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Покупать то,
что нужно

РАЗВИТИЕ 

Татьяна Комендант

Какой должна быть железно-
дорожная техника завтрашне-
го дня, чтобы РЖД могли оста-
ваться конкурентоспособны-
ми? Какие правовые условия 
необходимо создать для ин-
тенсивного развития машино-
строительной отрасли? Какая 
государственная поддержка 
нужна машиностроителям? 
Эти и другие вопросы обсуж-
дали участники прошедшей в 
Москве международной кон-
ференции «Железнодорожное 
машиностроение. Перспекти-
вы. Технологии. Приоритеты».

Сегодня отечественные про-
изводители подвижного соста-
ва имеют на внутреннем рынке 
преимущество перед западными 
конкурентами из-за сравнитель-
но низких цен на свою продук-
цию (к примеру, цена импортно-
го магистрального локомотива 
составляет 5 – 6 миллионов дол-
ларов, а российского – около 1 
миллиона долларов), достаточ-
но широко развитой системы 
сервисного обслуживания, адап-
тированности техники к россий-
ским условиям. Но, как считают 
сами машиностроители, уже к 
2010 году в связи с постепенным 
выравниванием цен этих пре-
имуществ будет недостаточно 
для сохранения их позиций как 
на внутреннем, так и на внеш-
нем рынке. 

Этой проблеме был посвя-
щен доклад генерального дирек-
тора Института проблем естест-
венных монополий Юрия Саакя-
на: «Глобальные угрозы реализа-
ции стратегии развития транс-
портного машиностроения». Он 
напомнил, что в последние годы 
в России ощутимо выросли цены 
как на энергоносители, так и на 
сырье. И отечественные маши-
ностроители уже в полной мере 
ощутили это на себе. В первую 
очередь уменьшилась инвести-
ционная привлекательность от-
расли. 

– России сейчас нужна проду-

манная промышленная полити-
ка, – заявил Юрий Саакян. – Нуж-
ны системные меры государства 
по отношению к отечественному 
машиностроению. Задача госу-
дарства состоит в том, чтобы со-
здать равные конкурент ные ус-
ловия для наших и иностранных 

производителей. Всем извест-
но, какие тяжелые времена при-
шлось пережить совсем недавно 
российскому машиностроению, 
и ему надо дать шанс продол-
жить свой подъем. Кроме того, 
государственная промышленная 
политика должна учитывать и 
кадровую проблему – необходи-
мо при размещении сборочных 
производств брать во внимание 
и ситуацию с местными людски-
ми ресурсами. 

Андрей Андреев, 
генеральный дирек-
тор ЗАО «Трансмаш-
холдинг» – компании, 
обеспечивающей сеть 
железных дорог но-
вым подвижным со-
ставом, – рассказал, что общие 
затраты на закупки новой техни-
ки для ОАО «РЖД» в 2008 – 2012 
годах должны составить более 3 
триллионов рублей. По его мне-
нию, отечественные машино-
строители способны создавать 
технику на уровне самых пере-
довых технологий и развивать 
производственные мощности. 

Однако на данный момент 
эта задача еще полностью не ре-
шена, есть и другие проблемы. 

– Мы свои «болячки» знаем, 
– говорит главный конструктор 
«Трансмашхолдинга» Владимир 
Малюгин. – Основная доля отка-
зов технических средств в нашей 
продукции приходится на комп-
лектующие, произведенные сто-
ронними организациями. По-
этому сейчас мы взяли курс на 
конкурсный выбор производи-
телей. Разрабатываем принци-
пиально новые локомотивы и 

вагоны с увеличенным межре-
монтным пробегом и энергосбе-
режением. К примеру, жизнен-
ный цикл старых моделей ваго-
нов сегодня составляет 28 лет. 
Новые разработки позволят по-
высить его до 40.

Андрей Андреев заострил 
внимание участников конферен-
ции на том, что проблему новой 
техники и передовых технологий 
надо решать не только в рамках 

нашей страны. По его мнению, в 
будущем необходимо сохранить 
технологическое единство осно-
ванного на одной ширине колеи 
«Пространства 1520». Коопера-
ция машиностроителей постсо-
ветского пространства поможет 
с меньшими затратами решать 
возникающие проблемы.

