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МИНИСТЕРСТВО ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ФЕДЕРАЛЬНОЕ АГЕНТСТВО ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА

(РОСЖЕЛДОР)

Уральское территориальное управление

П Р О Т О К О Л

Заседания Экспертно-консультационного совета 

Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта 

______________________________________________________________________

23 сентября 2008 года                           г. Екатеринбург                                  № ________  
	Председательствующий – Н.И. Сергеев
Секретарь – Т.И. Караскевич
Присутствовали: 40 человек (список прилагается).

	


ПОВЕСТКА ДНЯ:

Развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта в регионе деятельности Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта в части реализации положений Стратегии развития железнодорожного транспорта Российской Федерации до 2030 г.
СЛУШАЛИ:

М.Б. Петров: «Стратегические аспекты управления железнодорожного транспорта Уральского региона» (текст доклада прилагается).

В.А. Хралов: «Проектирование и строительство железнодорожных линий в составе мегапроекта «Урал Промышленный – Урал Полярный» (текст доклада прилагается).

В.Г. Демин: «Реализация программы «Урал Промышленный – Урал Полярный. Строительство железнодорожных пунктов пропуска на Российско – Казахстанской границе» (текст доклада прилагается).

А.Е. Тимошин: «Проект «Белкомур» (Белое море – Коми – Урал). Вчера и сегодня» (текст доклада прилагается).

Ю.А. Демочкин: «Строительство новой магистрали «Белкомур» (Соликамск-Архангельск) – путь решения будущих проблем транспортных перевозок на Урале».

В.К. Карпенко: «Основные проблемы развития железнодорожной инфраструктуры Свердловской железной дороги в свете реализации положений Стратегии развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации до 2030 года» (текст доклада прилагается).

А.В. Башкатов: «Перспективы развития инфраструктуры Свердловской железной дороги» (текст доклада прилагается).

Е.Б. Гомола: «Снятие инфраструктурных ограничений, как фактор развития территорий (на примере Южного железнодорожного обхода г. Перми)» (текст доклада прилагается).

В.В. Журавлев: «Развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта на территории Ханты-Мансийского автономного округа – Югра 2030 года в соответствии со Стратегией развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации» (текст доклада прилагается).

Ю.М. Кожевников: «Совместные действия Правительства Свердловской области и ОАО «РЖД» по реализации Стратегии развития железнодорожного транспорта Российской Федерации до 2030 г. в рамках заключенного соглашения» (текст доклада прилагается).

А.В. Солдатенко: «Развитие транспорта как элемент в национальной стратегии» (текст доклада прилагается).

ВЫСТУПИЛИ:

Н.И. Липин: - Неправомерно рассматривать только крупные проекты, в равной степени необходимо рассматривать все проекты, но в комплексе вне зависимости от заказчика и источника финансирования. При защите, обосновании должны быть научная и экономическая основа с государственной точки зрения. Стратегия развития, решения проблем должна проходить от объектов, узлов, участков до регионов (дорог). Необходимо учитывать наличие и развитие альтернативных видов транспорта, их конкурентоспособность, а не сужать проблемы к железнодорожному транспорту. 

Г.Л. Аккерман: - Проблема развития железнодорожного транспорта рассматривается не комплексно. При рассмотрении строительства 3-его пути на участке Баженово – Косулино не берется в расчет, что при приготовлении маршрута для прохождения поездов по данному участку он будет «резать» стрелочные «улицы» других путей. При планировании программ ввода скоростных электропоездов отсутствует экономическое обоснование и сравнение с альтернативным автомобильным транспортом по данному направлению.

С.В. Бушуев: - При реализации таких программ как Стратегия развития железнодорожного транспорта лидирующая роль должна принадлежать ведущим институтам  в области транспорта, причем не только железнодорожного. Любые проекты должны сопровождаться обоснованием еще на стадии разработки.

А.Н. Лапкин: - Возникла необходимость создания научного подразделения, которое может охватить развитие транспортной инфраструктуры в целом на территории Уральского Федерального округа.

Совещание Экспертно-консультационного совета Уральского территориального управления Федерального агентства железнодорожного транспорта по вопросам развития инфраструктуры железнодорожного транспорта и наращивания транзитного потенциала железных дорог Урала рассмотрело состояние, перспективы и проблемы как по предполагаемым новым железнодорожным линиям, так и по работе существующей сети.

Экспертно-консультационный совет отмечает нарастание диспропорций в развитии инфраструктуры железнодорожного транспорта региона, исчерпание пропускных способностей ряда участков по главным ходам Свердловской и Южно-Уральской дорог, общую необеспеченность задачи опережающего развития транспортной инфраструктуры. Мероприятия, предусмотренные Стратегией развития железного транспорта Российской Федерации до 2030 г., не в полной мере отвечают темпам роста объемов производства и грузопотоков, вытекающих из Стратегии социально-экономического развития России до 2020 г., в связи с чем возникает опасность появления инфраструктурных ограничений в период, начиная с 2013 — 2014 г.г. Прогнозируемый рост транзита через Урал в нечетном направлении не будет воспринят существующей транспортной сетью, особенно на участках Богданович – Свердловск, Пермь – Верещагино, Челябинск – Кропачево и некоторых других. 

