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— передовики производства —

Подтверждено 
испытаниями
В конце апреля рельсы EVRAZ уста-
новили российский рекорд по сроку 
службы. Партия рельсов Р65 катего-
рии ДТ350, выпущенных ЕВРАЗ ЗСМК 
и уложенных в 2013 году на экспери-
ментальном кольце ВНИИЖТ в Щер-
бинке, наработала ресурс 1,5 млрд 
тонно-километров (т-км) брутто. Это 
значит, что рельсы выдержали про-
пущенный по ним с начала испыта-
ний беспрецедентный тоннаж и до 
сих пор не достигли требуемого ГО-
СТом порога в 80% по количеству изъ-
ятых вследствие дефектов рельсов 
(см. справку).

Рекорд стал возможен благодаря 
внедрению технологии дифференци-
рованного термоупрочнения, освоен-
ной в процессе модернизации рельсо-
балочного цеха ЕВРАЗ ЗСМК, которая 
позволяет заметно улучшить физико-
механические и эксплуатационные 
свойства рельсов, говорят в EVRAZ.

«На экспериментальном коль-
це проводят испытания всей рельсо-
вой продукции, которая поступает на 
сеть, чтобы оценить ее безопасность 
и эксплуатационный ресурс,— рас-
сказывает собеседник „Ъ“, близкий к 
ВНИИЖТ.— И рельсы ЕВРАЗ ЗСМК — 
первые отечественные рельсы, сопо-
ставимые по качеству с лучшими за-
рубежными аналогами (Япония, Ав-
стрия), которые также испытывались 
у нас на кольце. Полученные резуль-
таты позволяют нам прогнозировать 
высокие эксплуатационные свойства 
этих рельсов, их перспективность по 
надежности и безопасности».

• EVRAZ как ключевой российский 
производитель и стратегический 
 поставщик ОАО РЖД регулярно под-
тверждает на экспериментальном 
кольце ВНИИЖТ в Щербинке заявлен-
ный гамма-процентный ресурс рель-
сов — показатель, который определя-
ет их надежность. Гамма-процент-
ный ресурс — это величина наработ-
ки тоннажа, пропущенного по пар-
тии рельсов при полигонных испыта-
ниях, в пределах которой отказ рель-
сов по определенным видам дефектов 
не возникнет с вероятностью, выра-
женной в процентах. Тоннаж заме-
ряется в брутто, поскольку учиты-
вается общий вес поезда и груза, ко-
торый пропустили рельсы. В ГОСТе 
установлены два ресурсных показа-
теля: 150 млн т-км брутто при гам-
ма 100% для подтверждения безопас-
ности и гамма 80% для определения 
ремонтных схем.

Строгие требования 
надежности
На полигоне в Щербинке проверяется 
ресурс всех рельсов, которые заходи-
ли в Россию. И рельсы ни одного про-
изводителя, кроме ЕВРАЗ ЗСМК, не до-
стигали таких результатов, указывают 
в EVRAZ. Можно было бы говорить об 
уникальности доказанного ресурса 
рельсов EVRAZ и в мировой практике, 
но это не совсем корректно: за преде-
лами РФ такие замеры просто не про-
водятся. Россия сейчас занимает тре-
тье место в мире по длине железнодо-
рожных путей, уступив второе Китаю, 
а лидируют в этом рейтинге США.

При этом американский испы-
тательный полигон Transportation 
Technology Center, Inc., расположен-
ный в одном штате с заводом EVRAZ 
Pueblo, крупнейшим производите-
лем рельсов в Северной Америке, 
проводит многочисленные испыта-
ния железнодорожной продукции, 
и рельсов в частности, но не замеря-
ет их ресурс. Соответственно, в США, 
а также в других странах с развитой 
железнодорожной инфраструктурой 
нет и жестких привязок ремонта пути 
непосредственно к ресурсу рельсов.

Партия рельсов ЕВРАЗ ЗСМК на 
кольце в Щербинке показала безот-
казную наработку (то есть наработку 
тоннажа до первого изъятого рельса) 
690 млн т-км брутто, но надо учиты-
вать, что это показатель при укладке 
рельсов на звеньевом пути, каких на 
сети ОАО РЖД становится все мень-
ше. В бесстыковом же пути рельсы 
EVRAZ продемонстрировали безот-
казную наработку 1,1 млрд т-км брут-
то. При этом у ВНИИЖТ есть коэффи-
циент пересчета, предполагающий, 
что в реальных условиях ресурс 
рельсов может быть больше, чем по-
казали испытания, поскольку ин-

тенсивность эксплуатационных на-
грузок на кольце гораздо выше.

Стандартно в километре железно-
дорожного пути лежит 80 штук 25-ме-
тровых рельсов, и для обеспечения 
надежности и безопасности движе-
ния гамма-процентный ресурс дей-
ствующего пути должен быть 95%.

Ремонт не задержка
На практике достигнутая рельса-
ми EVRAZ наработка 1,5 млрд т-км 
брутто означает, что железнодорож-
ные компании, являющиеся клиен-
тами EVRAZ — и крупнейшим, без-
условно, выступает ОАО РЖД — по-
лучают увеличение сроков эксплу-
атации и снижение стоимости жиз-
ненного цикла рельсов. Железнодо-
рожники теперь могут серьезно пе-
ресмотреть свои ремонтные схемы, 
опираясь на увеличенный доказан-
ный ресурс рельсов, сэкономить на 
меньших объемах и сроках ремонтов 
и дополнительно заработать за счет 
роста грузопотока на сети.

Потребности экономики России в 
расширении экспортного потенциа-
ла очевидны, БАМ и Транссиб работа-
ют на пределе своих возможностей. 
Принятая программа модернизации 
и расширения магистралей не решает 
всех проблем, поскольку пропускные 
способности очень сильно зависят от 

ремонтных схем. Например, на Забай-
кальской железной дороге протяжен-
ностью 4 тыс. км, наиболее сложной и 
проблемной, нужно ремонтировать 
около 500 км в год, чтобы дорога на-
ходилась в актуальном техническом 
состоянии. Но пропускные способно-
сти позволяют ремонтировать толь-
ко 300 км. Значит, нужно укладывать 
рельсы с высоким ресурсом, которые 
потребуют ремонта с меньшей перио-
дичностью, а также исключить нако-
пление дефектных рельсов.

Мировой опыт показывает, что 
когда грузонапряженность на сети 
переваливает за 100 млн т-км брут-
то в год, то должны применяться и 
рельсы более высокого типа и тяже-
лого профиля. А на многих участках 
Восточного полигона ОАО РЖД грузо-
напряженность уже давно превыша-
ет 150 млн т-км брутто в год. Поэтому 
EVRAZ в рамках совместных проектов 
с железнодорожной компанией зани-
мается не только созданием рельса 
ДТ370, ресурс которого по бесстыко-
вому пути должен составлять 2 млрд 
т-км брутто (подробнее см. материал 
о развитии рельсового производства 
компании на стр. 15), но и освоением 
рельсов Р75, а также прорабатывает 
перспективы создания рельсов с ре-
сурсом 2,5 млрд т-км брутто.

Фарит Ишмухамметов

— стальное строительство —

В мире и в России расширяется примене-
ние стали в инфраструктурном, жилищном, 
коммунальном и социальном строительстве. 
Это связано с высокой экологичностью метал-
локонструкций в рамках их жизненного цикла, 
а также ростом инвестиций в инфраструктуру 
со стороны ряда крупнейших экономик мира. 
Для обеспечения растущего спроса необходи-
мы поставка высококачественной конструкци-
онной стали и освоение металлургами сорта-
мента, отвечающего запросам заказчика.

Инвестиции и экология
По итогам 2018 года, как свидетельствует мартов-
ский отчет Grand View Research, мировой рынок 
конструкционной стали оценивался в $96,1 мл-
рд и продолжал расти. Лидером спроса остава-

лись страны Восточной, Юго-Восточной и Южной 
Азии, на которые в 2018-м приходилось 66,4% ми-
рового потребления этого продукта.

Первый фактор роста — увеличение объема 
инфраструктурного строительства за счет роста 
инвестиций в этот сектор. Полной мировой ста-
тистики за 2018 год пока нет, однако в 2017-м при-
ток прямых иностранных инвестиций в экономи-
ки Китая и Индии, по отчетам UNCTAD, составил 
$136 млрд и $40 млрд соответственно. Это стиму-
лирует рост инвестиций в инфраструктуру: пре-
жде всего речь идет о возведении мостов, офис-
ном, жилищном и социальном строительстве. В 
результате, например, в Индии количество сдан-
ных в 2017–2018 годах домов, по данным прави-
тельства страны, превысило 14 млн.

Второй фактор, обеспечивающий рост спроса 
на конструкционную сталь,— ужесточение нор-
мативов выбросов CO2, которое ведет к расшире-

нию применения стальных конструкций, счита-
ющихся более экологичными в силу стойкости к 
природным катаклизмам (что уменьшает смеж-
ное загрязнение) и высокого коэффициента вто-
ричной переработки (90%).

В среднесрочной перспективе мировой ры-
нок конструкционной стали, прогнозирует Grand 
View Research, будет расти со среднегодовым тем-
пом 5,6% и достигнет в 2025 году $140 млрд.

На развитии инфраструктуры
Номинально российский рынок металлокон-
струкций демонстрирует темпы роста, сильно 
опережающие прогнозные общемировые пока-
затели. Так, по данным Росстата, объем производ-
ства конструкций из черных металлов (до 2017 го-
да — код ОКПД 28.11.10, с 2017-го — код ОКПД2 
25.11.23) по итогам 2018 года увеличил-
ся на 26%, до 5,3 млн тонн. 

Конструкции роста

— интервью —

Крупные промышленные ком-
пании сегодня должны совме-
щать технологические иннова-
ции и клиентоориентированный 
подход, чтобы создавать гаран-
тированно востребованную про-
дукцию. О том, как EVRAZ уча-
ствует в создании экосистемы 
стального строительства, зачем 
разрабатывать новые категории 
рельсов для железных дорог в со-
трудничестве с ОАО РЖД и поче-
му международная компания не 
опасается деглобализации, в ин-
тервью „Ъ“ рассказал вице-пре-
зидент EVRAZ по продажам и ло-
гистике ИЛЬЯ ШИРОКОБРОД.

