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В 1,26 трлн руб.
обойдётся строительство  
ВСМ Москва – Казань

ОБЪЕДИНЯЯ  
СТРАНУ,  
СОЕДИНЯЯ  
СТРАНЫВСМ:

Что выиграет Россия, став связующим звеном  
между Западом и Востоком  СТР. 6
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аш век по 
праву можно 
назвать веком 
высоких скоро-
стей и техно-
логий. Желез-
нодорожный 
транспорт 

идёт в ногу со временем, соединяя 
страны и города, объединяя людей и 
сокращая сроки доставки грузов. 

Добраться поездом из Москвы до 
Казани за 3,5 часа? Это станет ре-
альностью при запуске высокоско-
ростной магистрали (ВСМ). «Придут 
новые технологии, это будет высоко-
скоростной транспорт, мы вернём 
пальму первенства на дистанциях 
1000–1500 км, поборемся с авиаци-
ей», – уверен президент ОАО «РЖД» 
Олег Белозёров.

Магистраль протяжённостью 772 км 
пройдёт по территории семи субъ-
ектов Федерации: Москва, Москов-

ская область, Владимирская область, 
Нижегородская область, Чувашская 
Республика, Марий Эл и Республика 
Татарстан. ВСМ преобразит облик 
городов, через которые пройдёт: 
вместо обычных вокзалов будут 
созданы современные транспортно-
пересадочные узлы, соединённые с 
дорожно-уличной сетью и городским 
транспортом необходимыми комму-
никациями. Она повысит мобиль-
ность граждан, позволяя им работать 
в одном городе, а жить – в другом. 
ВСМ станет драйвером развития но-
вых производств и строек. 

В ОАО «РЖД» утверждена про-
грамма организации скоростного и 
высокоскоростного железнодорожного 
сообщения до 2030 года. ВСМ Москва – 
Казань – это только начало, далее – 
столица Китая. 

Скорость передвижения пасса-
жиров с запуском магистрали Мо-
сква – Казань – Пекин вырастет до 

500–600 км/ч, а грузов – до 400 км/ч. 
«ВСМ Москва – Казань даст определён-
ный эффект. Но если это будет часть 
маршрута из Китая в Европу, его 
эффективность вырастет в несколько 
раз», – говорит Олег Белозёров. Таким 
образом, строительство ВСМ позво-
лит России стать важнейшим звеном 
транспортного коридора Нового шёл-
кового пути. 

В России, возможно, получит 
развитие и концепция Hyperloop – 
вакуумного поезда. Так называемый 
пятый вид транспорта для начала 
может связать российский порт Зару-
бино с китайским городским уездом 
Хуньчунь. Средняя скорость капсул 
в 65-километровой вакуумной трубе 
составит максимум 875 км/ч. Есть 
планы по запуску гиперпетли от Мо-
сквы до Сочи. А к 2032 году Hyperloop 
сократит время в пути от Москвы 
до Лондона до 2 часов 30 минут. 
Ускоряемся. 
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РЖД и Министерство здравоохранения, труда и благосостояния Японии начинают 
совместный проект создания российско-японского центра превентивной медицины и 
диагностики, сообщается в пресс-релизе РЖД.

Президент ОАО «РЖД» Олег Белозёров обсудил с замминистра здравоохранения, 
труда и благосостояния Японии Кадзуо Футагава перспективы этого проекта. Его 
планируют открыть на базе Дорожной клинической больницы ОАО «РЖД» в Хабаров-
ске. «Считаю наше взаимодействие очень важным. Мы готовы предложить японским 
партнёрам солидную инфраструктурную, клиническую и клиентскую базу для созда-
ния совместных медицинских проектов в России, а также уникальные компетенции 
в сфере транспортной и производственной медицины», – отметил Олег Белозёров. В 
ходе встречи стороны договорились о дальнейшем развитии сотрудничества.

Мобильное приложение РЖД «Билеты 
на поезд» доступно для бесплатного 
скачивания на смартфоны и планшеты 
в Google Play и Play Market с 28 февраля 
2016 года. На свои мобильные устройства 
приложение установили более 590 тыс. 
пользователей. А билеты с его помощью 
приобрели почти 700 тыс. пассажиров.

Приложение позволяет проверить рас-
писание поездов дальнего следования, 
купить и вернуть билеты. Комиссия за 
покупку билета не взимается. Цены в 
приложении совпадают с ценами на 
официальном сайте ОАО «РЖД». Опла-
та билетов осуществляется банковской 
картой.

ООО «РЖД Интернешнл» («дочка» РЖД по 
реализации зарубежных проектов) 22 февра-
ля открыло представительство в Нью-Дели 
(Индия), где компания изучает возможность 
участия в реализации проектов. РЖД и Ми-
нистерство железных дорог Индии в октябре 
2016 года подписали протокол о сотрудни-
честве по программе «Скоростные железные 
дороги». Документом стороны подтвердили 
намерение совместной реализации проекта 
модернизации железнодорожного участка 
Нагпур – Секундерабад (575 километров) для 
увеличения скоростей движения пассажир-
ских поездов до 200 км/ч. 

Железная 
дорога оста-
нется основ-
ным видом 
транспорта. 
Придут новые 

технологии, это будет высокоско-
ростной транспорт, мы вернём 
пальму первенства на дистанциях 
1000–1500 км, поборемся с авиацией. 
Мы должны создать условия, чтобы 
железная дорога стала нормальной 
средой для любого человека. Мы 
увидим большое количество новых 
строек. Увидим ВСМ Китай – Ев-
ропа, разветвлённую скоростную 
сеть в России. Будут построены 
специальные маршруты – это и 
Северный широтный ход, и, думаю, 
мы уже построим транспортный 
переход на Сахалин. Скорости, 
думаю, вырастут до 500–600 км/ч, и 
вообще всё, что будет происходить 
в транспортной отрасли, так или 
иначе будет связано с железной доро-
гой. Безусловно, будет развиваться 
высокоскоростное движение. 

Уже понятно, что высокоскорост-
ное движение – это не только пас-
сажирские перевозки, но и грузовые, 
перевозка высокодоходных грузов. 
Пришли к тому, что ВСМ Москва – 
Казань даст определённый эффект, 
но если это будет часть маршрута 
из Китая в Европу, его эффектив-
ность вырастет в несколько раз. 
И мы сейчас с нашими коллегами 
из Казахстана, Китая, Европы 
прорабатываем такую модель. Ещё 
буквально несколько лет назад мы не 
могли себе представить, как можно 
было бы перевозить высокоскорост-
ным движением грузы. А сегодня 
китайские коллеги по нашей просьбе 
создали прообраз такого подвижного 
состава».

Олег Белозёров,
президент ОАО «РЖД» 

(Интервью газете «Гудок»  
3 февраля 2017 года)

Инвестпрограмма Федеральной сетевой компа-
нии (ФСК) предусматривает финансирование 
строительства электросетей в рамках модерниза-
ции БАМа и Транссиба в 2017–2020 годах в объёме 
69,4 млрд руб.

В этом году планируется финансирова-
ние в объёме 6,4 млрд руб., в 2018-м – почти 
18,6 млрд руб., в 2019-м – 25,5 млрд руб.,  
в 2020 году – почти 18,9 млрд руб. 

ФСК начала первую стройку в рамках модер-
низации БАМа и Транссиба в 2011 году. Сейчас 
в рамках первого этапа идёт строительство 
подстанции 500 кВ Усть-Кут с заходами высоко-
вольтных линий 500 кВ и 220 кВ стоимостью 
6 млрд руб. Первый этап завершится в текущем 
году, второй – в 2018-м. 

Строится ЛЭП 220 кВ Лесозаводск – Спасск – 
Дальневосточная стоимостью 4,5 млрд руб., 
которая запланирована к вводу в 2018–2019 годах.

В рамках второго этапа уже идёт строитель-
ство высоковольтной линии 220 кВ Комсомоль-
ская – Селихино – Ванино. Стоимость проекта 
– 9,9 млрд руб., срок ввода в работу – 2017 год. 
Также проводится комплексная реконструкция 
подстанции 220 кВ «Междуреченская» стоимо-
стью 2,9 млрд руб., её сдадут в ноябре 2020 года.

Модернизация БАМа и Транссиба – один из 
крупнейших инфраструктурных проектов в со-
временной истории РФ. Стоимость работ оце-
нивалась в 562,4 млрд руб. Финансируется из 
трёх источников: госбюджет – 110,2 млрд руб., 
Фонд национального благосостояния (ФНБ) 
– 150 млрд руб., собственные средства РЖД 
должны были составить 302,2 млрд руб., но по 
сравнению с предыдущими оценками удалось 
сэкономить 13,3 млрд руб. 

НЕ ПРОСТО СЛОВА

Медцентр РФ – Япония

Приложение «Билеты на поезд» стало популярным

В Санкт-Петербурге будет аналог МЦК

Замначальника по взаимодей-
ствию с органами государственной 
власти Октябрьской дороги Игорь 
Сакович сообщил, что ПАО «Группа 
ЛСР» – крупная девелоперская ком-
пания – выступило с предложением 
реализовать в Санкт-Петербурге 
проект открытого метро (город-
ской электрички) по аналогии с 
Московским центральным кольцом 
(МЦК). Создание метро обсужда-
лось на совещании при участии 
вице-губернатора города Игоря  
Албина и вице-президента 
ОАО «РЖД» Петра Кацыва. 
Стоимость проекта сопоставима с 
МЦК и составляет около 100 млрд 
руб. Согласно проекту, линия го-

родской электрички может пройти 
полукольцом с северо-запада на 
юго-восток по существующим же-
лезнодорожным путям. Предпола-
гается, что на ней будет 23 станции, 
10 из которых расположатся рядом 
со станциями метро. Линия прой-
дёт по маршруту Юнтолово – ТПУ 
«Лахта» – Лахта Центр – Мебельная 
– Планерная – ТПУ «Старая Дерев-
ня» – Новая Деревня – ТПУ «Светла-
на» – Лесной Парк – Кушелевская 
Дорога – ТПУ «Пискарёвка» – Охта 
– Ладожский Вокзал – Клочки – Не-
вская Застава – Волкуша – Витеб-
ский Проспект – ТПУ «Рощинская» 
– Княжево – Дачное – Ульянка – 
Лигово – Сосновая Поляна.

ФСК инвестирует  

в сети БАМа и Транссиба

«Дочка» РЖД приехала в Индию
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З
апуск высокоско-
ростной маги-
страли  Москва 
– Казань станет 
первым этапом 
строительства 
высокоскоростно-
го транспортного 

коридора Европа – Россия – Азия и 
откроет новую эру в развитии эконо-
мики нашей страны, позволит Рос-
сии стать связующим звеном между 
Западом и Востоком. 

О перспективах развития высоко-
скоростного пассажирского и грузо-
вого железнодорожного транспорта 
«Пульт управления» поговорил с пер-
вым вице-президентом ОАО «РЖД», 
генеральным директором ОАО «Ско-
ростные магистрали» Александром 
Мишариным. 

 
– Почему для строительства первой в Рос-
сии ВСМ было выбрано направление Москва 
– Казань, а не южное направление, скажем, 
до Адлера? 
– Так исторически сложилось, что Рос-
сия развивалась с Запада на Восток. 
Мы постепенно осваивали земли, 
медленно продвигаясь за Урал и 
далее. Есть наконец опыт строитель-
ства Транссиба, который объединил 
великое географическое пространство 
нашей страны. Повторюсь, так исто-
рически сложилось со времён дина-
стии Романовых. 

По поводу строительства первой 
железной дороги мнения в обществе 
в начале XIX века разделились. Были 
противники строительства линии 
Санкт-Петербург – Москва. Они наста-
ивали на строительстве магистрали 
до Нижнего Новгорода, который в те 
времена занимал одно из ведущих 
мест в российской экономике, и 
одним из лоббистов этого направле-
ния был Александр Пушкин. Одна-
ко, просчитав все «за» и «против» и 
выслушав мнения сторон, Николай I 
принял окончательное решение – ма-
гистраль должна связать обе столицы. 

Я это к тому, что строительство 
железных дорог в России было всегда 
общегосударственным делом. При 

Роль ВСМ в объединении территорий 
становится ключевой. Ведь магистраль – 
это не что иное, как межрегиональное 
метро, которое на первом этапе будет 
работать с интервалом 30–40 минутВ первые 10 лет эксплуатации ВСМ дополнительный прирост 

внутреннего регионального продукта составит 27–76%

Магистраль 
надежд

Александр Мишарин,
первый вице-президент  
ОАО «РЖД», генеральный  

директор ОАО «Скоростные  
магистрали»

Стратегия развития высокоскоростного и скоростного движения в России
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Тема номера 
ВСМ: обгоняя время>

пульт управления 01 (31) 2017 01 (31) 2017  пульт управления

строительстве новых магистралей 
очень важно ориентироваться на 
потребности граждан страны. Ведь 
именно они – будущие пассажиры – 
будут пользоваться услугами новой 
магистрали. Не случайно подавляю-
щее большинство граждан поддержа-
ло решение правительства по стро-
ительству ВСМ Москва – Казань. Тем 
самым был положен конец много-
летним спорам и дискуссиям вокруг 
этой темы. 

Территории вдоль трассы ВСМ – 
одни из самых населённых в стране. 
В зоне тяготения ВСМ Москва – Казань 
проживают порядка 30 млн человек. 

Ещё один момент я бы хотел под-
черкнуть. Строительство ВСМ Москва 
– Казань с продлением её до Екате-
ринбурга поможет ликвидировать 
узкие места в организации перевозок 
за счёт переноса пассажирского дви-
жения на новую магистраль. Одним 
из таких мест традиционно является 
наличие смешанного движения на 
существующей линии, что значи-
тельно снижает пропускные и провоз-
ные способности дороги для развития 
грузового движения. Только за счёт 

Китае, Франции, Германии, выгодно 
и с экономической, и социальной 
точки зрения. 

Последние исследования в сфере 
социально-экономического развития 
территорий подтверждают, что в 
условиях глобализации экономики 
выживут агломерации численно-
стью два и более миллиона человек. 
Агломерация меньше одного милли-
она обречена, это может привести к 
стабильному сокращению населения, 
обезлюдеванию посёлков и малых 
городов. 

Роль ВСМ в этом объединительном 
процессе становится ключевой. Ведь 
магистраль – это не что иное, как 
межрегиональное метро. 

Все видят, какой эффект даёт поезд 
«Стриж», а это ещё далеко не ВСМ. 
А как преобразилась Тверь после за-
пуска «Сапсана» и «Ласточек»?! За эти 
годы она из провинциального города 
превратилась в один из быстрораз-
вивающихся городов – спутников 
Москвы. 

Уже подсчитано, что в первые 
десять лет эксплуатации ВСМ за счёт 
мультипликативных эффектов по-
сле строительства дополнительный 
прирост внутреннего регионального 
продукта составит от 27 до 76%. 

Следует учитывать ещё один фак-
тор. Выше я уже говорил об агломе-
рациях и условиях их выживания. 
Добавлю, что такие агломерации, как 
Москва, объединяющие свыше 20 млн 
человек, – это тоже своего рода тупик. 
Надо развивать другие территории, и 
этому способствует запуск ВСМ. 
– На какой стадии находится проектирова-
ние ВСМ и когда может начаться строи-
тельство? 
– Мы планируем завершить про-
ектирование ВСМ в мае-июне 2017 
года. Уже прошла ведомственная 
экспертиза ОАО «РЖД» по проектной 
документации ряда участков (напри-
мер, Железнодорожный – Владимир), 
получено положительное заключение 
публичного технологического и це-
нового аудита для участка Москва – 
Нижний Новгород от ООО «Эрнст энд 
Янг – оценка и консультационные 

новой ВСМ ОАО «РЖД» сэкономит 120 
млрд руб. 
– Вы не раз говорили, что ВСМ станет 
драйвером развития территорий, по 
которым пройдёт магистраль. Как вы это 
видите? 
– ВСМ Москва – Казань протяжённо-
стью 772 км пройдёт по территории 
семи субъектов Федерации. Поезд 
будет делать 15 остановок. Поэтому я 
называю этот проект так: ВСМ Москва 
– Ногинск – Орехово-Зуево – Петуш-
ки – Владимир – Ковров – Гороховец 
– Дзержинск – Нижний Новгород – 
Аэропорт – Нива – Полянка – Чебокса-
ры – Помары – Казань. 

Но я бы хотел, чтобы читатели рас-
сматривали ВСМ Москва – Казань не 
просто как высокоскоростной поезд, 
который ходит между населёнными 
пунктами в режиме челнока. Это 
далеко не так. Общество должно по-
нять, что новая ВСМ – это будущее не 
только железных дорог, но и нашей 
страны. Это новая технология работы 
целой государствообразующей от-
расли. Выиграют все, и в том числе 
жители маленьких городов с населе-
нием 30, 50, 100 тыс. человек. 

услуги», документация по первому 
участку в экспертизе. 

Это не просто проекты – это техно-
логические инновации и новые ре-
шения, которые создают российские 
проектные институты. 

При проектировании учитывались 
и особенности трассы, и пожелания 
местных администраций по располо-
жению вокзалов и развитию вокзаль-
ных территорий. Проектировщики 
использовали не только все современ-
ные технологии ВСМ, но и учитывали 
геологические, природные, истори-
ко-культурные и социальные особен-
ности регионов, а также возможности 
российской производственной базы 
для реализации предложенных под-
ходов. 

При разработке проекта ВСМ Мо-
сква – Казань мы также учли ошибки 
прошлого и сделали соответствующие 
выводы. Уверяю, жителям близлежа-
щих населённых пунктов магистраль 
не причинит неудобств. 

Трасса ВСМ пересекает большое 
количество автомагистралей, одна-
ко нигде на всём протяжении она 
не пересекает существующую до-
рожную сеть в одном уровне. Будут 
тоннели и эстакады, которые «разве-
дут» железнодорожное и автомобиль-
ное движение. Согласно проекту для 
организации движения транспорта 
на период строительства и дальней-
шего обслуживания трассы будут по-
строены новые участки и усилен ряд 
существующих дорог.  
– Участвовали ли в проектировании ВСМ 
зарубежные партнёры и что они предло-
жили? 

С запуском ВСМ мобильность на-
селения возрастёт в несколько раз. 
Посмотрите, как живут и работают 
японцы: для японца проехать 300 км 
– не проблема! Они, образно говоря, 
живут в этих поездах. Здесь имеются 
магазины, кафе, средства связи, то 
есть всё, что необходимо современно-
му человеку. Годовой пассажиропоток 
в Стране восходящего солнца состав-
ляет 7 млрд человек, а у нас вместе 
со всеми пригородами – чуть более 
1 млрд. Настало время новых реше-
ний, новых технологий и принци-
пиально иной, более технологичной 
идеологии организации пассажир-
ских и грузовых перевозок. 

С запуском ВСМ Москва – Казань 
поехать на работу из Чебоксар в Ка-
зань станет обычным делом. Уехать 
из Петушков во Владимир, Нижний 
Новгород будет тоже легко. А если у 
людей появится стабильная работа, 
то многие задумаются и о создании 
семьи, значит, им потребуются 
жильё, детские сады и школы. Жить 
в агломерации, как сегодня живёт 
большинство населения многих 
стран мира, например, в Японии, 

– При проектировании использо-
ван опыт стран, обладающих раз-
ветвлённой сетью ВСМ. Например, 
Германии, Франции, Китая, Италии, 
Японии и др. 

К работам привлечены более 60 
специализированных проектных 
институтов и организаций во главе 
с российско-китайским проектным 
консорциумом. 

Для научно-технического сопро-
вождения привлечены специалисты 
Экспертного совета (МИИТ), а для 
технического консультирования при 
проектировании – французские ком-
пании СИСТРА и SNCF («Французские 
железные дороги»). Основная пробле-
ма – это отсутствие нормативов и тре-
бований к объектам инфраструктуры 

для реализации скоростей движения 
до 400 км/ч. 

Проект новый – требовались новые 
технические и нормативные доку-
менты, регулирующие работу ВСМ, 
поэтому были разработаны 15 специ-
альных технических условий для про-
ектирования и строительства ВСМ, 
все они согласованы Минстроем РФ в 
2016 году. 

 Реализация скоростей движе-
ния до 400 км/ч требует высокой 
точности, поэтому отметим при-
менение (создание) современной 
геоинформационной системы на 
базе данных спутниковых техноло-
гий с использованием систем GPS и 
ГЛОНАСС. 

В качестве верхнего строения пути 
запроектированы безбалластные 
конструкции, которые до настояще-
го времени не эксплуатировались на 

Важная задача – сделать поезда такими, 
чтобы движение на скорости  400 км/ч 
не создавало дискомфорта, чтобы человек 
ощущал себя вполне естественно
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железных дорогах РФ, за исключе-
нием опытных образцов на Экспери-
ментальном кольце АО «ВНИИЖТ» и 
нескольких эстакадных и мостовых 
сооружениях. 

Разработаны унифицированные 
пролётные строения, опоры и опор-
ные части, в том числе по внекласс-
ным мостам через реки Клязьма, 
Ока, Сура и Волга. 

В области автоматики и теле-
механики для обеспечения на-
дёжной работоспособности обору-
дования проектом предусмотрено 
применение микропроцессорных 
систем. 

В проекте есть и особый подраздел 
– «Энергоэффективность», это одно из 
основных требований к проектируе-
мым подсистемам высокоскоростного 
подвижного состава и системам их 
энергообеспечения. 
– Где планируется производить грузовые 
поезда для российской ВСМ? 
– В России, конечно. Сейчас идёт 
настоящая борьба, выбор площадки 
для производства такого подвижного 
состава. Конечно, многие регионы 
заинтересованы. 
– Планируется ли в перспективе строи-
тельство южной ветки скоростной маги-
страли? 

мест. Но важно не только построить, 
но и грамотно эксплуатировать как 
подвижной состав, так инфраструк-
туру. Поэтому уже сейчас мы ведём 
подготовку кадров для ВСМ. 
 – Участок Москва – Казань в будущем ста-
нет частью ВСМ Москва – Пекин и проекта 
«Шёлковый путь». Насколько важен запуск 
магистрали до Китая? 
– Да, самой грандиозной задачей 
является реализация амбициозного 
проекта XXI века – евразийского высо-
коскоростного транспортного коридо-
ра, связывающего столицы России и 
Китая. 

Мы имеем все предпосылки соз-
дать единое в экономическом смысле 
железнодорожное пространство от 
границ со странами АТР до границ Ев-
росоюза. Поэтому мы заинтересованы 
в участии азиатских и европейских 
стран в реализации данного проекта. 

Причём будущий транспортный 
коридор может быть использован как 
для пассажирских перевозок, так и 
для обеспечения скоростной достав-
ки грузов. Современные подходы, 
инновационный подвижной состав 
и технологии открывают совершенно 
новые возможности в перевозочном 
процессе. 
– ВСМ Москва – Казань должна стать 
первым российским высокоскоростным 
участком этой трассы, но не во всех стра-
нах Европы есть скоростное сообщение. 
Скажем, в Германии есть сеть ВСМ, а в 
соседней Польше – нет. Какие планы у РЖД 
по соединению скоростными магистралями 
стран Восточной Европы? 
– Даже при наличии нынешней 
железнодорожной инфраструктуры 
мы имеем возможность доехать из 
Пекина в Берлин за 2–3 дня, если мы 
проедем Белоруссию со скоростью 
140–160 км/ч и далее по территории 
Польши и Германии практически с 
той же скоростью. И для перевозки 
грузов этого достаточно. 

Но строительство новой ВСМ в 
Белоруссии даст всем участникам 
перевозочного процесса совершенно 
иную экономику – с более высокими 
качественными показателями. Кста-
ти, такие расчёты уже сделаны. 

– Будет строительство магистрали 
Москва – Центр – Юг с остановками в 
Туле, Воронеже, Краснодаре и Сочи. 
– Нынешний год объявлен в стране Годом 
экологии. Расскажите о технических реше-
ниях, направленных на сохранение экологи-
ческого баланса в зоне притяжения ВСМ. 
– Первый вопрос, который заботит 
жителей домов, расположенных 
рядом с трассой, – это шум. В целях 
дополнительного снижения вибра-
ционного воздействия в верхнем 
строении пути предусматривается 
укладка подбалластных матов и гео-
композитного материала. Это суще-
ственно снизит уровень физических 
воздействий (шум и вибрация) на 
прилегающие территории. По опыту 
других стран известно, что уровень 
шума на высокоскоростных маги-
стралях значительно ниже, чем на 
обычных. Кроме того, в жилых зонах 
планируется посадка шумозащитных 
лесополос, а также установка шумоза-
щитных (акустических) экранов. 

