
20
РЖД·Партнер|21|ноябрь|2013

Тема номера
государственные 

инвестиции  
в развитие 

транспортной 
инфраструктуры

2013–2020 гг. от 156,2 до 405,9 млрд 
руб., и одним из механизмов здесь 
может стать государственно-частное 
партнерство.

В настоящее время законодательное 
регулирование ГЧП в отрасли обе-
спечивается федеральным законом 
«О концессионных соглашениях». 
Он не позволяет отчуждать инфра-
структуру железнодорожного транс-
порта, и частный инвестор вынужден 
вкладывать свои средства в государ-
ственную собственность (так как до-
рога является не частной, а общего 
пользования).

Вопрос также осложняется стату-
сом ОАО «РЖД» как естественной 
монополии. В связи с этим ГЧП мож-
но применять только в тех сферах, 
где законодательство не закрепляет 
монополистический статус РЖД, что 
непосредственно относится к строи-
тельству магистралей. Развитие ГЧП 
в сфере железнодорожных перевозок 
может осуществляться путем доле-
вого финансирования строительства 
и реконструкции инфраструктуры (в 
том числе с использованием средств 
Инвестиционного фонда РФ), привле-
чения пользователей услуг к участию 
в проектах по строительству и рекон-
струкции железнодорожных объектов 

руб., в том числе 150 млрд из средств 
Фонда национального благосостояния 
(ФНБ), выделяется на развитие Вос-
точного полигона Транссиба и БАМа, 
36 млрд руб. бюджетных средств и 
150 млрд руб. из средств ФНБ плани-
руется вложить в проект высокоско-
ростной магистрали Москва – Казань, 
приняты и реализованы решения по 
направлению пенсионных накопле-
ний, находящихся под управлением 
ГУК «Внешэкономбанк», на при-
обретение долгосрочных облигаций 
РЖД в размере 100 млрд руб.

В ситуации, когда потребности в 
инвестициях огромны и существуют 
бюджетные ограничения, привлече-
ние средств частных инвесторов в ча-
сти реализации крупных инфраструк-

турных проектов может эффективно 
решить проблему развития россий-
ского железнодорожного транспор-
та. Поэтому впервые ОАО «РЖД» 
планирует пойти на этот шаг. Из 
внебюджетных источников железно-
дорожники рассчитывают привлечь в 

РЖД и ГЧП:  
вместе 
или порознь?
В связи со сдерживающими 
факторами развития 
железнодорожной отрасли 
– износом парка тяги и 
инфраструктуры – в среднесрочный 
период потребуются значительные 
объемы инвестиций. Активное 
применение механизма 
государственно-частного 
партнерства, а не декларация его 
использования с замещением 
частных инвестиций прямыми 
бюджетными вливаниями могло 
бы послужить хорошим толчком 
для развития рынка.

Ограничения для ГЧП
В текущем году ОАО «РЖД» 

утвердило, а правительство РФ одо-
брило инвестиционную программу 
развития отрасли до 2020 года в раз-
мере 411,4 млрд руб. на 2013 год, 
360 млрд – на 2014-й, 346 млрд – на 
2015-й. Однако приоритеты инвести-
рования в ней сместились на закупку 
тягового подвижного состава, а не 
на строительство, реконструкцию и 
модернизацию сети железных дорог. 
В то же время очевидно, что на раз-
витие и обновление инфраструкту-
ры железнодорожного транспорта в 
стране, где эксплуатационная протя-
женность сети общего пользования 
составляет 86 тыс. км, а уровень ее из-
носа, согласно Стратегии развития до 
2030 года, – более 58%, необходимы 
триллионы рублей. 

В соответствии с прогнозом 
социально-экономического развития 
России на 2014-й и на плановый пери-
од 2015 и 2016 годов к 2016-му пред-
полагаемое сокращение инвестпро-
граммы ОАО «РЖД» может соста-
вить 74 млрд руб., при этом снижение 
выручки – на 92 млрд. Традиционно 
инвестиционная деятельность РЖД 
поддерживается за счет государствен-
ных ресурсов. Так, около 260 млрд 

Виталий Максимов, 
председатель совета директоров 

ООО «ТРАНСПРОЕКТ», к. э. н. 
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ООО «ТРАНСПРОЕКТ», высту-
пившее консультантом государства в 
отношении целого ряда комплексных 
инвестиционных проектов, предло-
жило использование «вложенной» 
модели ГЧП, позволяющей привле-
кать инвесторов с небольшим объе-
мом средств даже в крупное строи-
тельство.