— 2018 год был очень хорошим 
для EVRAZ с точки зрения продаж 
и цен на основные продукты ком-
пании. Каким, на ваш взгляд, бу-
дет нынешний год? Какие вызо-
вы стоят перед компанией?
— Один из основных вызовов, стоя-
щих перед отраслью,— это смягче-
ние цен на сталь на мировом рынке. 
С другой стороны, на российском 
рынке мы, напротив, видим улучше-
ние ценовой конъюнктуры и спро-
са, поэтому рассчитываем, что эти 
тренды компенсируют друг друга и 
мы достигнем хороших результатов 
по году. Конечно, всегда могут поя-
виться «черные лебеди». Например, 
все-таки набирает обороты торговая 
война США с Китаем, которая, оче-
видно, негативно скажется на метал-
лургическом рынке, хотя пока слож-
но оценить масштаб ее влияния. Из 
того, что скорее позитивно повлия-
ет на рынок,— санкции США на экс-
порт стали и железной руды из Ира-
на, который в последние годы прев-
ратился в нетто-экспортера стали (по 
данным Worldsteel, в 2017-м чистый 
экспорт из республики составил 
4,4 млн тонн). Также надо учитывать 
вероятность природных катаклиз-
мов: помимо традиционных дождей 
в Австралии это могут быть и собы-
тия, подобные январскому прорыву 
плотины Vale в Бразилии. И очевид-
но, что любые перебои в снабжении 
тоже тянут цены вверх.

Но есть не только вызовы — есть 
возможности. Поэтому мы активно 
развиваем продуктовую линейку, у 
нас сформирован большой инвести-
ционный портфель, включающий 
новые рельсобалочные станы на ЕВ-
РАЗ НТМК и EVRAZ Pueblo, новый 
интегрированный листопрокатный 
стан на ЕВРАЗ ЗСМК, строительство 
МНЛЗ №5 на Нижнетагильском ком-
бинате. Недавно этот список попол-
нился новым проектом — создани-
ем второго колесного производства 
мощностью 200–300 тыс. колес в год 
в Свердловской области. Нам надо 
сосредоточиться, в том числе на дис-
циплинированном и качественном 
исполнении этих проектов.
— Несмотря на то что некоторые 
участники рынка предполагают 
очередное сокращение потребле-
ния колес после 2020 года, вы счи-
таете спрос в России устойчивым 
для нового производства?
— Хотя этому рынку и присуща не-
кая цикличность, мы оптимистично 
смотрим на его перспективы. EVRAZ 
зарекомендовал себя как качествен-
ный производитель и надежный по-
ставщик железнодорожных колес, у 
нас развитые отношения с отечест-
венными потребителями, на осно-
ве которых можно строить долгос-
рочное партнерство. К тому же за 
время, пока спрос в России не был 
пиковым, мы хорошо развили экс-
портную мускулатуру, так что наши 
дополнительные объемы точно бу-
дут востребованы. Проект экономи-
чески привлекателен для EVRAZ: по 
нашим расчетам, его IRR будет со-
ставлять 20%.
— Один из факторов успеха EVRAZ, 
которые вы указываете в стра-
тегии компании,— это customer 
focus. Как за последние годы изме-
нились подходы компании к по-
строению системы продаж и раз-
витию продуктовой линейки, сер-
висных решений?
— В любой современной индустрии 
нужно уметь слышать клиента, а тя-
желая промышленность достаточно 
консервативна и зачастую находит-
ся не на острие процесса. Поэтому 
нам важно понимать, какие требова-

ния есть у клиентов, как они сравни-
вают нас с конкурентами, нашу про-
дукцию и решения — с альтернатив-
ными продуктами или концепция-
ми. Безусловно, нужно пробудить 
в себе искренний интерес к клиен-
там и воспринимать обратную связь 
как возможность для улучшения 
сервиса и продукта, превращать ее 
в структурированную информацию 
для проработки.

Мне кажется, мы хорошо продви-
нулись в этом плане. Как промыш-
ленная безопасность — дело каждо-
го в компании, так и фокус на кли-
енте — это инициатива, которая про-
низывает бизнес EVRAZ по всей це-
почке. Она должна исходить от каж-
дого сотрудника. Потому что цен-
ность для клиентов создают наши 
люди на производстве, наши логи-
сты, специалисты по продажам и 
многие другие — без такого вовле-
чения мы получали бы декорацию, 
а не реальный результат. Мы расши-
ряем клиентское взаимодействие: 
проводим исследования удовлет-
воренности, организуем конферен-
ции с нашими производственника-
ми, устраиваем визиты на комбина-
ты и встречные визиты к клиентам. 
Все это увеличивает плоскость на-
шего соприкосновения и позволяет 
предлагать лучшие решения.
— Если брать одного из основных 
клиентов компании, ОАО РЖД, 
то это партнерство примечатель-
но тем, что EVRAZ выступает в не-
скольких ипостасях: и основным 
поставщиком рельсовой продук-
ции, и одним из крупнейших гру-
зоотправителей, то есть еще и 
пользователем инфраструктуры, 
в создании которой участвует. На-
сколько это способствует двусто-
роннему поиску компромиссов и 
лучших решений, какие проекты 
вы бы отметили?
— Это действительно многогран-
ное, масштабное партнерство, и 
сложно выделить какие-то отдель-
ные проекты. Если говорить о ло-
гистике — а мы предъявляем в ме-
сяц 75 тыс. вагоноотправок, или под 
60 млн тонн в год, то нам сильно по-
могает служба «одного окна» в цен-
тральном аппарате ЦФТО. Недавно 
логисты комбинатов и центрально-
го офиса EVRAZ прошли совмест-
ную обучающую сессию с предста-
вителями центрального аппарата 
и региональных железных дорог в 
Корпоративном университете РЖД. 
Такие мероприятия позволяют нам 
совместно вырабатывать идеи и ре-
шения для улучшения взаимодейст-
вия, для того чтобы наши грузы на-
иболее эффективным способом до-
стигали клиентов.

Мы улучшаем сервис с ОАО РЖД. 
Ввод электронного документообо-
рота между компаниями с прошло-
го года позволил нам избавиться от 
огромных кип бумаг, которые нуж-
но было подписывать, транспорти-
ровать из Сибири в Москву и обрат-
но, они могли теряться, в них могли 
вкрадываться ошибки — это были 
большие время- и трудозатраты.

Что касается общей работы над 
рельсовой продукцией, то она ведет-
ся на нескольких уровнях. Команда 
ЕВРАЗ ЗСМК в сотрудничестве со спе-
циалистами Западно-Сибирской же-
лезной дороги изучает эксплуатацию 
наших рельсов в реальных условиях. 
А на уровне рабочих групп в цент-
ральном аппарате ОАО РЖД мы сов-
местно определяем стратегию разви-
тия рельсового рынка в РФ, исходя 
из актуальных потребностей желез-
нодорожной компании. Собствен-
но, все новые категории рельсов, над 
которыми мы сейчас работаем, явля-
ются результатом такого всесторон-
него анализа. Это рельсы ДТ370 — 
улучшенная версия базового продук-
та ДТ350, рельсы для участков кри-
вых малого радиуса ДТ400ИК (по ко-
торым мы скоро получим сертифи-
кат РС ФЖТ) и рельсы для высокоско-
ростных магистралей ДТ350ВС400. 
Кроме того, мы обсуждаем с ОАО 
РЖД возможность выпуска рельсов 
Р75 для тяжеловесного движения. Та-
кой тип рельсов повсеместно приме-
няется в странах, где по железным до-
рогам проходят крупные сырьевые 
потоки: в США, Латинской Америке, 
Австралии. В России это актуально 
как минимум для перевозок угля из 
Кузбасса в порты Дальнего 
Востока.

«Есть не только 
вызовы,  
но и возможности»

Рельсы EVRAZ при испытаниях на экспериментальном кольце ВНИИЖТ продемонстрировали 
 рекордный для РФ ресурс — наработку тоннажа 1,5 млрд тонно-километров брутто. Это свидетель-
ствует об их высоких эксплуатационных свойствах и отвечает актуальным вызовам, стоящим перед 
железнодорожной инфраструктурой России, испытывающей ограничения по вывозу грузов, особен-
но на Восточном полигоне. Применение рельсов ЕВРАЗ ЗСМК позволит клиентам, прежде всего 
ОАО РЖД, наращивать погрузку и грузооборот, экономя на объемах и сроках ремонтов.

Ограничений не будет

 15 |  Новые дороги диктуют спрос  
на рельсы специального качества

 16 |  Служба сервисных инженеров позволяет 
следить за поведением рельсов  
в ходе эксплуатации

 15 |  Мировой спрос на металлопродукцию  
для железных дорог растет  
по мере усиления внимания к экологии

ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ПАРТНЕР ВЫПУСКА

Рельсы EVRAZ, уложенные  
на экспериментальном кольце ВНИИЖТ  
в Щербинке, поставили рекорд  
по сроку службы
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— интервью —

— Готовы ли железнодорожные 
компании — не только в РФ, но и 

в Северной Америке — гарантировать ка-
кие-то объемы закупок новой продукции?
— Да, если не заниматься разработкой в изо-
ляции от них. Создание ДТ400ИК это как 
раз та история, в которой у нас есть четкий 
запрос на продукт. Модернизация EVRAZ 
Pueblo для выпуска 100-метровых рельсов 
продиктована тем, что тренд на них, пусть 
и чуть позже, чем в Европу и РФ, пришел в 
США, и теперь клиенты настоятельно требу-
ют их. Мы в принципе стараемся не разра-
батывать продукты, которые не решают оче-
видных проблем или на которые не просма-
тривается очевидного спроса.
— Хотя львиную долю рельсов EVRAZ 
продает на домашних рынках, вы также 
поставляете их и в другие страны, при-
чем география поставок довольно широ-
кая. Что позволяет компании конкури-
ровать на экспорте?
— Наверное, надо начать с того, что экспорт-
ные поставки помимо финансового резуль-
тата и хеджирования рисков снижения вну-
треннего спроса позволяют нам получить 
дополнительное технологическое и сервис-
ное развитие в конкуренции с глобальными 
конкурентами, улавливать мировые тренды 
и переносить их на наши основные рынки. 
Почему мы конкурентоспособны? EVRAZ — 
крупная международная компания с боль-
шим опытом и компетенциями, мы произ-
водим рельсы уже в районе 100 лет, вклады-
ваемся в модернизацию мощностей, что по-
зволяет нам предлагать продукцию и сервис 
на высшем уровне. После реконструкции 
мощностей в Нижнем Тагиле и Пуэбло у нас 
будет, пожалуй, самый современный в мире 
парк рельсового и колесного производства. 
При этом мы вертикально интегрированы и 
показываем лучшие результаты по себесто-
имости. Эта комбинация делает нас очевид-
ным выбором в глазах клиентов. К тому же 
в EVRAZ работают ведущие специалисты по 
продажам и сервису.
— Рельсы, в отличие от другой стальной 
продукции, ведь практически не охва-
чены волной пошлин, прокатившейся 
по миру.

