
4/ ЗвездаЗвезда  22 – 28 ������� 2008 �.    № 33 {8494} �	���
��
� ��������

ПРЯМАЯ  РЕЧЬ

Владимир Тихов

Неравномерности грузопо-
токов можно избежать, если 
специалисты  единого логис-
тического центра Новорос-
сийского транспортного узла 
возьмутся за дело всерьез. 
Правда, этот центр еще нуж-
но создать. А пока здешним 
станционникам в своей пов-
седневной работе приходит-
ся непросто. Об этом мы бесе-
дуем с начальником станции 
Новороссийск Олегом Коло-
бовым.

– Реалии сегодняшнего 
дня заставляют железнодо-
рожников  действовать более 
гибко, чем в прошлые годы. 
Как обстоит дело с этим сей-
час, в условиях меняющейся 
тенденции грузопотоков? 

– Наверное, любые переме-
ны влекут за собой новые тех-
нические и технологические 
решения.  В частности, не сек-
рет, что у нашей припортовой 
станции – свой «коэффициент 
сезонности» грузоперевозок. 
Например, к началу июня на-
метился спад объемов черных 
металлов и лесных грузов; зато 
уходящим летом в целом ожи-
дается рост объемов инертных 
стройматериалов – увеличи-
лись потоки импортного це-
мента. 

К тому же Большой Ново-
российский тоннель будет за-
крыт на ремонт скорее всего 
с начала 2009 года и пропуск 
поездов будет осуществляться 
по одному тоннельному пути 
– максимум 26 пар поездов. 
Сейчас мы можем пропускать 
в среднем до 30. Несмотря на 
предстоящие сложности, уве-
рен, одолеем все поставленные 
перед нами задачи. Каким об-
разом? После реконструкции 
всего тоннельного комплекса 
на этом участке планируют-
ся три пути – тогда и грузы без 
проблем «разъедутся». Даже 
при ощутимом наращивании 
объемов.

Другая важная особен-
ность: за последние 30 лет 
здесь коренным образом ме-
нялось соотношение погрузки 
и выгрузки, о чем говорит ста-
тистика. Скажем, в конце 70-
х доля  выгрузки преобладала 
над погрузкой – 58 процентов 
от всего грузооборота, в 1991-
м это преобладание составило 
пиковую величину – более 73 
процентов. Затем соотноше-
ние погрузки-выгрузки стало 
выравниваться, а с середины 
90-х наблюдался стабильный 
рост грузооборота за счет уве-
личения выгрузки. С начала 
прошлого года зафиксирован 
заметный рост погрузки. Со-
отношение такое: ежесуточно 
мы выгружаем более тысячи 

вагонов, а грузим 450. Кроме 
того, ныне у нас как никогда 
много сортировочной работы 
– еще одна особенность, кото-
рой раньше не было.

В связи с планируемым уве-
личением грузопотоков по Но-
вороссийскому узлу (до 40 млн 
тонн к 2020 году) уже сейчас 
приходится думать над пере-
смотром технологии работы 
станции, чтобы можно было 
обеспечить максимально высо-
кую интенсивность эксплуата-
ционной деятельности. 

– Что даст строительство 
дополнительного приемо-
отправочного парка Б, обус-
тройство второго главного 
пути на участке  Кирилловс-
кий – парк Б? 

– Без него мы просто не 
осилим те объемы грузов, ко-
торые к нам будут направлены. 
Основное назначение нового 
парка Б – прием, формирова-
ние и отправление грузовых 
поездов из вагонопотоков пе-
регрузочных комплексов, при-
мыкающих к паркам А и «Пор-
товый», за исключением Цен-
трального и Юго-Восточного 
районов порта. В парке Б бу-
дет осуществляться прием ма-
невровых передач, накопление 
составов и отправление их со 
станции в обход парка «Ниж-
ний». А тот груз, что зарожда-
ется в Юго-Восточном райо-
не порта, будет уходить через 
«Нижний». Самое слабое на 
сегодня место нашей станции 
– неразвитая четная горлови-
на последнего, ведь оттуда от-
правляем весь порожняк.

– Какие проблемы во вза-
имоотношениях с местными 
предприятиями-клиентами не-
вольно «подталкивают» к раз-
витию Новороссийского узла?

 – Те же, что и у нас, – мно-

гие предприятия Новороссийс-
ка активно развивают свои про-
изводственные мощности, но им 
тоже мешает «зажатость» терри-
тории. Пример: парк «Восточ-
ный» – очень «стесненное» мес-
то, а цементники также там на-
ращивают объемы и значит, от 
заводов «Новоросцемента» будет 
возрастать отправка продукции. 
Кроме того, придется развивать 
и удаленную от Новороссийска 
станцию Тоннельная – тамош-
ние цементники тоже «развер-
нулись». В общем, мы снова ока-
зались перед необходимостью 
очередного развития как всего 
транспортного узла, так и приле-
гающей к городу железнодорож-
ной инфраструктуры. «Плодов» 
недавней реконструкции нашей 
станции уже недостает многим 
участникам перевозочного про-
цесса, в частности, нашим мест-
ным клиентам.

