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Реконструкция Байкало-Амур-
ской магистрали даст стимул 
развитию прилегающей к ней 
территории

Серебряное звено             
станет золотым А3

ОБНОВЛЕНИЕ 
Крымская магистраль
модернизируется 

Путь к проливу

Сергей Винник

СТРОИТЕЛЬСТВО железнодорожного подхода со сторо-
ны Крымского полуострова к мосту через Керченский про-
лив начнется в будущем году. Строителям предстоит уло-
жить 18-километровый участок новой железной дороги, 
построить две новые станции, один мост, пять путепрово-
дов и километровый тоннель. На все про все у них осталось 
два с половиной года, потому что железнодорожное сооб-
щение по мосту должно открыться летом 2019 года. 

Первой станцией на крымском берегу будет Керчь-
Южная, которую новая ветка соединит в поселке Багеро-
во с существующей линией от Керчи до Джанкоя. В Баге-
рово также предстоит возвести здание вокзала и, по 
сути, провести полную реконструкцию станции. На от-
резке будет девять искусственных сооружений. При от-
крытии движения по мосту ежесуточно ожидается следо-
вание 50 пар поездов: 33 пассажирских, четыре приго-
родных, 12 грузовых и один рабочий. По дороге в Крым и 
обратно на материк ежегодно будут перевозить более 13 
миллионов тонн грузов и 14 миллионов пассажиров.

Инженерам института «Ленпромтранспроект», вы-
полнившим проектную документацию, пришлось про-
кладывать маршрут будущей магистрали с учетом слож-
ных геологических условий. Керченский полуостров от-
личается повышенной сейсмичностью и пересеченным 
рельефом, здесь находятся грязевые вулканы, тем не ме-
нее инженеры с задачей справились, и 27 июня проект 
получил положительное заключение Главгосэкспертизы.

— Сейчас готовятся документы для проведения кон-
курса на строительно-монтажные работы. Параллельно 
выполняется еще один проект, касающийся транспор-
тной безопасности, и участки под строительство 
оформ ляются в земельном кадастре, — рассказал «РГ» 
главный инженер КЖД Сергей Земцев. — Мы ожидаем, 
что тендер на определение подрядчика строительства 
железнодорожных путей к мосту состоится 
уже в октябре-ноябре, чтобы подписать кон-
тракт до конца года.

Прямая речь   Сеть избавляется от «узких» мест

БАМ и Транссиб 
расправляют плечи

Ирина Фурсова 

Ж
елезные дороги 
играют ведущую 
роль в транспор-
тной системе лю-
бой страны.  К 

России это относится в полной 
мере, учитывая размер нашей 
территории. О том, как стальные 
магистрали «чувствуют» себя в 
транспортном комплексе, пер-
спективах их развития и ликвида-
ции «узких» мест «РГ» рассказы-
вает генеральный директор Ин-
ститута экономики и развития 
транспорта Федор Пехтерев.

Федор Степанович, насколько 
современная сеть железных до-
рог согласована с развитием 

других видов транспорта и отве-
чает потребностям экономики?
ФЕДОР ПЕХТЕРЕВ: В 2013—14 годах 
была разработана Транспортная 
стратегия России до 2030 года, и, 
естественно, в ней все сбаланси-
ровано с точки зрения влияния 
каждого вида транспорта на эко-
номику страны, необходимости 
его развития и т.д. Но жизнь вно-

сит свои коррективы, и уже в 
2016 году мы видим, что этот до-
кумент необходимо дорабаты-
вать, поскольку приоритеты раз-
вития некоторых видов тран-
спорта изменились. Мое убежде-
ние, что господдержка транспор-
та должна осуществляться в со-
ответствии с тем вкладом, кото-
рый вносит тот или иной его вид 

в ВВП. Доля автотранспорта в 
ВВП — полпроцента. Доля желез-
нодорожного, по разным оцен-
кам, приближается к 3 процен-
там. Но если мы посмотрим на 
структуру господдержки, уви-
дим, то там пропорции наруше-
ны. Да, поддерживать надо все 
виды транспорта, но справедли-
вость должна быть. В общем объ-
еме грузооборота страны (без 
учета трубопроводного) желез-
ные дороги сегодня осваивают 
85 процентов, и поддержка госу-
дарства, даже учитывая эконо-
мические сложности в 
стране, должна быть бо-
лее весомой. 

В общем объеме грузооборота 

страны на долю «железки» прихо-

дится более 85 процентов.
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 Доля железнодорожного 
транспорта в ВВП приближа-
ется к трем процентам

ИННОВАЦИИ  Парк
пополняется вагонами 
нового поколения

Геркулес 
ступил на рельс

Леонид Григорьев

ПЕРВЫЕ вагоны, претендующие на право именоваться 
инновационными, в России были выпущены еще в 2008 
году. От предыдущих моделей они отличались прежде 
всего повышенной грузоподъемностью и существенно 
увеличенными сроками межремонтных пробегов. В 
2015 году 8 из 10 новых полувагонов соответствовали 
параметрам инновационности.