В выступлениях участников обращено внимание на необходимость стратегической координации схем развития инфраструктур в увязке со стратегией социально-экономического развития страны на уровне крупного региона. В связи с большим числом альтернатив развития сети и ее отдельных участков возрастает потребность в предпроектных проработках возможности и сравнительной целесообразности решений по вариантам развития сети. Для эффективного решения этих вопросов необходимо систематическое выполнение комплексных прогнозов перспективных грузопотоков с учетом транзита. В настоящее время проектирование развития не обеспечено такими работами и соответствующими результатами прогнозирования.

РЕШИЛ:

1. Считать необходимым создать рабочий орган по реализации решений ЭКС по направлениям деятельности, регулируемым Федеральным агентством железнодорожного транспорта. 
2. Обратиться в Росжелдор с предложениями по уточнению и детализации Стратегических приоритетов развития сети и инфраструктуры железнодорожного транспорта в зоне Урала и прилегающих территорий, имея в виду перераспределение грузопотоков и возрастание нагрузки на отдельные участки и узлы сети железных дорог в связи с намеченными в Стратегии объектами (Урал Промышленный – Урал Полярный, БелКомУр, СевСиб, Полярная дорога и др.).

В процессе подготовки уточнения Стратегического плана развития инфраструктуры железных дорог и Схем развития транспортных систем Урала и прилегающих регионов необходимо уточнение оценок целей больших проектов, описание семейства целей системой взаимосвязанных показателей, уточнение интересов потенциальных участников и оценок ресурсов и результатов для них, анализе эффектов и окупаемости относительно систем отсчета разного уровня, анализе зависимости этих эффектов от технико-экономического варианта развития (состав, приоритетность, этапность, взаимосвязанность). На этой основе должен быть обоснован состав участников и отработан организационно-экономический механизм их взаимодействия в реализации проекта.

Рассмотреть вопрос о заключении государственного контракта на научное сопровождение решения этих вопросов с Институтом экономики УрО РАН и привлеченными организациями.

Ответственный: Петров М.Б. (по согласованию).  

Срок исполнения: 30.12.2008 г.

3. Обратиться в Росжелдор с предложениями и инициативами по  формированию системы управления развитием как единой транспортной системой страны, так и транспортными системами на уровне макрорегионов на основе взаимной увязки решений по развитию разных видов транспорта, и межрегионального сопряжения. Проекты развития должны включать:

·  периодическое обновление транспортной стратегии;

·  схемы развития и размещения транспортных систем, включая периодически обновляемую федеральную Генеральную схему развития транспортных систем;

·  пакеты обосновывающих материалов по крупнейшим и крупным транспортным проектам.

Признать необходимым восстановление всего цикла проектирования развития транспортной сети путем периодического государственного заказа на выполнение схемных и внестадийных проектных работ (обосновывающих материалов).

Расширить функции и полномочия представителей федеральной исполнительной власти на уровне федеральных округов (экономических районов) в части планирования перспективного развития единой транспортной системы.

Обеспечить согласованность в реализации больших инфраструктурных проектов, реализуемых в разных регионах страны. Разработать систему показателей для обоснования целесообразного диапазона суммарного приращения протяженности новых участков транспортных сетей, исходя из ограничений сверху и снизу и принципов территориального распределения совокупного транспортного ресурса.

Ответственный: Трапезников В.И.

Срок исполнения: 01.12.2008 г.

4. Просить Росжелдор обратиться в Минтранс, Миннауки и Российскую академию наук Российской Федерации с предложением о создании в Екатеринбурге Научного центра или Института систем, средств и инфраструктуры транспорта. До создания такого института инициировать на региональном уровне разработку новых принципов, методик и организовать циклическое прогнозирование тенденций формирования и изменения транспортных потоков в краткосрочном, среднесрочном и долгосрочном периодах, а также макрорегиональное сопряжение схем развития различных видов транспорта и энергетики.

В интересах сопровождения осуществления стратегий и программ развития инфраструктуры железнодорожного транспорта целесообразно возложить функцию заказчика и координатора по задачам государственного прогнозирования, стратегических и схемных работ на соответствующую структуру в системе Минтранса с обязательным региональным представительством.

Ответственный: Петров М.Б. (по согласованию).

Срок исполнения: 01.12.2008 г.