– Как сейчас выстраивает-
ся взаимодействие с портови-
ками, есть ли трудности и гря-
дут ли какие-то изменения?

– Наши отношения с ОАО 
«НМТП» становятся все более 
партнерскими, с нашим мнени-
ем портовики считаются. Веро-
ятно, эта тенденция усилится, 
как только произойдут некото-
рые подвижки с направлением 
отдельных грузопотоков да нач-
нут расти объемы контейнер-
ных перевозок. Иное дело, если 
сегодня вагонов на пути, как го-
ворится, густо, а завтра пусто... 
Ведь если нет запланирован-
ной погрузки, то не наполняет-
ся, как надо, казна «РЖД», пос-
кольку на погрузке зарабатыва-
ем, условно говоря, рубль, а на 
выгрузке  – от силы 10 коп. Тем 
не менее, важна и выгрузка для 
южных портов, для самих же-
лезнодорожников: если у нас на 
побережье она приостановится 
– в других регионах РФ сразу за-

тормозится погрузка угля и ге-
неральных грузов, на СКЖД и 
соседних дорогах вновь появят-
ся «брошенные» поезда.

Любой клиент-собственник, 
независимо от проблем желез-
нодорожников и портовиков, 
хочет минимизировать порож-
ний пробег своего подвижного 
состава. Поэтому, на мой взгляд, 
одним из проблемных вопросов 
в организации с арендованным 
или собственным составом яв-
ляется наличие внутристанци-
онных перевозок порожних ва-
гонов после выгрузки в пределах 
близлежащих портов и – даль-
нейшей погрузки на подъезд-
ных путях как портовиков, так и 
примыкающих парков.

– Об этой проблеме вы го-
ворили на одном из апрель-
ских совещаний «РЖД» в Мос-
кве. В чем ее суть, и какие 
способы ее разрешения?

– Ежесуточно не менее 1300 
вагонов мы везем из парка А  на 
терминалы и подъездные пути. 
При этом 30-40 вагонов  при-
ватного парка после выгрузки 
ежесуточно заявлялись грузо-
отправителями под погрузку на 
станционные пути встречным 
потоком, а самих собственников 
подвижного состава у нас около 
20. Выходит, мы тратим три часа 
лишь на то, чтобы «выбрать» не-
сколько десятков вагонов и долго 
«держим» сотни. Час работы ма-
неврового локомотива обходит-
ся в 1200 рублей. Получается, на 
территориально разбросанной 
станции одного топлива «сго-
рает» на 3-4 тысячи рублей, при  
этом мы зарабатываем сущие 
копейки. Вывод: подобные опе-
рации отрицательно сказывают-
ся на эксплуатационной работе 
станции Новороссийск и в целом 
не выгодны компании «РЖД», 
находящейся в заложниках у ны-
нешнего законодательства. 

На сегодня отсутствует 
нормативно-правовая база, ог-
раничивающая прием заявок 
от клиентов на внутристанци-
онные перевозки порожняка. 
Впрочем, также, по сути, не-
правомерно требование грузо-
получателей, грузоотправите-
лей в обеспечении «сдвоенных 
операций» – по выгрузке и пог-
рузке – в пределах одного пор-
тового района. Бизнес не дол-
жен приносить прибыль лишь 
одной стороне! Мы предложи-
ли сосредоточить внимание на 
максимальном использовании 
вагона под сдвоенные опера-
ции на местах выгрузки. При 
том, считаю, нужно и можно 
минимизировать маневровые 
передвижения, связанные с пе-
реподачей вагонов из одного в 
другой район порта. Конечно, 
для решения данного вопроса 
надо решить целый спектр за-
дач, связанных как с оптими-
зацией транспортных потоков, 
так и с техническими, техно-
логическими возможностями 
стивидоров. 

Вот тут и возникает необхо-
димость в создании единого ло-
гистического центра Новорос-
сийского транспортного узла. 
С его помощью можно было бы 
обеспечить некий баланс ин-
тересов сторон перевозочного 
процесса, качественное плани-
рование погрузки импортных 
грузов, свести на нет «брошен-
ные» поезда, сократить время 
передачи грузовых единиц с од-
ного вида транспорта на другой 
и таможенных процедур, рацио-
нально загрузить существую-
щие мощности всей транспорт-
ной инфраструктуры.

Создание такого центра 
также способствовало бы повы-
шению качества и расширению 
перечня услуг, оказываемых 
при транспортировке грузов по 
принципу «от двери до двери».

Олег Колобов:
Сегодня густо – завтра
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