— Сейчас мы видим некий откат в деглоба-
лизацию. Все больше потребительских рын-
ков выстраивают барьеры, прежде всего 
против китайской продукции, но во многом 
процесс захватывает и остальных участни-
ков. Пошлины на импорт рельсов среди про-
чей металлопродукции действуют сейчас в 
США по Section 232, а Европа в качестве от-
ветной меры и для защиты рынка от перето-
ков стали ввела квотирование, которое так-
же распространяется на рельсы. Но мы рас-
полагаемся на крупных рынках, и нас дегло-
бализация не пугает.
— Как следует из планов компании и до-
говоренностей с ОАО РЖД, EVRAZ плани-
рует наращивать экспорт через порты 
Дальнего Востока. Как реализуются эти 
планы с учетом различных логистиче-
ских ограничений?
— Для нас как для крупной компании, нара-
щивающей добычу и продажи угля, а также 
стабильно экспортирующей сталь в Азию, 
всегда существует вопрос доступа на между-
народные рынки, и от возможностей желез-
нодорожной и портовой инфраструктуры 
тут многое зависит. Да, определенные про-
блемы есть. Тем не менее мы видим круп-
ную ремонтную программу ОАО РЖД, кото-
рая приведет к расшивке узких мест, а также 
инвестиционные проекты компании, кото-
рые должны расширить доступ российских 
экспортеров на мировые рынки. Так что, мы 
надеемся, эти действия поддержат наши 
планы по росту поставок.
— EVRAZ совместно с другими металлур-
гами не первый год продвигает через Ас-
социацию развития стального строи-
тельства преимущества использования 
стальных конструкций. Насколько гото-
вы воспринимать эту идеологию деве-
лоперы, проектировщики, регуляторы? 
Насколько релевантны для них ссылки 
на мировой опыт без какого-то критиче-
ского количества реализованных проек-
тов в России?
— Это действительно вопрос приобретения 
опыта индустрией в целом, и, как всякая ин-
новация, она сталкивается с большим сопро-
тивлением привычки. Глобальные тектони-
ческие сдвиги обычно требуют развития 
экосистемы, над чем мы с коллегами сейчас 
и работаем. Проектировщики уже научи-

лись делать более эффективные решения из 
стали по отношению к другим материалам. 
Заказчики видят преимущества за счет эко-
номии на издержках и скорости строитель-
ства. Причем мы в меньшей степени рассчи-
тывали на интерес к стальному строительст-
ву в жилищном секторе, но законодательная 
инициатива по использованию эскроу-сче-
тов для авансовых платежей с 1 июля 2019 
года привела к тому девелоперы будут выну-
ждены привлекать основную часть средств 
за счет банковских кредитов, и скорость 
строительства становится для них критич-
ным параметром. Важно наличие строите-
лей, умеющих работать со стальными реше-
ниями, и заводов металлоконструкций, спо-
собных справляться с этим растущим пото-
ком. И, конечно, в основе находимся мы как 
производитель и поставщик, который готов 
предоставлять металлопродукцию по всей 
стране и предлагать сервисные решения, 
чтобы этот продукт становился все более 
удобным. Мы видим, что в различных секто-
рах появляются новые стальные решения, 
увеличивается количество реализованных 
стальных объектов.
— Как перестраивается бизнес непосред-
ственно EVRAZ, чтобы повысить долю 
стального строительства в России?
— У нас есть много инициатив по customer 
focus, связанных с развитием продукто-
вой линейки и сервиса. Реализуется отдель-
ная программа по развитию спроса на бал-
ку, в рамках которой мы инвестируем в до-
ступность балки на складах и хабах, в сер-
висные центры, которые позволят разгру-
зить заводы металлоконструкций от подго-
товительных операций и снизить для них 
количество отходов. Балка станет еще кон-
курентоспособнее, а балочная экосистема 
— сильнее и дружелюбнее, что позволит до-
ли стального строительства в России, пока 
находящейся на уровне всего 13%, прибли-
зиться к показателю развитых рынков, где 
этот тренд уже давно набрал обороты и на 
стальное строительство приходится свыше 
60%. Это такой поезд, который очень слож-
но сдвинуть с места, но речь идет о большом 
рынке, и награда за результат будет соответ-
ствующая.

Интервью взял  
Игорь Архипов

«Есть не только вызовы,  
но и возможности»
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— партнерство —

2019 год для ОАО РЖД проходит под 
знаком загруженности основных экс-
портных направлений. В этих условиях 
особую значимость приобретает взаи-
модействие компании и ее крупней-
ших грузоотправителей, в первую оче-
редь горно-металлургического сектора 
РФ. Координация информационных си-
стем, ремонтных программ, планов гру-
зопредъявления, а также взаимосвязь 
между тарифными условиями перевоз-
ки и объемами погрузки постоянно рас-
тут. Компании, в частности EVRAZ, все 
теснее взаимодействуют с сервисами 
и дочерними компаниями перевозчика. 
По мнению экспертов, потенциал укре-
пления координации «перевозчик-кли-
ент» лежит в плоскости как осознания 
холдингом специфики нужд своих круп-
ных клиентов и повышения скорости ра-
боты с грузами, так и, с другой стороны, 
в увеличении качества планирования от-
грузок со стороны клиента.

Координация на сети
В 2019 год железнодорожная сеть вступила в 
большом напряжении. Погрузка растет (на 
2,2% по итогам 2018 года), еще быстрее увели-
чиваются дальность перевозок и грузооборот 
(+4,2%), а основные экспортные направления 
полностью загружены: по Транссибу, отмеча-
ют участники рынка, фактически идет непре-
рывный грузовой поезд. В условиях крайне 
интенсивного движения на наиболее востре-
бованных направлениях на первый план вы-
ходит координация перевозчика, грузоот-
правителей и грузополучателей.

Прежде всего это важно для основного 
клиента ОАО РЖД — горно-металлургиче-
ского сектора РФ. Горно-металлургические 
компании по значимости своего вклада в 
экономику РФ соревнуются, пожалуй, толь-
ко с нефтегазовым сектором, а в структуре 
грузопотока ОАО РЖД безусловно лидируют 
по объемам: в 2018 году на основные груп-
пы грузов предприятий сектора пришлось 
порядка 48% от всей погрузки.

EVRAZ стабильно входит в топ-3 по объе-
му железнодорожных перевозок среди ме-
таллургов и угольщиков, ежемесячно предъ-
являя к погрузке около 5 млн тонн. Получаю-
щиеся по году объемы на уровне 60 млн тонн 
включают в себя как внутренние перевозки 
сырья с угольных и железорудных предпри-
ятий компании и ее поставщиков, так и про-
дукцию EVRAZ: металлопрокат и стальные по-
луфабрикаты, уголь и ЖРС, востребованные 
покупателями в РФ и на внешних рынках. По-
скольку основные активы EVRAZ находятся 
на Урале и в Сибири, то география перевозок 
по стране получается обширной. На экспорт 
продукция уходит через порты Дальнего Вос-
тока, Санкт-Петербурга, Новороссийска, а в 
некоторых случаях — через погранпереходы.

Очевидно, что выстраивание логистики 
при таких масштабах требует серьезной ко-
ординации действий от EVRAZ и ОАО РЖД, 
долгосрочного планирования и в то же вре-

мя готовности обеих сторон оперативно реа-
гировать на рыночную конъюнктуру. Поэто-
му сотрудничество развивается по всем на-
правлениям: от организации оптимальных 
маршрутов до совместных исследований и 
проектов, формирующих будущее железно-
дорожной отрасли в России (не стоит забы-
вать, что EVRAZ — это и основной постав-
щик рельсов для госкомпании).

В ОАО РЖД „Ъ“ пояснили, что для обес-
печения гибкости и ритмичности перево-
зок железнодорожниками разработан ряд 
мер технологического взаимодействия как с 
грузоотправителями, так и с грузополучате-
лями. Так, с 2011 года компания организует 
движение грузовых поездов в рамках услуги 
перевозки по согласованному расписанию: 
сегодня, говорят в ОАО РЖД, в рамках этой 
услуги отправляется около 100 грузовых по-
ездов в сутки. Долгосрочные договоры об ор-
ганизации перевозок грузов по расписанию 
заключены с рядом крупных грузоотправи-

телей и операторов подвижного состава. Вхо-
дящие в периметр ОАО РЖД транспортно-ло-
гистические компании обеспечивают ком-
плексное обслуживание предприятий всех 
отраслей промышленности. Так, АО «РЖД Ло-
гистика» предоставляет комплексные транс-
портно-логистические услуги за счет интег-
рации всех услуг холдинга РЖД и сторонних 
поставщиков в единую цепочку, а GEFCO реа-
лизует интегрированные логистические ре-
шения для промпредприятий, оптимизируя 
их глобальные цепочки поставок.

С 2014 года ОАО РЖД и АО «РЖД Логисти-
ка» обеспечивают графиковую перевозку для 
ключевых предприятий EVRAZ. Это касается 
доставки сырья с «Евразруды» на ЕВРАЗ ЗСМК 
и рядового угля на обогатительные фабрики 
по Западно-Сибирской железной дороге, пе-
ревозок угля и железорудного сырья (с Кач-
канарского ГОКа) — на ЕВРАЗ НТМК на Ура-
ле. Жесткие нитки графика позволяют улуч-
шить планирование работы на всей цепочке 
перевозок. Для металлургических комбина-
тов EVRAZ это гарантия своевременной до-
ставки сырья (а также экономия на скорости 
оборота и тарифной скидке) и, следователь-
но, соблюдения сроков поставки продукции 
клиентам, для железнодорожной компании 
— гарантия того, что не будет ни затоварен-
ности пути, ни потерь по цепочке объемов 
перевозок грузов третьего класса.