Однако до сих пор в железнодорожном сообществе не 
окончена дискуссия ни по поводу окончательных крите-
риев инновационности, ни о том, каким может быть мак-
симально эффективное использование новых вагонов, по-
зволяющее наиболее полно раскрыть их потенциал. 

Президент компании «СГ-Транс» Сергей Калетин зая-
вил «РГ», что сегодня на рынке востребован подвижной 
состав, ключевыми характеристиками которого являет-
ся повышенная до 25 тонн нагрузка на ось и увеличен-
ный до 500 тысяч километров межремонтный пробег. 
Эти вагоны, своеобразные Геркулесы на рельсах, имеют 
скидку по тарифу доступа к инфраструктуре, что должно 
стать стимулом для операторов покупать их. 

При этом эксперт отметил, что только повышенной 
нагрузки на ось недостаточно для придания вагону ста-
туса инновационного. «Отдельного внимания заслужи-
вает проблема стоимости жизненного цикла грузового 
вагона, — подчеркнул Сергей Калетин. — Этот показатель 
сейчас слабо анализируется и мало используется для 
принятия конечного решения о приобретении. Сейчас 
для содержания полувагона в технически ис-
правном состоянии собственник должен тра-
тить до 350 рублей ежесуточно.

ПРОБЛЕМА  Операторы 
недовольны системой 
отцепочного ремонта 

ТОР здесь 
неуместен

Леонид Борисов

ДЕЙСТВУЮЩАЯ на железных дорогах система проведе-
ния текущих отцепочных ремонтов (ТОР) грузовых ваго-
нов вызывала нарекания у операторских компаний уже 
давно. А сейчас она стала, по мнению представителей опе-
раторов, источником дополнительных расходов из-за не-
мотивированной отцепки подвижного состава. 

До начала структурной реформы отрасли ТОРы про-
водились внутри системы МПС, и, соответственно, пра-
вовое поле этого процесса удовлетворяло монополиста. 
С появлением в грузовых перевозках частного бизнеса 
ремонт вагонов выделился в самостоятельный сегмент, 
при этом правовых изменений не произошло. 

Возникли два новых субъекта отношений: вагоноре-
монтные предприятия как поставщики услуг ремонта 
подвижного состава и его собственники как заказчики и 
потребители этих услуг. Контроль годности вагоннов к 
эксплуатации остался за владельцем инфраструктуры. 
При этом потребитель практически не имеет возможно-
сти ни выбрать поставщика, ни повлиять на стоимость 
ремонта. Следствием такой ситуации стал  рост цен.

Председатель Некоммерческого партнерства опера-
торов железнодорожного подвижного состава (НП 
ОЖдПС) Андрей Соболев отметил, что средняя цена те-
кущего ремонта одного вагона составляла в 2012 году 
13,2 тысячи рублей, а в 2015 — уже 18,3 тысячи рублей. А 
средняя цена текущего ремонта второго объема 
подскочила с 24,5 тысячи в том же 2012-м до 
26,3 тысячи в 2015-м.
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ТЕНДЕНЦИИ  
Сегмент лизинга техники 
ждет рост 

Вагон аренды 

Евгения Носкова

БОЛЬШИНСТВО участников 
рынка лизинга (67 процентов), 
по данным опроса Националь-
ного агентства финансовых ис-
следований (НАФИ), ожидают 
сохранения объемов нового 
бизнеса в этом году на уровне 
прошлого года. 22 процента 
ждут роста на 5—10 процентов, 
11 процентов респондентов — 
сокращения на те же 5—10 про-
центов. 

В структуре лизинговых сде-
лок, как отмечают в НАФИ, про-
исходят системные изменения. 
В течение последних двух лет 
существенное влияние на ры-
нок оказывает коррекция ста-
вок аренды вагонов и цен на но-
вый подвижной состав. Из-за 
этого сегмент железнодорож-
ной техники, крупнейший в ли-
зинге наряду с авиасегментом, 
сжимается, уступая долю 
участкам рынка, сфокусиро-
ванным на малом и среднем 
бизнесе (в первую очередь авто-
транспорту). Доля крупного 
бизнеса в сделках в прошлом 
году опустилась ниже 50 про-
центов, и в 2016 году эта тен-
денция сохранится. 

«Профицит полувагонов и 
падение объема грузоперево-
зок привело к тому, что за по-
следние пару лет сократилась 
ставка суточной аренды, — рас-
сказала директор управления 
по работе с крупнейшими кли-

ентами «Сбербанк Лизинг» 
Анастасия Халилова. — Наблю-
дается стабилизация, но при та-
ких ставках аренды операторы 
просто не могут исполнять свои 
обязательства перед лизинго-
выми компаниями, продолжа-
ются реструктуризации задол-
женности. Пока цена нового ва-
гона несопоставима с рыночной 
ставкой аренды за вагон в сут-
ки, а существующие ставки за 
привлеченное или привлекае-
мое финансирование не окупа-
ются».

Как считают в НАФИ, в этом 
году менее рискованными и бо-
лее быстро растущими будут 
сегменты, в которых существу-
ют госпрограммы поддержки — 
сельское хозяйство, автопром, 
предприятия оборонки и их 
подрядчики. Нужна господдер-
жка и сегменту железнодорож-
ной техники. 