Так, для Новороссийского морско-
го торгового порта проблема ограни-
ченности железнодорожной инфра-
структуры является основным сдер-
живающим фактором дальнейшего 
развития. К 2015 году в рамках проек-
та планируется существенно расши-
рить транспортную инфраструктуру 
на подъездах к порту путем строи-
тельства нескольких автодорожных 
и железнодорожных объектов. Част-
ные инвестиции в реконструкцию и 
развитие мощностей терминальных 
комплексов уже позволили увеличить 
грузовой поток порта практически до 
максимума, и без дальнейшего разви-
тия транспортной инфраструктуры 
существенный рост грузооборота 
невозможен. В настоящее время пере-
рабатывающая способность, или ем-
кость, станции позволяет принимать 
и отправлять до 40 железнодорожных 
составов в сутки. Реализация проекта 
по модернизации транспортного узла 
даст возможность увеличить оборот 
составов до 60–70 поездов в сутки.

Текущая пропускная способность 
станции Новороссийск составляет 33 
млн т (ограничение по станции от-
правки), ее планируется увеличить 
до 40 млн за счет мер, не предпола-
гающих инвестиций. Дополнительная 
пропускная способность, которая в 
связи с этим появится, – около 7 млн т 
– будет задействована при полной за-
грузке Новороссийского транспорт-
ного узла. Увеличение пропускной 
способности станции более чем на 40 
млн т в год уже потребует существен-
ных вложений в инфраструктуру со 
стороны РЖД.

Для достижения этих показате-
лей и предусмотрено строительство 
приемо-отправочного парка Б, двух 
новых соединительных путей в грани-
цах станции Новороссийск и допол-
нительного третьего главного пути 
перегона, примыкающего к станции 
со стороны внешней железнодорож-
ной сети. Реализацию проекта необ-
ходимо осуществить в кратчайшие 

строительство железной дороги Кы-
зыл – Курагино в увязке с освоением 
минерально-сырьевой базы Респу-
блики Тыва; проекты строительства 
подъездных путей к месторождениям 
полезных ископаемых; железная до-
рога Нарын – Лугокан в Забайкаль-
ском крае для освоения месторож-
дений полиметаллов; строительство 
линий Новый Уренгой – Надым и Но-
вый Уренгой – Ямбург предполагает 
привлечение инвестиций компаний 
«Газпром», «Лукойл», «НОВА-
ТЭК», ТНК-BP и др.; проекты раз-
вития крупных транспортных узлов.

Небольшие инвесторы
для крупных проектов

К развитию крупных транспортных 
узлов можно отнести комплексные 
инвестиционные проекты, которые 
реализуются в рамках выполнения 
подпрограммы «Развитие экспорта 
транспортных услуг» федеральной 
целевой программы «Развитие транс-
портной системы России (2010–2020 
гг.)». Комплексные инвестиционные 
проекты включают в себя инфраструк-
туру нескольких видов транспорта, 
главным из которых является морская 
(или речная) составляющая, дополня-
ют ее автодорожная и железнодорож-
ная. Для развития морских портов 
основными узкими местами являются 
железнодорожные подходы.

Большинство железнодорожных 
подъездных путей к крупнейшим 
морским портам (Новороссийск, 
Санкт-Петербург, Мурманск) уже не 
обеспечивают возросший поток гру-
зов. За счет роста перевалки нефти, 
зерна и угля объем перевалки грузов 
в морских портах России к 2015 году 
может составить 700 млн т – 130,7% 
к уровню 2011-го. В связи с чем не-
достаточное развитие морских пор-
тов, в том числе ориентированных 
на экспорт угольных и зерновых тер-
миналов, а также ориентированных 
на импорт портовых мощностей для 
перевалки контейнеров и накатных 
грузов, остается одной из приоритет-
ных проблем. 

Для ее решения развитие морских 
портов как комплексных инвестици-
онных проектов также реализуется 
государством на основе ГЧП, где 
наблюдаются вполне определенные 
успехи, которые, однако, трудно от-
нести исключительно на долю РЖД. 

(например, вокзальных комплексов, 
которые могут стать интермодаль-
ными транспортно-пересадочными 
узлами), государственного стимули-
рования инвестиционной активности 
транспортных предприятий.

Вкладывая средства в проект, част-
ный инвестор планирует в течение 
определенного периода времени по-
лучить прибыль. А при вложении в 
железнодорожные перевозки меха-
низм возврата достаточно сложный 
и непрозрачный, в связи с чем на 
сегодняшний день развивать инфра-
структуру на основе ГЧП могут себе 
позволить только крупные игроки 
рынка в рамках точечного тактиче-
ского сотрудничества, для которых 
увеличение пропускной способности 
выгодно в связи с наращиванием соб-
ственного бизнеса.

Речь в данном случае идет об уча-
стии таких компаний, как «Русал» 
(построил и эксплуатирует железнодо-
рожную линию до бокситовых место-
рождений в Республике Коми), «Ме-
чел» (заканчивает строительство же-
лезнодорожной линии до Эльгинского 
месторождения коксующихся углей). 
Крупным соглашением между РЖД 
и частным грузоотправителем стал 
договор с компанией «НОВАТЭК». 
Последняя станет соинвестором (30,5 
млрд руб.) в проекте повышения про-
пускной способности железной доро-
ги от Тобольска до Сургута. Однако 
несмотря на предпринимаемые усилия 
собственников крупных месторожде-
ний по увеличению грузопотока, по 
данным Министерства транспорта, 
около 25 разведанных крупнейших 
месторождений природных ресур-
сов не осваиваются из-за отсутствия 
железнодорожного обеспечения и не 
вовлекаются в хозяйственный оборот 
российской экономики. 