Скидки в обмен  
на твердые объемы
Стабильный спрос на российские сталь и 
уголь в Азии открывает для грузоотправи-
телей перспективы увеличения поставок, 
что укладывается в государственный тренд 
на укрепление отношений со странами АТР 

и развитие российских дальневосточных 
портов. EVRAZ успешно вписывается в этот 
тренд. В конце 2018 года компания заключи-
ла допсоглашение с Находкинским морским 
торговым портом, которое позволяет EVRAZ 
увеличивать объемы перевалки металла, а 
также предполагает перевалку дополнитель-
ных объемов угля. Навстречу компании пош-
ли и железнодорожники, которые также за-
интересованы в росте грузопотока: в декабре 
2018 года EVRAZ и ОАО РЖД заключили трех-
летний договор о предоставлении компании 
экспортной скидки 5% за гарантию увеличен-
ных объемов перевозок продукции в адрес 
портов Дальнего Востока начиная с 2019 года.

ОАО РЖД сегодня в целом придержива-
ется политики предоставления скидок в об-
мен на гарантию объемов, и, как показала 
практика, при кажущейся строгости она ока-
залась не запретительной, а продуктивной. 
Если в 2013–2015 годах привлеченный скид-
ками объем грузов составлял не более 2 млн 

тонн в год, то в 2017-м — уже 7 млн тонн, а на 
2018-й было предоставлено 59 тарифных ре-
шений по скидкам на 9 млн тонн дополни-
тельных грузов на 11 млрд руб.

На 2019–2020 годы ОАО РЖД предоста-
вило грузоотправителям несколько десят-
ков льготных тарифных схем. В частности, 
на грузы сектора черной металлургии были 
предоставлены скидки от 26,4% до 50% под 
гарантии объемов.

Поворот на Северо-Запад
В 2019 году в ОАО РЖД запланирована боль-
шая программа ремонтов инфраструктуры 
с середины апреля по конец октября. И же-
лезнодорожная компания провела ряд сес-
сий по информированию грузовладельцев 
о предстоящих объемах ремонтных работ, 
что позволит компаниям планировать соот-
ветствующим образом свои программы ре-
монтов и учитывать нюансы, связанные с 
потребностью в вывозе продукции. Так, пе-
ревозчик предупредил, что необходимость 
в расширении инфраструктуры позволит в 
2019 году увеличить погрузку наиболее мас-
сового груза — угля — лишь на 1–2% по ос-
новным экспортным направлениям.

Чтобы сбалансировать грузопотоки с 
Дальнего Востока, EVRAZ переключает часть 
объемов угольного экспорта на Запад. В на-
чале текущего года, когда в отрасли обсужда-
лась тема развития железнодорожных пере-
возок через погранпереходы, особое внима-
ние компания обратила на перспективы по-
ставок в Финляндию с дальнейшим выходом 
к портам.

Руководство Октябрьской железной до-
роги предложило организовать перевозки 
так, чтобы после выгрузки на финской тер-

ритории вагоны не уходили порожними на 
другие направления, а согласовывались на 
погрузку с теми предприятиями, которые 
расположены вблизи погранпереходов. 
«Отработали схему, и процесс пошел»,— го-
ворят в EVRAZ.

Интеграция  
информационных платформ
В ОАО РЖД полагают, что необходима ин-
теграция автоматизированных систем же-
лезнодорожников и морских портов, фор-
мирование единого информационного 
пространства для грузоотправителя, пере-
возчика и грузополучателя. Так, в интервью 
„Ъ“ 11 апреля замгендиректора—началь-
ник Центра фирменного транспортного об-
служивания (ЦФТО) Алексей Шило на при-
мере НМТП рассказывал об успешном опы-
те интеграции информационного взаимо-
действия и стыковки IT-систем с портами с 
целью повышения ритмичности отправки 
грузов, в том числе различных номенкла-
тур продукции черной металлургии, кото-
рые такая система позволяет подвозить к 
конкретному судну.

В 2018 году EVRAZ и ОАО РЖД запустили 
систему электронного документооборота, 
которая позволила сократить время на ра-
боту с первичной документацией с восьми 
до одного-двух дней, а эффект от внедрения 
системы за счет сокращения оборачиваемо-
сти дебиторской задолженности оценива-
ется примерно в 50 млн руб. в год. Раньше 
только со стороны EVRAZ в адрес компании 
ежемесячно уходило около 300 комплектов 
отчетной документации, в каждом из кото-
рых были десятки документов. Для реали-
зации проекта провели работу над элек-
тронными хранилищами сертификатов ЕВ-
РАЗ НТМК и ЕВРАЗ ЗСМК, усовершенствова-
ли систему считывания QR-кодов, внедри-
ли другие технические и ИТ-решения для 
работы системы без сбоев.

В прошлом же году EVRAZ, ОАО РЖД и 
один из операторов провели совместный экс-
перимент на Свердловской железной дороге: 
изучалось влияние на путь вагонов с повы-
шенной нагрузкой на ось (27 тонн). По итогам 
проекта стало ясно, что для эксплуатации та-
ких вагонов подходят базовые рельсы ДТ350 
ЕВРАЗ ЗСМК (подробнее о них см. стр. 13).

EVRAZ активно сотрудничает с Научно-
исследовательским и проектно-конструк-
торским институтом информатизации, ав-
томатизации и связи на железнодорож-
ном транспорте (НИИАС, дочерняя компа-
ния ОАО РЖД). Компания привлекает НИ-
ИАС для разработки схем погрузки ради ор-
ганизации безопасности движения по сети 
ОАО РЖД в той части, которая касается но-
вой продукции и эксклюзивных наработок, 
в том числе по экспорту.

Статус крупного грузовладельца позволя-
ет EVRAZ участвовать в программе взаимо-
действия с ОАО РЖД через персонального 
менеджера в центральном аппарате ЦФТО. 
Эта практика в ОАО РЖД существует уже око-
ло пяти лет и помогает решать среднесроч-
ные стратегические, тактические и опера-

тивные вопросы. Например, согласование 
схемы погрузки раньше могло занимать до 
нескольких месяцев: предложения грузоот-
правителя рассматривались на уровне тер-
риториальной дороги, затем отправлялись 
в центральный аппарат ЦФТО, после чего за-
мечания отправлялись обратно в регион и 
т. д. Сейчас же, в том числе с привлечением 
НИИАС, это занимает месяц-полтора.

Укрепление взаимосвязи
Плотность взаимодействия перевозчика с 
грузоотправителями возрастает. ОАО РЖД 
за последние два-три года сделало очень зна-
чительный шаг вперед с точки зрения вза-
имодействия с клиентами, говорит глава 
«Infoline-Аналитики» Михаил Бурмистров, 
а ЦФТО стал значимым элементом в процес-
се привлечения грузов на железную дорогу 
за счет использования тарифного коридора 
и ключевым каналом продаж. «После завер-
шения в 2019–2020 годах внедрения единой 
CRM-системы в холдинге ОАО РЖД и форми-
рования единого каталога услуг компании 
и всех хозяйственных обществ с ее участи-
ем, доступных для грузоотправителей, эф-
фективность взаимодействия ЦФТО с клиен-
тами возрастет,— говорит эксперт.— А воз-
можность комплексно оценить доходность 
работы с клиентом позволит ОАО РЖД повы-
сить эффективность координации между по-
дразделениями (ЦФТО, дирекцией управле-
ния движением, дирекциями тяги и инфра-
структуры, а также дирекциями по строи-
тельству и ремонту) и филиалами (железны-
ми дорогами)».

Именно в плоскости улучшения коорди-
нации между коммерческими службами и 
дирекциями и повышения скорости рабо-
ты с грузами, вагонами и локомотивами не-
посредственно на станциях у ОАО РЖД наи-
более значительный потенциал повышения 
эффективности работы и качества обслужи-
вания клиентов, полагает эксперт.

Потенциал повышения удовлетворенно-
сти грузовладельцев связан также с более глу-
боким пониманием подразделениями ОАО 
РЖД потребностей различных грузовладель-
цев, которые при ряде общих черт (в первую 
очередь гарантий сохранности груза и пре-
доставления оперативной информации о 
его движении и дислокации) могут значи-
тельно отличаться, полагает Михаил Бурми-
стров. Например, для крупнейших грузоот-
правителей с непрерывным производствен-
ным циклом (НПЗ, химические и металлур-
гические предприятия) ключевыми ценно-
стями являются ритмичность и полнота удов-
летворения заявок на подачу подвижного со-
става, в то время как в сегменте контейнер-
ных перевозок и перевозок скоропортящих-
ся грузов более высокую ценность приобре-
тают скорость и гарантия сроков доставки.

В свою очередь, ОАО РЖД предъявляет и 
будет предъявлять все более жесткие требо-
вания к грузовладельцам с точки зрения ка-
чества планирования отгрузок и прогнозиру-
емости грузопредъявления, говорит эксперт.

Фарит Ишмухамметов,  
Наталья Скорлыгина

Тандем перевозчика и грузоотправителя

Вице-президент EVRAZ по продажам и логистике Илья Широкоброд: «Мы в принципе стараемся  
не разрабатывать продукты, на которые не просматривается очевидного спроса»

Горно-металлургические компании  
по значимости своего вклада в экономику РФ  
соревнуются только с нефтегазовым сектором,  
а в структуре грузопотока ОАО РЖД безусловно 
лидируют по объемам
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Review инфраструктурное строительство

— железнодорожное строительство —

Усиление сети
До 2025 года, согласно долгосрочной про-
грамме развития ОАО РЖД, железнодорож-
ная инфраструктура заметно расширится. На 
конец 2018 года эксплуатационная длина же-
лезных дорог составляла 85,6 тыс. км, и, хо-
тя планов по росту собственно эксплуатаци-
онной длины ОАО РЖД не дает, крупнейшие 
проекты, предназначенные к реализации до 
указанного срока, должны заметно расши-
рить сеть. Так, в рамках расширения инфра-
структуры Восточного полигона должно быть 
построено свыше 1,8 тыс. км вторых путей, 
проект развития подходов к портам Азово-
Черноморского бассейна предполагает стро-
ительство свыше 700 км, к портам Северо-За-
пада — свыше 500 км путей, развитие Мос-
ковского транспортного узла добавит еще 
около 300 км.