Разработаны мероприятия и по 
охране растительного и животного 
мира. По согласованию с регио-
нальными управлениями на путях 
миграции диких животных пред-
усматривается строительство спе-
циальных переходов через высоко

Строительство магистрали до по-
гранперехода станции Красное на 
линии Москва – Смоленск послужит 
мощным толчком для развития этого 
региона. Смоленск сегодня очень 
нуждается в инвестициях и круп-
ных инфраструктурных проектах. 
Всего три часа комфортной поезд-
ки – и вы уже в другом государстве, 
в Европе. 

Сравните: с запуском поездов 
«Ласточка» до Смоленска время в 
пути удалось сократить на 1 час, а это 
привело к увеличению пассажиропо-

тока почти в два раза. А представьте, 
если поезд будет идти час-полтора? 
Оживут такие города на этой ветке, 
как Вязьма, Гагарин. 
– Как могут измениться грузовые перевозки 
с запуском ВСМ? 
– Такая сеть даёт возможность для пере-
возки грузов разной номенклатуры. 

скоростную железнодорожную 
магистраль. 

А для очистки ливневых стоков 
с территорий объектов инфра-
структуры будет сооружаться ком-
плекс локальных очистных сооруже-
ний. 

В течение всего срока строительства 
и эксплуатации объекта будет прово-
диться комплексный экологический 
мониторинг. 

Словом, недаром специалисты 
называют ВСМ самым «зелёным» ви-
дом транспорта. Ведь его выхлопы в 
атмосферу продуктов сгорания CO2 – в 
четыре раза ниже, чем у авиацион-
ного, и в три с половиной раза ниже, 
чем у автомобильного транспорта, а 
энергоэффективность – в четыре раза 
выше. 
– Говоря об инновационных технологиях, 
нельзя не рассказать про новый высокоско-
ростной поезд для ВСМ. 
– В нём будут использованы новей-
шие технологии, а его производство 
будет локализовано в России. 

Важная задача – сделать поезда 
такими, чтобы движение на скорости 
400 км/ч не создавало дискомфорта, 
чтобы человек ощущал себя вполне 
естественно. Для этих целей ведутся 
разработки в области шумоизоляции, 
поддержания и передачи сигнала 
мобильной связи и широкополосного 
Интернета. 
– Без преувеличения можно сказать, что 
строительство ВСМ Москва – Казань явля-
ется не только крупным инвестиционным 
проектом, но и социальным. Кроме того, 
он выполняет задачи импортозамещения. 
Ведь так? 
– Масштабное строительство и обслу-
живание ВСМ задействует 20 отраслей 
промышленности и 1000 предпри-
ятий. В ходе работ планируется по-
строить 156 мостов, 113 путепроводов, 
55 эстакад, обустроить комфортабель-
ные вокзалы и транспортно-переса-
дочные узлы. 

Несмотря на привлечение передо-
вых зарубежных технологий, локали-
зация производства составит 85%. 

Будет решена и социальная задача 
за счёт создания 370 тыс. рабочих 

В последнее время колоссальными 
темпами растёт электронная торговля, 
растёт доля товаров с высокой стоимо-
стью – это аксессуары для автомобилей, 
фармацевтика, электроника, товары, 
которые продаются в электронной тор-
говле, продукты питания. 

ВСМ может предложить рынку 
новую услугу, которая обеспечивает 
должные условия доставки товаров 
и существенно сокращает её сроки. 
Мы сейчас формируем технические 
условия для специального грузового 
поезда, который может перевозить 

товары со скоростью до 300 км/ч. Мы 
работаем с нашими китайскими 
коллегами, сделали рабочую группу 
с казахскими коллегами. Это один 
из проектов, который может быть 
осуществлён в рамках Евразийского 
экономического союза.

Беседовал Карен Агабабян

Строительство ВСМ Москва – Казань 
с продлением её до Екатеринбурга поможет 
ликвидировать узкие места в организации 
перевозок за счёт переноса пассажирского 
движения на новую магистраль

Строительство первой в России ВСМ планируется на участке Москва – Казань. Ско-
рость движения поездов будет достигать 400 км/ч, на трассе будут организованы 
остановки через каждые 50–70 км. Всего предусматривается 15 остановок, в том числе 
в крупных городах – Владимире, Нижнем Новгороде, Чебоксарах. Время в пути от 
Москвы до Казани по ВСМ составит 3,5 часа. Ежегодный пассажиропоток на линии в 
первые годы эксплуатации оценивается в 10,5 млн человек. 
Победителем конкурса на проектирование ВСМ Москва – Казань стал российско-
китайский консорциум во главе с ОАО «Мосгипротранс» при участии ОАО «Ниже-
городметропроект» и China Railway Eryuan Engineering Group Co. Ltd. Строительство 
магистрали, по предварительным оценкам, займёт почти четыре года. Общая 
стоимость строительства ВСМ Москва – Казань оценивается в 1,068 трлн руб. Уча-
сток Москва – Казань в будущем может стать частью высокоскоростной магистра-
ли Москва – Пекин, стоимость строительства которой оценивается в 7 трлн руб., 
и проекта «Шёлковый путь», который свяжет Китай с рынками Европы и Ближнего 
Востока.
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ным угрозам. Базовым требованием 
становится переход к цифровым 
моделям инфраструктуры. Сегодня 
без них на транспорте обойтись не-
возможно. Тем более что это позволит 
нам полностью гармонизироваться с 
европейскими системами управле-
ния. Так, система риск-менеджмента 
«УРРАН», разработанная в нашем 
институте специально для РЖД, ныне 
обеспечивает комплексное управле-
ние ресурсами, рисками и надёж-
ностью на всех стадиях жизненного 
цикла объектов железнодорожного 
транспорта. В качестве информаци-
онной базы здесь используется Еди-
ная комплексная АСУ инфраструкту-
рой с иерархическим построением и 
высокоточной координатной при-
вязкой, что позволяет, не загружая 
каналы связи, выдавать конкретные 
прогнозные решения для формиро-

вания плана работ по техническому 
содержанию инфраструктуры. Уже 
имеется успешный опыт проведения 
мониторинга и диагностики на ско-
ростных поездах «Сапсан».

Таким образом, спутниковые тех-
нологии и цифровая связь позволяют 
интегрировать элементы инфра-
структуры ВСМ, создавать новые 
подходы в реализации новой техно-
логии диагностирования. Резуль-
таты разработок мы сегодня можем 
оценить экономически. Технология 
многоуровневых систем управления 
в международной практике признана 
одним из главных достижений рос-
сийских учёных.

ны сейчас на Московском централь-
ном кольце.

В работе станционного комплекса 
на ВСМ нужно предусмотреть возмож-
ность гибкого резервирования систем 
функционально, а не на элементном 
уровне, как раньше. Это позволит 
снизить затраты и повысить коэффи-
циент надёжности. Мы впервые в 
мире решили отказаться от путевых 
датчиков, заменив их на спутнико-
вые системы. 

С 2013 года массово внедряется 
устройство «БЛОК». Оно использует 
спутниковую навигацию и имеет 
возможность получать информацию 
как из рельсовых цепей, так и из 
цифрового радиоканала либо от авто-
матизированных систем. Внедрение 
локомотивной системы безопасности 
«БЛОК» с расширенными функци-
ями позволяет повысить надёж-

ность локомотивной сигнализации 
и безопасность движения поездов, 
исключить несанкционированное 
движение локомотивов, обеспечить 
машиниста информацией о параме-
трах движения поезда и исправности 
технических средств и производить 
её последующую автоматическую 
дешифрацию. 

В решении перечисленных стра-
тегических задач есть определён-
ные проблемы и риски, в том числе 
связанные с киберзащищённостью 
систем. Когда мы говорим о надёж-
ности и живучести систем управле-
ния, мы должны предусматривать их 
способность противостоять различ-

Ключевым звеном в организации 
высокоскоростного движения явля-
ется система управления движением 
поездов. Она на высокоскоростных 
магистралях (ВСМ) строится на основе 
принципов многоуровневого управ-
ления. Так, система автоматики как 
низовой уровень информационно-
управляющих систем построена в 
виде неразрывно связанных между 
собой трёх уровней управления – 
аппаратно-программных вычисли-
тельных комплексов с повышенными 
требованиями в части обеспечения 
безопасности движения. 

На верхнем уровне обеспечива-
ется формирование управляющих 

команд для оптимизации графи-
ков движения поездов с учётом 
решения возможных конфликтных 
ситуаций. 

Второй уровень обеспечивает ис-
пользование данных технологиче-
ских решений для непосредственного 
формирования маршрутов на станци-
ях, передачи информации на локо-
мотивы об изменении графика дви-
жения и получения сведений от всех 
подвижных единиц о параметрах их 
работы и координатах. На современ-
ном этапе к данному уровню следу-
ет отнести и средства диагностики 
инфраструктуры, установленные на 
подвижном составе. Такими бортовы-

ми системами сегодня оборудованы, 
например, «Сапсаны».

Третий, наиболее ответственный 
уровень – это системы безопаснос
ти, обеспечивающие режим интер-
вального регулирования движения 
поездов и управление стрелками и 
сигналами на станциях. 

При этом система обеспечения 
безопасности движения поездов на 
ВСМ охватывает всю структуру техно-
логических процессов: управления 
движением, путевого и энергети-
ческого хозяйства, систем телеком-
муникаций и связи, проведения ре-
монтных и восстановительных работ 
и т.д. Она предусматривает резер-
вирование функций управления и 
каналов передачи информации, обе-
спечивает работу автодиспетчера на 
протяжении всего пути следования 
поезда, для чего использует бортовые 
системы со спутниковой навигацией 
ГЛОНАСС. 

Эта комплексная система управле-
ния отлично зарекомендовала себя 
на участке скоростной магистрали 
Санкт-Петербург – Москва и на Со-
чинском полигоне. При переходе, 
например, к скоростному движению 
в Сочи системы автоматики пере
шли из класса систем безопасности 
к комплексно-интеллектуальной 
системе: на станциях была установле-
на микропроцессорная электрическая 
централизация и интегрированная 
с ней автоблокировка с тональными 
рельсовыми цепями и централизо-
ванным размещением аппаратуры. 
Управление движением поездов 
осуществлялось с помощью системы 
диспетчерской централизации, ин-
тегрированной с системами «Авто
диспетчер» и «Автомашинист». 

В системе интервального регули-
рования движения предполагается 
использование рельсовых цепей и 
систем радиоблокировки, включая 
спутниковые навигационные ком-
плексы. Применяются новые бессве-
тофорные системы с подвижными 
блок-участками, способные обеспе-
чить межпоездной интервал до двух 
минут – эти технологии задействова-

Cпутниковые технологии и цифровая связь 
позволяют интегрировать элементы 
инфраструктуры ВСМ, создавать новые 
подходы в реализации новой технологии 
диагностирования

Ефим Розенберг, 
первый заместитель 
генерального директо-
ра ОАО «НИИАС», доктор 
технических наук

Искусство 
управления
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ский – способен производить более 10 
высокоскоростных поездов в месяц. 
В этих условиях вложения в освоение 
сложных технологий становятся эко-
номически оправданными.

Только в условиях реально действу-
ющей программы развития высоко-
скоростного движения и связанного с 
ней плана закупки поездов в значи-
тельных количествах на длительную 
перспективу, можно рассчитывать на 
эффективное развитие собственного 
производства высокоскоростных по-
ездов.

В России на первых порах тоже 
можно было бы рассмотреть вариант 
приобретения технологий создания 
высокоскоростных поездов и глубо-
кой локализации их производства. 
Однако следует отметить, что в 
Китае организация производства вы-
сокоскоростных поездов велась в тес-
ной связи с госпрограммой развития 
сети высокоскоростных дорог. Китай 
стал лидером по темпам строитель-
ства как самих магистралей, так и 
высокоскоростных поездов. К приме-
ру, лишь один из заводов – Чанчунь-

Мы готовы участвовать  
в проекте ВСМ
За годы работы Трансмашхолдинг на-
копил огромный конструкторско-про-
изводственный потенциал, который 
может и должен быть использован 
при создании высокоскоростных 
магистралей в России. Наша компа-
ния является крупнейшим в стране 
производителем подвижного состава 
для рельсового транспорта и входит 
в десятку ведущих компаний транс-
портного машиностроения в мире. 

Предприятия ТМХ обладают ши-
рокими возможностями в области 
проектирования и производства 
техники любого уровня сложности, 
в том числе опытом изготовления 
скоростного, до 200 км/ч, подвижного 
состава. Холдинг располагает мощны-
ми производственными и научными 
комплексами, такими как Новочер-
касский электровозостроительный 
завод, Коломенский завод, Брянский 
машиностроительный завод, Де-
миховский машиностроительный 
завод, Тверской вагоностроительный 
завод. Их возможности позволяют 
организовать производство и сервис-

ное обслуживание высокоскоростного 
подвижного состава на протяжении 
всего жизненного цикла. 

Не надо забывать и о том, что 
стратегический партнёр холдинга – 
компания «Альстом». Она обладает 
35-летним опытом реализации проек-
тов ВСМ – от проектирования инфра-
структуры до производства подвиж-
ного состава для высокоскоростного 
движения в Европе. Вспомнить хотя 
бы, что именно поезд TGV компании 
«Альстом» поставил в 2007 году миро-
вой рекорд скорости для рельсового 
транспорта – 574,8 км/ч!

Специалисты ТМХ владеют специ
фикой создания железнодорожного 
подвижного состава для российских 
климатических условий и требова-
ний ОАО «РЖД» – одних из самых 
жёстких по безопасности. Объеди-
нение компетенций двух лидеров 
может стать основой для создания и 
организации производства надёжно-
го отечественного высокоскоростного 
подвижного состава.

В 2015 году Трансмашхолдинг 
вместе со своим стратегическим 
партнёром уже заявлял о своей 

готовности участвовать в проекте 
ВСМ, локализовав производство в 
России в соответствии с требования-
ми ОАО «РЖД» на уровне 80%. Наши 
специалисты прорабатывали вопрос 
организации производства высоко-
скоростного подвижного состава с 
кузовами из алюминиевых сплавов. 
Они могут представить свои проек-
ты поездов.

Если говорить о поставке отдельных 
узлов, запасных частей и комплек-
тующих, то на сегодняшний момент 
сформирован и отправлен на рассмо-
трение в Минтранс перечень компо-
нентов, которые ТМХ готов постав-
лять для высокоскоростных поездов 
в том случае, если производством 
поездов будет заниматься другая 
компания.

Производить самим или закупать
Что касается широко обсуждаемой 
специалистами проблемы: что це-
лесообразнее – производить подвиж-
ной состав для высокоскоростных 
магистралей у себя или покупать за 
рубежом, – надо сказать следующее. 
Для организации производства в 
России необходим достаточно боль-
шой объём заказов таких поездов. А 
для первоначального этапа проекта 
ВСМ – запуска линии Москва – Казань 
требуется менее десятка поездов. Их 
гораздо выгоднее купить, нежели 
произвести.

Решение о создании совместного 
производства высокоскоростных поез-
дов фактически означает повторение 
опыта Китая, который сегодня вышел 
в лидеры в области строительства 
ВСМ. Начав развивать своё транс-
портное машиностроение в 2004 году 
с закупки европейских технологий и 
создания совместных предприятий 
с лидерами рынка – компаниями 
Bombardier, Alstom и Siemens, китай-
цы достигли больших успехов. Они 
не только полностью локализовали 
производство, но и стали развивать 
собственные инновационные тех-
нологии. И сегодня продукция КНР, 
по оценкам специалистов, вполне 
конкурентоспособна. 

Для организации производства в России 
необходим достаточно большой объём заказов 
таких поездов. Для запуска линии Москва – 
Казань требуется около десяти поездов. Их 
гораздо выгоднее купить, нежели произвести

Производственная 
база
К 2020 году Китай планирует разработать и поставить 
для ВСМ Москва – Казань поезда, которые смогут разгоняться 
до 400 км/ч. Об этом China Daily сообщил 7 февраля этого года 
высокопоставленный представитель Института механики 
Академии наук КНР Ян Говэй. Могут ли российские производители 
составить им конкуренцию?

Сергей Перов,
руководитель Депар-
тамента по новым раз-
работкам ЗАО «Транс-
машхолдинг»

Йорг Либшер, 
директор департамента 
«Мобильность» компа-
нии «Сименс» в России:
– На площадке «Уральских 
локомотивов» в Верхней 
Пышме уже созданы 
условия для производства 
высокоскоростного под-
вижного состава в России. 
Там уже изготавливаются 
алюминиевые кузова для 

скоростных электропоез-
дов «Ласточка». В перспек-
тиве на этом заводе можно 
производить и высоко-
скоростные поезда. Но, 
конечно же, ещё остаются 
вопросы, в первую очередь 
связанные с передачей 
технологий, обучением 
специалистов. И не надо 
забывать, что для про-
изводства конкретного 
вида подвижного состава 
нужны свои специальные 
технические средства, 
приспособления и т.д. 
И всё это, конечно же, 
выливается в экономику, 
которую надо просто по-
считать. Например, нужно 

знать, начиная с какого 
количества изготовленных 
единиц техники такое 
производство будет при-
быльным, выгодным для 
производителя. Нужно 
найти некий оптимум, при 
котором будет возможна 
локализация производ-
ства современного высо-
коскоростного подвиж-
ного состава. И следует 
отметить, что обсуждение 
всех этих вопросов уже 
началось. Скажу лишь, что 
мы готовы к передаче тех-
нологий и свои обоснова-
ния также готовы предло-
жить нашим российским 
коллегам.

МНЕНИЕ

На Урале можно производить 
и высокоскоростные поезда
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них 250 млрд руб. для участка ВСМ 
Москва – Н.Новгород и 150 млрд руб. 
– для участка Н.Новгород – Казань. 
Проект будет реализован на прин-
ципах государственно-частного пар-
тнёрства в форме концессии. Китай 
готов внести 52 млрд руб. в акцио-
нерный капитал SPV-компании для 
реализации первой фазы проекта 
(Москва – Н.Новгород), ещё $1 млрд 
в уставный капитал и 150 млрд руб. 
в долг на 20 лет для реализации про-
екта на участке Н.Новгород – Казань. 
Общая стоимость строительства 
ВСМ Москва – Казань оценивает-
ся в 1,26 трлн руб., а до Пекина – 
7 трлн руб.

Ирина Коростелёва

года стороны согласовали основные 
техтребования к поездам, которые 
будут закуплены для ВСМ Москва 
– Казань, сообщил представитель 
Центра организации скоростного 
и высокоскоростного сообщения 
ОАО «РЖД» Николай Костенко. 
Производство подвижного состава 
будет совместным, а участников 
определят в ходе открытого кон-
курса, который состоится до конца 
2017 года.

Остаётся закрепить госгарантии 
РФ китайским инвесторам. На-
помним, Китай готов предоставить 
долговое финансирование в объёме 
400 млрд руб. за счёт кредита China 
Development Bank на 20 лет: из 

ервый вице-
президент 
ОАО «РЖД» 
Александр 
Мишарин 
в декабре 
2016 года 
анонсировал 

разработку концепции грузового 
высокоскоростного поезда, который 
сможет перевозить от 300 до 600 тонн 
груза со скоростью до 300 км/ч. Воз-
можно, он будет набирать и большую 
скорость. В феврале стало извест-
но, что РЖД проработали с Китаем 
возможность создания «грузовика», 
который может двигаться по ВСМ со 
скоростью 350 км/ч. 

Разработкой технического задания 
на подвижной состав занимают-
ся китайские партнёры холдинга 
«РЖД» и концерн Siemens, заказ на 
производство надеются получить 
машиностроительные предприятия 
Москвы, Нижегородской и Свердлов-
ской областей.

Маршрут ВСМ: Москва – Казань – 
Пекин. Таким образом, часть марш-
рута скоростного поезда пройдёт 
по территории с колеёй 1520 мм, а 
при пересечении российско-китай-
ской границы – с колеёй 1435 мм. В 
рамках открытия московской штаб-
квартиры форума городов нового 
железнодорожного Шёлкового пути 
16 февраля 2017 года Александр 

Мишарин отметил, что в настоящее 
время рассматривается возможность 
разработки и производства скорост-
ных грузовых поездов с механизмом 
изменения ширины колёсной пары. 
«Мы приступили с нашими китай-
скими коллегами к созданию грузо-
вого поезда. Это новая технология, 
новые возможности. Это обязательно 
поезд с изменяющейся шириной 
колёсных пар, чтобы исключить 
разницу в ширине колеи без пере-
груза. Технологически это возможно, 
у ряда производителей есть тележка 
с механизмом изменения ширины 
колёсной пары», – сказал он. 

Олег Белозёров уверен, что эф-
фективность ВСМ Москва – Казань 

П

вырастет в разы, если эта магистраль 
станет соединяющим звеном между 
Китаем и Европой. По словам главы 
компании, «на этом маршруте мы 
сможем конкурировать с авиацией». 
Сегодня доставка грузов из КНР в 
порты Европы занимает два месяца, 
а высокоскоростной поезд сможет вы-
полнить эту задачу всего за два дня. 

Для сравнения: в 2016 году гру-
зовой состав, следовавший из про-
винции Сычуань (КНР) в Германию, 
провёл в пути 10 суток. Этот рекорд 
побить ещё никому не удалось.

Чтобы представить перспективы 
развития сегмента высокоскорост-
ных грузовых перевозок, восполь-
зуемся данными, которые привёл 
Александр Мишарин в своём высту-
плении 16 февраля. Объём торговли 
Китай – ЕС в 2015 году составил 115 
млн тонн, к 2025 году прогнози-
руется рост до 119,448 млн тонн. В 
настоящее время экспорт контейне-
ропригодных грузов в ЕС из Китая 
составляет 74% от общего объёма 
торговли, в Китай из ЕС – 26%. 

Агентство «Синьхуа» сообщает, что 
в 2016 году на маршрутах из КНР в 
Польшу, Германию и Нидерланды 
было задействовано 460 грузовых со-
ставов, за год они перевезли 73 тыс. 
тонн грузов на общую сумму $1,56 
млрд. Всего же по итогам прошлого 
года КНР отправила в Европу более 
2 тыс. грузовых поездов с товарами 
стоимостью $17 млрд. В 2017 году 
ожидается запуск дополнительных 
маршрутов, в том числе из Чэнду в 
Стамбул и из Чэнду в Москву. В этом 
году Казахстан и Китай намерены 
увеличить объём железнодорожных 
грузоперевозок на 33% до 11 млн тонн. 

В этом контексте строительство ВСМ 
Москва – Казань с последующим про-
должением до Пекина приобретает 
особое значение. Создание российско-
го участка ВСМ позволит объединить 
сеть Euro Carex (она сейчас создаётся 
в Европе и предполагает скорости 
до 300 км/ч) и китайскую сеть China 
Railway Carp (скорость до 250 км/ч). 

По проекту ВСМ Россия и КНР 
работают с 2013 года. В феврале этого 

Сегодня доставка грузов из КНР  
в порты Европы занимает два месяца,  
а высокоскоростной поезд сможет 
выполнить эту задачу всего за два дня

Срочная 
доставка 
грузов

Из Европы через 
Россию в Китай. 
И обратно
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управления движением и инфра-
структурой будущей ВСМ.
– Какие образовательные направления в 
части ВСМ реализуются в МИИТе?
– Подготовка кадров для ВСМ – одна 
из приоритетных задач Института 
управления и информационных 
технологий (ИУИТ) МИИТа. В 2013 
году на базе этого института была 
создана кафедра «Высокоскоростные 
транспортные системы», которую 
возглавил первый вице-президент 
ОАО «РЖД» Александр Мишарин, 
курирующий развитие скоростного 
и высокоскоростного движения в 
стране. 

Кафедра ведёт подготовку кадров 
для ВСМ по программам бакалав-
риата, магистратуры, повышения 
квалификации работников ОАО 

«РЖД», реализует программы до
полнительного образования по 
технологии авторских классов, 
выполняет прикладные научные 
исследования в области проектиро-
вания и эксплуатации ВСМ в Рос-
сии, разрабатывает и издаёт учебно-
методические пособия, развивает 
международное сотрудничество. 
Кроме того, кафедра осуществляет 
связь учёбы и производства. То есть 
преподаватели вовлечены в про-
цесс проектирования ВСМ, участву-
ют во всех совещаниях, работают 
с ВНИИЖТом и НИИАСом. На базе 
кафедры организована работа се-
кретариата Экспертного совета по 
технической политике в области 
проектирования, строительства и 

– В России пока нет высокоскоростного 
движения. Насколько своевременно сейчас 
готовить работников для ВСМ?
– Это инвестиция с отложенной ре-
ализацией. Готовить кадры необхо-
димо уже сейчас, поскольку после 
запуска ВСМ обучить сразу большое 
количество людей не удастся. К тому 
же для работы на ВСМ необходимо 
получить опыт работы на обычных 
линиях. Так что те, кто сегодня из-
учают ВСМ в вузах, через 5–6 лет бу-
дут как раз готовы к работе на новой 
магистрали. 

