннова-
ционный вагон, собственник сталкивается со значи-
тельной проблемой его обслуживания и содержания.

В таких условиях ПГК восполняет выбывшие ваго-
ны за счет аренды и привлечения дополнительного 
парка у других собственников под свое управление.

Кроме того, мы ведем планомерную работу по со-
кращению оборота вагона, снижению непроизводи-
тельных простоев под грузовыми операциями и в ре-
монте. Мы прилагаем максимум усилий, чтобы повы-
сить эффективность имеющегося парка и меньшим 
числом вагонов добиваться больших результатов.
— Насколько адекватны рыночной ситуации и до-
статочны ли меры господдержки отрасли, в том 
числе через РЖД? Чего не хватает?
— На мой взгляд, нынешние меры господдержки не 
оказывают достаточно стимулирующего воздействия 
на рынок. Из-за законодательных инициатив за пос-
ледние несколько лет процесс управления вагонны-
ми ресурсами усложнился в несколько раз. По моему 
мнению, помимо утверждения нормативных актов 
необходимо принятие актуальных экономических 
мер.  Например, закупка инновационного парка вви-
ду действующего запрета на использование старых ва-
гонов нерентабельна при существующем механизме 
предоставления субсидий. Нужен комплексный под-
ход, который поможет сбалансировать рынок.

Беседовал Иван Сергеев

— мнение —

C O M P A N Y  P R O F I L E А О  « П Е Р В А Я  Г Р У З О В А Я  К О М П А Н И Я »

Крупнейший оператор железнодорожных перевозок в России. Компания предоставляет полный комплекс услуг по транспортировке 
грузов. Входит в железнодорожный дивизион международной транспортной группы Universal Cargo Logistics Holding (UCL Holding). 
В парке ПГК — около 170 тыс. единиц подвижного состава, в том числе полувагонов, цистерн, платформ и вагонов иных типов. 
 Региональная сеть компании представлена филиалами в 14 городах России, а международная — в Казахстане и совместным предпри-
ятием в Финляндии.

Нижегородский филиал ПГК действует на сети Горьковской железной дороги, в зоне ответственности которой находятся 13 субъек-
тов РФ: шесть республик (Мордовия, Чувашия, Удмуртия, Татарстан, Марий Эл, Башкортостан), шесть областей (Владимирская, Ниже-
городская, Кировская, Свердловская, Рязанская, Ульяновская) и Пермский край. За девять месяцев 2016 года филиал перевез по ГЖД 
2,9 млн т грузов, на 21% увеличив аналогичные показатели прошлого года. Основную номенклатуру перевозок в январе-сентябре 2016 
года составили цемент, черные металлы и металлолом, нефть, лесные грузы, строительные материалы, химикаты, сода, промышленное 
сырье, бумага и сахар. Грузы следовали со станций ГЖД в местном сообщении и в адрес грузополучателей в пределах РФ, а также на 
экспорт в страны СНГ и Балтии.

За последние несколько лет доля инновационных 
вагонов на российском железнодорожном рын-
ке увеличилась в разы, а выпуск обычных под-
вижных составов отошел на второй план. Вагоны 
нового поколения обладают улучшенными тех-
ническими характеристиками, которые позво-
ляют сократить расходы на перевозке и разгру-
зить пропускную способность железных дорог. 
 Проблема лишь в том, что в текущих экономичес-
ких условиях желающих обновить парк немного, 
поэтому большая часть выпускаемых новых ваго-
нов по-прежнему концентрируется в структурах 
самих производителей.

Вагон XXI века
То, что российский рынок грузовых железнодорожных 
вагонов нуждается в серьезных изменениях, стало по-
нятно еще в 2008 году, когда проблема технического со-
стояния подвижного состава приобрела наибольшую 
актуальность. На фоне разгоревшихся тогда конфлик-
тов между производителями и потребителями из-за бра-
ка литых деталей тележек грузовых вагонов, что зачас-
тую приводило к отставке от работы сотен составов, на 
рынке образовался дефицит перевозочных мощностей. 
В итоге ОАО РЖД, которое, по сути, являлось основным 
заказчиком и покупателем вагонов, поставило задачу со-
здания современного типа вагонов — более вместитель-
ных, безопасных и экономичных.

Сейчас свои линейки инновационных вагонов 
предложили АО «НПК „Уралвагонзавод“», ПАО «НПК 
„Объединенная вагонная компания“» (ОВК), ОАО «Ал-
тайвагон» и «РМ Рейл».