Заметный вклад в расширение инфра-
структуры внесут и крупные концессионные 
проекты — так, проект Северного широтно-
го хода предполагает укладку 200 км вторых 
путей и 400 км новых путей концессионера, 
еще 400 км новой инфраструктуры будет со-
здано в рамках проекта Элегест—Кызыл—Ку-
рагино. А если в плоскость реализации перей-
дет программа развития высокоскоростных 
магистралей (ВСМ), в России появится еще от 
300 до 600 км инфраструктуры совершенно 
нового качества.

Обеспечить рельсовой сталью
Сообразно развитию инфраструктуры ОАО 
РЖД строит свои планы по закупке рельсов. 
В последние годы они колеблются на уровне 
1 млн тонн, в 2018-м достигли 985,5 тыс. тонн. 
Наибольший объем поставил EVRAZ — 78,7%, 
или 775,6 тыс. тонн. При этом свыше 519 тыс. 
тонн из приобретенных ОАО РЖД объемов 
— дифференцированно-термоупрочненные 
рельсы длиной 100 м для укладки на особо 
грузонапряженных или высокоскоростных 
участках пути. EVRAZ, в частности, поставил 
314,4 тыс. тонн 100-метровых рельсов. Так-
же закупались дифференцированно-термо-
упрочненные рельсы длиной 25 м и другой 
рельсовый прокат.

Рельсовый прокат является одной из ос-
новных статей закупки металлопродукции 
ОАО РЖД. Если, по данным компании, в 2018 
году централизованные закупки отдельных 

позиций продукции черной металлургии, 
в том числе рельсового проката, составляли 
1,1 млн тонн, то в 2025 году они должны уве-
личиться до 1,3 млн тонн. Общий плановый 
объем приобретаемой в 2019–2025 годах про-
дукции этой категории — 8,4 млн тонн.

При этом новое строительство не единст-
венный фактор, влияющий на потребность 
в рельсовой продукции. Интенсивность экс-
плуатации инфраструктуры растет. По дан-
ным ИПЕМ, грузонапряженность железных 
дорог с 2010 по 2018 год в целом увеличилась 
на 29%, до 30,4 млн т-км, а на Восточном поли-
гоне — на 35%. Тенденция к росту дальности 
перевозок при незначительном увеличении 
протяженности путей говорит о том, что и в 
перспективе интенсивность использования 
инфраструктуры будет расти.

Запросы будущего
Растущие потребности железнодорожного 
строительства диктуют комбинатам, выпу-
скающим рельсовую продукцию, новые стан-
дарты качества. ЕВРАЗ Объединенный Запад-
но-Сибирский металлургический комбинат 
в Новокузнецке (ЕВРАЗ ЗСМК), основной по-
ставщик рельсов для ОАО РЖД, инвестировал 
$520 млн в модернизацию рельсового произ-
водства, которая открыла перед компанией 
совершенно новые возможности для разви-
тия продуктовой линейки. Обновив базовый 
продукт (вместо рельсов Р65 Т1 им стали рель-
сы Р65 ДТ350), EVRAZ приступил к освоению 
новых категорий рельсов, которые подходи-
ли бы для всех типов движения, климатиче-
ских и географических условий на протяже-
нии всех железнодорожных путей в России и 
за рубежом.

В феврале 2018 года EVRAZ заключил с 
ОАО РЖД пятилетний контракт на постав-
ку 3,2 млн тонн рельсов на общую сумму 
111,7 млрд руб. Договор, в частности, предус-
матривает наращивание поставок стометро-
вых рельсов до 360 тыс. тонн в 2020 году. При 
этом в EVRAZ говорят, что в 2018-м наблюдал-
ся повышенный спрос на стометровые рель-
сы: компания продала более 300 тыс. тонн, 
мощности по их выпуску на ЕВРАЗ ЗСМК вы-
росли до 350 тыс. тонн. Компания планирует 
нарастить выпуск стометровых рельсов в РФ 
до 500 тыс. тонн в год и более.

Новые эксплуатационные вызовы — рост 
интенсивности и грузонапряженности, по-
вышенная нагрузка на ось — требуют от ме-

таллургов рельсов специального качества. 
Сейчас в EVRAZ фокусируются на разработ-
ке и внедрении в промышленное производ-
ство трех категорий рельсов: ДТ400ИК для 
участков пути с кривыми малого радиуса, 
ДТ370, которые станут развитием базового 
продукта при все возрастающих нагрузках 
на полотно, и ДТ350ВС400 для перспектив-
ных проектов ВСМ.

Около 16% пути российских железных 
дорог — это кривые малого радиуса (мень-
ше 650 м), нагрузка на которые усугубляется 
интенсивным и тяжеловесным движением, 
как, например, на Дальнем Востоке. В таких 
условиях эксплуатации колеса воздействуют 
на боковые части рельсов, которые быстро 
изнашиваются. В качестве контрмеры нужны 
рельсы с повышенным сопротивлением бо-
ковому износу. Эту задачу EVRAZ решал неод-
нократно. До модернизации рельсобалочно-
го цеха ЕВРАЗ ЗСМК для подобных участков 
выпускались рельсы Т1 категории ИК, отли-
чавшиеся химическим составом, а после мо-
дернизации, когда стала применяться техно-
логия дифференцированного термоупрочне-
ния (ДТ), создали категорию ДТ370ИК.

Эволюция клиентских взаимоотноше-
ний с ОАО РЖД привела к тому, что EVRAZ на-
чал разрабатывать рельсы ДТ400ИК. Они ста-
нут следующей ступенью развития катего-
рии ДТ370ИК — с большей прочностью на 
поверхности катания и некоторыми други-
ми улучшенными свойствами. В 2018 году 
опытную партию рельсов уложили на экспе-
риментальное кольцо ВНИИЖТ в Щербинке, 
где они проходят наработку до 150 млн т-км 
брутто в достаточно жестких условиях: грузо-
напряженность около 300 млн тонн в год, что 
почти в полтора раза больше, чем на самых 

грузонапряженных участках железной доро-
ги, и раз в шесть выше, чем среднегодовая на-
пряженность по всей сети. После этого рель-
сы должны получить сертификацию ФБУ РС 
ФЖТ на соответствие нормам безопасности 
— она ожидается уже в июне.

Ждет сертификации и опытная партия 
ДТ370 — это улучшенная версия базовых 
рельсов ДТ350, которая должна применяться 
на участках с радиусом свыше 650 м или на 
прямых. У этой категории должна быть повы-
шенная твердость на поверхности катания, 
отвечающая современным условиям эксплу-
атации: растущим осевым нагрузкам, внедре-
нию инновационных вагонов с повышенной 
грузоподъемностью и пр.

В EVRAZ отмечают, что культура непрерыв-
ных улучшений, в том числе при разработке 
новых продуктов, привела к смене парадиг-
мы работы с ОАО РЖД и углублению испыта-
тельской работы. Поэтому после обязатель-
ных испытаний на кольце рельсы ДТ400ИК и 
ДТ370 будут уложены на определенных участ-
ках железной дороги для подконтрольной 
эксплуатации совместно с ОАО РЖД.

Эксплуатационные свойства предстоит из-
учать примерно в течение года. По итогам мо-
ниторинга предполагается составить методи-
ку эксплуатации рельсов и их LCC-модель (life 
cycle cost, стоимость жизненного цикла), в ко-
торой должны использоваться данные о ди-
намике интенсивности износа, скорости раз-
вития трещин и т. д. LLC-модель прогнозирует 
экономический эффект от закупки новых ка-
тегорий рельсов для ОАО РЖД — предполага-
ется, что он должен достигаться за счет мень-
шего количества ремонтов и сроков ремонт-
ных окон. Для металлургической компании 
процесс стал дольше, накладнее, но такой 

подход в EVRAZ считают более эффективным 
для налаживания долгосрочных поставок.

Сварить и закалить по-новому
Если сейчас дифференцированно-термо-
упрочненные рельсы EVRAZ в России произ-
водятся только на ЕВРАЗ ЗСМК, то к 2021 году 
ситуация должна измениться в лучшую сто-
рону. Модернизация рельсобалочного цеха 
Нижнетагильского комбината компании (ЕВ-
РАЗ НТМК) стоимостью около $215 млн долж-
на добавить мощности по балке и рельсам ка-
тегории ДТ на 230 тыс. в год, которые явно бу-
дут востребованы не только в РФ и СНГ, но и 
на рынках дальнего зарубежья.

Еще один ключевой проект компании — 
создание на ЕВРАЗ ЗСМК цеха рельсовых пле-
тей. У существующих в России рельсосвароч-
ных производств недостаточно мощностей, 
чтобы сварить весь объем 100-метровых 
рельсов, который может произвести комби-
нат. Кроме того, часто возникают претензии 
к качеству сварных соединений в рельсовом 
полотне: около 30% всех рельсов приходится 
изымать из путей при эксплуатации именно 
из-за дефектов сварки. Строительство ново-
го рельсосварочного производства на ЕВРАЗ 
ЗСМК позволит сваривать 100-метровые рель-
сы в 800-метровые плети.

Совместно с ВНИИЖТ компания провела 
исследования, которые позволили выявить 
причины разрушения сварных швов. На ос-
нове этих исследований было спроектирова-
но оборудование, позволяющее выполнять 
сварное соединение, прочность которого не 
уступает прочности самого рельса. Уже в 2019 
году на комбинате планируют запустить лабо-
раторию, оснащенную сварочным, закалоч-
ным и испытательным оборудованием. Про-
ект может быть реализован в 2021 году.

Высокоскоростной спрос
Проходят испытания в Щербинке и рель-
сы ДТ350ВС400, которые, хоть и предназна-
чены прежде всего для высокоскоростного 
движения со скоростью до 400 км/ч, могут 
также использоваться и на участках со ско-
ростью до 250 км/ч для обеспечения лучшей 
плавности хода скоростных составов. Они 
выдерживают перепад температур в 110°C 
и нагрузку на ось, на 30% превышающую ме-
ждународные нормы.