Важным аспектом образователь-
ного процесса является разработка 
соответствующих профессиональ-
ных стандартов для работников, 
которые будут задействованы на 
ВСМ. Сейчас соответствующих 

профстандартов пока нет, посколь-
ку идёт процесс проектирования 
организационно-штатной структуры 
и отдельных систем будущей ВСМ, 
но, полагаю, в скором времени эта 
задача также будет решена. Раз-
работка профстандартов для ра-
ботников ВСМ позволит привязать 
и скорректировать существующие 
образовательные программы под 
необходимые квалификационные 
требования. 

Значительная часть базовых ком-
петенций сохранится, поскольку 
ВСМ – это всё же железная дорога, 
но появятся принципиально новые 
требования к уровню подготовки – в 
связи с повышением уровня инфор-
матизации, интеллектуализации 

Олег Покусаев, 
замдиректора Института управления 

и информационных технологий 
МИИТа, секретарь Экспертного совета 

по технической политике в области 
проектирования, строительства и экс-
плуатации высокоскоростных желез-

нодорожных магистралей в РФ

– В чём особенность управления скорост-
ным поездом? 
– Современный высокоскоростной 
поезд – это фактически компьютер 
на колёсах. Такой поезд оборудо-
ван множеством датчиков, которые 
вместе с различными системами, 
обеспечивающими движение поезда 
и комфорт пассажиров, связаны в 
единый интеллектуальный бортовой 
центр. Это во многом обусловлено 
именно высокими скоростями, когда 
при достаточно коротких интервалах 
движения резко возрастает значение 
и роль интеллектуальных автомати-
зированных систем. Отсюда меняют-
ся и требования к машинисту такого 
поезда. Если раньше для работы 
машинистом было достаточно иметь 
среднее специальное образование, то 
сегодня инженеры-конструкторы вы-
сокоскоростного подвижного состава 
утверждают, что обязательно высшее 
профильное. Речь не идёт о том, 
что машинист должен осуществлять 
какой-либо ремонт оборудования, но 
он должен понимать, как устроены и 
работают основные системы поезда, 
какие ситуации могут возникнуть и 
какие действия он должен предпри-
нять.
– Какую роль в подготовке кадров для ВСМ 
играют отраслевые вузы?
– Университеты путей сообщения 
являются основной площадкой 
для обучения будущих работников 
высокоскоростных магистралей. 
В частности, в МИИТе, ПГУПСе, 
УрГУПСе используются различ-
ные образовательные подходы для 
того, чтобы в будущем обеспечить 
ВСМ профессиональными сотруд-
никами. Для реализации проекта 
ВСМ, дальнейшей эксплуатации и 
развития высокоскоростных путей 
понадобится качественный штат 
профессионалов, вырастить кото-
рых предстоит вузам. Студенты, 
нацеленные на работу на высо-
ких скоростях, должны уже сейчас 
жить и дышать этой темой. И вузы 
благодаря поддержке компании 
предоставляют им такую возмож-
ность.

Для реализации проекта ВСМ, дальнейшей 
эксплуатации и развития высокоскоростных 
путей понадобится качественный штат 
профессионалов, вырастить которых 
предстоит вузам

Скоростные 
студенты
Как вузы готовят кадры для ВСМ 
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эксплуатации высокоскоростных же-
лезнодорожных магистралей в РФ. 
– Существуют ли в МИИТе характерные 
только для высокоскоростного движения 
специальности? 
– Одной всеобъемлющей специаль-
ности, как ВСМ, не может быть в 
принципе, ведь ВСМ включает в 
себя знания из самых разных об-
ластей: это инфраструктура, под-
вижной состав, электроснабжение, 
системы связи и многое другое. 
Фактически сегодня речь идёт о том, 
чтобы в привычную программу под-
готовки кадров добавить модули, 
характерные для ВСМ. На старших 
курсах студенты могут получить 
дополнительную специализацию в 
области высокоскоростного движе-
ния. Так, например, специальность 
«Подвижной состав железных дорог» 
включает специализацию «Высоко-
скоростной наземный транспорт». 
До 3–4-го курса студенты изучают 
дисциплины, характерные в целом 
для основной специальности, а на 
последних углубляются в тематику 
подвижного состава для ВСМ и выхо-
дят инженерами в этой области. По 
этой специальности ежегодно пред-
усмотрено порядка 30 бюджетных 
мест, из которых 10 – целевой заказ 
от ОАО «РЖД». 

Есть также отдельные профили, 
ориентированные под ВСМ, в рам-
ках уровней бакалавриата и маги-
стратуры. Там ребята с 3-го курса 
курса изучают вопросы высокоско-
ростного движения. Бакалавров мы 
готовим по направлению «Техно-
логия транспортных процессов» 
(профиль «Организация перевозок 
на скоростных и высокоскоростных 
магистралях») и «Менеджмент» 
(профиль «Менеджмент скоростных 
и высокоскоростных перевозок»). 
Обучение магистров ведётся по 
направлению «Наземные транспор-
тно-технологические комплексы» 
(программа «Транспортно-техноло-
гические комплексы высокоскорост-
ных магистралей»). 

Отдельное внимание в ИУИТе уде-
ляется реализации дополнительных 

устройство станций и транспортно-
пересадочных узлов.
– ВСМ ещё нет, а где берёте оборудование 
и как проходят практические занятия?
– Нельзя сказать, что сейчас иде-
альная ситуация для того, чтобы 
наглядно изучать устройство ВСМ. 
Однако мы стараемся, чтобы сту-
денты получили как можно более 
полное представление об этой 
магистрали. У нас есть опыт ДОСС, 
который во многом близок к ВСМ. В 
рамках учебной программы студен-
ты посещают депо «Металлострой» и 
«Подмосковное», которые обслужи-
вают поезда «Сапсан» и «Ласточка» 
и являются прототипами будущих 
депо для составов ВСМ. Также в 
рамках авторских классов предус-
мотрены зарубежные стажировки, в 
частности в Китай. На лекциях мы 
используем видеоматериал по теме, 
который предоставляют и зарубеж-
ные коллеги. Активно используем 
моделирование. Например, было 
занятие по контактной сети, где 
коллеги, которые занимаются её 
проектированием для ВСМ, смоде-
лировали буквально каждый кусочек 
этой сети. Компьютерные програм-
мы позволяют отследить все коле-
бания, вплоть до влияния ветра. 
Периодически мы приглашаем к 
себе экспертов, задействованных 
в проектировании ВСМ. В феврале 
у нас прошла лекция заместителя 
гендиректора ВНИИЖТа Олега На-
зарова, посвящённая подвижному 
составу ВСМ. 
– Сколько специалистов в области ВСМ 
ежегодно выпускает МИИТ?
– 30 – высокоскоростной подвиж-
ной состав, 25 бакалавров – по 
направлению «Менеджмент ско-
ростных и высокоскоростных 
перевозок», магистры – порядка 50 
человек – это программы по ВСМ в 
Институте управления и информа-
ционных технологий и Русско-Не-
мецком институте, плюс группа 
экономистов по ВСМ, авторские 
классы и программы повышения 
квалификации. Всего около 250 че-
ловек в год. 

образовательных программ по тех-
нологии авторских классов. Так, на 
базе кафедр «Транспортный бизнес» 
и «Высокоскоростные транспортные 
системы» осуществляется подготов-
ка двух авторских классов по про-
граммам «Проблемы и перспективы 
развития высокоскоростного дви-
жения на сети ОАО «РЖД» и «Орга-
низация эксплуатационной работы 
в условиях развития скоростного и 
высокоскоростного движения». В 
них обучение проходят по 10 студен-
тов ежегодно. 
– Можно ли будет при необходимости 
переквалифицировать уже действующих 
железнодорожников для работы на ВСМ?
– Да, такой подход возможен. В 
частности, его успешно реализует 
Дирекция скоростного сообщения 
– филиал ОАО «РЖД» (ДОСС). Так, 

– С какими ещё странами, где высоко-
скоростное движение уже функционирует, 
сотрудничает МИИТ? 
– В конце 2016 года мы создали Рос-
сийско-Китайский центр в области 
ВСМ. В его состав вошли проектные, 
научные и образовательные орга-
низации, которые задействованы в 
реализации проекта ВСМ: НИИАС, 
ВНИИЖТ, ВНИИЖГ, ВНИГТИ, ки-
тайская компания CRRC и МИИТ, 
на базе чего и создан этот центр. 
Активны и европейцы. У нас прохо-
дят регулярные лекции представи-
телей немецкой компании Siemens 
AG. Дитрих Мёллер, президент 
«Сименс» в России, рассказывает 
нашим студентам про все основные 
направления в области развития 
ВСМ. В начале февраля он читал 

лекцию по системам электроснаб-
жения в части ВСМ. Мы контакти-
руем с французами, запланирована 
лекция компании Systra по особен-
ностям устройства ВСМ во Франции. 
Есть связь с Международным союзом 
железных дорог (МСЖД), сессии ко-
торого периодически проходят в сте-
нах МИИТа. Сейчас активизируются 
испанские коллеги из компании 
Talgo. Однако многое с точки зрения 
международного сотрудничества 
будет зависеть от того, кто выступит 
основным партнёром по проекти-
рованию подвижного состава для 
будущей магистрали. 
– Насколько востребованы специальности, 
связанные с ВСМ, у абитуриентов?
– Среди абитуриентов специальность 
востребована. Современные техно-
логии, новизна, скорость, престиж 

в машинисты скоростных поездов 
«Сапсан» и «Ласточка» попада-
ют только сотрудники с большим 
стажем работы после прохождения 
обучения в учебном центре ДОСС. В 
МИИТе также есть программы повы-
шения квалификации для сотрудни-
ков ОАО «РЖД». Например, кафедра 
«Высокоскоростные транспортные 
системы» ИУИТа реализует програм-
му «Развитие интегрированной сети 
скоростного и высокоскоростного 
сообщения в Российской Федера-
ции». Ежегодно обучение по ней 
проходят порядка 100–120 сотруд-
ников различных подразделений 
компании. Слушатели изучают 
весь спектр основных направлений 
ВСМ: инфраструктуру, подвижной 
состав, стратегические документы, 
экономику, управление движением, 

привлекают будущих инженеров, 
которые стремятся работать в аван-
гарде транспортной отрасли. Однако 
многих пугает неизвестность: вдруг 
ВСМ так и не построят? Мы говорим: 
если не построят, то это не означает, 
что выпускники не смогут работать 
на железной дороге. Ведь в первую 
очередь они инженеры. Так что, на-
пример, в ДОСС, ДЖВ, ФПК, ЦППК и 
других структурных подразделениях 
и дочерних обществах компании они 
найдут применение своим знаниям. 
К тому же, когда магистраль постро-
ят, тех ребят, которые уже отучились 
по специальностям, связанным с 
ВСМ, кадровые службы возьмут на за-
метку в первую очередь. Пока такие 
специалисты – это штучный товар, 
и в ОАО «РЖД» их путь отслеживают, 

чтобы потом их можно было быстро 
мобилизовать. 
– Какой в перспективе будет подготовка 
кадров для ВСМ?
– В будущем речь должна идти о 
создании академии или, возможно, 
института ВСМ как единого центра 
подготовки и переподготовки, по-
вышения квалификации кадров. 
Там будут сконцентрированы луч-
шие практики, эксперты по всем 
ключевым технологиям и направ-
лениям ВСМ, тренажёры и нагляд-
ные материалы, чтобы все специ-
алисты-железнодорожники, будь то 
движенцы, инфраструктурщики, 
локомотивщики или экономисты, 
могли получить специальный багаж 
знаний в области высокоскоростного 
движения. 

Беседовала Юлия Соловьёва

В будущем речь должна идти о создании 
академии ВСМ как единого центра 
подготовки и переподготовки, повышения 
квалификации кадров
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кацию «Менеджер высокоскоростно-
го железнодорожного транспорта». 
Все они внесены в кадровый резерв 
ОАО «РЖД».

«Я принимаю непосредственное 
участие в реализации проекта ВСМ, 
и знания, полученные во время обу-
чения, мне очень пригодились. Тема 
моего диплома связана с электро-
снабжением высокоскоростных 
магистралей, именно эта система 
сейчас внедряется в производство», 
– говорит участник программы 
TEMPUS, ведущий технолог отдела 
администрирования и управления 
проектом «Организация скоростного 

пассажирского сообщения» Горьков-
ской дороги Антон Автономов. Под-
готовка специалистов по программе 
TEMPUS будет проходить ещё четыре 
года. В этом году её предстоит осво-
ить 30 студентам и 30 работникам 
компании.

Большую учебно-методическую 
работу для подготовки кадров ВСМ 
осуществляют коллективы Института 
пути, строительства и сооружений 
(ИПСС),  Института транспортной тех-
ники и систем управления (ИТТСУ). 

«Важно, используя высокий авто-
ритет ОАО «РЖД» на «пространстве 
1520», привлечь к обучению специ-
алистов дружественных железных до-
рог, где уже начата эксплуатация ВСМ 
или планируется их сооружение», – 
говорит Александр Выгнанов. 

Юлия Соловьёва

серия учебно-методических пособий 
для слушателей программы. Под 
руководством заведующего кафедрой 
«Производственный менеджмент 
высокоскоростного железнодорожного 
движения» Александра Фиронова раз-
работаны техтребования по управле-
нию проектами высокоскоростных 
железнодорожных магистралей.

Студенты ПГУПСа проходили ста-
жировку на передовых предприятиях 
ВСМ в Китае, а обучающиеся в МИИТе 
– в Германии. «Ребята побывали 
практически на всех объектах зару-
бежных высокоскоростных магист
ралей, познакомились с современ-

ными технологиями строительства и 
эксплуатации ВСМ, посетили заводы, 
производящие скоростной подвиж-
ной состав, а также диспетчерские 
центры управления движением и 
энергообеспечением этих линий», 
– поясняет заместитель директора 
Русско-немецкого института МИИТа, 
заведующий кафедрой «Производ-
ственный менеджмент высокоско-
ростного железнодорожного движе-
ния» Анатолий Фиронов. 

Выпускники в соответствии с дого-
ворённостями консорциума получи-
ли два диплома – о дополнительном 
профобразовании МИИТа и Наци-
ональной консерватории ремёсел 
и искусств Франции (крупнейшего 
политехнического университета Па-
рижа). Учёный совет консерватории 
присвоил всем слушателям квалифи-

ачиная с 
2012 года 
ОАО «РЖД» 
принимает 
участие в 
образователь-
ном TEMPUS-
проекте 

Европейского союза «Магистр инфра-
структуры и эксплуатации высоко-
скоростного движения на Украине и 
в России». Его цель – сформировать 
единые подходы к подготовке спе-
циалистов для высокоскоростных 

магистралей (ВСМ). Для реализации 
проекта был создан консорциум, в 
состав которого вошли администра-
ции железных дорог и представители 
вузовского сообщества России, Фран-
ции, Украины, Латвии и Польши. 

За три года сотрудниками 
ОАО «РЖД» во взаимодействии с пар-
тнёрами сформированы модель под-
готовки и структура образовательной 
программы. Составленный годовой 
учебный курс состоит из двух специ-
ализаций: «Инфраструктура» и «Экс-
плуатация». Каждая страна-участ-

ница адаптировала его для своих 
университетов. Российские слуша-
тели обучаются на базе Московского 
и Петербургского государственных 
университетов путей сообщения. 
Обучение началось в 2015 году и по-
строено по принципу целевой под-
готовки: средства на него выделяет 
предприятие, которое направляет 
своих кандидатов.

В рамках дополнительного проф
образования в проекте уже приняли 
участие 55 человек – 27 работников 
ОАО «РЖД» и 28 студентов выпускных 

Н

курсов железнодорожных специаль-
ностей. 

«Программа обучения разработана 
на основе единых подходов к подго-
товке специалистов высокоскорост-
ного железнодорожного движения, 
– пояснил директор Русско-немецкого 
института МИИТа Александр Вы-
гнанов. – Подготовка и реализация 
проекта происходили в тесном взаи-
модействии с ОАО «РЖД». Основное 
внимание уделялось формированию 
контингента будущих учащихся. 
Важно было отобрать не только хоро-
шо успевающих и заинтересованных 
студентов, но и перспективных моло-
дых работников компании».

Студенты занимались в специально 
отведённое учебное время, а работни-
ки ОАО «РЖД» учились по вахтовому 
методу: недельные занятия один раз 
в месяц. При этом использовались 
элементы технологии дистанционно-
го обучения. Кроме этого, на круглых 
столах, в которых принимали уча-
стие ведущие специалисты компаний 
РЖД, SIEMENS, ALSTOM, слушатели 
обменивались мнениями по техни-
ческим, технологическим, экономи-
ческим и другим аспектам развития 
ВСМ.

В Русско-немецком институте 
МИИТа образована кафедра «Про-
изводственный менеджмент высо-
коскоростного железнодорожного 
движения» и создана межкафедраль-
ная учебная лаборатория ВСМ, в 
которой студенты могут имитировать 
управление движением скоростного 
поезда на виртуальном тренажёре 
машиниста. Там же реализуется 
2-летняя магистерская программа 
«Наземные транспортно-техноло-
гические комплексы» со специали-
зацией «Инфраструктура и эксплуа-
тация высокоскоростных линий». В 
МИИТе эта программа расширена и 
адаптирована к требованиям ФГОСа. 
Подготовлены и переведены на 
английский язык глоссарии техни-
ческих и социально-экономических 
терминов, используемых в европей-
ском сообществе в области высоко-
скоростного движения; публикуется 

Важно, используя высокий авторитет 
ОАО «РЖД» на «пространстве 1520», 
привлечь к обучению специалистов 
дружественных железных дорог, где уже 
начата эксплуатация ВСМ или планируется 
их сооружение

Готовить в TEMPUS
ГУПСы и европейские транспортные вузы соблюдают стандарты
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ному и новатору всемирную славу. 
Тем не менее он не остановился на 
достигнутом, а стал периодически 
генерировать нестандартные иници-
ативы, вызывающие неоднозначную 
реакцию в обществе.

В 2013 году Илон Маск опублико-
вал статью о возможности создания 
высокоскоростной транспортной 
системы, основанной на трубах с 
переменным давлением, позволяю-
щих перемещать подвижной состав, 
специально адаптированный под 
инфраструктуру. 

Маск попытался реанимировать 
старую идею о «вакуумном поезде», 
почерпнутую из фантастической 

сильванский университет в США. В 
1993 году получил степень бакалавра 
наук по физике.

В 1995 году, после череды неудачных 
проектов в аспирантуре Стенфорд-
ского университета, Маск основал 
компанию Zip2, целью которой было 
продвижение печатных СМИ в за-
рождающемся Интернете. Zip2 был 
первым в мире агрегатором новост-
ных сообщений.

В дальнейшем Илон Маск занимался 
проектом денежных переводов PayPal 
и Space X, попыткой реанимации 
американской космической отрасли 
на новых, инновационных началах. 
Эти идеи принесли молодому учё-

К
онцепция 
суперскорост-
ного транспор-
та – Hyperloop 
(гиперпетля), 
– выдвинутая 
американским 
учёным и 

бизнесменом Илоном Маском, вот уже 
четыре года вызывает жаркие споры в 
кругах экспертов и общественности.

Модель «гиперпетли» предполагает 
создание специальной инфраструк-
туры (наземного трубопровода) для 
движения «вакуумных поездов», 
оснащённых линейным электродви-
гателем, со скоростью движения до 
1220 км/ч. Насколько реальна данная 
концепция? Возможно, это очередная 
утопия, почерпнутая из фантасти-
ческой литературы прошлого столе-
тия? Попытаемся вместе ответить на 
данные вопросы, рассмотрев по-
зиции сторонников и противников 
Hyperloop.

Онтология проекта
Илон Рив Маск родился 28 июня 
1971 года в Претории, столице 
Южно-Африканской Республики, 
в интернациональной семье. 
Отец, Эррол Маск, уроженец 
Трансвааля, работал инженером-
электромехаником на одном из 
заводов, а мать, Майя Гальдеман, 
родившаяся в Канаде, занималась 
частной врачебной практикой. 

Детские годы будущего учёного и 
бизнесмена демонстрируют упорство 
и готовность идти по неизведанному 
пути. Уже в 10 лет он заинтересовался 
компьютерным программированием 
и в 1983 году создал видеоигру Blaster, 
за которую журнал PC and Office 
Technology выплатил ему гонорар 
500 долларов, большую сумму по тем 
временам.

Окончив государственную школу и 
получив «по праву крови» канадское 
гражданство в июле 1989 года, он от-
правился в Кингстон, штат Онтарио. 
Здесь Маск поступил в Университет 
им. Королевы Виктории, однако после 
двух лет обучения перевёлся в Пен-

Модель «гиперпетли» предполагает 
создание специальной инфраструктуры 
для движения «вакуумных поездов», 
оснащённых линейным электродвигателем, 
со скоростью движения до 1220 км/ч

Как мир воспринимает идею Илона Маска

Hyperloop: утопия 
или реальность?
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литературы, хотя в полной мере и не 
воспроизводя её. Согласно его за-
думке, Hyperloop должен был перево
зить пассажиров из Сан-Франциско в 
Лос-Анджелес со скоростью более 1200 
км/ч – быстрее, чем самолётами. Дан-
ный проект, по задумке автора, по-
зволит сократить путь между мегапо-
лисами до 30 минут. Для сравнения, 
высокоскоростной поезд по строящей-
ся CHSR (California High-Speed Rail, 
Калифорнийская высокоскоростная 
железная дорога) преодолеет такое же 
расстояние за 2,5 часа. Энергообеспе-
чение системы должно быть основано 
на солнечных батареях (Калифорния 
является одним из лидеров в мире по 
количеству солнечных дней в году: 
например, в Сан-Франциско солнеч-
ная погода наблюдается 260 дней). 
Инфраструктура потребует небольшо-
го количества земельных участков, да 
и с точки зрения ценовой политики 
Hyperloop является более удобным 
видом транспорта для пассажиров, 
считает Илон Маск.

Впервые о «вакуумных поездах» 
писал в 1910-е годы Роберт Готтард, 
писатель-фантаст и пионер раке-
тостроения на Западе. Его концепт 
«вакуумного поезда» предполагал, что 
такой подвижной состав будет пере-

Кстати, сегодня пересматривают и 
Маска, предлагая сокращение давле-
ния воздуха в трубах. 

Критика проекта
Концепция «гиперпетли» и её автор 
после общественной огласки сразу 
подверглись критике со стороны пред-
ставителей научного сообщества и 
бизнеса. Главным образом недоволь-
ство идеями Маска обращено скорее 
на финансовую составляющую про-
екта, нежели на физику.

Наиболее жёсткую позицию в отно-
шении Hyperloop выразил профессор 
урбанистики и публичной политики 
Гарвардского университета Хосе Гомес-
Ибанес. «Меня крайне удивляет то, 
как довольно умные люди покупаются 
на подобные утопические истории. Я 
не могу понять, в чём же заключается 
преимущество «гиперпетли» перед 
авиацией: даже по теоретическим 
подсчётам, для развития заявленной 
скорости эксплуатация одного экзем-
пляра Hyperloop-транспорта должна 
быть в 5,5 раза дороже содержания 
самого быстрого сверхзвукового само-
лёта. Кроме скорости в чём же заклю-
чается выгода проекта?» – задаётся 
вопросом политолог. 

Британский специалист в об-
ласти транспорта Арон Леви через 
несколько дней после презентации 
Hyperloop написал в общенациональ-
ной газете Guardian, что идеи Маска 
не релевантны для междугороднего 
сообщения. Ему стоит умерить ап-
петиты: «Если Маск действительно 
хочет строить виадуки со сложной 
инфраструктурой стоимостью $5 млн 
за километр, то ему следует сменить 
акценты проекта и предложить его 
как новый вид городского транспор-
та. Вполне возможно, такая инфра-
структура может использоваться как 
альтернатива фуникулёрам и метро-
политенам, конкуренция со сторо-
ны железной дороги и авиатранс
порта всё равно будет сохраняться, 
в т.ч. из-за особенностей устройства 
подвижного состава. Потребитель 
выбирает в первую очередь ком-
форт».

мещаться по герметически закрытым 
трубам, лишённым воздуха. Таким 
образом, поезда не будут претерпевать 
воздействия давления, способного 
уменьшить скорость движения. Гот-
тард также предложил использовать в 
качестве движущей силы магнитную 
левитацию для увеличения скорости 
до 1600 км/ч.

Этот проект и другие разработки 
в области использования пассажир-
ских трубопроводов вдохновили 
футуристическое искусство. Тем не 
менее никто не попытался постро-
ить прототип готтардской машины, 
поскольку долгое время считалось 
невозможным сохранение вакуума в 
тоннеле длинной протяжённости. В 
таком случае направляющий агрегат 
должен оказывать силу, преодолева-
ющую давление, чтобы уменьшить 
эффект действия даже небольшого 
количества молекул воздуха, так или 
иначе остающихся в трубе. И даже са-
мая маленькая щель способна серьёз-
ным образом сказаться на движении 
«вакуумного поезда». 