Одно из главных отличий такого парка от «собратьев» 
предыдущего поколения состоит в повышенной грузопо-
дъемности вагонов на новых тележках. Осевые нагрузки 
у четырехосной тележки выросли до 25 тс (против 23,5 тс 
на модели 18-100). Это позволило увеличить грузоподъем-
ность вагона с нынешних 69 до 75–77 тонн. В результате 
инновационные вагоны перевозят на 7–10% больше гру-
за, и оператор может значительно сэкономить на пере-
возке. Кроме того, межремонтный пробег инновацион-
ного подвижного состава вырос по сравнению с типовы-
ми разработками более чем в два раза (500 тыс. км против 
 160–200 тыс. км). Примерно на такую же величину долж-
ны снизиться расходы оператора на весь жизненный цикл 
вагона, который также вырос с 22 до 32 лет. В перспективе 
возможен дальнейший рост межремонтных интервалов, 
но его необходимо будет подтверждать реальной много-
летней эксплуатацией, утверждают производители.

Еще одним отличием инновационных вагонов стало 
их воздействие на железнодорожные пути: считалось, 
что такие вагоны не так быстро портят дорожное полотно, 
вследствие чего расходы ОАО РЖД на поддержание магис-
тралей должны сократиться. Но несмотря на очевидные 
преимущества, в первый год производства спрос на ваго-
ны нового поколения оказался невелик: на долю инно-
вагонов пришелся всего 1% от общего выпуска грузовых 
составов, что во многом было обусловлено их 
дороговизной и переизбытком парка на  сети 

Сильные 
и выносливые
— инновации —
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Массовое списание вагонов формирует новую 
парадигму развития рынка подвижного состава
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железнодорожный транспорт
Сильные и выносливые

(в пиковый 2012 год объем грузо-
вых составов в РФ резко вырос — 

до 1,2 млн ед.). В среднем улучшенный вагон 
на 400–500 тыс. руб. дороже обычного, но и 
доходность по нему выше в среднем в полто-
ра-два раза (700–850 руб. за полувагон в сут-
ки). Впрочем, уже вскоре государство подде-
ржало производителей: теперь покупатели 
таких вагонов могут рассчитывать на субси-
дию для компенсации части затрат, а также 
на получение скидки на порожний тариф.

За всю историю инновационного вагонос-
троения было выпущено порядка 38 тыс. ва-
гонов нового поколения, что составило 10% 
от всех выпущенных в России вагонов за 
 2008–2015 годы, говорит главный эксперт-
аналитик отдела исследования транспортно-
го машиностроения Института проблем ес-
тественных монополий (ИПЕМ) Георгий Зо-
бов. При этом пик производства пришелся 
на прошлый год, когда 55% от общей доли вы-
пуска составили инновационные вагоны, от-
мечает аналитик.

Планируемый показатель выпуска грузо-
вых вагонов в 2016 году — 40–45 тыс. ед., из 
них порядка 70% будут выпущены на иннова-
ционных тележках повышенной грузоподъ-
емности — 25 тс. Крупнейший в РФ произво-
дитель УВЗ заявил о производстве 16 тыс. ва-
гонов, что в пять раз выше показателя 2015 
года. Увеличить объем выпуска планирует и 
ОВК (в 2015 году произвела 12,4 тыс. вагонов), 
но насколько — не уточняют. Сейчас помимо 
УВЗ и Тихвинского вагоностроительного за-
вода (ТВСЗ) инновационные вагоны произво-
дят еще пять заводов: «Алтайвагон», «РМ Рейл» 
(подконтрольна «Русским машинам» Олега Де-
рипаски), Рославльский ВЗ, НКВЗ, Завод метал-
локонструкций в Энгельсе. 

До чего дошел прогресс
Несмотря на то что производство инновацион-
ных вагонов было освоено в России всего пару 
лет назад, выпускаемые сегодня составы техни-
чески превосходят первые образцы. Например, 
в УВЗ отмечают, что их инновационные полува-
гоны способны эксплуатироваться без деповс-
кого ремонта уже 6 лет, а не 4 года, а без капи-
тального ремонта — 18 лет вместо 16. В ОВК и 
вовсе заявили, что увеличили нормативы сер-
висных пробегов для плановых ремонтов до 
800 тыс. км, что приравнивается к восьми го-
дам. Кроме того, недавно ОВК презентовала по-
лувагон для тяжеловесного движения на теле-
жке с осевой нагрузкой 27 тс и сочлененный по-
лувагон. При сохранении длины состава фак-
тическая погрузка в поезд при использовании 
таких вагонов вырастает до 40%, говорят в ОВК.

Изменился и тип выпускаемых инноваци-
онных вагонов: если раньше это были толь-

ко полувагоны, то сегодня производители ак-
тивно занялись выпуском специализирован-
ных составов. Так, УВЗ освоил выпуск хоппе-
ров для перевозки минеральных удобрений 
и зерна, цистерн для химических и нефтеп-
родуктов, танк-контейнеров для СУГ. ОВК пла-
нирует увеличить к 2018 году портфель моде-
лей инновагонов с 26 до 56 ед., причем пре-
имущественно за счет спецвагонов-хоппе-
ров, цементовозов, зерновозов, крытых ваго-
нов и цистерн. Новые модели вагонов с улуч-
шенными характеристиками представил в 
2015 году и «Алтайвагон» (всего 12 видов), а в 
арсенале «РМ Рейл» сейчас 67 моделей инно-
вагонов, при этом в компании делают акцент 
на освоение новых материалов. Например, 
«РМ Рейл» производит хопперы из алюми-
ниевого сплава, есть и необычные модели — 
 вагоны для жидкого пека (нефтяной смолы).