Рельсы российских производителей под-
ходят для проектов ВСМ, говорят в ОАО РЖД. 
Другое дело, что точные расчеты делались 
прежде всего для ВСМ Москва—Казань. Сей-
час парадигма сменилась и как приоритет-
ное для строительства ВСМ рассматривается 
направление Москва—Санкт-Петербург, па-
раметры которого еще предстоит уточнить. 
Потребность ВСМ Москва—Казань в рельсах 
оценивалась в 244,6 тыс. тонн, поясняют в 
железнодорожной компании. Но каким бы 
маршрутом ни была проложена первая рос-
сийская ВСМ, рельсы к ней будут закупать-
ся у российских производителей, отмечают 
в ОАО РЖД.

Наталья Семашко,  
Евгения Чурапченко

Разработки для мегапроектов
Крупные проекты, реализуемые ОАО РЖД в рамках долгос-
рочной программы развития, создают новый спрос на каче-
ственную рельсовую продукцию. Железнодорожники наме-
рены нарастить закупки металлопродукции, прежде всего 
рельсового проката, на 8,4 млн тонн в ближайшие шесть 
лет, и поставщикам придется ориентироваться на растущие 
требования к техническим характеристикам рельсов, что 
связано как с постоянным ростом грузонапряженности се-
ти, так и с появлением качественно нового спроса, в частно-
сти на рельсы для высокоскоростных магистралей.
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— экспорт —

Рост интереса к железнодорож-
ному транспорту в мире, обус-
ловленный как экономическими 
и политическими, так и экологи-
ческими факторами, сформиро-
вал глобальный рынок объемом 
свыше 11 млн тонн рельсов в год. 
И далеко не все страны способ-
ны закрывать потребности за счет 
собственного производства, что 
открывает перед производителя-
ми хорошие экспортные возмож-
ности. EVRAZ, крупнейший пос-
тавщик рельсов за пределами 
Китая, экспортирует свою про-
дукцию с заводов в РФ и США как 
в страны СНГ, где спрос традици-
онно ориентируется на номенкла-
туру российских железных дорог, 
так и во многие страны мира, по-
ставляя рельсы на четыре из пяти 
обитаемых континентов.

Экологическая 
альтернатива
Железнодорожный транспорт сохра-
няет ключевые позиции в глобаль-
ном транспортном секторе. Сегодня 
в мире 1,6 млн км железных дорог, 
68 тыс. км высокоскоростных маги-
стралей (ВСМ), 32 тыс. км путей метро-
политена и 21 тыс. км легкого метро. 
Протяженность классических желез-
ных дорог практически не растет, од-
нако увеличивается интенсивность 
их использования: по данным Меж-
дународного энергетического агент-
ства (МЭА), на 75% в пассажирском и 
на 45% в грузовом сегменте за период 
с 2000 по 2016 год. При этом заметно 
растет протяженность ВСМ и метро.

Рост использования железнодо-
рожной инфраструктуры обуслов-
лен массой факторов: в пассажир-
ском сегменте — низкими рисками, 
удобством перемещения (минуя аэ-
ропорт), относительной дешевизной, 
в грузовом — массовостью, устойчи-
востью к изменению погодных усло-
вий и относительно низкой себестои-
мостью на тонну.

Для Европы и США серьезным 
стимулом к увеличению доли же-
лезнодорожного транспорта являет-

ся экология. Хотя в целом на транс-
порт, по данным МЭА, приходится 
около 25% всех мировых выбросов 
CO2, рельсовый транспорт произво-
дит лишь 2% от этого объема загряз-
нения, при этом обслуживая 8% всех 
пассажирских и 7% грузовых перево-
зок в мире. С точки зрения экологии 
также важно, что заметную долю в то-
пливном балансе рельсового тран-
спорта занимает электричество. По 
оценкам МЭА, если перевести весь 
пассажиро- и грузопоток, обслужи-
вающийся сегодня рельсовым тран-
спортом, в автомобильный сегмент, 
то спрос на топливо увеличится на 
16%, или на 8 млн баррелей в сутки, 
а выбросы CO2 вырастут на 12%, на 
1,2 млрд тонн.

Перевод транспорта «на рельсы», 
пусть с разной скоростью и разной эф-
фективностью, компенсирует ущерб, 
нанесенный строительством инфра-
структуры, высокой экологичностью 
в процессе эксплуатации. Специали-
сты МЭА в докладе The Future of Rail 
отмечают, что рельсовый транспорт 
несет в себе высокий потенциал за-
мещения более энергоемких видов 

транспорта в фазе эксплуатации при 
обеспечении максимально интен-
сивного грузо- и пассажиропотока. 
А ВСМ уже через три года могут ней-
трализовать загрязнение, вызванное 
их строительством, за счет прекраще-
ния генерации выбросов другими ви-
дами транспорта.

Многообразие 
потребления
Прирост общей протяженности же-
лезных дорог и, что более важно, ин-
тенсификация их использования и 
появление принципиально новых 
требований к сети диктуют высокий 
спрос на рельсы.

По экспертным оценкам, ежегод-
но в мире производится и потребля-
ется около 11 млн тонн рельсов. До 
30% спроса приходится на Китай, по 
длине железных дорог все еще дого-
няющий США. Потребности РФ со 
странами СНГ, Северной Америки 
(США и Канада) и Индии в рельсах 
сопоставимы и находятся на уровне 
1–1,5 млн тонн в год. Крупные стра-
ны Евросоюза и Юго-Восточной Азии 
в среднем потребляют 100–200 тыс. 

тонн в год каждая. Столько же при-
ходится на Австралию, а в Бразилии, 
где также развита горнодобывающая 
промышленность и высоки потреб-
ности в железнодорожных перевоз-
ках, спрос еще выше.

EVRAZ — крупнейший произво-
дитель рельсов за пределами Китая 
(если брать номинальные мощно-
сти, то уместно вспомнить и индий-
скую Sail). В 2018 году продажи рель-
сов, выпущенных на российских и 
американском заводах EVRAZ, со-
ставили около 1,4 млн тонн. Доля 
EVRAZ на рынке рельсов в РФ по ито-
гам года выросла до 77% с 69% годом 
ранее, доля на рынке Северной Аме-
рики — до 40% с 35%.

Основной потребитель рельсов 
EVRAZ в России — это ОАО РЖД, 
которое выбирает до 90% объемов 
комбинатов. Но российские рельсы 
пользуются устойчивым спросом 
и на внешних рынках (в 2018 го-
ду экспорт составил 120 тыс. тонн). 
Традиционно — в силу общей со-
ветской истории развития путей 
и технологической преемственно-
сти — значительная часть рельсо-

вого экспорта ЕВРАЗ ЗСМК и ЕВРАЗ 
НТМК приходится на страны СНГ.

Специфика спроса на этом рынке 
заключается в том, что, с одной сто-
роны, там пока востребованы не все 
разработки металлургической ком-
пании, а с другой — ОАО РЖД в неко-
тором смысле выступает маркетмей-
кером для республиканских желез-
ных дорог и доля новых категорий 
рельсов EVRAZ для их сетей в пер-
спективе будет расти. В СНГ также 
покупают рельсы российской ком-
пании для трамвайных путей и ме-
трополитенов.

Экспорт в страны дальнего зару-
бежья требует не только наличия 
свободных мощностей, но и разра-
ботки небольших партий продукции 
под нужды различных заказчиков 
по иностранным стандартам, прохо-
ждения соответствующей сертифи-
кации и победы в тендере на постав-
ку. Как правило, говорят в EVRAZ, та-
кие экспортные заказы сложны в ис-
полнении, а экономика контрактов 
должна предполагать привлекатель-
ные цены с учетом логистики и дру-
гого уровня производительности.

Логистика — важный аспект, по-
скольку многие производители рель-
сов расположены вблизи портов, тог-
да как заводы российской компании 
в Сибири и на Урале находятся вда-
ли от воды. При этом рельсы EVRAZ 
успешно конкурируют на глобальном 
рынке благодаря высокому качеству 
исполнения и тщательному выстраи-
ванию отношений с клиентами в ка-
ждой стране. EVRAZ поставляет рель-
сы из РФ примерно в 20 стран дальне-
го зарубежья: в Африку, включая Еги-
пет и Алжир, Бразилию, Индию, Евро-
союз и страны Юго-Восточной Азии.

Модернизация  
первого класса
Завод EVRAZ Pueblo, расположенный 
в штате Колорадо, не первый год со-
храняет лидерские позиции на севе-
роамериканском рельсовом рынке. 
Однако конкурировать приходится 
не только с местной Steel Dynamics и 
заводом ArcelorMittal, как следует из 
презентаций EVRAZ, но и с японским 
импортом. Чтобы упрочить положе-
ние EVRAZ Pueblo, компания к 2021 
году инвестирует около $480 млн в 
модернизацию, а по сути, в созда-
ние нового рельсового производст-
ва на этой площадке. Сейчас завод 
способен производить до 530 тыс. 
тонн 25-метровых рельсов в год, по-
сле модернизации будет выпускать 
уже 100-метровые рельсы, а его мощ-
ность вырастет до 600 тыс. тонн.

Причины, лежащие в основе это-
го решения, следующие: крупные се-
вероамериканские железные дороги 
(класса 1, то есть генерирующие годо-
вую выручку свыше $450 млн) за по-
следние пять лет все больше отдают 
предпочтение длинным рельсам, а 
стратегия EVRAZ предполагает фокус 
на потребностях клиентов, развитие 
активов и, как следствие, увеличение 
доли продукции с высокой добавлен-
ной стоимостью. Проект уже получил 
поддержку властей Пуэбло и Колора-
до, а также крупных потребителей, 
которые готовы закупать значитель-
ные объемы новых 100-метровых 
рельсов EVRAZ Pueblo по долгосроч-
ным контрактам.

Фарит Ишмухамметов

Рельсы собрались в долгий путь
ОСНОВНЫЕ АКТИВЫ ПО ПРОИЗВОДСТВУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ПРОДУКЦИИ EVRAZ И ГЕОГРАФИЯ ИХ ЭКСПОРТНЫХ ПОСТАВОК
ИСТОЧНИК: ГОДОВОЙ ОТЧЕТ EVRAZ ЗА 2018 ГОД.