По этой причине Hyperloop не 
является по-настоящему «вакуумным 
поездом». Напротив, Илон Маск счи-
тает, что остающийся воздух можно 
использовать в качестве движущей 

Некоторые критики видят в идее 
Илона Маска попытку проведения 
успешной медиакампании со стороны 
недобросовестных представителей 
транспортной отрасли. Они прежде 
всего выступают против информа-
ционного раздувания Hyperloop как 
инструмента отвлечения обществен-
ности от решения реальных проблем 
транспортного комплекса страны. 

По словам Женевьевы Джулиано, 
профессора кафедры транспорта Госу-
дарственного университета Южной 
Каролины, концепция скоростного 
транспорта должна существовать как 
идея, но вместо фантазий «вакуумно-
го поезда» стоит всерьёз заняться раз-
витием высокоскоростных железных 
магистралей, которые США безуспеш-

но пытаются реализовать последние 
20 лет. 

Мнению госпожи Джулиано вторит 
начальник строящейся ВСМ «Кали-
форния» Лиза Эллей: «Перспективы 
Hyperloop заманчивы, но до сих пор 
не было предоставлено адекватного 
научного и технологического обосно-
вания концепции. В этом отношении 
высокоскоростной железнодорожный 
транспорт – технология, оправдавшая 
себя уже достаточно давно во всём 
мире. Не стоит рисковать во время 
мирового кризиса». 

Более конструктивные возражения 
звучат со стороны представителей 
бизнеса и лиц, тесно связанных с 
изучением рыночной экономики. 
«В рамках бюджетов больших транс-
портных проектов должен соблюдать-
ся баланс трёх составных элементов: 
строительства, функционирования 

силы путём оказания на него давле-
ния, превышающего атмосферное в 
тысячу раз. Таким образом можно бу-
дет сохранять сопротивление воздуха 
на достаточно низком уровне, чтобы 
«вакуумный поезд» двигался без тех-
нических остановок. 

Справедливости ради стоит отме-
тить, что все инвесторы и новаторы 
в некоторой степени стоят на плечах 
гигантов: в идеях Маска действитель-
но есть рациональное зерно, но проект 
Hyperloop имеет отдалённое отноше-
ние к старым идеям о транспортной 
пневматической трубе Готтарда.

Сочинения Роберта Готтарда о но-
вом виде транспорта лежали под сук-
ном примерно 30 лет и были обнару-
жены только после его кончины в 1945 
году. В патенте, который он получил 
посмертно, описываются фактически 
принципы работы Hyperloop (однако 
он предлагал использовать реактив-
ные, а не электрические моторы) и 
специальный аппарат для минимиза-
ции негативных последствий дав-
ления воздуха вокруг транспортных 
капсул. Готтард также писал о воз-
можном использовании «воздушных 
подшипников», однако данная идея 
кардинальным образом отличается от 
Hyperloop. 

и окупаемости», – утверждает Джон 
Макомбер, эксперт в области урбани-
стики и недвижимости Гарвардской 
бизнес-школы, аналитического цен-
тра Министерства транспорта США. 
– Последний аспект данной схемы 
(окупаемость. – Ред.) крайне сложно 
определить, в особенности ввиду воз-
растающей стоимости материалов и 
оборудования, необходимых для стро-
ительства магистрали и эксплуатации 
подвижного состава. Именно поэтому 
масштабные транспортные проекты 
обычно реализуются при поддержке 
правительства, а не частного сектора, 
поскольку быстрой прибыли такие 
стройки не дают. Между тем авторы 
концепции Hyperloop выступают про-
тив государственного финансирова-

ния. В этом я вижу главную ошибку 
Маска». 

Мнение пассажиров о проекте вы-
разил аналитик и известный бри-
танский публицист Рене Лаванши в 
статье Guardian «Прости, Илон Маск, 
– твой Hyperloop уехал в никуда»: 
«Создаётся впечатление, что Маск 
совершенно не думает о пассажирах. 
Маленькая, узкая капсула с высотой 
потолка 1,6 метра, близко расположен-
ные сиденья… Вполне вероятно, автор 
идеи живёт в параллельной реаль-
ности: в практически полусогнутом 
состоянии недвижимый пассажир не 
сможет проехать и получаса, особенно 
учитывая отсутствие туалета». 

Итак, что говорят об идее Маска? 
Во-первых, физика Hyperloop прак-
тически не обсуждается в негативном 
ключе в публичном дискурсе. Вполне 
вероятно, ведутся дискуссии в среде 

В рамках бюджетов больших транспортных 
проектов должен соблюдаться баланс трёх 
составных элементов: строительства, 
функциональности и окупаемости
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консервативной науки в рамках теку-
щей парадигмы, но они не выходят 
в публичное поле. Во-вторых, специ-
алисты в области организации транс-
порта упрекают Маска в дороговизне 
концепции и наличии существенных 
минусов, препятствующих победе 
«вакуумного поезда» в конкурентной 
борьбе против ВСМ и авиамаршрутов. 
Наконец, будущие пассажиры обраща-
ют пристальное внимание на равно-
душие к их потребностям: Hyperloop 
видится противникам проектом с 
односторонним движением, «идеей 
ради идеи».

Сторонники «гиперпетли»
Между тем внутри США и за их преде-
лами есть немало сторонников кон-
цепции «гиперпетли», прилагающих 
все возможные усилия для ускорения 
реализации проекта по всему миру. 

Министр транспорта США вто-
рого правительства Барака Обамы 
(2013–2017) Энтони Фокс, встречаясь 
в январе 2016 года с участниками 
Hyperloop Pod Competition, отметил, 
что федеральное правительство на-
мерено всячески поддерживать идею 
нового вида транспорта, несмотря на 
возражения самого Маска по поводу 
государственного финансирования. 
«Идея Hyperloop – достаточно зрелая 
и своевременная, для утверждения 
которой требуются многочисленные 
тестирования, – отмечает политик. 
– Мы не должны сразу говорить «нет» 
любым инновациям, но должны за-
ставить новаторов сделать всё, чтобы 
оправдать наше доверие». 

Заметим, что министр транспорта 
США Элен Лан Чао не столь оптими-
стична в оценках. Новая админи-

национальной лаборатории им. Лоу-
ренса в 1980-х годах. «Эта технология 
предполагает, что мы двигаем посто-
янные магниты с достаточной скоро-
стью над проводящей поверхностью. 
Тем самым создаётся эффект левита-
ции. Используя его определённым 
образом, мы продвинулись гораздо 
дальше», – разъясняет Кнут Зауэр. 

Также для Hyperloop One сейчас важ-
но разработать систему для переклю-
чения движения между вакуумными 
трубами. Это даст возможность без 
торможения «съезжать» с магистраль-
ной трубы или «въезжать» на неё, 
чтобы можно было проложить путь 
«от точки до точки» без пересадок. И 
всё это должно работать на огромных 
скоростях.

Кнут Зауэр надеется, что уже в на-
чале 2017 года удастся «показать, что с 

страция США вряд ли будет оказывать 
поддержку Hyperloop, поскольку Илон 
Маск занял враждебную позицию в 
отношении Дональда Трампа.

Сторонником Hyperloop является 
депутат австралийского парламента, 
глава Постоянного комитета по ин-
фраструктуре, транспорту и градостро-
ительству Джон Александер. Впервые 
в практике внедрения новейшей 
транспортной технологии именно он, 
а не представители бизнеса или кон-
структорских бюро выступил с ини-
циативой строительства магистрали 
Сидней – Мельбурн с использовани-
ем «вакуумных поездов» в качестве 
подвижного состава. По его мнению, 
создание высокоскоростных магис
тралей позволит децентрализовать 
существующие городские агломера-
ции, придать новый импульс бюджет-
ному индивидуальному жилищному 

строительству и снизит необоснован-
но высокую стоимость аренды жилых 
и коммерческих помещений в двух 
мегаполисах.

Аргументация сторонников 
Hyperloop основана на необходимости 
предоставления возможности тестиро-
вания нового вида транспорта. Только 
после этого можно будет детально 
разбирать позитивные и негативные 
стороны концепции, считают пред-
ставители инновационного лагеря.

Кто быстрее
Илон Маск предложил принцип кон-
курентного соревнования нескольких 
конструкторских бюро при подготовке 
Hyperloop. 

В 2013 году было решено создать 
компанию Hyperloop Transportation 
Technologies Inc. (HTT), ключевыми 

инженерной точки зрения проект не 
является фикцией». 

Второй важной вехой станет 2020 
год, когда Hyperloop One планирует 
продемонстрировать в действии но-
вую транспортную систему. Однако, 
так же как и у HTT, первый поезд по-
везёт не пассажиров, а грузы. 

«Мы уже сейчас видим интерес 
потенциальных заказчиков к таким 
перевозкам. Другая задача больше 
связана с перспективами бизнеса: в 
ближайшие 6–9 месяцев станет понят-
но, какой из проектов Hyperloop будет 
воплощён к 2020 году. Для того чтобы 
сделать выбор, нужно проанализиро-
вать возможности финансирования, 
доступность технического воплоще-
ния, регуляторный и инвестицион-
ный климат», – отметил Зауэр. Руко-
водитель Hyperloop One отмечает, что 

фигурами которой являются один 
из учредителей JumpStartFund Дирк 
Алборн и президент SpaceX Гвинн 
Шотвелл. Оттолкнувшись от перво-
начальной идеи Маска, Hyperloop 
Technologies решила сосредоточиться 
прежде всего на транспортировке 
грузов, а не людей. Высокоскоростная 
«каргопетля» может протянуться как 
над землёй, так и под водой. Пред-
ставьте себе подводные переплетения 
стальных труб, по которым на скоро-
стях, близких к скорости звука, пере-
мещаются контейнеры. 

Бизнес-модель компании уникаль-
на: она объединяет волонтёров, кото-
рые трудятся бесплатно, рассчитывая 
в случае успеха на долю возможной 
выручки с проекта. На 2017 год про-
ект собрал около 200 добровольцев из 
Cisco Systems, Boeing, Гарвардского 
университета и Школы архитектуры и 
дизайна Калифорнийского универси-
тета в Лос-Анджелесе. Сотрудничество 
такой массы людей основано на том, 
что проект разбит на мелкие задачи 
для совершенствования специализа-
ции труда. Взаимодействие участни-
ков обеспечивается с помощью Google 
Docs и еженедельных групповых 
видеоконференций. «На определён-
ном этапе нам понадобятся сотруд-
ники на полную ставку и финансовая 
поддержка, – говорит генеральный 
директор компании Дирк Алборн, – но 
пока система работает хорошо». HTT 
продемонстрировала свои разработки 
на транспортных выставках в Дубае и 
Йоханнесбурге в 2016 году и получила 
позитивные отклики инвесторов.

Другую модель реализации «ваку-
умного поезда» предлагает компания 
Hyperloop One (HO). Как пояснил 
вице-президент компании Кнут Зауэр, 
трудность не в физике, а в деталях: 
Илон Маск изначально предложил ис-
пользовать эффект воздушной подуш-
ки, на которой должен парить поезд, 
но в Hyperloop One отказались от этой 
идеи, поскольку «это слишком слож-
но и дорого». Руководство HO решило 
разрабатывать технологию пассивной 
магнитной левитации, которую изна-
чально разработали в Ливерморской 

инфраструктура, необходимая для 
«гиперпетли», будет дешевле, чем для 
современных высокоскоростных поез-
дов. Во-первых, из-за меньшей длины 
транспортных путей. Во-вторых, вся 
транспортная система будет намного 
легче: поезд весит около 600 тонн, а 
капсула на 40–45 человек весит при-
мерно как небольшой частный само-
лёт – 20–25 тонн. Если строить мост, 
расход бетона и стали будет несопоста-
вимо больше. 

Третьей инициативой Hyperloop 
является Transpod, представленный 
профессиональному сообществу на 
Innotrans Rail Show в Берлине в сен-
тябре прошлого года. Группа учёных 
из Торонто (первоначально Transpod 
носил имя Hyperloop Toronto) во главе 
с Себастьяном Гендроном и дирек-
тором компании по исследованиям 
Райаном Янзеном продемонстриро-
вали технологическое обоснование 
аппарата Mark I. 

Руководители проекта намерены 
добиться государственной поддержки 
со стороны правительства Канады и 
аэрокосмического сообщества страны, 
в чём им оказывает активную помощь 
компания Bombardier Inc. 

Как отмечает Себастьян Гендрон, 
хотя проект и носит имя Илона Маска, 
сам он не разделяет «фантастического 
энтузиазма большинства в транспорт-
ной и космической отрасли по поводу 
его проектов». К 2020 году Transpod 
намерен разработать рабочий прото-
тип подвижного состава. Глобальной 
задачей проекта Гендрон считает стро-
ительство «гиперпетли» между всеми 
большими городами Канады.

«Вполне вероятно, что постепенно 
цены на нефть достигнут дна. Тем 
не менее, они скоро вновь стреми-
тельно возрастут, что вызовет актив-
ный спрос на энергосберегающий 
скоростной транспорт», – утверждает 
Гендрон.

Однако ряд экспертов не разделяют 
оптимизма руководителя Transpod. 
Мэттью Симьятыски (Matthew 
Siemiatycki), доцент Торонтского 
университета, эксперт в области 
градостроительства и транспорта, 

Соревнование конструкторских бюро проекта 
Hyperloop уже начинает приносить плоды, 
выраженные в количестве испытаний
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опасается, что реализация концепции 
Transpod усугубит ситуацию в логи-
стике и городском планировании, в 
случае если им удастся связать Канаду 
сетью «гиперпетли». «Каким образом 
они построят инфраструктуру, это – 
один вопрос, а другой – как они соби-
раются формировать транспортно-пе-
ресадочные узлы и интегрировать их в 
пространство жилой, коммерческой и 
промышленной застройки?» – задаёт-
ся вопросом учёный. 

Разными путями три компании 
пытаются реализовать масштабный 
проект Hyperloop. Наличие незави-
симо друг от друга работающих кон-
структорских бюро, связанных одной 
мечтой, мотивирует не только внут
реннюю конкуренцию, но и ускоряет 
выход на прикладное выражение 
идеализированной концепции.

та Делфта (Нидерланды), представив-
шая на конкурс аппарат под названи-
ем Delft Hyperloop, который в теории 
способен развить скорость 1200 км/ч. 
Голландский проект был отмечен 
как самый технологичный, получив 
награду Pod Innovation Award ещё на 
стадии оценки дизайна.

Победители конкурса получили 
награды в виде миниатюрных кап-
сул, напечатанных на 3D-принтере и 
подписанных лично Илоном Маском. 
Летом этого года состоится допол-
нительный этап конкурса, где опре-
делится окончательная концепция 
подвижного состава.

От теории к практике
Конкурентное соревнование конструк-
торских бюро проекта Hyperloop уже 
начинает приносить плоды, выражен-
ные в количестве испытаний будущих 
транспортных капсул.

12 мая 2016 года в Hyperloop One про-
вели успешные испытания транспорт-
ной системы для «вакуумного поез-
да»: управляемая электромагнитами 
тележка на колее в пустыне Невада 
достигла скорости 160 км/ч. Двига-
тель разогнал платформу размером с 
автомобиль, на которую впоследствии 
должна быть установлена капсула, а 
затем затормозил в водяную прегра-
ду. Как утверждает исполнительный 
директор Hyperloop One Роб Ллойд, 
испытание показало, что концепцию 
такого способа передвижения можно 
реализовать на практике, но до «то-
варного» вида ещё достаточно далеко.

28 мая прошлого года Hyperloop 
Transportation Technologies на Фести-
вале исследователей в Вене представи-
ла фрагмент будущей капсулы. Мате-
риал состоит из углеродного волокна 
(вибраниум) и большого количества 
датчиков, которые по беспроводному 
соединению передают информацию 
о целостности конструкции и темпе-
ратуре. 

Директор компании Дирк Алборн 
сообщил, что вибраниум «прочнее 
алюминия в восемь раз и стальных 
аналогов в десять раз». По его словам, 
двухслойный корпус и вибраниум 

Конкурсная практика
15 июня 2015 года SpaceX, возглав-
ляемый Илоном Маском, объ-
явил о начале отбора проектов для 
участия в конкурсе Hyperloop Pod 
Competition (HPC). В качестве цели 
конкурса было обозначено при-
влечение молодёжи к реализации 
концепции Hyperloop и создание 
прототипа полноразмерной капсу-
лы. Участники должны были пройти 
три этапа состязаний: теоретическое 
обоснование, разработка модели и 
её испытание. В адрес жюри посту-
пило 1,2 тыс. заявок, присланных из 
самых разных стран мира. К сожале-
нию, Россия не была представлена в 
состязаниях. В финал вышли 30 про-
ектов, но только 26 команд предоста-
вили готовые макеты подвижного 
состава.

будут использованы в конструкции 
капсулы для повышения безопасности 
движения.

Таким образом, шаг за шагом на-
чинает вырисовываться реальная 
картина будущего подвижного состава 
и инфраструктуры Hyperloop. Одно-
временно ведётся активная работа по 
привлечению инвесторов.

В поисках потенциальных 
заказчиков
В марте 2016 года Hyperloop 
Transportation Technologies объяви-
ла о подписании с правительством 
Словацкой Республики договора о 
строительстве Hyperloop-узла Вена 
– Братислава – Будапешт. Конкрет-
ные временные рамки реализации 
проекта глава компании Дирк Ал-
борн не обозначил, сославшись на то, 
что несколько важных факторов ещё 

остались неучтёнными. Окончатель-
но смета проекта будет утверждена 
после совместного заседания с пред-
ставителями Евросоюза и словацкими 
инвесторами.

Для обеспечения большей привлека-
тельности проекта 18 января 2017 года 
компания заключила соглашение с 
чешским городом Брно по изучению 
возможности присоединения поселе-
ния к будущему транспортному узлу 
Братиславы. Правовая база будущего 
центральноевропейского транспорт-
ного узла обрастает всё новыми согла-
шениями и меморандумами.

Азиатское направление взяла на 
себя Hyperloop One. В ноябре прошло-
го года подтвердилась информация 
о подписании между Управлением 
по дорогам и транспорту Дубая и 
компанией Hyperloop One контракта, 

31 января 2017 года состоялся заклю-
чительный этап HPC. Жюри опреде-
лило победителей конкурса по итогам 
тестов, состоявшихся на специальном 
полигоне в калифорнийском Хоторне. 
Конкурсные модели должны были 
пройти испытание в специальной 
1,6-километровой трубе, проложенной 
рядом с офисом SpaceX. Однако из всех 
участников полностью прошли тести-
рование лишь три команды. Осталь-
ным, как уверяют очевидцы, просто не 
хватило времени на подготовку.

В итоге победителем конкурса в 
номинации «Скорость» стала коман-
да Мюнхенского технического уни-
верситета. Транспортное средство, 
созданное немецкими специалиста-
ми, смогло разогнаться до 940 км/ч. 
Абсолютным победителем признана 
команда из Технического университе-

в результате которого в ОАЭ будет воз-
ведена линия Дубай – Абу-Даби.

Hyperloop One уже работает в Дубае 
над технико-экономическим обо-
снованием проекта транспортировки 
грузов в порте Джебел-Али. На пресс-
конференции были показаны буду-
щие промежуточные остановочные 
пункты маршрута, но финансовые 
подробности не озвучены. По услови-
ям сделки Hyperloop One будет рабо-
тать с McKinsey и Bjarke Ingels Group 
(BIG) над детализацией инженерной 
документации.

В предыдущих докладах было выска-
зано предположение, что новая транс-
портная система сможет сократить 
время в пути между Абу-Даби и Дубаем 
до 12 минут. Согласно новым данным 
Hyperloop One, из Дубая в Эр-Рияд мож-
но будет добраться за 48 минут, в Доху – 
за 23 минуты, в Маскат – за 27 минут.

В запасе Hyperloop One также есть 
соглашение сентября 2016 года с 
администрацией финского города 
Сало о строительстве пограничного 
«гиперперехода» между Финляндией 
и Швецией.

Четыре года активной работы 
конкурирующих компаний, кон-
курсные отборы и сотрудничество с 
муниципалитетами по всему миру 
так или иначе придают формату 
Hyperloop большую значимость в 
транспортной дискуссии. Для того 
чтобы концепт «вакуумного поезда» 
вышел на повестку дня, создателям 
и разработчикам необходимо вести 
открытую дискуссию на трёх глав-
ных уровнях реализации процесса: 
научном, экспертном и потребитель-
ском. 

Янош Станкович

Илон Маск сперва предложил использовать 
эффект воздушной подушки, но в Hyperloop 
One отказались от этой идеи
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политику Hyperloop по реализации 
проекта в других странах».

Дальневосточный вектор
В настоящее время «Сумма» строит 
в Приморье транспортный коридор 
«Большой порт «Зарубино», в рамках 
которого возможен запуск магистра­
ли Hyperloop. 

А глава Hyperloop One Пишевар ещё 
в июне прошлого года встречался с 
министром транспорта России Мак­
симом Соколовым для того, чтобы 
обсудить планы строительства магис­
трали на Дальнем Востоке. 

Тогда же, в 2016 году, Caspian 
Venture Capital совместно с Hyperloop 
One представили доклад о предвари­
тельной возможности использования 
технологии Hyperloop для соедине­

ния логистического центра Хуньчунь 
со строящимся портом Зарубино. 

Техническое обоснование проекта, 
составленное «МосгортрансНИИпро­
ектом», подтверждает, что проект 
Hyperloop One способен выйти на 
безубыточный уровень уже через не­
сколько лет после реализации.

Презентация проекта строительства 
ветки Hyperloop на Дальнем Восто­
ке состоялась в рамках Восточного 
экономического форума – 2016. Перед 
участниками форума выступили 
управляющий директор венчурного 
фонда Caspian VC Partners Билл Шор 
и главный инженер Hyperloop One 
Кейси Хэндмер. 

По расчётам, строительство ветки 
Hyperloop по маршруту Хуньчунь – 

нин подписали с Шервином Пишева­
ром меморандум о сотрудничестве, 
который предполагает разработку 
предварительного обоснования стро­
ительства сверхскоростной дороги в 
столице. В рамках подготовки будет 
оценена целесообразность строитель­
ства Hyperloop в Москве, в том числе 
для развития связей с Новой Мо­
сквой и для транспортного сообще­
ния с аэропортами столичного узла. 

Возможно, финансировать проект 
будет компания Магомедова «Сум­
ма», а бюджетные ассигнования не 
потребуются.

В июне 2016 года Российский 
фонд прямых инвестиций (РФПИ), 
возглавляемый Кириллом Дми­
триевым, объявил о вложениях в 
компанию Hyperloop One. Средства 

РФПИ направлены в Hyperloop One 
в рамках раунда финансирования 
серии B, закрытого в апреле 2016 
года. Вместе с РФПИ в этом раунде 
приняли участие другие инвесто­
ры, в том числе Sherpa Ventures, 
Formation8, ZhenFund, 137 Ventures, 
Khosla Ventures, Fast Digital, Western 
Technology Investment (WTI), GE 
Ventures. Также в число инвесторов 
вошла французская железнодорож­
ная компания SNCF.

После инвестирования около $90 
млн Зиявудин Магомедов в октябре 
2016 года вошёл в совет директоров 
Hyperloop One. Участие в админи­
страции Hyperloop One позволяет 
«Сумме», как считают в компании, 
«координировать и контролировать 

В
России идея 
Илона Маска 
Hyperloop вы­
звала интерес 
и получила 
одобрение на 
самом высоком 
уровне. В рам­

ках прошлогоднего Петербургского 
международного экономического 
форума (ПМЭФ) президент Владимир 
Путин провёл короткую встречу с со­
основателем и председателем совета 
директоров Hyperloop One Шервином 
Пишеваром, в ходе которой пообещал 
поддержку проекту высокоскоростной 
перевозки грузов. 

Но поскольку данный проект – ис­
ключительно частная инициатива, 
налоговых послаблений или государ­
ственного финансирования ожи­
дать не стоит, уточнил тогда пресс-
секретарь Дмитрий Песков.

Напомним, что с 2013 года идею 
гиперпетли разрабатывают две 
команды. Первая – частная компания 
Hyperloop Technologies Inc., которая 
с мая 2016 года работает под брендом 
Hyperloop One, она привлекла более 
$150 млн инвестиций. 

Вторая – Hyperloop Transportation 
Technologies (HTT), краудсорсинговый 
проект Дирка Алборна, в котором учё­
ные и инженеры заняты в свободное 
от основной работы время. 