«Уход от универсального подвижного со-
става к специализированному — мировая 
тенденция»,— объясняет директор по разви-
тию бизнеса «РМ Рейл» Андрей Водопьянов. 
В качестве примера он приводит США, где на 
долю спецсоставов приходится 62% всего пар-
ка. «Это позволяет наиболее полно использо-
вать возможности для перевозки конкретно-
го перечня грузов»,— говорит Андрей Водо-
пьянов. Он отмечает, что при производстве 
вагонов «РМ Рейл» придерживается тех же 
принципов, какие предъявляются к подвиж-
ному составу в США: максимальная грузопо-

дъемность, минимальная масса тары, макси-
мальный объем, исключение порожних про-
бегов, широкий перечень грузов. Но пока 
российские вагоны все равно уступают аме-
риканским аналогам: средняя грузоподъем-
ность грузового вагона в Северной Америке 
составляет 94,8 млн тонн, а в России грузопо-
дъемность даже инновационных вагонов не 
превышает 75–77 тонн, а средняя и того ни-
же. Впрочем, в ОВК сообщили BG, что сегод-
ня вагоностроители разрабатывают модели, 
грузоподъемность которых будет до 100 тонн.

Спрос на инновации
Между тем декларация об увеличенном меж-
ремонтном пробеге 500 тыс. км не вызывает 
однозначного доверия у операторов и требу-
ет практической проверки до полного дости-
жения вышеуказанных пробегов по всем ти-
пам вагонов. Не освобождает это собствен-
ника и от затрат по поддержанию вагона в 
технически исправном состоянии в межре-
монтный период, во время которого проис-
ходит износ его основных узлов и деталей, 
колесных пар. А значит, увеличенный про-
бег может приводить к росту затрат собс-
твенника непосредственно в процессе само-
го ремонта. Поэтому заявляя о высоком про-
беге, вагоностроители не гарантируют сни-
жения стоимости всего жизненного цикла.

Главный эксперт-аналитик отдела иссле-
дований транспортного машиностроения 
ИПЕМ Игорь Скок пояснил, что в структу-
ре выпуска стабильно растет доля иннова-
ционного подвижного состава. Если в 2014 
году его доля от общего объема выпуска со-

ставляла 30%, то в 2015 году — уже 60%. Но в 
общей структуре парка грузовых вагонов на 
сети доля инновационных вагонов остается 
незначительной и не превышает 5%.

Председатель Некоммерческого партнерс-
тва операторов железнодорожного подвижно-
го состава Андрей Соболев считает, что пред-
принимаемые государством усилия по регу-
лированию деятельности владельцев грузо-
вых вагонов приведут к удорожанию их услуг. 
И советует желающим возить грузы покупать 
собственные вагоны на вторичном рынке, по-
тому что те стоят относительно недорого.

На внутреннем рынке спрос на полуваго-
ны генерируют компании — прямые собс-
твенники, занимающиеся перевозкой груза 
самостоятельно (грузовладельцы), которые 
в первую очередь заинтересованы в сокра-
щении транспортных затрат и затрат по под-
держанию парка в исправном состоянии, 
считает заместитель генерального дирек-
тора по взаимодействию с государственны-
ми органами власти и перспективному раз-
витию ОАО «Алтайвагон» Станислав Золота-
рев. А вот универсальные операторы в силу 
имеющегося профицита полувагонов на се-
ти не видят необходимости в покупке. И ес-
ли первые считают размер экономии от пе-
ревозки 1 тонны груза в инновационном ва-
гоне в отличие от серийного, то вторые сле-
дят за ставкой аренды и анализируют сроки 
окупаемости вагона. «Себестоимость изго-
товления инновационных вагонов сущест-
венно выше их серийных аналогов, поэто-
му для стимулирования их спроса тариф-
ные преференции являются существенным 
аргументом при их реализации»,— настаи-
вает специалист.