1, 2, 3 — Локомотивы GE; 4. Реконструкция подъездных путей (Куба); 5. Железнодорожная ветка Мешерия—Эль-Баяд (Алжир) 6. Национальные железные дороги 
Египта (Египет); 7. Двухэтажные пассажирские поезда Regio (Германия); 8. Инновационные грузовые вагоны (Австрия, Германия); 9. Типовые грузовые вагоны (Чехия); 
10. Реконструкция железных дорог (Латвия); 11. Реконструкция железных дорог (Литва); 12. Бакинский метрополитен (Азербайджан); 
13. Подъездные пути к заводу «Туркменгаза» (Туркменистан)

Производственные
активы Evraz (3)
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Служба сервисных инженеров ЕВРАЗ 
ЗСМК начала реализацию клиентского 
проекта с Западно-Сибирской железной 
дорогой: специалисты двух компаний 
будут наблюдать за рельсами в процес-
се их эксплуатации, чтобы исследовать 
причины образования и развития дефек-
тов и вносить корректировки в техно-
логию их изготовления. А через три го-
да на комбинате в Новокузнецке должен 
войти в строй научно-исследователь-
ский центр (R&D), где будет установле-
но оборудование, позволяющее не толь-
ко проводить контрольные испытания, 
но и вести исследовательские работы 
в области производства рельсов.

Надзор за эксплуатацией
Надзор поставщика продукции за условия-
ми ее эксплуатации с целью выявления воз-
никновения дефектов и получения объектив-
ной информации для обогащения производ-
ственного опыта — направление, которое ос-
ваивает все большее количество отраслей. В 
ряде отраслей, в первую очередь связанных 
с производством сложной техники, где сер-
вис является интегральной частью сбыта, по-

добная «обратная связь» образуется автомати-
чески, попутно основной деятельности. В же-
лезнодорожной сфере к таким отраслям отно-
сится производство локомотивов, вагонов и 
т. п. В области же поставки материалов пред-
приятия зачастую не видят необходимости в 
создании сервисных служб: редко услышишь 
о сервисном надзоре поставщика над постав-
ленным заказчику дорожным покрытием 
или дизельным топливом.

Необходимость такого надзора со стороны 
поставщика или контрагента становится оче-
видной в тех случаях, когда контроль качества 
продукции в эксплуатации является прерога-
тивой заказчика и поставщик вынужден руко-
водствоваться экспертными данными о про-
исхождении дефекта, полученными заказчи-
ком. Так, в отношении вагонов, эксплуатируе-
мых на железнодорожной сети, ОАО РЖД само 
производит определение необходимости в от-
цепке вагона в ремонт, осуществляет отцепку, 
ремонтирует на своих ремонтных предприя-
тиях и далее выставляет владельцу или опера-
тору вагона счет за услуги. Со временем опе-
раторское сообщество пришло к мысли о не-
обходимости организации самостоятельного 
надзора за отцепкой вагона в ремонт.

Но определение зоны ответственности по-
ставщика продукции и ее эксплуатанта не 

единственный и не главный результат, кото-
рый может быть получен путем организации 
сервисного инженерного надзора. Второй — 
это совершенствование продукции, исходя из 
нужд заказчика: использование полученных 
данных для внесения изменений в техноло-
гию производства, чтобы лучше отвечать его 
требованиям и добиваться конкурентного пре-
имущества именно в контексте его запросов.

Дефектоскопия с обеих сторон
Ради того, чтобы следить за жизненным ци-
клом рельсов в период их эксплуатации, 
EVRAZ создал свою службу сервисных инже-
неров. «Когда мы начали работу по составле-
нию жизненного цикла рельса, то обнаружи-
ли, что в принципе не знаем, что происходит 
с рельсом после того, когда он выходит за во-
рота комбината, что происходит в процессе 
его эксплуатации,— рассказывают в компа-
нии.— При этом на 75–80% стойкость к обра-
зованию дефектов и жизненный цикл рель-
сов в целом зависят от условий эксплуата-
ции, от того, насколько вовремя и правиль-
но проведено техническое обслуживание». 
Чтобы найти общий язык с ОАО РЖД, гово-
рят в EVRAZ, донести свою позицию, провес-
ти оценку эксплуатации рельса и понять, что 
действительно повлияло на выход рельса из 

строя — его качество или условия его эксплу-
атации, была сформирована служба сервис-
ных инженеров.

Сервисные инженеры EVRAZ — это быв-
шие сотрудники ОАО РЖД с опытом путей-
ской работы и работы со средствами дефекто-
скопии, знающие документацию железнодо-
рожной компании и инструкции, регламен-
тирующие техническое обслуживание, ре-
монт и изъятие рельсов. Пока набор в службу 
идет за счет сотрудников Западно-Сибирской 
железной дороги (ЗСЖД), в будущем возмож-
но расширение географии привлечения пу-
тейцев, а также набор работников со специ-
фическими компетенциями.

Сегодня сервисные инженеры Evraz рабо-
тают в тесном взаимодействии с ЗСЖД: сов-
местными усилиями ведется мониторинг ра-
боты рельсов производства ЕВРАЗ ЗСМК на 
двух участках в достаточно сложных условиях 
плана пути и высокой грузонапряженности.

Предполагается, что служба сервисных 
инженеров войдет в направление R&D, что-
бы теснее увязать разработку продуктов с 
процессом их эксплуатации. «У нас есть по-
нимание того, как влияют на свойства рельса 
изменения, вносимые при выплавке и про-
катке, но вопрос влияния этих изменений на 
продолжительность жизненного цикла рель-

са требует дополнительной проработки,— 
говорят в EVRAZ.— Именно для этого нам и 
нужны сервисные инженеры. Раньше велись 
отдельные дискуссии на разных площадках, 
в составе рабочих групп и рельсовых комис-
сий, а практики постоянного мониторинга 
рельсов не существовало».

Детализация изучения
Для расширения компетенций в области про-
изводства рельсов EVRAZ открывает и полно-
масштабное исследовательское направление. 
Традиционно вопросами исследования и раз-
работки в рамках компании занимались тех-
нологические службы. И, если сравнить с за-
рубежными центрами, им порой не хватало 
оснащенности современным оборудовани-
ем, которое позволяет проводить глубокие 
исследования микроструктуры металла, про-
цессов прокатки, влияния их на структуру и 
свойства металла, моделирование этих про-
цессов. Для повышения научно-технических 
компетенций и развития лабораторно-иссле-
довательской базы компания создаст центр 
R&D в Новокузнецке на ЕВРАЗ ЗСМК. Сейчас 
ведется подбор поставщиков оборудования 
и подрядчиков для строительства центра, от-
крытие которого намечено на 2022 год.

Фарит Ишмухамметов

Рельсовая наука

— стальное строительство —

Однако, отмечает глава 
«Infoline-Аналитики» Ми-

хаил Бурмистров, при формирова-
нии показателя «Конструкции стро-
ительные сборные из стали» Росстат 
включает в него не только стальные 
конструкции для строительства зда-
ний и объектов инфраструктуры, но 
и ряд других классов конструкций 
и изделий, в том числе арматурные 
конструкции для ЖБИ, чугунные из-
делия, конструкции для использова-
ния в судостроительной и машино-
строительной отраслях и т. д.

По оценкам INFOLine, столь интен-
сивный рост производства в 2018 го-
ду объясняется в первую очередь пе-
реходом на новый каталог показате-
лей ОКПД2 и включением в соответ-
ствующий показатель других видов 
конструкций. INFOLine, объясняет го-
сподин Бурмистров, очищает данный 
показатель от прочих видов металло-
продукции, приводя данные толь-
ко по производству конструкций для 
строительства зданий и объектов ин-
фраструктуры. Агентство ведет собст-
венную статистику производства ба-
зовых видов строительной метал-
лопродукции, в том числе стальных 
строительных металлоконструкций 
(каркасы зданий и сооружений, кон-
струкции мостов и эстакад, дорожные 
металлоконструкции, опоры ЛЭП, 
мачты связи), листовой металлопро-
дукции (сэндвич-панели, профлист, 
металлочерепица), а также прочей 
металлопродукции строительного и 
смежного назначения (конструкции 
и изделия для трубопроводов, кон-
струкции для судостроительной отра-
сли, шпунтовые конструкции, решет-
чатый настил).

По данным INFOLine, по итогам 
2018 года производство металлопро-
дукции строительного назначения 
(без учета арматуры) выросло на 10% и 
превысило 3,6 млн тонн, а производ-
ство непосредственно стальных кон-
струкций строительного назначения 
(каркасы зданий и сооружений, кон-
струкции мостов и эстакад, дорож-
ные металлоконструкции, опоры 
ЛЭП, мачты связи) — на 9%, до 2,1 млн 
тонн. В 2017–2018 годах, отмечает го-
сподин Бурмистров, наиболее значи-
тельный рост потребления металло-
конструкций наблюдался в сегменте 
строительства объектов инженерной 
инфраструктуры, а также объектов 
сельскохозяйственного назначения.

Закалка и прочность
Растущие объемы заказов со стороны 
строительного сектора и заводов ме-
таллоконструкций требуют высоко-
качественной конструкционной ста-
ли. Одним из крупнейших ее отече-
ственных производителей и постав-
щиков является EVRAZ. Сталь ком-
пании легла в основу ключевых про-
мышленных и знаковых для страны 
гражданских объектов. Только за по-
следние годы металлопродукция ком-
пании, и прежде всего балка ЕВРАЗ 
НТМК, в больших объемах использо-
валась при строительстве Амурского 
ГПЗ «Газпрома», «Запсибнефтехима» 
СИБУРа, «Ямал СПГ» НОВАТЭКа, су-
перверфи «Звезда» в Приморье, кос-
модрома Плесецк, завода Mercedes-
Benz в Подмосковье. В построенных 
к чемпионату мира-2018 футбольных 
стадионах Ростова-на-Дону, Саранска, 
Волгограда, Сочи и Нижнего Новгоро-
да, реконструированных «Лужниках» 
в Москве — везде арматура производ-
ства ЕВРАЗ ЗСМК.

Как можно заметить, значитель-
ная часть этих индустриальных про-

ектов реализуется в суровых клима-
тических условиях Дальнего Востока 
и Крайнего Севера. Зачастую это тре-
бует от металлургической компании 
применения нестандартных реше-
ний и разработки новых видов про-
дукции. Так, непосредственно для за-
вода «Ямал СПГ» (отгрузки шли также 
на транспортную и социальную ин-
фраструктуру) EVRAZ поставлял хла-
достойкую арматуру, рассчитанную 
на отрицательную температуру гора-
здо ниже атмосферной даже в этих 
широтах — конструкции должны вы-
держивать влияние низких темпера-
тур сжиженного газа при возникнове-
нии каких-либо неполадок.