Представители российского бизнеса 
также обратили внимание на иннова­
ционный проект Hyperloop. Так, из­
вестно об участии компании Oerlikon 
Leybold Vacuum Виктора Вексель­
берга в финансировании Hyperloop 
Transportation Technologies.

С компанией Hyperloop One со­
трудничает группа «Сумма», пред­
седателем совета директоров которой 
является Зиявудин Магомедов. Его же 
венчурный фонд Caspian VC Partners 
(организован в 2015 году с объёмом до 
$300 млн и предназначен для инве­
стирования в высокотехнологичные 
стартапы) уже участвовал в несколь­
ких раундах инвестиций в Hyperloop. 

На полях ПМЭФ-2016 Зиявудин Ма­
гомедов и мэр Москвы Сергей Собя­

Зиявудин Магомедов заявил, что группа 
«Сумма» готова реализовать проект 
сверхскоростного поезда Hyperloop 
для перевозки пассажиров из Москвы в Сочи 
и Санкт-Петербург

Компании Зиявудина Магомедова и российские власти 
заинтересовались идеями «вакуумного поезда»

Что в сумме?
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порт Зарубино займёт пять лет. Дли­
на магистрали составит около 65 км. 
Cредняя скорость капсул в вакуумной 
трубе может составить около 743 км/ч, 
а максимальная – 875 км/ч. Инвести­
ции в строительство Hyperloop в РФ, 
по словам Билла Шора, оцениваются 
в $1,5 млрд, включая обходы и другую 
сопутствующую инфраструктуру. 

На пятый год использования с 
помощью Hyperloop можно будет 
ежегодно перевозить до 19 млн тонн 
зерна или до 2 млн TEU (эквивалент 
20-фунтового контейнера). Мак­
симальная провозная способность 
ветки в одном направлении составит 
50 млн тонн грузов всех типов.

Тогда же на площадке Восточного 
экономического форума Зиявудин 
Магомедов заявил, что группа «Сум­
ма» также готова реализовать проект 
сверхскоростного поезда Hyperloop 
для перевозки пассажиров из Москвы 
в Сочи и Санкт-Петербург. 

А в интервью Financial Times в сен­
тябре 2016 года Зиявудин Магомедов 
рассказал о перспективах высокоско­
ростных перевозок между Москвой 
и Лондоном. По его словам, маги­
страль, построенная по технологии 
Hyperloop, может связать столицы 
России и Великобритании к 2032 году. 
Если проект будет реализован, путь 

водитель DP World султан Ахмед Бен 
Сулайем, один из основателей Palantir 
Джо Лонсдейл, глава Фонда X-Prize и 
учредитель первого в мире предпри­
ятия по космическому туризму Space 
Adventures Питер Диамандис. 

«Будучи стратегическими игрока­
ми на мировом рынке транспорта 
и логистики, руководители группы 
«Сумма» и DP World привнесут в про­

между столицами займёт два с по­
ловиной часа.

«В России есть определённые 
проблемы с оценкой и внедрением 
технологий. Но я большой опти­
мист и вижу в данной идее большое 
будущее», – прокомментировал 
Магомедов вопрос о возможности реа­
лизации новой концепции междуна­
родного транспорта.

11 января 2017 года Министерство 
транспорта России создало рабочую 
группу по развитию технологии 
Hyperloop в транспортном комплексе 
страны. Соответствующее распоряже­
ние министр транспорта РФ Максим 
Соколов подписал 20 декабря 2016 
года. Председателем рабочей группы 
был назначен заместитель министра 
транспорта Алексей Цыденов, кури­
рующий вопросы железнодорожного 
транспорта (сейчас он и.о. главы Ре­
спублики Бурятия). В состав рабочей 

ект свои уникальные знания и опыт. 
В частности, речь идёт о возможном 
применении технологии Hyperloop 
для развития транспортных коридо­
ров между Европой и Азией и реа­
лизации транзитного потенциала 
России», – отметил генеральный 
директор Hyperloop One Роб Ллойд.

Весной в США пройдут испытания 
прототипа «вакуумного поезда», от 

группы вошли представители Мин­
транса, Федеральной таможенной 
службы, Министерства по развитию 
Дальнего Востока, ОАО «Российские 
железные дороги», группы «Сумма», 
венчурного фонда Caspian VC, а также 
МГУПС, МФТИ и МГТУ.

«Основной целью рабочей группы 
является формирование предложе­
ний по совершенствованию существу­
ющей нормативной правовой базы, 
чтобы создать условия для развития 
и внедрения технологии, а также 
необходимой транспортной инфра­
структуры», – отмечается в сообще­
нии Минтранса.

Как сообщили «Пульту управления» 
в пресс-службе группы «Сумма», 26 ян­
варя этого года в Лас-Вегасе прошло 
первое заседание совета директоров 
американской Hyperloop Onе в об­
новлённом составе. В нём приняли 
участие Зиявудин Магомедов, руко­

результатов которых зависит успех 
всего предприятия. В частности, 
магистраль Hyperloop Зарубино – 
Хуньчунь может поднять нашу стра­
ну на передовые позиции в области 
транспортных инноваций, что, 
возможно, станет первым шагом на 
пути к Новому шёлковому пути XXI 
века.

Янош Станкович

Строительство ветки Hyperloop  
по маршруту Хуньчунь – порт Зарубино 
займёт пять лет

Весной компания Hyperloop 
One проведёт очередные ис-
пытания разгонных моторов 
транспортной системы, при-
думанной создателем Tesla и 
SpaceX Илоном Маском. Со-
гласно концепции Hyperloop 
сможет перевозить пассажи-
ров в специальных поездах со 
скоростью более 1000 км/ч. 
И хотя реализацией проекта 
занимаются две компании, 
она всё ещё кажется фанта-
стической. А страны с энтузи-
азмом занимаются развити-
ем сети высокоскоростных 
магистралей. Согласно 
критериям Международного 
союза железных дорог к ВСМ 
относятся магистрали со ско-
ростью движения не менее 
200 км/ч. 
Их штучным товаром уже 
не назовёшь: высокоско-
ростные железнодорожные 
магистрали давно стали 
неотъемлемым элементом 
современной транспортной 
отрасли. Однако и до миро-
вой высокоскростной сети 
ещё далеко. 

Первая система подобного 
типа Синкансэн была соз-
дана в Японии в 1964 году. 
Синкансэн принадлежит 
компании Japan Railways. 
Первая линия «поезда-пули» 
с 17 станциями протяжён-
ностью 515 км соединяла 
города Осака и Токио. Ско-
рость движения составляла 
285 км/ч. Сейчас на терри-
тории страны действуют 
семь высокоскоростных до-
рог со скоростями движения 
240–300 км/ч. 
Первая европейская ВСМ 
появилась во Франции. В 1981 
году была сдана в эксплуа-
тацию магистраль Париж-
Лионский – Лион-Перраш 
во Франции со скоростью 
движения 270 км/ч. Сеть ВСМ 
LGV составляет 1800 км. А 
скорость поездов на сегод-
няшний момент достигает 
300 км/ч, на некоторых лини-
ях – 320 км/ч.
Дальнейшее развитие ма-
гистрали получили в объ-
единённой Германии (с 1991 
года), Великобритании (Лон-

дон, станция Сент-Панкрас 
– Париж-Северный через 
тоннель под Ла-Маншем, с 
1994 года), Финляндии (с 1995 
года), Бельгии и Нидерлан-
дах (первая международная 
континентальная линия 
Антверпен-Центральный – 
Амстердам-Центральный, с 
1997 года). 
В Китае ВСМ существуют с 
2003-го, а в 2011 году была 
построена дорога, превы-
шающая по длине сумму 
ВСМ некоторых европейских 
государств (Пекин-Южный – 
Шанхай-Хонкуао, 1318 км). В 
настоящее время общая про-
тяжённость ВСМ, включая 
проектируемые участки, в Ки-
тае составляет 35269,8 км. Та-
ким образом, по состоянию 
на 2017 год китайская сеть 
ВСМ является крупнейшей в 
мире – больше, чем в Японии 
и Европе, вместе взятых. Все 
ВСМ Китая управляются ком-
панией CRH (Сhina Railway 
High-Speed), «дочкой» гос
корпорации China Railways, 
находящейся под управлени-

ем Министерства транспорта 
и Госуправления железных 
дорог.
Лидерами в области высо-
коскоростного движения 
сегодня являются КНР, Ис-
пания, Германия, Япония, 
Франция, Швеция, Турция, 
Великобритания и Италия. 
ВСМ также развиты в Фин-
ляндии, Австрии, Бельгии, 
Нидерландах и США. Самая 
короткая магистраль – в 
Дании под Копенгагеном над 
Зундским проливом (Пебер-
хольм – Оресундский мост, 
2000 год), длина её составля-
ет 5 км. В 2017 году она будет 
продлена до Рингстеда (о. 
Зеландия) и, таким образом, 
увеличится на 60 км.
По темпам строительства но-
вых магистралей на 2017 год 
лидируют Китай с 16155 км 
строящихся дорог в двухпут-
ном исполнении, Испания 
(1800 км), Турция (1506 км), 
Япония (681 км) и Франция 
(651 км). Самые скоростные 
поезда – в Японии и Франции 
(320 км/ч).

ПОКА ИДУТ ИСПЫТАНИЯ

Протяженность действующих ВСМ
КИТАЙ

ИСПАНИЯ ФРАНЦИЯ ВЕЛИКОБРИТАНИЯ

ГЕРМАНИЯ ШВЕЦИЯ ИТАЛИЯ

ЯПОНИЯ ТУРЦИЯ РЕСПУБЛИКА КОРЕЯ

20000 км
3100 км 2142 км 1377 км
3038 км 1706 км 1350 км
2765 км 1420 км 880 км
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среды систему, которая призвана 
обеспечить комфорт пассажиров на 
пути от точки отправления к точке 
прибытия.
– Зачастую вашу компанию и Hyperloop как 
технологическую концепцию упрекают в 
безразличии к пассажирам с точки зрения 
комфорта. Что бы вы могли ответить на 
данные предположения, насколько они обо-
снованы?
– Относительно данного вопро-
са возникает сразу другой – а кто 
говорит об этом? Да, мы слышали 
голоса ряда урбанистов, когда про-
ект только-только появился. Сейчас 
такая критика неконструктивна. 
Комфорт пассажиров является основ-
ным фактором для нашей команды 
при разработке дизайна подвижно-
го состава. Мы хотим, чтобы люди 
разных возрастов – от младенцев до 
пассажиров преклонных лет – чув-
ствовали себя комфортно во время 

поездки. Раньше даже говорили, что 
в Hyperloop-поезде нет туалета. Могу 
заверить, в проекте он есть, следо-
вательно, будет и в прототипах, и в 
реальных составах.
– Как вы популяризуете Hyperloop?
– Мы регулярно получаем огромное 
количество запросов со стороны пред-
ставителей СМИ из Европы, Азии, 
Африки, Австралии, Северной и 
Южной Америки. Я бы хотел побла-
годарить российского читателя за 
проявленный интерес к нашей техно-
логии. Будем прилагать все усилия, 
чтобы внедрение нового вида транс-
порта в вашей стране осуществлялось 
на конкурентной основе. 

Беседовал Янош Станкович

национального или муниципального 
уровня. Мы искренне понимаем 
опасения со стороны чиновников 
относительно инновационных про-
ектов, именно поэтому предлагаем 
такую схему, при которой главным 
выгодоприобретателем станут те, кто 
предоставляет земельные участки 
для строительства инфраструктуры, – 
правительства государств, регионов 
или органы местного самоуправле-
ния. Некоторые могут заметить, что 
в этом есть оттенок благотворитель-
ности. Напротив, наша деятельность 
также будет безубыточной, но иногда 
для получения прибыли нужно уметь 
делиться.
– Каким образом обеспечивается безопас-
ность пассажиров нового вида транспорта 
внутри подвижного состава и на простран-
стве инфраструктуры?
– С точки зрения безопасности 
Hyperloop изначально, ещё на стадии 

разработки дизайна, предполагал 
решение ряда проблем, с которыми 
сталкиваются на автомобильном, 
железнодорожном и авиационном 
транспорте. В частности, наша систе-
ма недоступна для внешних воздей-
ствий, что устраняет возможность 
столкновения подвижного состава с 
какими-либо другими объектами. 
Также особая инфраструктура «ги-
перпетли» не позволяет «вакуумно-
му поезду» скатиться с рельсов или 
потерпеть крушение, как это обычно 
бывает с самолётами в небе. Если 
попытаться более кратко описать кон-
цепцию безопасности на Hyperloop, 
мы получаем практически неуяз-
вимую изолированную от внешней 

деталях про-
екта Hyperloop 
«Пульт управле-
ния» поговорил 
с Бенджамином 
Куком, директо-
ром по работе со 
СМИ в Hyperloop 

Transportation Technologies. 

– Господин Кук, в последнее время актив-
но ведётся дискуссия о транспортной 
технологии Hyperloop, её технических 
характеристиках и перспективах внедре-
ния на отдельных территориях. Тем не 
менее в нынешнем дискурсе практически 
отсутствует сравнительная составляю-
щая. Могли бы вы описать преимущества 
Hyperloop перед авиацией и классическим 

высокоскоростным железнодорожным 
транспортом?
– Hyperloop-технология обладает 
немалым количеством достоинств в 
области безопасности, эффективно-
сти и экономичности использования 
ресурсов в сравнении с самолётами и 
поездами. Крайне важно отметить, 
что нигде в мире нет ни одной желез-

Бенджамин Кук,
директор по работе со СМИ, 

Hyperloop Transportation 
Technologies

О

нодорожной системы, которая была 
бы способна трансформироваться в 
безубыточное оказание транспортных 
услуг. Повторю, нигде – ни в США, ни 
в России, ни в Европе, ни где либо 
ещё. Все подобные системы функци-
онируют исключительно на основе 
государственного финансирования в 
отличие от Hyperloop. 
– В чём заключается особенность бюджет-
ного программирования в вашей организа-
ции?
– Концепт Hyperloop изначально пред-
полагает формирование прибыльной 
бизнес-модели, окончательной целью 
которой является окупаемость стро-
ительства и эксплуатации магистра-
лей с точки зрения органов власти 

Cистема недоступна для внешних 
воздействий, что устраняет возможность 
столкновения подвижного состава с какими-
либо другими объектами

Комфорт пассажиров – главное при разработке состава

Безопасная петля
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нефтяных грузов сокращается (в 2016 
году перевезено 235,8 млн тонн, что 
на 6,1% меньше, чем в 2013 году), а 
доля угля – растёт (каменный уголь – 
плюс 1,7% по сравнению с 2013 годом, 
кокс – плюс 5,5%). Тренд сохранился и 
в этом году: железнодорожные пере-
возки нефти и нефтепродуктов в экс-
портном и импортном направлениях 
в порты РФ по итогам января – фев-
раля 2017 года сократились на 6,3% по 
сравнению с показателем аналогич-
ного периода 2016 года и составили 
14,5 млн тонн. Это обстоятельство не 
способствует значительному росту до-
ходов от грузоперевозки. 

Хороший показатель – рост контей-
нерных перевозок на 20%. Однако для 
повышения эффективности в сегмен-
те грузовых перевозок необходимо на-
ращивать скорости доставки грузов. 
«Мы увеличили за последние два 
года скорость перевозки грузов почти 

будут направлены на обновление 
тягового подвижного состава и модер-
низацию инфраструктуры – потреб-
ность в этом увеличивается с ростом 
грузовой работы. 

Тем, кто работает с грузоотправите-
лями, придётся своевременно реаги-
ровать на изменение конъюнктуры и 
работать с контрагентами, предлагая 
им взимовыгодные условия сотруд-
ничества. Такая работа уже дала 
результаты: по сравнению с январём 
2016 года доходы от основной дея-
тельности выросли более чем на 9%. 
Производительность труда занятых 
на перевозках в январе возросла на 
14%, а себестоимость самих перевозок 
снизилась. 

Несмотря на незначительный рост 
перевозок высокодоходных грузов 
(чёрных металлов, химикатов и 
соды), в структуре перевозимых 
грузов сохраняется перекос: доля 

П
овышение эф-
фективности 
деятельности, 
создание усло-
вий для раз-
вития эконо-
мики страны 
в целом – так 

сформулировал приоритетную за-
дачу, стоящую перед холдингом, пре-
зидент ОАО «Российские железные 
дороги» Олег Белозёров. За счёт чего 
удастся сократить издержки? 

«Решение данных задач должно 
строиться на основе системной рабо-
ты. В это понятие входят повышение 
клиентоориентированности, опти-
мизация издержек, инновационное 
развитие, противодействие корруп-
ции и борьба с противоправными 
действиями, развитие международ-
ного сотрудничества, а также самое 
важное направление нашей работы 
– социальная и кадровая политика», – 
отметил президент ОАО «РЖД».

Борьба за повышение эффективно-
сти компании неразрывно связана с 
работой над ростом производитель-
ности труда, развитием программы 
оптимизации, то есть сокращением 
непроизводительных трат, увеличе-
нием энергоэффективности, внедре-
нием ресурсосберегающих техноло-
гий и контролем за численностью 
персонала. 

Благодаря такому комплексу мер 
в прошлом году холдингу «РЖД» 
удалось сократить расходы на 64 млрд 
руб. В текущем году планируется сэ-
кономить 51 млрд руб., для выполне-
ния этой задачи потребуется концен-
трация сил и ресурсов. 

Среди первоочередных задач, 
направленных на достижение не-
обходимого эффекта, Олег Белозё-
ров назвал необходимость полной 
автоматизации закупок – это позво-
лит контролировать цены. По словам 
главы компании, в ближайшее время 
будет создан единый каталог продук-
ции, работ и услуг, которые нужны 
холдингу «РЖД». Это поможет избе-
жать лишних трат, а сэкономленные 
средства и дополнительные доходы 

Компания открыла первые 
мультимодальные маршруты, цель 
которых предложить пассажирам удобную 
транспортную услугу – «от дверей квартиры 
до дверей железнодорожного вокзала»

Чем ниже издержки, тем выше эффективность компании

Без лишних 
расходов
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Поставленная руководством ОАО 
«РЖД» задача по оптимизации за-
трат, безусловно, требует внедрения 
инновационных подходов, закуп-
ки новой техники, оптимизации 
численности персонала, реализации 
комплекса мер по повсеместному 
внедрению инструментов бережли-
вого производства. Цель бережливого 
производства – снижение потерь от 
неэффективного использования фи-
нансовых, материальных, людских 
ресурсов. Скрытые потери, к которым 
относятся дефекты, перепроизвод-
ство, ожидание и т.д., увеличивают 
издержки, ведут к увеличению срока 
окупаемости инвестиций и сниже-
нию мотивации работников. 

Чтобы персонал был заинтересован 
в достижении общих целей, сотруд-
ников необходимо мотивировать, 

по словам главы компании, должен 
постоянно наращиваться социальный 
пакет. Но, с другой стороны, нужно 
избавляться от потерь, природа кото-
рых кроется в человеческом факторе: 
недостаточная профессиональная 
подготовка, небрежное отношение 
к выполнению своих должностных 
обязанностей, нарушение дисци-
плины – всё это негативно влияет на 
результаты деятельности того или 

на 20%. Это снизило себестоимость 
перевозки», – отмечал Олег Белозёров 
в декабре 2016 года. По его словам, 
увеличение скорости доставки сейчас 
особенно важно в контексте дополни-
тельной двухпроцентной индексации 
тарифов, которая как раз учитывает 
сокращение сроков доставки грузов. 

В январе скорость доставки гружё-
ных отправок выросла на 0,8% и со-
ставила 408,2 км/сут., что позволило 
доставить в срок 97% грузов. Однако в 
графике движения грузовых поездов 
случаются сбои, связанные порой с 
отказами в работе техсредств. 

Краеугольным камнем повышения 
эффективности бизнеса является рост 
производительности труда: в этом году 
в РЖД этот показатель должен вырасти 
на 5% (в прошлом году удалось добиться 
роста этого показателя до 5,4%). 

иного подразделения компании. 
Очевидно, что в каждом конкрет-
ном случае нужно принимать меры. 
Компания вынуждена корректировать 
численность персонала, но делает 
это корректно, в частности включая 
режим неполной рабочей занятости. 
Социально ориентированная кадро-
вая политика и впредь будет оставать-
ся приоритетом холдинга. 

Иван Беляев

Краеугольным камнем повышения 
эффективности бизнеса является рост 
производительности труда

Руслан Лисневский, 
директор по развитию  
ОАО «Центральная ППК»:
– Сегодня у клиентов фор-
мируются определённые 
ожидания в отношении 
услуг компании, исходя из 
общей рыночной ситуации и 
положения в других отрас-
лях. Современный пассажир 
экономит своё время и не 
желает тратить его впустую 
на ожидание в очередях в 
пригородные кассы, даже 
если они совсем короткие.
С другой стороны, важней-
шей составляющей транс-
портной услуги является 

качество обслуживания 
клиента. Пассажиру важно, 
насколько оперативно и 
своевременно реагируют на 
его запросы. 
Все эти слагаемые – внутрен-
няя эффективность компа-
нии, качество обслуживания, 
ожидания клиентов – закла-
дывают серьёзные резервы 
не только для повышения 
производительности работы 
компании, но и для дальней-
шего её развития. При этом 
большим и важным под-
спорьем становятся новые 
технологии и современные 
подходы к организации биз-
нес-процессов.
К примеру, выбор каналов 
продаж. Как театр начинается 
с вешалки, так и поездка в 
поезде – с кассы. Дедовский 
способ продаж билетов за-
тратен по времени: ожидание 
у кассового окна, диалог с 
билетным кассиром, подсчёт 
денег, оплата и получение би-
лета. Сегодня мы наблюдаем 
рост популярности среди на-

ших пассажиров технологии 
самообслуживания: оформ-
ление проездных документов 
через билетные автоматы, 
Интернет и т.д. Большой ин-
терес у пассажиров вызывает 
безналичная плата. 
Так, в прошлом году по срав-
нению с 2015 годом на 312,5% 
возросли продажи билетов с 
оплатой по банковской карте. 
Было продано рекордное ко-
личество проездных докумен-
тов ОАО «Центральная ППК» 
– 15,2 млн билетов. При этом 
расчётов банковской картой 
через билетные автоматы в 
10 раз больше, чем в кассовых 
окнах.
Развитию данной услуги 
способствует заинтересован-
ность банков, которые готовы 
предложить своим клиентам 
специализированные карты, 
позволяющие записывать на 
них проездные документы. 
Пассажирам станет удобнее 
пользоваться транспортом за 
счёт сокращения количества 
карт.

Следующий шаг – запуск 
мобильного приложения, 
продающего проездные 
документы ОАО «Централь-
ная ППК». Мы с партнёрами 
сейчас активно работаем в 
этом направлении. Пасса-
жирам будут доступны как 
прямая покупка билетов и 
абонементов компании с за-
писью на транспортные карты 
с помощью модуля NFC, так 
и запись разовых билетов 
на NFC-модуль телефона. 
Планируется, что с помощью 
мобильного приложения пас-
сажиры смогут приобретать 
билеты на городской транс-
порт (метрополитен, автобу-
сы, троллейбусы и трамваи), 
и это повысит качество 
услуги для пассажира. Плюс 
в мобильном приложении 
будут доступны расписание и 
прочая информация по при-
городному железнодорожно-
му транспорту. А информаци-
онное обслуживание наших 
клиентов – это тоже очень 
важный момент. 