«Программа минпромторга, 
которая была актуальна в 2015 
году, не менее актуальна и в ны-
нешнем: спрос на льготный ли-
зинг остается высоким, по-
скольку экономия на первона-
чальных затратах и минималь-
ные ставки удорожания особен-
но выгодны клиентам в услови-
ях кризиса», — отметила Анас-
тасия Халилова.

Сегмент железнодорожной 
техники, по оценкам профиль-
ных участников, достиг своего 
минимума и заметно сокра-
щаться уже не будет. Наоборот, 
более вероятен рост, темпы ко-
торого во многом будут зави-
сеть от политики списаний ста-
рых вагонов. По данным НАФИ, 
позитивное влияние на рынок 
уже оказал запрет с 2016 года 
использования вагонов с про-
дленным сроком службы (при-
каз минтранса № 382 от 
25.12.2015). 

«В 2015 году сегмент лизин-
га подвижного состава достиг 
своего абсолютного минимума 
за последние несколько лет, — 
отметил главный эксперт-ана-
литик отдела исследований 
транспортного машинострое-
ния Института проблем естест-
венных монополий (ИПЕМ) 
Игорь Скок. — Общая стоимость 
договоров финансового лизин-
га, заключенных организация-
ми, осуществляющими деятель-
ность в сфере финансового ли-
зинга подвижного состава, в 
прошлом году составила 49,9 
миллиарда рублей, что почти в 
7 раз меньше, чем в 2014 году».  
Можно сказать, что рынок ли-
зинга уже достиг своего дна, и в 
ближайшей перспективе ожи-
дается его восстановление, уве-
рен эксперт. 

При этом запрет продления 
срока службы грузовых вагонов 
и сокращение профицита парка 
будут только способствовать 
этому, добавил он.

По данным ИПЕМ, сегодня 
средний возраст парка локомо-
тивов частных компаний со-
ставляет 29,8 года. При этом 
основу парка (93,3 процента) 
составляют маневровые тепло-
возы. 

Всего на рынке предприятий 
промышленного железнодо-
рожного транспорта (ППЖТ) 
представлены свыше 2000 ком-
паний, при этом основу (96,9 
процента) составляют компа-
нии, владеющие «парком» от 1 
до 10 локомотивов.

С августа 2017 года вступает 
в силу запрет продления срока 
службы локомотивов без прове-
дения дорогостоящей модерни-
зации. По словам Игоря Скока, 
с учетом того, что цена нового 
маневрового локомотива ва-
рьируется от 30 до 90 миллио-
нов рублей в зависимости от 
комплектации и технических 
характеристик, многие пред-
приятия не смогут себе позво-
лить прямую закупку нового 
тягового подвижного состава. 
«Выходом в подобных условиях 
может стать использование ин-
струмента лизинга, — считает 
эксперт. — Небольшие предпри-
ятия не обременены необходи-
мостью ежегодного обновления 
парка, а значит, финансовая на-
грузка на приобретение локо-
мотивов будет «размазана» по 
годам и снизит стоимость пер-
воначальных инвестиций».

А вот РЖД лизинговые схе-
мы применять невыгодно из-за 
возможных рисков. «С учетом 
того, что конечная стоимость 
локомотивов, приобретенных в 
лизинг, будет выше стоимости 
прямой закупки примерно в 
полтора раза, возрастет нагруз-
ка на бюджет компании. Актив-
ное применение лизинговой 
схемы без соответствующей го-
сударственной поддержки в те-
чение продолжительного пери-
ода времени приведет к сущест-
венному сокращению инвести-
ционных возможностей РЖД», 
— пояснил Игорь Скок. 

По данным ИПЕМ, в этом 
году инвестпрограмма желез-
ных дорог предусматривает за-
купку 507 локомотивов на сум-
му 69,2 миллиарда рублей, в 
том числе 116 грузовых элек-
тровозов постоянного тока, 98 
грузовых электровозов пере-
менного тока и 128 грузовых 
тепловозов.

Скок также обратил внима-
ние, что сегодня в сфере произ-
водства и эксплуатации тягово-
го подвижного состава отсутст-
вуют программы господдержки 
приобретения локомотивов в 
лизинг. Также отсутствует пра-
ктика регулярного и массового 
приобретения тягового под-
вижного состава в лизинг как со 
стороны самой компании РЖД, 
так и со стороны частных вла-
дельцев тягового подвижного 
состава.

Конечная стоимость 
локомотивов, 
приобретенных 
в лизинг, выше 
стоимости прямой 
закупки примерно 
в полтора раза

Уважаемые коллеги!

Поздравляем всех, чья жизнь связана с железнодорожной отраслью, 
от кого зависит наша безопасность в пути и обеспечение своевременной 
доставки грузов.
С профессиональным праздником, с Днем железнодорожника!

Желаем вам реализации амбициозных планов, удовольствия от работы, 
счастья и процветания!

Команда Транспортно-логистической группы «Трансойл»
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