И сделать это нужно немед-
ленно, в противном случае рос-
сийское машиностроение мо-
жет не выдержать конкуренции 
с другими странами.

Это доказывали представлен-
ные на конференции разработки 
зарубежных производителей. К 
примеру, представители «Поль-
ских железных дорог» были 
очень оптимистично настроены 
относительно перспектив внед-
рения раздвижной колесной 
пары, пригодной для использо-
вания как на российской, так и 
на европейской колее.

А канадская фирма 
Bombardier продемонстрировала 
образец дальней электрички со 
спальными местами.

Такую разработку заказа-
ли заокеанским машиностро-
ителям в Китайской Народной 
Республике. Жители регионов 
России, работающие в крупных 
городах, наверное, тоже не от-
казались бы вздремнуть в гори-
зонтальном положении. 

Конечно, ника-
кая конференция не 
может кардинально 
решить проблемы, 
но она способна по-
мочь специалистам 
разных направлений 
подняться над свои-

ми заботами и увидеть все во 
взаимосвязи. И тогда легче на-
ходить системные решения но-
вых задач, которые стоят перед 
отраслью.

Первый заместитель на-
чальника департамента локо-
мотивного хозяйства Александр 
Акулов сформулировал суть но-
вой политики ОАО «РЖД» в от-
ношении подвижного состава.

– Если раньше у нас дейст-
вовал принцип «покупаем то, 
что производим», – сказал он, 
– то теперь мы переходим к но-
вому девизу: «покупаем то, что 
нужно». 

Таким образом, и основную 
задачу, стоящую перед отечест-
венными производителями же-
лезнодорожной техники, мож-
но сформулировать так: произ-
водить именно то и по таким 
ценам, что необходимо и вос-
требовано сейчас.

Отечественные машиностроители начинают бороться за клиента

С е й ч а с  с о в р е м е н н ы е  о б р а з ц ы  л о к о м о т и в о в  н а  с е т и  д о р о г 
в ы н у ж д е н ы  п р и о б р е т а т ь  з а  р у б е ж о м

Андрей Недосеков, 
заместитель министра 
транспорта Российской 
Федерации:

Мы существенно 
отстали в же-
лезнодорожной 

отрасли от передовых 
стран. По старению 
парка – особенно. Как 
минимум  двадцать пять 
процентов подвижного 
состава мы должны 
были уже вывести из 
оборота. Но на данный 
момент мы не можем 
этого сделать, потому 
что на сети дорог катас-
трофически не хватает 
новых вагонов и локо-
мотивов. Это главная 
проблема.
Отстали мы и в техно-
логиях. У ОАО «РЖД» 
грандиозные планы по 
освоению труднодо-
ступных и малонаселен-
ных районов страны. Но 
их просто невозможно 
реализовать с сущес-
твующей технологией 
железнодорожного 
производства. Для 
этого в первую очередь 
нашим машиностро-
ителям необходимо 
выпускать подвижной 
состав с увеличенным 
сроком межремонтной 
эксплуатации, более 
экономичный в рас-
ходовании топлива и 
более долговечный.
Если эти требования к 
новой технике, выпус-
каемой российскими 
предприятиями, не 
будут выполняться, то 
придется делать закуп-
ки за рубежом.
Уже сейчас есть пред-
ложения от китайцев и 
американцев о поставке 
новой железнодорож-
ной техники и комп-
лектующих. Но мы не 
заинтересованы в этом.
Технологии и сбороч-
ные линии должны 
развиваться именно в 
нашей стране. А, между 
прочим, представители 
Монголии уже закупают 
локомотивы в США, 
хотя предпочли бы 
покупать в России, если 
бы техника соответ-
ствовала уровню всех 
современных требова-
ний. 
В целом, чтобы сохра-
нить отечественное 
железнодорожное 
машиностроение, 
нужно создавать новую 
эффективную технику и 
инфраструктуру.

80 
процентов
составляет износ 

вагонов-ресторанов
сети РЖД
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620 000
вагонов

принадлежат ОАО «РЖД», 
из них 25 процентов выработали 

нормативный срок службы
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