Во всём этом кроется главный 
рычаг повышения произво-
дительности и сокращения 
издержек, поскольку себесто-
имость продаж через каналы 
самообслуживания гораздо 
ниже традиционных, через 
кассовые окна.
Очень важным для нас на-
правлением повышения 
эффективности являются и 
ресурсосберегающие техно-
логии. Колёса электропоездов 
должны постоянно крутиться. 
Как в гражданском воздуш-
ном флоте самолёт должен не 
стоять на аэродроме, а быть в 
воздухе – возить пассажиров, 
так и у нас одна из главных 
задач – сокращение непро-
изводительных простоев 
электропоездов, увеличение 
межремонтных пробегов. 
В итоге меньшим парком 
можно обслуживать большее 
число «ниток» графика, пере-
везти больше пассажиров.
В пригородных перевозках 
одним из ключевых пунктов 
является интеграция с дру-

гими видами общественного 
транспорта. Для этого необ-
ходимы организация удобных 
пунктов пересадки, стыковка 
расписаний.
В прошлом году компания от-
крыла первые мультимодаль-
ные маршруты, цель которых 
предложить пассажирам 
удобную транспортную услугу 
– «от дверей квартиры до 
дверей головного вокзала». 
Услуга оказалась востребо-
ванной нашими клиентами. 
Более того, привлекаемые 
удобными тарифными 
схемами, пассажиры стали 
переключаться с обычных 
электропоездов на экспрессы 
повышенной комфортности. 
Отрабатывая мультимодаль-
ные технологии, компания 
получает опыт, который 
может быть широко востребо-
ван. Например, на полигоне 
нашей работы есть малодея-
тельные направления, где же-
лезнодорожное пригородное 
сообщение может быть с успе-
хом заменено автобусным 

сообщением. Тем более что 
компания имеет лицензию 
на организацию автобусных 
перевозок.
Третий кит, на котором дер-
жится экономика компании, 
– пригородная инфраструк-
тура. Компания не только 
вкладывает средства в её со-
держание и обслуживание, но 
и в модернизацию и ремонт. 
Порой инвестиции в ремонт 
могут быть крупными (к при-
меру, брусчатку укладывать 
дороже, чем асфальт), но в 
эксплуатации такие расходы 
окупятся сторицей за счёт 
более долгого срока службы. 
При этом важная задача – 
исключить не только саму 
потенциальную возможность 
появления аварийных ситуа-
ций, но и затраты на аварий-
ные выезды. 
Постоянный поиск путей 
повышения производитель-
ности и снижения издержек – 
это не просто забота о нашей 
экономии. Экономим мы 
– выигрывает наш пассажир 

за счёт более эффективного 
использования своего време-
ни. А время сегодня – самый 
важный ресурс.
О новых путях повышения 
производительности думать 
нужно уже сегодня, приме-
няя принципы проактивного 
управления. В рамках дея-
тельности блока, отвечаю-
щего за развитие компании, 
ведётся активная работа 
прогнозирования пассажи-
ропотоков, а значит, объё-
мов продаж, моделирование 
ситуаций и оценка различ-
ных решений. Обработка 
такой информации позво-
ляет компании правильно 
выстраивать ожидания, по-
нимать, какие направления 
являются или станут наибо-
лее рентабельными, где есть 
или ожидается наибольший 
пассажиропоток. В соот-
ветствии с этим решаются 
вопросы корректировки 
графика движения поездов, 
оптимизации тарифных 
предложений. 

ЭКОНОМИМ МЫ – В ПЛЮСЕ ПАССАЖИР
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из основных участников электроэнер‑
гетического рынка России.

Тем не менее порядок функцио‑
нирования электроэнергетического 
комплекса ОАО «РЖД» отличается от 
других сетевых компаний. Желез‑
нодорожная инфраструктура, в том 
числе устройства технологического 
электроснабжения, содержится за счёт 
основного вида деятельности компа‑
нии – перевозок грузов и пассажиров, 
между тем устройства электроснаб‑
жения, участвующие в передаче 
электроэнергии, в соответствии с за‑
конодательством об электроэнергетике 

электросетевым компаниям и сфор‑
мулированные в нормативной базе 
электроэнергетики.

Как уже отмечалось, ОАО «РЖД» 
в соответствии с постановлением 
Федеральной энергетической комис‑
сии России от 24 декабря 2003 года 
№ 108‑э/16 включено в реестр субъек‑
тов естественных монополий. Оно 
оказывает услуги по передаче электро‑
энергии в 76 субъектах Российской 
Федерации, являясь второй сетевой ор‑
ганизацией в стране по объёму оказа‑
ния услуг по передаче электроэнергии 
после ПАО «Российские сети» и одним 

Валентин Санько, 
директор ОАО «РЖД» 
по энергетическому 

комплексу 

В
настоящее время 
на электрифи‑
цированном 
полигоне желез‑
ных дорог России 
выполняется 
85,5% всего объ‑
ёма перевозок. В 

ОАО «РЖД» функционирует мощный 
электроэнергетический комплекс, в 
составе которого 120,5 тыс. км контакт‑
ной сети, 1423 тяговые подстанции, 
58,9 тыс. трансформаторных под‑
станций и 146,2 тыс. км воздушных и 
кабельных линий электроснабжения 
устройств автоблокировки и нетяго‑
вых потребителей.

Основными задачами электроэнер‑
гетического комплекса ОАО «РЖД» 
являются обеспечение электроэнерги‑
ей перевозочного процесса и нетяго‑
вых потребителей железнодорожного 
транспорта, а также оказание услуг по 
передаче электроэнергии сторонним 
потребителям, что особенно важно в 
отдалённых районах Сибири и Даль‑
него Востока, на Севере, где железная 
дорога зачастую является единствен‑
ным источником электроснабжения 
населённых пунктов.

Как услуги по использованию 
инфраструктуры железнодорожного 
транспорта общего пользования, так 
и передача электрической энергии в 
соответствии с Федеральным законом 
«О естественных монополиях» от 19 
июля 1995 года № 147-ФЗ отнесены к 
естественно-монопольным видам 
деятельности и регулируются госу‑
дарством. В этой связи ОАО «РЖД» за‑
несено в реестры естественных моно‑
полий по обоим вышеупомянутым 
видам деятельности, но соответству‑
ющие отраслевое законодательство 
и нормативная база (по железнодо‑
рожной отрасли и электроэнергетике) 
различаются. 

Обе инфраструктуры (железнодо‑
рожная и электросетевая) являются 
стратегически важными для обеспече‑
ния нормального функционирования 
экономики России и её развития, при 
этом на ОАО «РЖД» распространяют‑
ся все требования, предъявляемые к 

Услуга по передаче электроэнергии 
для сторонних потребителей не является 
профильной для ОАО «РЖД» 

Центр 
ответственности

Реструктуризация электроэнергетического комплекса 
компании положительно скажется на эффективности 
деятельности ОАО «РЖД»
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должны содержаться за счёт тарифа на 
передачу электроэнергии.

Однако тарифы на передачу элек‑
троэнергии по сетям ОАО «РЖД» для 
сторонних потребителей, которые 
регулируются государством в соот‑
ветствии с действующим законода‑
тельством на основе объёма затрат на 
содержание этих сетей, не учитывают 
ту часть расходов, которая финансиру‑
ется за счёт перевозок, и поэтому явля‑
ются заниженными по отношению к 
среднерыночным. 

Основное отличие ОАО «РЖД» от 
других сетевых компаний обусловле‑
но системной причиной: совмеще‑
нием в ОАО «РЖД» двух различных 
регулируемых государством видов 
деятельности – услуг по использова‑
нию инфраструктуры железнодорож‑
ного транспорта общего пользования 
и услуг по передаче электроэнергии, – 
а также отсутствием последних в 
составе основных видов деятельности, 
определённых постановлением Пра‑
вительства РФ от 29 декабря 2004 года 
№ 871 «О формировании отчётности 
ОАО «РЖД» по видам деятельности». 
Иными словами, услуга по передаче 
электроэнергии для сторонних потре‑
бителей не является профильной для 
ОАО «РЖД». 

этом выделяемых средств на мо‑
дернизацию явно недостаточно для 
массового снятия подобных ограни‑
чений.

Так, из 1423 тяговых подстанций на 
сегодняшний день 1224 требуют рекон‑
струкции, в том числе необходимо за‑
менить более 3,5 тыс. понижающих и 
преобразовательных трансформаторов, 
которые являются наиболее дорогосто‑
ящими элементами системы электро‑
снабжения. 

Ещё одним вопросом, требующим 
безотлагательного решения, является 
технологическое присоединение по‑
требителей.

Согласно Правилам технологиче‑
ского присоединения энергоприни‑
мающих устройств, утверждённым 
постановлением Правительства РФ от 
27 декабря 2004 года № 861, ОАО «РЖД» 
как сетевая организация обязано 
оказывать услуги по технологическо‑
му присоединению к собственным 
электрическим сетям лицам, обратив‑
шимся с соответствующей заявкой.

В настоящее время для исполнения 
ОАО «РЖД» обязательств по технологи‑
ческому присоединению заявителей 
требуется уже около 3 млрд руб., а 
ежегодная потребность в капитальных 
вложениях только на обеспечение 
присоединений составляет свыше 600 
млн руб. При этом возможности бюд‑
жета компании не позволяют оказать 
всем заявителям услугу, предписан‑
ную законодательством, в установлен‑
ные сроки.

«Трансэнерго», реализуя в рам‑
ках своих компетенций принципы 
клиентоориентированности, соот‑
ветствующие положениям Стратегии 
развития ОАО «РЖД» до 2030 года, для 
повышения доступности электросе‑
тевой инфраструктуры потребителям 
услуг в настоящее время формирует 
отдельную инвестиционную про‑
грамму, учитывающую в том числе 
возврат как выпадающих доходов, так 
и затрат по предыдущим периодам 
регулирования, связанных с техноло‑
гическими присоединениями. Она 
будет рассматриваться руководством 
ОАО «РЖД».

Таким образом, совмещение двух 
различных регулируемых государ‑
ством видов деятельности привело 
к ряду проблем в электроэнергети‑
ческом комплексе ОАО «РЖД», в их 
числе: несоблюдение в полной мере 
требований законодательства в части 
раздельного учёта по электросетевой 
деятельности и технологическому 
присоединению потребителей к 
электросетям, а также заниженные 
тарифы на передачу электроэнергии 
по сетям ОАО «РЖД» и  необеспечение 
потребностей в финансировании ре‑
конструкции и развития электросетей 
ОАО «РЖД».

Необходимость принятия решения 
о повышении эффективности электро‑
сетевой деятельности в ОАО «РЖД» 
связана также с новым этапом рефор‑
мирования электроэнергетики на 
основе принятой Правительством РФ в 
2013 году «Стратегии развития элек‑
тросетевого комплекса Российской 
Федерации». Большинство положений 
этой стратегии актуальны и для дру‑
гих сетевых организаций, в том числе 
и для ОАО «РЖД».

Очевидно, что вся электросетевая 
деятельность ОАО «РЖД», которой в 
той или иной степени занимались 
различные по своим целевым задачам 

Безусловно, задачи, поставленные 
перед электроэнергетическим ком‑
плексом руководством компании, 
чрезвычайно сложны, разнообразны 
и значительны по объёму. Поэтому 
первое сетевое совещание объединён‑
ной структуры осенью минувшего 
года было посвящено не только рас‑
смотрению первоочередных вопросов 
и путей их решения, но и перспекти‑
вам развития по всем направлениям 
деятельности «Трансэнерго».

Отдельное внимание было уделено 
повышению эффективности работы 
производственного блока «Трансэнер‑
го» в новой ситуации с учётом значи‑
тельного расширения спектра задач.

Особый акцент был сделан на безус‑
ловном выполнении региональными 

дирекциями по энергообеспечению 
установленных ОАО «РЖД» заданий 
по снижению количества отказов в 
устройствах электроснабжения, реа‑
лизации инвестиционных и ремонт‑
ных программ, а также качественного 
проведения работ по текущему содер‑
жанию устройств электроснабжения. 

В соответствии с принятыми на 
совещании решениями разрабатыва‑
ются перспективные программы по 
созданию, модернизации и обслужи‑
ванию устройств коммерческого учёта 
электроэнергии, метрологическому 
обеспечению приборов учёта электро‑
энергии, а также программы, целью 
которой является снижение потерь 
электроэнергии в электрических се‑
тях, участвующих в передаче электро‑
энергии. 

Для исключения бездоговорного и 
безучётного потребления электроэнер‑

структурные подразделения, требо‑
вала организации единого центра 
ответственности по координации и 
планированию этой деятельности, по‑
вышению её эффективности.

Для решения этих масштабных 
задач и в соответствии с поручением 
президента ОАО «РЖД» Олега Бело‑
зёрова от 28 января 2016 года № ПП-11 
структура хозяйства электрификации 
и электроснабжения была реоргани‑
зована с передачей функций, числен‑
ности и соответствующих активов в 
компанию «Трансэнерго» – филиал 
ОАО «РЖД», который осуществляет 
свою деятельность в новом качестве 
с 1 октября.

Филиал организует надёжную ра‑
боту технических средств и объектов 
электроэнергетической инфраструк‑
туры железнодорожного транспорта 
для обеспечения заданных объёмов 
перевозок, удовлетворяет потребности 
ОАО «РЖД» в электрической энергии, 
оказывает услуги по передаче электро‑
энергии потребителям. Компания 
также осуществляет текущее содержа‑
ние объектов электроэнергетической 
инфраструктуры ОАО «РЖД», ведёт 
договорную работу с поставщиками 
и потребителями электрической 
энергии, производит технологическое 
присоединение сторонних потреби‑
телей к электрическим сетям компа‑
нии и сетей ОАО «РЖД» к смежным 
сетевым организациям. 

Рассматривая комплекс задач, 
стоящих перед объединённым филиа‑
лом, нельзя не обратить внимание на 
необходимость стабилизации износа 
основных фондов хозяйства элек‑
трификации и электроснабжения. К 
началу минувшего года он, по отчё‑
там, составлял 44,8%, а к 2020 году, по 
прогнозам, увеличится до 56%. 

Система электроснабжения 
ОАО «РЖД», построенная во время 
масштабной электрификации 60–80-х 
годов прошлого века для обеспечения 
движения поездов весом 4–4,5 тыс. 
тонн с интервалом 15–20 минут, на 
ряде участков уже является ограничи‑
вающим фактором для дальнейшего 
увеличения объёма перевозок. При 

гии решено провести обследование 
электрических сетей, участвующих в 
передаче электрической энергии про‑
чим потребителям, и актуализировать 
перечень бесхозных сетей.

Хочу отметить, что выделение в 
отдельную структуру электроэнергети‑
ческого комплекса отнюдь не означа‑
ет, что произошло некое обособление 
энергетиков от других подразделений 
железнодорожной инфраструктуры. 
В настоящее время ряд основных ре‑
гламентов взаимодействия с другими 
филиалами уже разработан и утверж‑
дён, а сложность и многообразие 
задач, поставленных перед «Транс‑
энерго», определяют тесное взаимо‑
действие с другими подразделениями 
ОАО «РЖД».

Сегодня «Трансэнерго» в обновлён‑
ном состоянии только приступило к 
реализации намеченных планов. Но, 
учитывая несомненный синергетиче‑
ский эффект от слияния подразделе‑
ний и огромный опыт руководителей 
и специалистов, уверен, что реорга‑
низованный электроэнергетический 
комплекс способен обеспечить плано‑
мерную оптимизацию эксплуатаци‑
онной деятельности. И, кроме того, 
повысить уровень взаимодействия 
ОАО «РЖД» с органами исполни‑
тельной власти, субъектами электро‑
энергетики и потребителями как по 
вопросам надёжности электроснаб‑
жения перевозочного процесса, так и 
доступности энергетической инфра‑
структуры. Результатом проведённой 
реструктуризации будет увеличение 
доходности электросетевой деятельно‑
сти ОАО «РЖД».

Выделение в отдельную структуру 
электроэнергетического комплекса  
не означает его обособления от других 
подразделений инфраструктуры

Тяговая подстанция 110 кВ переменного тока
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постановлением Правительства РФ 
№ 624 они должны быть отменены. Но 
с момента вступления его в действие 
прошло более полугода, а никто отме-
нять их не собирается.

В настоящее время в ТК 465 пере-
сматривается свод правил СП 
119.13330.2012 «Железные дороги 
колеи 1520 мм». Он должен заменить 
строительно-технические нормы СТН 
Ц 01-95, отменённые приказом Ми-
нистерства транспорта РФ в декабре 
2015 года. Это решение привело к 
тому, что на ряде объектов железно-
дорожной инфраструктуры в насто-
ящее время нормы проектирования 
отсутствуют. 

Сделаю небольшое отступление. В 
разработке упомянутого выше СТН 

Ц-01-95 в 1995 году принимало участие 
девять институтов, коллектив из 110 
авторов, включая 17 докторов наук. 
Документ был согласован Министер-
ством строительства и утверждён 
Министерством путей сообщения 
РФ. Нормы и требования к объектам 
инфраструктуры полностью соответ-
ствовали строительным нормам и пра-
вилам, изложенным в СНиП 32-01-95, 
дополняли и расширяли их. 

А что сегодня? Разработкой СП 
119.13330 занимаются организации, 
которые давно потеряли связь с ра-
ботой РЖД. В их коллективах есть, 
конечно, заслуженные люди, которые 
в своё время внесли вклад в развитие 
железнодорожного транспорта. Одна-
ко сегодня подходы к разработке таких 
документов должны быть другими. 

сегодня не выполняются, отсутствует 
и ответственность за их нарушение. Её 
нет ни у разработчиков, ни у техниче-
ских комитетов, ни у органов госу-
дарственной власти, утверждающих 
и регистрирующих стандарты. Зато 
для проектировщиков и экспертов, 
проводящих экспертизу проектной 
документации, за нарушение норм 
предусмотрена ответственность вплоть 
до уголовной. И это несправедливо. 
Постараюсь объяснить почему.

Сегодня разработкой сводов правил 
в области проектирования объектов 
инфраструктуры, железных дорог 
колеи 1520 мм занимаются два мини-
стерства: строительства и транспорта 
и, соответственно, два технических 
комитета – ТК 465 и ТК 45. Минстрой 

России совместно с ТК 465 выпускает 
свои своды правил, а Министерство 
транспорта РФ и ТК 45 – свои. Между 
собой эти документы не согласовы-
ваются, начиная с классификации 
линий и заканчивая требованиями к 
нормам устройства объектов инфра-
структуры. 

В итоге в них имеются существен-
ные различия (СП 119.13330.2012 
«Железные дороги колеи 1520 мм, СП 
237.1326000.20015 «Инфраструктура 
железнодорожного транспорта. Общие 
требования», СП 238.1326000.2015 «Же-
лезнодорожный путь»). Своды правил, 
утверждённые Министерством транс-
порта, не входят ни в перечни обяза-
тельных для применения стандартов, 
ни в перечень стандартов доброволь-
ного применения. В соответствии с  

Александр Альхимович, 
к.т.н., эксперт  

по стандартизации

В
Минстрое недав-
но прошло заседа-
ние технических 
комитетов ТК 45 
«Железнодорож-
ный транспорт» 
и ТК 465 «Стро-
ительство», на 

котором были приняты долгожданные 
решения о совместной работе над до-
кументами в области стандартизации. 

Одной из главных задач станет 
устранение противоречий в дей-
ствующих сводах правил, которые 
имеют прямое отношение к вопро-
сам проектирования железных дорог, 
их пересечений с трубопроводами, 
автодорогами и т.д. Так, в сводах 
правил, принятых ТК 465, имеются 
разночтения между СП 34.13330 «Ав-
томобильные дороги. Актуализиро-
ванная редакция СНиП 2.05.02-85*» и 
СП 119.13330 «Железные дороги колеи 
1520 мм. Актуализированная редак-
ция СНиП 32-01-95» в части устройства 
пересечений железных дорог с автомо-
бильными. А СП 36.13330 «Магистраль-
ные трубопроводы. Актуализирован-
ная редакция СНиП 2.05.06-85*» и СП 
119.13330 «Железные дороги колеи 1520 
мм. Актуализированная редакция 
СНиП 32-01-95» противоречат друг дру-
гу в разделе устройства пересечений 
трубопроводов с железными дорогами. 

Почему в сводах правил на проекти-
рование автомобильных и железных 
дорог требования к грунтам предъяв-
ляются по ГОСТу 25 100 «Грунты. Клас-
сификация», а строители применяют 
материалы в соответствии с ГОСТом 
8736-2014 «Песок для строительных 
работ»? Это вызывает серьёзные труд-
ности при приёмке объектов строи-
тельства.

Или вот ещё один пример: в  ФЗ-162 
«О стандартизации» есть требования 
о недопущении противоречивости 
национальных стандартов друг другу. 
Аналогичные требования содержатся и 
в «Правилах разработки, утверждения, 
опубликования, изменения и отмены 
сводов правил», утверждённых по-
становлением Правительства РФ № 624 
от 1 июля 2016 года. К сожалению, они 

Надо брать лучшее из старых норм, 
учитывать мировую практику 
и анализировать итоги научно-
исследовательских работ на опытных 
полигонах железных дорог

Своды правил строителей и железнодорожников пока не стыкуются 

Устранить 
противоречия 
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Надо брать лучшее из старых норм, 
учитывать мировой опыт и анализи-
ровать итоги научно-исследователь-
ских работ на опытных полигонах 
железных дорог.

Тем же ФЗ-162 предусмотрено, что 
документы национальной системы 
стандартизации не должны противо-
речить международным договорам 
Российской Федерации, федеральным 
законам, нормативным правовым 
актам федеральных органов исполни-
тельной власти. 

Более того, в п. 3 этого документа 
прямо указано «При разработке наци-
ональных стандартов международные 
стандарты используются в качестве 
основы, за исключением случаев, 
когда такое использование невозмож-
но вследствие несоответствия требо-
ваниям международных стандартов 
климатическим и географическим 
особенностям Российской Федерации, 
техническим и (или) технологиче-
ским особенностям или по иным осно-
ваниям, либо Российская Федерация в 
соответствии с установленными про-
цедурами выступала против утверж-
дения международного стандарта или 
отдельного его положения». 

Российские железные дороги входят 
в состав Организации сотрудничества 

1840 шпал/км), но так как их не со-
гласовал Минстрой, Госэкспертиза эти 
изменения не принимала. При этом 
в нормах на ремонт пути, утверждён-
ных МПС России, была указана эпюра 
1840 шпал/км для прямых и кривых 
радиусом 1200 м и более. Абсурд! Для 
справки: в Европе расстояние между 
шпалами 600 мм, или 1637 шт./км, в 
Америке для железобетонных шпал 
она такая же, причём нагрузка на ось 
там на железных дорогах в отличие от 
наших 32,5 тонны. 

Точно также ничем не обоснованы 
и нормы расхода щебня. Ширина 
балластной призмы поверху согласно 
СП 119.13330 – 3,85 м, а по нормам МПС 
России – 3,5–3,6 м. Разница получа-
ется более 200 куб. м на километр, 
а в денежном выражении – свыше 
180 тыс. руб. Учитывая, что щебень 
требуется как при строительстве, так 
и при текущем содержании пути, до-
полнительные затраты РЖД из-за несо-
гласования норм составят миллиарды 
рублей. 

Сегодня идут модернизация и стро-
ительство объектов Восточного поли-
гона. На участках проектирования в 
2016 году находилось 20 пересечений 
автомобильных дорог 4–5-й категорий 
с железной дорогой. Для выполнения 
требования СП 119.13330 «Железные 
дороги колеи 1520 мм» в местах пере-
сечений необходимо построить 20 
путепроводов. Минимальная стои-
мость одного – 600–650 млн руб. Итого 
дополнительно требуется 20 млрд 
руб. При этом по нормам СП 34.13330 
«Автомобильные дороги» устройство 
двухуровневых развязок на этих пере-
сечениях не требуется. Может, исполь-
зовать эти деньги более эффективно? 
Например, для строительства путепро-
водов на пересечениях с загруженны-
ми автомагистралями в европейской 
части страны? 

Весьма спорным является принятие 
ТК 465 СП 14.13330 «Строительство в 
сейсмических районах. Актуализи-
рованная редакция СНиП II-7-81», где 
заложены конструкции пути в сейс-
мичных районах: звеньевой путь на 
деревянных шпалах. На сети дорог 

железных дорог (ОСЖД), которая также 
разрабатывает и утверждает норматив-
ные документы в области железнодо-
рожного транспорта, часть из которых 
является обязательной для приме-
нения РЖД. Но разработчики эти 
документы не учитывают. К примеру, 
обновлённая редакция СП 119.13330 не 
учитывает документ ОСЖД «Оптими-
зация устройства возвышения наруж-
ного рельса в кривых» (№ 782/4). Более 
того, в СП 119.13330 используется иная 
методика расчёта возвышения рельса 
в кривых, которая не применяется в 
ОАО «РЖД» и противоречит требовани-
ям данного документа.

По моему мнению, национальные 
стандарты и предварительные наци-
ональные стандарты должны раз-
рабатываться на основе результатов 
научных исследований (испытаний) 
и измерений. Они обязаны учитывать 
положения международных, регио-
нальных стандартов, региональных 
сводов правил, стандартов и сводов 
правил иностранных государств, стан-
дартов организаций и технических 
условий, которые содержат новые и 
прогрессивные требования к объектам 
стандартизации и способствуют повы-
шению конкурентоспособности про-
дукции (работ, услуг). Кроме того, они 

эксплуатируется уже более 9 тыс. км 
бесстыкового пути в районах с сейс-
мичностью 8–9 баллов. В 2015 году 
совместными усилиями Минстроя и 
ОАО «РЖД» требования по укладке в 
таких районах звеньевого пути были 
исключены из перечня обязательных 
к применению в этом СП. Однако в 
своде правил он остался и при подго-
товке актуализированной версии СП 
119.13330 «Железные дороги колеи 1520 
мм» разработчики снова внесли это 
требование в стандарт. Между тем экс-
плуатация одного километра звеньево-
го пути на 207,6 тыс. руб. дороже, чем 
бесстыкового. В случае выполнения 
этого требования расходы ОАО «РЖД» 
возрастут на 1,9 млрд руб. в год.