К важным железнодорожным про-
ектам, реализуемым на основе ГЧП 
и получившим поддержку Инвест-
фонда, относятся грузообразующие и 
технологические линии в рамках сле-
дующих проектов: «Урал Промыш-
ленный – Урал Полярный», который 
предусматривает строительство не-
скольких веток и направлен на то, 
чтобы сократить затраты на транс-
портировку углеводородов и развить 
добычу рудных полезных ископаемых 
в Югре и на Ямале; «Белкомур» (Бе-
лое море – Республика Коми – Урал); 



22
РЖД·Партнер|21|ноябрь|2013

Тема номера
государственные 

инвестиции  
в развитие 

транспортной 
инфраструктуры

лагает совместный инвестиционный 
проект «Реконструкция и развитие 
Малого кольца Московской железной 
дороги», для реализации которого 
создана компания ОАО «Московская 
кольцевая железная дорога». Первым 
проектом ГЧП в столице в данной от-
расли станет заключение контракта 
жизненного цикла, согласно которо-
му инвестор в течение 30 лет будет 
проводить обслуживание и ремонт 
200 вагонов Калининской линии. 
Подобные конкурсы пройдут также 
для парка городских трамваев, соста-
вов пригородных поездов, включая 
Малое кольцо Московской кольцевой 
железной дороги.

Таким образом, привлечение 
средств частных инвесторов в сферу 
железнодорожного транспорта позво-
лит улучшить сложившуюся на данный 
момент ситуацию, когда предложение 
инвестиций намного меньше, чем объ-
ективная потребность в капитале для 
модернизации и развития отрасли. Со-
циологический опрос, проведенный 
ООО «ТРАНСПРОЕКТ» в августе 
– сентябре текущего года среди пред-
ставителей ОГМУ в 45 субъектах РФ, 
продемонстрировал доминирующее 
мнение (63% респондентов) о том, 
что «существующая нормативно-
правовая база недостаточна, но и с та-
ким законодательством можно эффек-
тивно реализовывать проекты ГЧП», 
поясняя таким образом наблюдаемый 
всплеск региональных проектов ГЧП 
в последние два года.

Не следует забывать и о посто-
янной эволюции самого механиз-
ма ГЧП, обусловленного научно-
исследовательской деятельностью 
участников рынка. От этого выигры-
вает не только государство, частные 
инвесторы и финансирующие проек-
ты банки, но и население, конечные 
пользователи проекта, которым га-
рантируют высокое качество генери-
руемых проектом услуг.

Государственно-частное партнер-
ство – не панацея от бюджетного де-
фицита, но эффективный механизм 
совместной работы, с которым надо 
уметь работать и не бояться учиться 
его применению, понимая, что имен-
но он зачастую является единствен-
ным действенным способом расшив-
ки узких мест железнодорожной ин-
фраструктуры.

узлу за счет инвестпрограммы), адми-
нистрация Мурманской области.

Регионы могут помочь
Интересным вариантом стиму-

лирования активности РЖД в на-
правлении открытости для частных 
инвестиций могут явиться проекты 
региональных администраций. На-
пример, правительство Москвы пред-

сроки, всего за два года. В общей 
сложности предстоит построить же-
лезнодорожные пути протяженно-
стью 54 км, более 74 км составит дли-
на новых контактных сетей.

Другим проектом, реализуемым 
в рамках подпрограммы «Развитие 
экспорта транспортных услуг», яв-
ляется комплексное развитие Мур-
манского транспортного узла. Про-
ект предусматривает расширение и 
реконструкцию железнодорожной 
инфраструктуры, реконструкцию ст. 
Выходной и станции в устье реки Лав-
ны, открытие законсервированного 
перегона Выходной – блокпост 9 км и 
строительство новой железнодорож-
ной линии Мурмаши-2 – Лавна про-
тяженностью 29 км с мостовым пере-
ходом через реку Тулому. Кроме того, 
будут проведены работы по повыше-
нию пропускной способности грузо-
вой ст. Мурманск, строительство вто-
рых подъездных путей к ней, электри-
фикация участков на железной дороге 
Санкт-Петербург – Мурманск. Об-
щий объем инвестиций составит по-
рядка 45 млрд руб. Инвесторами яв-
ляются ОАО «Кузбассразрезуголь» 
и ЗАО «Синтез Петролеум» (строи-
тельство терминальных мощностей), 
«Русский алюминий» (строитель-
ство глиноземного терминала), «Ар-
ктикшельфнефтегаз», ОАО «РЖД» 
(развитие железнодорожных подхо-
дов к Мурманскому транспортному 

Как Вы оцениваете развитость 
законодательной базы в регионе?