Компании-операторы тоже временами 
весьма скептически смотрят на предложе-
ние заплатить сейчас, а выгоду — если полу-
чится заработать — получить потом. «Мы го-
ворим не о наращивании, а об обновлении 
парка взамен вагонов, списанных „по старо-
сти“,— говорит генеральный директор ООО 
„БалтТрансСервис“ Владимир Прокофьев. — 
У нас, как правило, соотношение собственно-
го парка к арендованному находится в преде-
лах 70/30, но из-за выбывания устаревших ва-
гонов появляется некоторый перекос. К сло-
ву, совсем не обязательно, что это будут новые 
вагоны, мы обязательно будем иметь в виду 
вторичный рынок. С моей точки зрения, ин-
новационные цистерны как вагоны с боль-
шим экономическим эффектом просто не су-
ществуют — одни сплошные разговоры — 
и платить бешеные деньги нет смысла. Сей-
час целесообразнее купить партию вагонов 
со средним возрастом 10–12 лет, которые, со-
ответственно, еще послужат лет 15–20».

Приобретать инновационные вагоны по-
может поддержка государства, полагает на-

чальник управления корпоративных ком-
муникаций АО «Первая грузовая компания» 
Дмитрий Бауков. «Мы считаем, что для воз-
никновения спроса на продукцию вагоност-
роительных предприятий необходимо сфор-
мировать такие условия работы рынка, при 
которых приобретение новых вагонов ста-
нет для операторов экономически оправдан-
ным. Прежде всего необходимо комплексно 
спрогнозировать реальные потребности в ва-
гонах отдельно по каждому типу подвижного 
состава, основываясь на данных, предостав-
ляемых операторами и грузовладельцами. 
Это позволило бы обеспечить приток необ-
ходимого количества новых вагонов на сеть 
и дальнейшее технологическое развитие же-
лезнодорожного транспорта. Кроме того, ва-
гоностроителям необходимо предлагать ва-
гоны, отвечающие современным требовани-
ям рынка железнодорожных перевозок по 
цене и качеству, в том числе универсальнос-
ти запасных частей и стоимости обслужива-
ния и ремонта»,— говорит Дмитрий Бауков.

Но крупные сделки в нынешнем году все 
же ожидаются. О намерениях пополнить свой 
парк инновагонами заявляли ФГК, Объеди-
ненная зерновая компания, «Уралкалий», «Ак-
рон», «Метафракс», «Арго», «ВМ-Транс». И все 
же основными приобретателями инноваго-
нов пока являются подконтрольные или аф-
филированные с вагоностроителями структу-
ры, которые затем предоставляют вагоны про-
мышленным структурам и операторам в ли-
зинг или в оперирование. Например, Кузбас-
ская топливная компания в январе заключила 
долгосрочные контракты по использованию 
инновагонов в экспортных направлениях, а 
СУЭК планирует привлечь в эксплуатацию от 
4 тыс. до 8 тыс. новых полувагонов с осевой на-
грузкой 25 тс. При этом ни одна из этих компа-
ний пока не планирует приобретать вагоны в 
собственность.

По словам Георгия Зобова, после ужесточе-
ния правил продления срока службы старых 
вагонов только в первом полугодии 50–60 тыс. 
ед. прекратили свою работу, еще 100 тыс. ваго-
нов будет списано до конца года, что соразмер-
но объему списания прошлого года. Столь вы-
сокие показатели выбытия парка объясняют-
ся тем, что модернизация парка стала дорогос-
тоящей услугой, а при действующих низких 
ставках на предоставление вагона у операто-
ров попросту нет денег на их продление, не го-
воря уже о покупке новых составов, добавля-
ет аналитик. Поэтому ни о каких новых высо-
тах в области производства вагонов в количес-
твенном эквиваленте говорить не приходит-
ся, несмотря на административные меры под-
держки, резюмирует Георгий Зобов.

Константин Мозговой, 
 Дарья  Белоглазова, Павел Арабов, 
Инна Сухорукова

Р
О

М
А

Н
 Я

Р
О

В
И

Ц
Ы

Н

с11

— инновации —

Уход от универсального подвижного 
 состава к специализированному — 
 мировая тенденция



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Gray Gamma 2.2)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /OK
  /CompatibilityLevel 1.2
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts false
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile (Monitor Color)
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 100
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 96
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 1.30
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 10
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 10
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 150
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 96
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.76
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 1.30
    /HSamples [2 1 1 2] /VSamples [2 1 1 2]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 10
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 10
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 300
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 96
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.00000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e5c4f5e55663e793a3001901a8fc775355b5090ae4ef653d190014ee553ca901a8fc756e072797f5153d15e03300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc87a25e55986f793a3001901a904e96fb5b5090f54ef650b390014ee553ca57287db2969b7db28def4e0a767c5e03300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020d654ba740020d45cc2dc002c0020c804c7900020ba54c77c002c0020c778d130b137c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor weergave op een beeldscherm, e-mail en internet. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for on-screen display, e-mail, and the Internet.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /RUS ()
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToRGB
      /DestinationProfileName (sRGB IEC61966-2.1)
      /DestinationProfileSelector /UseName
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing false
      /UntaggedCMYKHandling /UseDocumentProfile
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [300 300]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