Качество разработки стандартов 
в настоящее время, мягко говоря, 

оставляет желать лучшего. Если в 
прошлом веке это был коллектив-
ный труд нескольких институтов, то 
сегодня – того, кто выиграл тендер. 
Результатом становится либо перепи-
сывание старых стандартов с неболь-
шим улучшением, либо лоббирова-
ние своих интересов. Как правило, 
первая редакция стандарта, которая 
представляется разработчиком в тех-
нический комитет, носит далёкий от 
завершения вид. Складывается впе-
чатление, что это делается для полу-
чения замечаний, обобщив которые, 
можно получить готовый стандарт. 
Это касается не всех разработчиков, 
но, к сожалению, таких становится 
всё больше. 

Всё это подчёркивает необходимость 
согласованных действий в вопросах 
стандартизации. Нормами устройства 

должны содержать практический опыт 
применения новых видов продукции, 
процессов и технологий.

А теперь посмотрим, какие между-
народные стандарты, новые виды 
продукции и технологии используют 
сегодня разработчики свода правил? 
Все они переписаны из СТН Ц-01-95, 
разработанном в прошлом веке, в 
него дважды за это время вносились 
изменения, но разработчики даже их 
не учли.

Сегодня ОАО «РЖД» большое вни-
мание уделяет внедрению новых, 
современных конструкций, материа-
лов и технологий. Компания распола-
гает испытательными полигонами и 
лабораториями, способными под-
твердить любую предлагаемую норму 
устройства железнодорожной инфра-
структуры. 

Что же предлагают разработчики СП 
119.13330?

Нормами «Железные дороги ко-
леи 1520 мм» предусмотрена эпюра 
шпал для прямых участков пути 
2000 шт./км. На сети дорог сегодня 
она составляет 1840 шт./км, а эпюра 
2000 шт./км предусматривается только 
для кривых радиусом 1200 м и менее 
(нормы утверждены МПС России). Ито-
го разница в уложенных шпалах на 
1 км пути составляет 160 штук, если их 
укладывать по нормам СП 119.13330.  А 
теперь подсчитаем: при средней цене 
2,4 тыс. руб. за одну бетонную шпалу 
перерасход выльется в 284 тыс. руб. 
на километр пути. В среднем на сети 
железных дорог строится и реконстру-
ируется в год 2500 км пути. В среднем 
треть этой протяжённости составляют 
кривые. Таким образом, дополни-
тельные затраты на укладку бетонных 
шпал на прямых участках составят не 
менее 0,5 млрд руб. в год. 

В настоящее время замечание раз-
работчиком принято, в проект до-
кумента внесены изменения, однако 
до этих перемен на всей сети шпалы 
укладывали по старой технологии. 
И это не год, а больше. В СТНЦ01‑95 
была такая же норма. В этот до-
кумент  вносились изменения, и 
Минтрансом они утверждены (эпюра 

железных дорог должны заниматься 
профессионалы, обладающие совре-
менным опытом проектирования, 
строительства и эксплуатации маги-
стральных линий. Они должны знать 
нормы и правила зарубежных стран 
для внедрения современных техноло-
гий на железнодорожном транспорте 
нашей страны. Нормы должны под-
тверждаться практикой, а не перепи-
сыванием нормативных документов 
прошлого века. 

И последнее. Есть постановление 
Правительства РФ «О критериях эко-
номической эффективности проект-
ной документации». В соответствии с 
ним вся проектная документация по 
проведению капитального ремонта, 
реконструкции и нового строительства 
объектов инфраструктуры ОАО «РЖД» 

подлежит Государственной эксперти-
зе. Она проверяется на соответствие 
требованиям федеральных норм 
и стандартов. Стандарты должны 
предусматривать, с одной стороны, 
достаточные нормы и требования для 
исполнения Технического регламента 
безопасности зданий и сооружений, 
а с другой – не содержать избыточных 
требований, ведущих к удорожанию 
стоимости строительства. К сожале-
нию, на практике так происходит не 
всегда. 

Только совместная работа компе-
тентных специалистов позволит 
привести нормативные документы в 
соответствие требованиям федераль-
ных законов и законодательных актов, 
избежать дублирования и разночтения 
норм. Для технических комитетов 
работы здесь непочатый край.

Только совместная работа специалистов 
позволит привести нормативные 
документы к требованиям федеральных 
законов, избежать разночтения норм
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не уделяется достаточного внимания 
проблеме мотивации, а также прин-
ципу лидерства руководства. По сути, 
это попытка руководства переложить 
свою вину за то, что не созданы 
условия для полноценного функци-
онирования СМБД, на подчинённых 
и оправдать свою безответственность 
низкой дисциплиной сотрудников. 

Решению этой проблемы должно 
способствовать внедрение культуры 
безопасности. 

Кроме того, очень важным являет-
ся наличие специальных знаний в 
области менеджмента безопасности 
движения у сотрудников и руково-
дителей структурных подразделе-
ний. Планомерный и непрерывный 
процесс обучения руководителей и 
персонала вопросам СМБД поможет 
устранить это препятствие.

Успех зависит и от того, имеется 
ли у персонала опыт в создании, 

поддержании в рабочем состоянии 
и улучшении СМБД. А опыт приоб-
ретается только участием в корпора-
тивной сертификации. Даже если 
предыдущая попытка была неудач-
ной и сертификат не был получен, 
накопленный опыт и устранение 
несоответствий, выявленных при 
проведении аудита, позволят в итоге 
добиться положительного результата. 
Так как по результатам аудита руко-
водству предприятия не только ука-
жут на выявленные несоответствия, 
но и объяснят, как их устранить.

Ошибка, которую совершают ру-
ководители, – исключение себя из 

Ещё одна из причин, препятствую-
щих функционированию и развитию 
СМБД, – отсутствие её интеграции 
в производственную деятельность 
предприятия. Не все руководители 
структурных подразделений осозна-
ли, что безопасность движения по-
ездов напрямую зависит от качества 
внедрения СМБД на вверенном им 
предприятии. 

Такие руководители воспринимают 
менеджмент безопасности движения 
как дополнительную нагрузку, кото-
рая не даёт немедленной отдачи, но 
отвлекает персонал и ресурсы. Они 
считают приоритетным выполнение 
производственных задач, что неред-
ко происходит в ущерб безопасности 
движения.

Положение усугубляется тем, что, 
не зная всех особенностей норма-
тивных документов в области СМБД, 
стандартов ИСО 9001, они затрачи-

вают много времени на подготовку 
и поддержание актуальности доку-
ментов по СМБД. При этом наличие 
подобных документов не гарантирует 
выстраивание самой системы. Зача-
стую внутренние документы издают-
ся архаично, иногда дублируют или 
вовсе противоречат друг другу. Нераз-
бериха с документацией приводит 
к тому, что персонал не понимает 
смысла внедрения СМБД.

А сопротивление персонала на 
предприятиях преодолевается в 
основном карательными мерами, та-
кими как лишение премии, объявле-
ние выговора. Это говорит о том, что 

Эдуард Зотов, 
ведущий специалист отдела 

технического анализа аппарата 
главного ревизора по безопасно-

сти движения поездов Южно-
Уральской дороги

В
опросы кор-
поративной 
сертификации 
системы менед-
жмента безопас-
ности движения 
(СМБД) приоб-
ретают особую 

актуальность в условиях конкуренции 
на транспортном рынке пассажир-
ских и грузовых перевозок. Дело это в 
ОАО «РЖД» добровольное, но про-
ходить сертификацию для галочки 
недопустимо. 

В прошлом году 31 предприятие 
Южно-Уральской дороги подало за-
явки на участие в корпоративной 
сертификации. В 2017 году заявлено к 
участию уже 38 структурных подраз-
делений, и в первом квартале теку-
щего года на данных предприятиях 
проводятся аудиты.

Так, по результатам диагностиче-
ского аудита, проведённого в конце 
2015-го и в начале 2016 года, из 31 
подавшего заявки структурного под-
разделения 12 не были допущены к 
участию в корпоративной сертифика-
ции. Причиной отказа стали завы-
шенная самооценка и несоответствие 
системы менеджмента безопасности 
движения (СМБД) заданным крите-
риям. 

В начале прошлого года 19 пред-
приятиям выдали мотивационные 
задания на устранение незначитель-
ных несоответствий и на улучшение 
функционирования СМБД. В конце 
2016-го аудиторская группа пришла 
к выводу, что СМБД соответствует 
критериям корпоративной сертифи-
кации только на 11 предприятиях.

Если сосредоточиться на выявле-
нии основных причин, помешавших 
предприятиям доказать соответствие 
критериям СМБД, то выяснится сле-
дующее: некоторые специалисты и 
руководители подошли к процессу ор-
ганизации СМБД формально; многие 
сотрудники недовольны процессом 
внедрения, так как при этом требует-
ся тратить время и силы на дополни-
тельное обучение, а вознаграждение 
за это не предусмотрено.

Не все руководители структурных 
подразделений осознали, что безопасность 
движения поездов напрямую зависит 
от качества внедрения системы 
менеджмента безопасности движения 

Как предприятие может доказать свою способность обеспечить 
безопасность движения

Сертификат 
надёжности 
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деятельности по созданию и поддер-
жанию работоспособности системы, 
неверное распределение ответствен-
ности и вольная интерпретация по-
ложений и требований нормативных 
документов по СМБД.

Распределение ответственности в 
СМБД – это крайне важный момент, 
от которого зависит, насколько ре-
зультативной будет система. 

И здесь три основных неверных 
подхода: когда ответственность сосре-
доточена на одном человеке, когда 
ответственность лежит сразу на всех и 
когда ответственность вообще не уста-
новлена для кого-то конкретно.

Преимущества мотивационной 
части корпоративной сертификации 
очевидны. Мотивация работников 
предприятия, участвующего в систе-
ме корпоративной сертификации, 
осуществляется в соответствии с По-
ложением о вознаграждении работ-
ников структурных подразделений 
филиалов ОАО «РЖД» за обеспечение 
безопасности движения, утверждён-
ным распоряжением от 30 декабря 
2011 года № 2887р. 

Структурные подразделения, полу-
чившие сертификат, исключаются из 
плана проведения технических реви-
зий обеспечения безопасности движе-

лей безопасности только прошедшим 
корпоративную сертификацию и по-
лучившим сертификат соответствия.

Для дополнительной мотивации 
включить в Перечень работников 
структурных подразделений фи-
лиалов ОАО «РЖД», для которых 
предусмотрено вознаграждение за 
обеспечение безопасности движения, 
руководителей, инженерно-техни-
ческих работников и специалистов 
предприятий, принимающих уча-
стие в организации корпоративной 
сертификации предприятия. Так 
как внедрение системы во многом 
зависит именно от данной категории 
работников.

Также нужно расширить мотиваци-
онную составляющую для структур-
ного подразделения, получившего 
сертификат соответствия. Это может 
быть карьерный рост руководителя, 
увеличение лимита на приобрете-
ние, обновление, модернизацию 
технических средств, капитальный 
ремонт производственных зданий.

О предприятиях, получивших 
сертификат, нужно рассказывать в 
отраслевых СМИ и распространять их 
опыт внедрения и обеспечения функ-
ционирования СМБД. Следует также 
ввести дополнительное самотестиро-
вание в системе дистанционного обу-
чения КАСКОР по вопросам СМБД для 
руководителей структурных подраз-
делений, планирующих участвовать 
в корпоративной сертификации.

Для предприятий, не входящих в 
ОАО «РЖД» и прошедших (на платной 
основе) процедуру корпоративной 
сертификации с получением серти-
фиката соответствия, целесообразно 
предусмотреть привилегии в части 
заключения договоров холдингом на 
оказание услуг.

Стратегия гарантированной безо
пасности и надёжности перевозочно-
го процесса в холдинге «РЖД» осно-
вана на построении эффективных 
систем менеджмента безопасности 
движения, опирающихся на инстру-
менты риск-менеджмента и принци-
пы формирования культуры безопас-
ности движения.

ния поездов, проводимых аппаратом 
главного ревизора (ЦРБ), на срок 
действия выданного сертификата.

Теперь об аудите. Первое ошибоч-
ное мнение: организаторы корпора-
тивной сертификации в структурных 
подразделениях и их руководители 
считают аудит СМБД очередной 
проверкой – сродни технической 
ревизии.

Вторая ошибка – руководители всех 
уровней, получив мотивационное 
задание, составленное по результатам 
диагностического аудита, восприни-
мают его как акт ревизии и начинают 
работать только по устранению ука-
занных несоответствий. При этом из 
виду упускается само развитие СМБД. 
А это процесс, требующий постоянно-
го внимания, обязательного участия 
в нём и творческого подхода.

Из-за недопонимания требова-
ний о необходимости непрерывного 
улучшения СМБД возникает третья 
системная ошибка руководителей и 
специалистов организации, внедря-
ющей СМБД. Они уверены в том, 
что отсутствие или значительное 
снижение нарушений безопасности 
движения поездов и случаев отказов 
технических средств является нагляд-
ным подтверждением эффективности 

Корпоративные принципы ме-
неджмента безопасности движения 
(СМБД) в холдинге «РЖД» определены 
на основе ряда документов – руковод-
ства по внедрению Системы менед-
жмента безопасности движения в 
холдинге «РЖД» (распоряжение от 
4 июля 2013 года № 1498р); стандартов 
ОАО «РЖД»; аудитов в системе ме-
неджмента безопасности движения 
ОАО «РЖД» от 26 сентября 2014 года 
№ 2369р.

Корпоративная сертификация в 
сфере обеспечения гарантированной 
безопасности и надёжности перево
зочного процесса – явление относи-
тельно новое в ОАО «РЖД». В декабре 
2014-го в рамках развития культуры 
безопасности было издано распоряже-
ние ОАО «РЖД» № 3144/р «Об утверж-

дении Положения о корпоративной 
сертификации». 

В 2015 году сертификация в компа-
нии проводилась впервые – на по-
лигонах пилотных железных дорог. В 
основу идеи сертификации заложено 
формирование у работников мас-
совых профессий культуры безопас-
ности движения и их вовлечение в 
работу по декларированию своего 
предприятия как эталона. 

Получение сертификата – это знак 
доверия коллективу, который может 
сам обеспечить безопасность движе-
ния. У сертифицированных предпри-
ятий есть и определённые преимуще-
ства: они исключаются из плановых 
ревизорских проверок. Предусмотре-
на и процедура изъятия сертификата, 

функционирования СМБД на их пред-
приятии. 

Но нормативные документы и стан-
дарты СМБД устанавливают единые 
правила и равные условия абсолютно 
для всех предприятий, и снижение 
или отсутствие нарушений по бе
зопасности движения не отменяет 
обязательные процедуры, направлен-
ные на функционирование и разви-
тие СМБД.

Проведение аудитов можно срав-
нить с творческой работой – при 
изучении документов, подтверж-
дающих соответствие проверяемого 
предприятия, необходимо вдумчиво 
изучить каждый из них, сопоста-
вить его с требованиями нормативов 
СМБД, найти несоответствие. А самое 
важное – выдать руководителю пред-
приятия обоснованное мотивацион-
ное задание на улучшение СМБД.

Для минимизации влияния че-
ловеческого фактора и повышения 
мотивации считаю целесообразным 
вносить изменение в Положение 
№ 2887р в части предоставления права 
на вознаграждение структурным 
подразделениям при условии выпол-
нения дифференцированной оценки 
безопасности движения (30 баллов и 
менее) и заданных целевых показате-

в случае если по вине работников 
предприятия произошло событие, 
связанное с нарушением безопасно-
сти движения. 

Вице-президент ОАО «РЖД» – на-
чальник Департамента безопасности 
движения Шевкет Шайдуллин счита-
ет, что добровольную сертификацию 
должна пройти любая уважающая 
себя компания, приходящая на ин-
фраструктуру РЖД, а наличие у неё 
такого документа будет означать, что 
проявлена забота об идентификации 
потенциальных рисков и выстроена 
система управления безопасностью. 

Выступая в январе 2017 года в рам-
ках школы передового опыта замести-
телей начальников дорог – главных 
ревизоров по безопасности движения 
поездов, Шевкет Шайдуллин назвал 

главные задачи на текущий год: 
управление риск-менеджментом в об-
ласти БД, cовершенствование систе-
мы допуска на инфраструктуру ОАО 
«РЖД», приведение структуры ОАО 
«РЖД» в соответствие требованиям 
ПТЭ, развитие культуры безопасности 
движения в компании. Кроме того, 
ревизорский аппарат должен совер-
шенствовать инструменты контроля.

Весной, как ожидается, будет 
принято решение о выдаче корпора-
тивных сертификатов трёх уровней: 
золотого, серебряного и бронзового. 
По предварительным оценкам, в 
текущем году сертификацию пройдёт 
каждое пятое предприятие холдинга. 
Уже подано 340 заявок от структурных 
подразделений РЖД. 

Очень важным является наличие 
специальных знаний в области 
менеджмента безопасности движения  
у сотрудников и руководителей 
структурных подразделений
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мы, решали попутно десятки других 
технологических задач», – делится 
Сергей Тугаринов.

Как рассказал начальник Цен-
тральной дирекции по управлению 
терминально-складским комплексом 
Евгений Стуров, специалисты дирек-
ции определили станции погрузки и 
выгрузки на предполагаемых марш-
рутах контрейлерных перевозок, в 
том числе на направлении опытной 
перевозки Москва – Западная Сибирь. 
Станции выбраны с учётом предпо-
чтений клиента и наличия необходи-
мой погрузочно-выгрузочной инфра-
структуры. 

Немалую лепту в реализацию пи-
лотного проекта внесли специалисты 
центральных дирекций управления 

движением и инфраструктуры, обе-
спечив проведение натурных про-
меров и лазерной съёмки маршрута 
с учётом того, что перевозка плани-
ровалась сверхнегабаритной. Как 
рассказал заместитель начальника 
Центральной дирекции управления 
движением – начальник Управления 
движения Анатолий Кужель, движен-
цами были разработаны особые усло-
вия и специальное расписание для 
пропуска контрейлерного состава.

Салман Бабаев, выступая в про-
шлом году на бизнес-форуме «Стра-
тегическое партнёрство 1520: Ка-
спийский регион», отметил, что 
повышение эффективности работы и 
реализация новых транспортно-ло-
гистических решений – это те зада-
чи, которые успешно реализуются в 
холдинге. 

Карен Агабабян

К слову, специализированная 
платформа модели 13-9961 для кон-
трейлерно-контейнерных перевозок, 
предназначенная для транспорти-
ровки автомобильных прицепов, 
полуприцепов и крупнотоннажных 
контейнеров, сертифицирована ещё 
в 2013 году. Модель спроектирована 
компанией «РМ Рейл Инжиниринг» 
(входит в холдинг «РМ Рейл» и группу 
«Базэл» Олега Дерипаски) и постро-
ена на заводе «Рузхиммаш» (также 
входит в «РМ Рейл»).

Контрейлерные перевозки могут 
значительно улучшить логистику 
поставок товаров для гипермарке-
тов, особенно на дальние расстояния 
– прежде всего на Дальний Восток, 
куда автомобильным фурам добрать-

ся непросто. Поэтому спрос на такой 
вид перевозок формируют крупные 
игроки сетевого рынка розничной 
торговли. 

«На рынке контрейлерных перево
зок, – поясняет начальник Управле-
ния ЦФТО Николай Досегаев, – мы с 
автоперевозчиком являемся партнё-
рами, которые эффективно дополня-
ют друг друга. Железнодорожный и 
автомобильный транспорт предлага-
ют клиенту удобный для него график 
доставки груза по схеме от двери к 
двери». Так, одним из партнёров ОАО 
«РЖД» на этом рынке стал автопере-
возчик ООО «Глобалтрак Лоджистик», 
принимавший участие в пилотной 
контрейлерной отправке. 

«Мы продвигались в реализации 
этого проекта не так быстро, как 
хотелось всем, потому что с каждым 
шагом устраняли конкретные пробле-

К
онтрейлерные 
перевозки, как 
и предсказыва-
ли эксперты, в 
2017 году станут 
востребован-
ным транспор-
тно-логисти-

ческим продуктом. В среднесрочной 
перспективе на «пространстве 1520» 
им обеспечен устойчивый спрос. К 
2018 году перевозки на контрейлер-
ных платформах могут достигнуть 
20–25 тыс. вагоноотправок в год. Будет 
расширяться и их география. Уже 
рассматриваются такие направления, 
как Москва – Красноярск, Москва – 
Иркутск, Москва – Забайкальск, а 
также перевозки на Дальний Восток и 
обратно.

Впервые АО «Федеральная грузовая 
компания» (ФГК) совершила кон-
трейлерную перевозку в ноябре 2016 
года. Автопоезд – тягач с полуприце-
пом на железнодорожной контейнер-
но-контрейлерной платформе – был 
доставлен со станции Москва-Товар-
ная-Павелецкая на станцию Кле-
щиха Западно-Сибирской железной 
дороги. 

Пилотная перевозка с Московской 
на Западно-Сибирскую дорогу ста-
ла результатом совместной работы 
нескольких подразделений ОАО 
«РЖД», отметил первый замести-
тель генерального директора ЦФТО 
Сергей Тугаринов. В их числе – ЦФТО, 
центральные дирекции по управле-
нию терминально-складским ком-
плексом, инфраструктуры, управле-
ния движением, АО «ФГК», участие 
в реализации проекта принимали и 
учёные ВНИИЖТа. 

Работа над пилотным проектом 
началась летом 2016 года, когда была 
создана рабочая группа во главе с 
вице-президентом ОАО «РЖД» Салма-
ном Бабаевым. Для запуска «фуры на 
рельсах» были созданы все условия, 
а также изучен зарубежный опыт. 
Маршрут контрейлерной отправки, 
проходящий через четыре желез-
ные дороги, был подготовлен за три 
месяца.

Контрейлерные перевозки могут 
значительно улучшить логистику поставок 
товаров для гипермаркетов, особенно  
на большие расстояния – на Дальний Восток

К 2018 году контрейлерные перевозки составят 25 тыс. отправок в год

Гибридный поезд
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Очевидно, что забота о природе 
требует затрат. В 2016 году в рамках 
специального инвестиционного 
проекта ОАО «РЖД» на природо-
охранную деятельность было вы-
делено почти 600 млн руб. В этом 
запланировано более 800 млн руб. 
Филиалы компании в рамках своих 
инвестпрограмм реализуют допол-
нительные проекты по обеспечению 
экологической безопасности. На эти 
цели в 2016 году было выделено более 
1,1 млрд руб. 

Как сообщил начальник Департа-
мента охраны труда, промышлен-
ной безопасности и экологического 
контроля ОАО «РЖД» Дмитрий Рае-
нок, на защиту окружающей среды 
компания тратит более 3 млрд руб. 
ежегодно.

Александра Посыпкина

или ограничения на продажу и про-
изводство полиэтилена. В России пока 
нет официальных ограничений, тем 
ценнее инициатива РЖД. Так, с 2016 
года компания заменила все пакеты 
для уборки мусора или хранения мате-
риалов на экологически безопасные. 
В Год экологии компания планирует 
разработать Зелёную книгу закупаемой 
продукции, в которой будет прописано 
и требование к материалу упаковки. 

В своей природоохранной дея-
тельности холдинг руководствуется 
Экологической стратегией ОАО «РЖД» 
на период до 2020 года и перспективу 
до 2030 года. Стратегия была удостое-
на премии «Экологический олимп» в 
номинации «Транспорт». Это публич-
ный документ, в котором компания 
дала обязательства минимизировать 
негативное воздействие на природу. 

казом Прези-
дента России 
2017-й объявлен 
Годом экологии. 
Мероприятия, 
посвящённые 
охране окружа-
ющей среды, 

проходят по всей стране. «Российские 
железные дороги» также присоедини-
лись к всероссийской акции.

Так, Восточно-Сибирская железная 
дорога выделяет в этом году свыше 

16 млн руб. на укрепление берегов 
озера Байкал, работы будут прово-
диться на участке Слюдянка – Утулик, 
объёмом 13,1 тыс. м³. В 2017 году на 
Московской железной дороге в рамках 
реализации инвестиционного про-
екта «Обеспечение экологической 
безопасности» реконструируют очист-
ные сооружения трёх локомотивных 
депо, расположенных в Москве, Кур-
ске и Смоленской области, а также 
очистные сооружения станции в Смо-
ленске. В совершенствование инфра-

структурных объектов запланировано 
инвестировать около 500 млн руб.

В честь Года экологии в конце 
января на Западно-Сибирской до-
роге запустили передвижной эко-
логический комплекс «Природа без 
границ». Спецпоезд останавливается 
на станциях магистрали, чтобы все 
желающие могли послушать лекции 
по экологии, поучаствовать в мастер-
классах, принести на анализ воду 
из-под крана и продукты питания, а 
также  сдать на утилизацию  непере-

У

рабатываемые отходы, например 
батарейки и элементы питания.