Балка EVRAZ повышенной проч-
ности и раньше выдерживала темпе-
ратуры до –70ºC. А в 2017 году ЕВРАЗ 
НТМК освоил уникальное производ-
ство высокопрочных двутавровых ба-
лок из стали, легированной ванади-
ем, никелем и хромом (марки С390 и 
С440), которые не только выдержива-
ют экстремально низкую температу-
ру, но и позволяют снизить количест-
во стали в металлоконструкциях соо-
ружений на 10–25%.

Накопленный опыт и передовые 
разработки EVRAZ, очевидно, будут 
востребованы при поставках метал-
ла для таких масштабных проектов, 
как строительство Северного широт-
ного хода (проект, в котором в раз-
ных ролях задействованы ОАО РЖД, 
«Газпром» и «Спецтрансстрой» Юрия 
Рейльяна) и Амурского газохимиче-
ского комплекса СИБУРа.

Трансформация  
под заказчика
Уникальная компетенция EVRAZ за-
ключается в тесной работе с проект-
ными институтами и заказчиками на 
этапе проектирования объектов, под-
черкивают в компании. Никто из рос-
сийских металлургов ранее не исполь-

зовал такой подход. EVRAZ стремится 
предложить оптимальное решение 
по использованию металла в строи-
тельных конструкциях — естествен-
но, делая упор на свою основную про-
дукцию (в том числе как альтернати-
ву другим видам металлопроката), но 
не исключая прокат и сортамент, кото-
рый компания не производит.

Этот подход позволяет изначаль-
но показать заказчику преимущества 
стального каркасного строительства 
против альтернативных решений в 
бетонном или ином исполнении и до-
биваться увеличения объема потре-
бления стальной продукции в стро-
ительстве в целом, поскольку при пе-
реходе любого проекта с этапа проек-
тирования в фазу реализации сущест-
венные изменения в него внести уже 
крайне сложно.

Если говорить о крупных промыш-
ленных объектах, реализующихся 
в России, то ситуация с поставками 
и, соответственно, с предваритель-
ной проработкой стальных решений 
под них довольно любопытна. С од-
ной стороны, технологии для проек-
тов, как правило, приносят зарубеж-
ные EPC-подрядчики и изначально в 
проектах предусмотрена комплекта-
ция их продукцией по зарубежным 
стандартам. С другой — государствен-
ная установка на импортозамещение 
в сочетании с тем, что многие подоб-
ные проекты реализуются компани-
ями с госучастием либо при поддер-
жке госбанков, приводит к тому, что 
все проекты проходят адаптацию на 
предмет использования российской 
продукции.

В EVRAZ уточняют, что проактив-
но подходят к подобным вопросам: 
если и по адаптированному вариан-
ту невозможен переход на имеющий-
ся у компании сортамент, то прораба-
тываются варианты освоения новых 
профилей (в текущем году будет осво-
ено еще как минимум пять групп дву-
тавровых профилей), а в ряде случа-
ев оказывается консультационная по-
мощь инженерам и конструкторам в 
подборе замен.

Можно привести пример совмест-
ного проекта EVRAZ с крупным инду-
стриальным девелопером PNK Group 
по поставкам металла для создания 
логистических центров. Типовой про-
ект PNK Group сконструирован на ев-
ропейском сортаменте балки, и зна-
чительный объем металла постоянно 
присутствует на складах компании. 
Чтобы перейти на сортамент EVRAZ, 
девелоперу потребовалось бы израс-
ходовать все запасы балки, а парал-
лельно вести работу по перепроекти-
рованию своего типового решения. 
EVRAZ пошел навстречу своим парт-
нерам и осваивает нужные профили 
под договоренности о будущих по-
ставках. Уже освоено три профилераз-
мера двутавра, на очереди еще один.

Высокопрочный металлопрокат 
EVRAZ нужен не только для новых за-
водов «на краю» страны. Такие упроч-
ненные балки в мировой практике 
используются, в частности, для вы-
сотного строительства, делая колон-
ны зданий более компактными при 
сохранении требуемой несущей спо-
собности. Именно из них — правда, 
из европейской стали, поскольку у 
EVRAZ на тот момент не был освоен 
нужный сортамент,— строился «Лах-
та-центр» в Санкт-Петербурге. Дву-
тавры EVRAZ должны использовать-
ся при строительстве высотного ком-
плекса «Ахмат Тауэр» в Грозном (102 
этажа, 435 м), у будущего подножия 
которого уже идет строительство ТРЦ 
«Грозный Молл», куда компания так-
же отгружает свою балку.

Есть и другие перспективные об-
ласти применения двутавров в гра-
жданском строительстве, по которым 
EVRAZ ведет интенсивную работу с 
проектировщиками и заказчиками, 
а также с заводами металлоконструк-
ций, стараясь найти самые эффектив-
ные решения с точки зрения эконо-
мики, скорости, простоты изготовле-
ния. Это детские сады, школы, мно-
гоуровневые парковки, склады, ан-
гары — объекты не очень металлоем-
кие, но типовые, масштабируемые и 
строящиеся повсеместно. Для парко-

вок, например, новые решения нуж-
ны как воздух: в центре Москвы нель-
зя бить сваи, делать серьезные несу-
щие фундаменты, в городе в принци-
пе не хватает свободного места.

Переход на стальное строительст-
во позволит эффективнее использо-
вать пространство и получать больше 
парковочных мест на той же площа-
ди, вести стройку всесезонно и при 
этом минимизировать количество 
грязи и мокрых работ. Стройка модер-
низируется в сборку. Отдельно прора-
батываются перспективы расшире-
ния применения горячекатаной бал-
ки в мостостроении.

Важно отметить и уникальный 
подход EVRAZ к ценообразованию по 
балке. Хотя продукция производится 
на Урале, ее стоимость в различных 
регионах практически не различа-
ется, чтобы не провоцировать пере-
токи товара. Ценообразование стро-
ится не как цена ex-works на ЕВРАЗ 
НТМК плюс логистика, а формирует-
ся от субститута — стального листа, 
производимого региональными ме-
таллургами.

Впрочем, при реализации круп-
ных проектов региональные цены 
на балку не показательны: посколь-
ку исторически ее выпускает комби-
нат, находящийся на Урале, то и боль-
шинство крупнейших заводов метал-
локонструкций, которые способны 
перерабатывать большие объемы ме-
таллопродукции и производить высо-
кокачественные конструкции, распо-
ложены там же (за исключением «Бел-
городэнергомаша» в центральной ча-
сти РФ). При этом менее крупные за-
воды металлоконструкций, которых 
на сегодняшний день насчитывается 
до полутысячи, расположены практи-
чески во всех регионах нашей страны 
с разной степенью концентрации.

Потенциал для развития
Спрос на металлоконструкции, силь-
но зависящий от состояния смежных 
отраслей и объема спроса с их сторо-
ны, по мнению аналитиков, пока про-
должит расти. Михаил Бурмистров го-

ворит, что в 2019–2020 годах этот рост 
будет связан с сегментом торгово-раз-
влекательных центров, где заплани-
рован ввод ряда крупных объектов, 
строительство которых было замо-
рожено или приостановлено в 2015–
2017 годах, а также со строительством 
объектов транспортной инфраструк-
туры: железных и автомобильных до-
рог, портов и терминалов (развитие 
БАМа и Транссиба, реализация про-
ектов, предусмотренных комплекс-
ным планом модернизации инфра-
структуры).

В долгосрочной перспективе наи-
более стабильной нишей потребле-
ния металлоконструкций останут-
ся логистические объекты: развитие 
онлайн-торговли, оптимизация ри-
тейлерами и производителями логи-
стических издержек, а также разви-
тие экспорта, импорта и транзита че-
рез территорию РФ обеспечат долгос-
рочный спрос на качественные склад-
ские площади (в том числе с контр-
олируемым климатом), говорит го-
сподин Бурмистров.

Существенный потенциал роста 
потребления металлических кон-
струкций связан с жилищным и соци-
альным строительством (школы, дет-
ские сады, медучреждения), где в на-
стоящее время количество проектов 
с использованием металлического 
каркаса или ограждающих конструк-
ций чрезвычайно мало и превалиру-
ют конструкционные схемы с приме-
нением бетона (панельные, ЖБИ, мо-
нолитные конструкции).

Основными препятствиями для 
расширения использования метал-
лического каркаса и ограждающих 
конструкций, по мнению господина 
Бурмистрова, являются отсутствие ти-
повых проектных решений и консер-
вативная позиция частных девелопе-
ров и государственных заказчиков.

Международный опыт, говорит 
директор по маркетингу Ассоциа-
ции развития стального строитель-
ства Валерия Древцова, показывает, 
что доля стального строительства в 
развитых странах достигает 60% и бо-
лее (Великобритания — 68%, США и 
Швеция — 65%), а в России на данный 
момент — только 13%: «Поэтому в на-
шей стране потенциал для развития 
стального строительства колоссаль-
ный, тем более что технология имеет 
ряд преимуществ, которые позволя-
ют возводить здания с высокой ско-
ростью, в любых климатических зо-
нах, любой архитектурной сложно-
сти и, что не менее важно, без вреда 
для окружающей среды».

Важность и актуальность участия 
в федеральных и региональных про-
граммах строительства понятны 
всем участникам рынка металлокон-
струкций, отмечает госпожа Древцо-
ва. Государство сейчас является важ-
ным заказчиком наряду с крупны-
ми девелоперами. Выделяются боль-
шие суммы на строительство объек-
тов гражданского назначения (дет-
ские сады, школы, больницы, спор-
тивные сооружения, транспортная 
инфраструктура и пр.), а главное — 
данные программы рассчитаны на 
долгосрочную перспективу.

«Успешной реализации таких про-
грамм строительства будет способст-
вовать использование типовых ре-
шений и проектов,— говорит Вале-
рия Древцова.— Ассоциация ведет 
активную работу в данном направле-
нии, ведь каждый заказчик заинтере-
сован в сокращении сроков возведе-
ния объектов и снижении себестои-
мости строительства».

Анна Павлова,  
Наталья Скорлыгина
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Стальные конструкции могут  
использоваться даже в суровом  
арктическом климате — так, балка 
EVRAZ массово применялась  
при строительстве «Ямал СПГ»
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