В этом году в состав передвижного 
выставочно-лекционного комплекса 
ОАО «РЖД» (ПВЛК) включён «экологи-
ческий» вагон, посвящённый энер-
госбережению, энергоэффективности 
и экологической безопасности. Здесь 
представлены комплексы обезврежи-
вания и очистки отходов, тепловозы с 
двигателем, работающем на сжижен-
ном природном газе. 

Отметим, что на всех 16 дорогах 
функционируют Центры охраны 
окружающей среды, включающие 
экологические лаборатории и регио-
нальные комиссии по природоохран-
ной деятельности. Их главная задача 
– реализация единой экологической 
политики компании и контроль за 
соблюдением экологических стандар-
тов и регламентов.

Уже к июню компания должна за-
пустить специальный экологический 
пассажирский поезд, который будет 
курсировать на постоянной основе. 
Его маршрут сделают максимально 
длинным, чтобы состав смогли уви-
деть во многих городах. 

В этом году продолжатся и традици-
онные акции: например, кампания по 
высадке деревьев и кустарников. На-
помним, что в прошлом году структур-
ные подразделения компании поста-
вили перед собой амбициозную задачу 
– высадить миллион деревьев. Ещё 
один пример – акция «Зелёная пятни-
ца», в рамках которой каждую неделю 
на два часа в структурных подразделе-
ниях приостанавливается работа части 
оборудования, проводится уборка 
территорий предприятий и полосы 
отвода. Так, в прошлом году удалось 
очистить более 25 тыс. кв. км полосы 
отвода. Подобная политика не только 
помогает сберечь флору и фауну, но и 
экономит средства холдинга. «Зелёная 
пятница» позволила сэкономить за год 
порядка 38 млн руб. 

Поддерживая мировой тренд, с 
прошлого года ОАО «РЖД» отказалось 
от полиэтиленовых пакетов в пользу 
биоразлагаемых. Стоит заметить, что 
более 40 стран мира уже ввели запрет 

В своей природоохранной деятельности 
холдинг руководствуется Экологической 
стратегией ОАО «РЖД» на период  
до 2020 года и перспективу до 2030 года

Железнодорожники заботятся о природе

Чистая работа
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объектах транспорта – она действует 
при МИИТе. Как отметил начальник 
штаба Николай Борисов, вуз сможет 
сформировать студотряд из 50 чело-
век. Миитовцы будут дежурить на 
Казанском, Ленинградском, Ярос-
лавском, Белорусском, Павелецком 
и Киевском вокзалах столицы. Все 
добровольцы пройдут специальную 
подготовку.

Особое внимание уделяется ме-
рам транспортной безопасности. 
Вокзалы Москвы, Сочи, Казани и 
Санкт-Петербурга уже соответству-
ют нормам, а к ЧМ-2018 предстоит 
привести в соответствие с нормами 
транспортной безопасности ещё 13 
вокзалов. Планируется построить 
перед вокзальными комплексами 
павильоны с досмотровыми зонами 

с металлодетекторами, интроско-
пами, аппаратами, обнаруживаю-
щими скрытые на теле предметы. 
Будет модернизирована и система 
видеонаблюдения. В 2017 году, в том 
числе и в соответствии с требова-
ниями безопасности, будут рекон-
струированы 48 объектов Дирекции 
железнодорожных вокзалов (ДЖВ). 
Это вокзалы, расположенные на 
маршрутах, по которым футбольные 
фанаты будут добираться до места 
проведения матчей, а также вок-
залы городов, где разместятся базы 
сборных. Уже сейчас ДЖВ заказала 
порядка 2 км так называемых фан-
барьеров для организации мобиль-
ных ограждений, буферных зон, 
зон-накопителей. 

Елена Демиденко
Наталья Цыплёва

Из 31 вокзала, на которых велись 
ремонтные работы, готовы 13. К мо-
менту пиковых перевозок они будут 
доступнее для всех групп пассажи-
ров. На вокзалах обновляют навига-
ционные таблички, устанавливают 
стойки для подзарядки мобильных 
устройств, а объявления по гром-
коговорящей связи теперь звучат 
на русском и английском. Особое 
внимание уделяют организации 
безбарьерной среды для пассажиров 
с ограниченными возможностями. 
Для их удобства и безопасности на 
платформах укладывают сверхпроч-
ный краевой ригель и тактильное 
покрытие для слабовидящих. 

Готовятся к интенсивной работе 
и пригородные пассажирские ком-
пании. Требования организаторов 

игр к перевозчикам высоки. Так, 
например, необходимо, чтобы на-
кануне матча, в день его проведения 
и следующим утром перевозчик обе-
спечил перевозку 1,2 тыс. человек в 
час. Кассиров и контролёров обучают 
английскому языку, чтобы у них не 
возникло барьера в общении с пасса-
жирами-иностранцами.

Основная нагрузка по обеспече-
нию общественной безопасности 
ляжет на Московский транспортный 
узел. Управление на транспорте МВД 
России по Центральному федераль-
ному округу уже формирует группы 
дружинников и волонтёров, которых 
привлекут к работе на вокзалах, в 
аэропортах и портах столицы. Сегод-
ня в России есть только одна специ-
ализированная народная дружина 
по охране общественного порядка на 

К
убок конфеде-
раций прой-
дёт в Москве, 
Сочи, Казани 
и Санкт-
Петербурге 
с 17 июня по 
2 июля теку-

щего года. Четыре российских города 
примут болельщиков 8 сборных со 
всех континентов. В следующем году 
с 14 июля по 15 июля на аренах 11 рос-
сийских городов (Москвы, Калинин-
града, Санкт-Петербурга, Волгограда, 
Казани, Нижнего Новгорода, Самары, 
Саранска, Ростова-на-Дону, Сочи и 
Екатеринбурга) за звание чемпиона 
мира по футболу сразятся 32 лучшие 
команды. Приедут их преданные 
фанаты со всего мира. Основная на-
грузка по перевозке футболистов и бо-
лельщиков, а также обеспечению их 
безопасности ложится на ОАО «РЖД». 

Для перевозки болельщиков Фе-
деральная пассажирская компания 
назначит около 270 дополнительных 
рейсов поездов на период с 16 июня по 
3 июля. Их совершат 30 составов, в том 
числе четыре двухэтажных. По резуль-
татам оценки перспектив пассажиро-
потока в города проведения матчей 
наиболее востребованными оказались 
6 маршрутов: Москва – С.-Петербург – 
Москва, Казань – С.-Петербург – Казань, 
Москва – Казань – Москва, Москва – Ад-
лер – Имеретинский Курорт – Москва, 
С.-Петербург – Адлер – Имеретинский 
Курорт – С.-Петербург, Казань – Адлер – 
Имеретинский Курорт – Казань.

Всего за время проведения кубка, 
по оценкам Федеральной пассажир-
ской компании, будет перевезено 
более 2 млн 600 тыс. пассажиров. 

У болельщиков есть возможность за-
бронировать места в дополнительных 
поездах бесплатно. Для этого нужно 
зарегистрироваться на сайте «Транс-
портной дирекции – 2018», указать 
номер билета на матч и выбрать удоб-
ный вариант поездки в расписании 
дополнительных поездов. По предва-
рительной оценке, такой возможно-
стью воспользуются около 35% болель-
щиков матчей Кубка конфедераций. 

Организаторы требуют, чтобы накануне 
матча, в день его проведения и следующим 
утром ФПК обеспечила перевозку 1,2 тыс. 
человек в час

Компания «РЖД» готовится к Кубку конфедераций и ЧМ-2018
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мазутом, дровами и торфом. До 1925 
года «овечка» использовалась как на 
поездной, так и на маневровой ра-
боте. Была востребована она и в годы 
Великой Отечественной войны. Лёг-
кие паровозы Ов позволяли навесить 
на них мощную броневую защиту и 
превращались в грозу врага – броне-
паровозы – даже в руках умельцев из 
ремонтных депо.

Другим паровозом-легендой стал 
грузовой паровоз типа 0-5-0 серии 
Э. Фактически с ним связана целая 
эпоха локомотивостроения и истории 
России. 

Первые паровозы были построены 
на Луганском заводе в 1912 году. По 
конструкции и эксплуатационным 
качествам этот локомотив оказался 
одним из лучших в России. Паровоз 
серии Э имел ряд модификаций, 

ного, мощного, надёжного и простого 
паровоза с малой нагрузкой на ось, 
пригодного для слабых путей многих 
железных дорог в России. 

Такие грузовые паровозы с осевой 
формулой 0-4-0 серии О разных ин-
дексов и мощностью около 500 л. с. 
выпускались сразу на нескольких за-
водах. На них была паровая машина, 
работавшая по принципу двукратно-
го расширения пара, так называемый 
компаунд. Они были приняты как 
«нормальный», что значило стан-
дартный тип локомотива для казён-
ных дорог России. И к 1908 году было 
построено около 8000 паровозов этого 
типа, что составило половину всего 
локомотивного парка страны.

Этот паровоз оказался безотказной 
машиной, простой в ремонте и обслу-
живании, мог отапливаться углем, 

тмечая 180-лет-
ний юбилей 
российских же-
лезных дорог, мы 
привычно при-
нимаем за точку 
отсчёта открытие 
Царскосельской 

железной дороги: 30 октября 1837 года 
из Петербурга в Царское Село прошёл 
первый поезд. Правда, строил эту 
дорогу австрийский инженер Франц 
Антон фон Герстнер, рельсы для неё 
были куплены за границей, там же 
– в Англии и Бельгии – были произве-
дены и паровозы. 

Часто приходится слышать, что Рос-
сия в то время отставала в развитии 
железнодорожного дела. Не случайно 
лишь шестой среди стран мира она 
решилась построить у себя первую же-

лезную дорогу общего пользования. 
Да и ту многие считали «увесели-
тельной», аттракционом для царской 
семьи. Что за дорога – всего 27 км дли-
ной? Какое значение она может иметь 
для развития железнодорожных 
пассажирских и грузовых перевозок? 
Но согласиться с этим никак нельзя. В 
России с её суровым климатом остро 
стоял вопрос о самой возможности ис-
пользования нового вида транспорта. 
Связанные с этим проблемы широко 
обсуждались образованными людьми 
того времени. А вдруг вагоны за-
мерзнут в пути? Или рельсы заметёт 
снегом? По этому поводу высказался 
даже Александр Сергеевич Пушкин, 
знавший, что такое конный возок в 
заснеженной степи. Он писал о не-
допустимости привлечения простого 
народа к очистке путей от снега и был 

убеждён, что необходимо изобрести 
механизм для этой работы – как будто 
в позапрошлом веке предвидел по-
явление снегоочистителей на рельсо-
вом ходу.

Между тем к тому времени в России 
уже был свой опыт. Первая в мире ко-
лейная чугунка была построена ещё в 
1788 году на заводе в Петрозаводске, а 
в 1808–1810 годах аналогичная дорога 
использовалась на Змеиногорском 
руднике на Алтае. В 1834 году свои 
паровозы для заводской железной 
дороги строят Ефим и Мирон Черепа-
новы в Нижнем Тагиле. 

Но это была частная инициатива 
промышленников, не получившая 
развития в масштабах государства. 
Русские заводы уже могли выпускать 
передовую по тем временам технику, 
причём вдали от столиц и крупных 

О

промышленных центров. В 1839 году, 
вскоре после пуска Царскосельской 
железной дороги, Пожевский чугу-
ноплавильный и железоделательный 
завод строит для неё отечественный 
паровоз по образцу английских. Из 
села Пожва, которое находится на бе-
регу Камы, он был доставлен в Санкт-
Петербург на выставку мануфактур-
ных изделий. К сожалению, этот 
паровоз так и остался выставочным 
образцом, хотя и мог бы доказать, что 
русские не лыком шиты.

Во всём, что мы сейчас понимаем 
под термином «железная дорога», 
Россия никогда не была отстающей, а 
шла или в ногу, или впереди осталь-
ных стран мира. Так для 645-кило-
метровой железной дороги Санкт-
Петербург – Москва все паровозы 
были построены на Александровском 
чугунолитейном заводе в Санкт-
Петербурге. 

В 1846 году там началась сборка 3-ос-
ных грузовых и 2-осных пассажирских 
паровозов по зарубежным образцам. 
А в 1858 году уже по собственным про-
ектам было построено 16 более мощ-
ных 4-осных паровозов, к 1864 году 
было выпущено уже 187 машин.

В середине 60-х годов XIX века в Рос-
сии начинается бурное строительство 
железных дорог, что привело к росту 
потребности в паровозах. В 1869 году 
началось производство локомотивов 
на Коломенском заводе, в 1870 году – 
на Невском и Мальцевском заводах, в 
1892–1900 годах – на Брянском, Пути-
ловском, Сормовском, Харьковском и 
Луганском.

Среди всех шедевров паровозо-
строения, созданных русскими 
инженерами, есть несколько серий 
паровозов, на долю которых выпала 
особая любовь и добрая память мно-
гих поколений железнодорожников. 
В первую очередь это паровоз серии 
Ов, получивший в народе ласковое 
прозвище «овечка». Он был спроек-
тирован в конце XIX века, когда для 
освоения растущего грузооборота 
требовалось увеличение веса поездов, 
а соответственно, и силы тяги. Нужен 
был оригинальный проект экономич-

В 1839 году, вскоре после пуска Царскосельской 
железной дороги, в селе Пожва для неё был 
построен отечественный паровоз по образцу 
английских

Паровоз  
въехал  
в историю
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в разное время были выпущены 
серии Эу, Эм, Эр. Его конструкция 
модернизировалась, росли мощность, 
экономичность, был удобен в экс-
плуатации и ремонте. Выпускали эту 
машину до конца 60-х годов. После 
этого ещё спустя 20 лет локомотивы 
этой серии использовались на хозяй-
ственной и маневровой работе. Сы-
грали они большую роль в перевозках 
в годы Великой Отечественной войны 
– из них формировались колонны 
особого резерва НКПС. Большое коли-
чество машин этой серии стояло на 
паровозных базах запаса в качестве 
стратегического резерва. А сейчас 
это популярный паровоз в музейных 
коллекциях. Всего за 45 лет было вы-
пущено более 11 тыс. таких паровозов 
– он стал самым массовым в мировой 
истории.

К сожалению, на долгом и славном 
пути машин этой серии остались и 
тёмные пятна. В первые годы Совет-
ской власти паровозный парк нахо-
дился в катастрофическом состоянии 
из-за разрухи в промышленности, 
недостатка топлива и металла. 

В 1920 году в Германии и Швеции 
было заказано и затем построено 700 
немецких и 500 шведских паровозов 
по отечественному проекту серии Э. 

качества получил наименование по 
имени конструктора – серия Л, «Ле-
бедянка». Сам же конструктор, хоть и 
стал лауреатом Сталинской премии, 
ждал ареста, когда на его паровозах 
обнаружили брак заводского про-
изводства. Его коллеги по утрам 
гадали, дойдёт конструктор до своего 
кабинета или нет. Но судьба хранила 
его, и Лев Лебедянский стал создате-
лем последних советских паровозов, 
а потом и первых магистральных 
тепловозов и газотурбовозов в нашей 
стране.

Производство магистральных паро-
возов в СССР прекратили в 1956 году 
в связи с коренной реконструкцией 
железнодорожного транспорта и пере-
ходом на новые виды тяги – тепло-
возную и электрическую. Причины 
объясняли так: у паровоза, мол, 
очень низкий КПД – всего несколь-
ко процентов, у тепловозов гораздо 
выше – около 30, а у электровоза – и 
вовсе более 80%. На самом деле Луган-
ский завод серийно построил более 
500 паровозов ЛВ типа 1-5-1, которые 
имели КПД свыше 9%. 

Кроме того, ещё в начале 50-х годов 
под руководством академика Сергея 
Сыромятникова был разработан про-
ект паровоза, КПД которого достигал 
11%, были и перспективы его совер-
шенствования. 

Пролистав газету «Гудок» за 1956 
год, мы увидим, как горячо обсужда-
лись «задачи перехода на прогрессив-
ные виды тяги». Но даже там, в пылу 
полемики, специалисты приводили 
совсем другие, более осторожные 
цифры: КПД электровоза составлял 
всего-то 14–16%. Это не было лукав-
ством, и вот почему. В те годы не 
было единой энергетической систе-
мы, сибирских каскадов ГЭС, в рас-
поряжении электрификаторов были 
только районные электростанции на 
местном топливе, торфе, сланцах и 
буром угле. С реальным учётом всех 
преобразований тока в трансформа-
торах, потерь на подстанциях и в 
контактной сети КПД паровозной и 
электровозной тяги не так уж сильно 
и отличались.

На этот заказ из России ушли тонны 
золота, составлявшие почти полови-
ну золотовалютных запасов страны. И 
если с размещением заказа в Герма-
нии существуют пусть и странные, 
но привычные ссылки на мощную 
промышленность, возможность 
консолидировать усилия 20 заводов и 
«поднять» огромный русский заказ, 
то «шведский след» до сих пор внят-
ного объяснения не имеет. Больше-
вики авансировали строительство 
нескольких заводов в стране, не выпу-
скавшей до этого более 40 паровозов 
в год. Почему было не вложить эти 
средства даже не в производство, а в 
обычный ремонт таких же машин на 
своих простаивавших без заказов за-
водах, не заплатить рабочим? Может, 
не было бы тогда в стране и голода в 
1921 году? 

Нельзя не отметить разные усло-
вия, в которых создавались лучшие 
образцы русского локомотивострое-
ния до революции и в годы Советской 
власти. Учёные, инженеры, кон-
структоры наших железных дорог и 
заводов, такие как Вацлав Лопушин-
ский, Бронислав Малаховский, соз-
давали свои машины совсем в другой 
атмосфере – они ездили за границу, 
знакомились с зарубежным опытом, 

Да и дело было вовсе не в этом. 
Паровоз быстро терял эффективность 
вдали от мест добычи угля из-за за-
трат на перевозку топлива. Сейчас 
забыты такие отрасли деповского 
хозяйства, как угольные склады. На 
них в крупных депо целая армия 
рабочих разгружала угольные эшело-
ны, готовила и подавала на парово-
зы угольные смеси. Вдали от депо 
в угольном чаду рабочие на шлако

уборке выгребали раскалённый шлак 
из канав и грузили в вагоны. И так 
круглые сутки. Ведь гасить паровоз 
нельзя – у него нет режима простоя 
в ожидании работы с выключенной 
топкой. 

Топки паровозов в СССР были по-
гашены навсегда в середине 70-х 
годов, хотя наши соседи в Польше, 
ГДР, в Китае продолжали работать на 

обсуждали технические проблемы на 
инженерных съездах. 

А в СССР в 30-е годы самые мощные 
в Европе паровозы серии ФД и ИС 
были созданы в особых конструктор-
ских бюро при ОГПУ, фактически 
за колючей проволокой. В таких 
же «шарашках», в каких работали 
знаменитые создатели авиацион-
но-космической техники Туполев и 
Королёв, безвестные конструкторы 
проектировали новейшие грузовые 
паровозы ФД и пассажирские ИС. 
Причём использовали оригиналь-
ный для того времени принцип 
взаимозаменяемости. Эти машины 
имели одинаковые котлы, машины, 
арматуру, детали рамы и экипажа. 
Ответственность за неудачу у кон-
структоров того времени была иной 
– их ждал ГУЛАГ.

И всё же вопреки всему в предво-
енное время в СССР были созданы 
оригинальные и технически совер-
шенные конструкции локомотивов, 
в том числе и скоростные паровозы. 
Национальным рекордом для паро-
вой тяги стал рубеж в 175 км/ч, что 
вполне соответствовало мировому 
уровню.

В создании самых известных образ-
цов скоростных, пассажирских и гру-
зовых паровозов выдающуюся роль 
сыграл конструктор Коломенского за-
вода Лев Лебедянский. Но даже в его 
биографии был момент, когда только 
величайший авторитет спас его от 
репрессий. В 1944–1945 годах под его 
руководством был разработан проект 
грузового паровоза с осевой форму-
лой 1-5-0, который за великолепные 

паровозах ещё много лет. В нашей 
стране они стояли вначале в страте-
гическом резерве или использовались 
в качестве временных котельных, 
выручавших при разных обстоятель-
ствах. Так, на строительстве БАМа, в 
Тынде и других посёлках, при аварии 
в котельных или на тепловых сетях 
спасали паровозы. Горячая вода из их 
котлов подавалась на железнодорож-
ный узел и в жилые дома.

В наши дни паровозы стали бессмен-
ными участниками праздников Вели-
кой Победы и туристических ретро-
поездок. Паровая тяга в России стала 
историей. Но живые, горячие машины 
пронзительными гудками пробуждают 
у молодёжи интерес к тому, чтобы по-
ближе узнать, как жили, трудились и 
воевали их отцы и деды.

Артур Берзин 

В 1834 году свои паровозы для заводской 
железной дороги строят Ефим и Мирон 
Черепановы в Нижнем Тагиле
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От издателя
Книга «Бизнес-презентация» пред-
лагает практические подсказки и 
советы по подготовке презентации, 
начиная от того, как выбрать под-
ходящую интонацию, до того, как 
наиболее убедительно представить 
слушателям ваши выводы. Джин 
Желязны рассматривает общие 
вопросы и идеи, лежащие в основе 
успешных презентаций. Он объ-
ясняет, насколько важно понимать, 
зачем и для кого вы выступаете; 
почему вы должны отрепетировать 
презентацию; рассказывает, как и 
для чего великие ораторы развива-
ли в себе способность хранить мол-
чание. Книга будет полезна всем, 
кому приходится участвовать в 
публичных выступлениях: менедже-
рам, политикам, преподавателям, 
студентам, журналистам и другим 
специалистам.

От издателя
Книга о том, что «идеального руко-
водителя» не существует, потому 
что один человек просто не спосо-
бен выполнять одинаково хорошо 
все четыре роли, необходимые для 
эффективного руководства: быть 
и производителем результатов, и 
администратором, и предпринима-
телем, и интегратором. 
Место такого руководителя долж-
на занять взаимодополняющая 
команда менеджеров, где каждый 
одну роль выполняет в совершен-
стве, а остальными владеет на 
приемлемом уровне. При этом в 
команде не должно быть руководи-
телей, которые концентрируются 
только на одной роли, полностью 
забывая про остальные. 
Эта книга для руководителей, же-
лающих стать настоящими успеш-
ными лидерами.

От эксперта
Все знают, как трудно бывает 
донести свои идеи или расска-
зать о своём проекте. И дело не в 
наших коллегах, руководителях 
или подчинённых, а в нас самих: 
зачастую мы не учитываем особен-
ности нашей аудитории, не можем 
подобрать нужных слов или, что 
называется, загружаем человека 
лишней информацией. Многие 
из нас, к сожалению, не облада-
ют навыками краткого и точного 
изложения своих мыслей, и в том 
числе их графической визуализа-
ции. Думаю, что эта книга – одно из 
лучших практических руководств, 
как правильно подойти к подготов-
ке презентации и выступления. Я её 
рекомендую всем своим коллегам, 
преподавателям Корпоративного 
университета и его слушателям, 
она должна быть на рабочем столе 
у каждого, кто готовит публичные 
выступления. Автор наглядно пока-
зывает, как нужно структурировать 
и подавать материал, даёт рабочие 
схемы и, что не менее ценно, разби-
рает типичные ошибки и показыва-
ет, как их можно избежать.

От эксперта
Успех руководителя во многом 
зависит от того, насколько он ре-
алистично оценивает свои силы, 
понимает свои сильные и слабые 
стороны и осознаёт, насколько его 
стиль управления подходит для 
решения той или иной задачи. На 
мой взгляд, Адизес – один из тех 
авторов, которые могут в этом по-
мочь, разбирая конкретные кейсы 
из разных отраслей, анализируя 
реальные примеры из опыта де-
сятков компаний. Каждый человек 
индивидуален – поэтому не может 
быть универсальных управленче-
ских решений. Автор не стремится 
вывести перед нами идеального 
менеджера. Он призывает посмо-
треть на себя со стороны, разо-
браться в себе и понять, какие 
навыки нам действительно нужно 
развить, какие управленческие 
действия нужно корректировать 
и в решении каких задач мы не 
можем обойтись без взаимодей-
ствия с коллегами. Адизес доволь-
но убедительно показывает, что 
лидер – это прежде всего человек 
команды.

И. Адизес. 
«Стили менеджмента 

– эффективные и 
неэффективные», 

М.: Альпина 
Паблишер, 2013.
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	12-13
	14-15
	16-17
	18-21
	22-23
	24-31
	32-35
	36-37
	38-41
	42-45
	46-49
	50-53
	54-55
	56-57
	58-59
	60-63
	64