5. Для осуществления проекта «Урал Промышленный – Урал Полярный» подготовить и направить в установленном порядке в Правительство РФ проект решения по организации и финансированию работ для уточнения грузопотоков сырьевых грузов, работ по постановке на государственный баланс месторождений, доступ к разработке которых могут получить потенциальные инвесторы магистрали. В целях ускорения инвестиционных процессов аналогичное решение нужно и в отношении проекта БелКомУр.

Учитывая долгосрочный характер этих больших проектов, изучить целесообразность, эффективность и возможности по организации и финансированию опережающего сооружения отдельных участков примыкания к существующей сети, которые решали бы локальные задачи и в перспективе бы обеспечивали потоки по новым магистралям и разгрузку лимитирующих узлов и участков по главным ходам Свердловской и Южно-Уральской железных дорог – филиалов ОАО «РЖД».

Ответственный: руководители Свердловской и Южно-Уральской железных дорог – филиалов ОАО «РЖД» (по согласованию).

Срок исполнения: 01.12.2008 г.

6. В качестве одной из стратегических задач по развитию инфраструктуры железнодорожного транспорта рассмотреть формирование нового сквозного широтного хода для разгрузки лимитирующих участков и узлов Транссиба (доведение СевСиба до Урала и соединение его с сетью Севера Европейской части страны, а также продолжение строительства Полярной магистрали). При разработке обосновывающих материалов расширить число рассматриваемых вариантов решения этой задачи. В частности, Правительство Ханты-Мансийского Автономного Округа предлагает рассмотреть возможность строительства данной линии по направлению Салым – Ханты-Мансийск – Верхнекондинская – Троицко-Печорск. С учетом перспективы формирования СевСиба планировать усиление провозных способностей меридиального направления Свердловской и Южно-Уральской железных дорог, в первую очередь, на Свердловском, Нижнетагильском, Пермском и Челябинском отделениях. Включить проектирование развития этих направлений в пакет предпроектных и проектных работ по новым магистралям проектов «Урал Промышленный – Урал Полярный» и «Белкомур». Определить заказчика и источники финансирования для этих работ.

Ответственный: Администрации ЯНАО, ХМАО - Югра, Пермского края, Свердловской и Челябинской областей (по согласованию).

Срок исполнения: 30.12.2008 г.

7. Считать приоритетной задачу формирования полноценного южного магистрального выхода с Урала (направление Оренбург – Сенная). В кратчайшие сроки решить вопрос о ликвидации барьерного участка (один путь, тепловозная тяга) от Оренбурга в сторону Приволжской железной дороги. Это позволит замкнуть единый полигон тяги переменного тока от Азово-Черноморского транспортного узла через Сенную и Оренбург до Карталов, а, по сути, до самой границы Китая через Казахстан. Появляется резерв участкам южного хода Транссиба Челябинск – Уфа – Самара – Сызрань, работающих на пределе пропускных способностей. 

Ответственный: руководство Южно-Уральской железной дороги – филиала ОАО «РЖД».

Срок исполнения: 01.12.2008 г.

8. Обратиться в Росжелдор с предложением о формировании законодательной инициативы по решению вопросов стимулирования и гарантирования корпоративных инвестиций в развитие железнодорожной сети на основе механизмов частичного возврата вложений в инфраструктуру железнодорожного транспорта через предоставление инвесторам специальных тарифных условий и регулируемой платности за примыкание путей необщего пользования к инфраструктуре железнодорожного транспорта.

Ответственный: Трапезников В.И.

Срок исполнения: 01.12.2008 г.

9. Контроль исполнения данного протокола оставляю за собой. 

Председательствующий                                                                              Н.И. Сергеев

Секретарь                                                                                                Т.И. Караскевич

СПИСОК

участников Экспертно-консультационного совета
	Заведующий кафедрой ГОУ ВПО «УрГУПС»
Главный специалист управления Министерства промышленности и природных ресурсов Челябинской области
Директор ООО «Газпромтранс» Сургутский филиал
Заместитель начальника отдела перевозок и инфраструктуры Уральского ТУ Росжелдора
Директор по производству ОАО «Промтранс»
Начальник отдела оценки и экспертизы экономической эффективности и перспективного планирования инвестиций Свердловской железной дороги – филиала ОАО «РЖД»
Президент Союза железнодорожников Свердловской области
Проректор по научной работе ГОУ ВПО «УрГУПС»
Директор ГОУ «УМЦ ЖДТ» г. Челябинск
Начальник отдела железнодорожного транспорта и связи Управления транспорта и связи Министерства градостроительства и развития инфраструктуры Пермского края
Начальник технического отдела ФГУП Единая группа заказчика
Генеральный директор ОАО «МИК Северозапад-Прикамье»
Генеральный директор ОАО «Корпорация Урал Промышленный – Урал Полярный»
Директор Департамента транспорта, связи Ханты – Мансийского автономного округа
Главный инженер ОАО «Уралгипротранс» 
Начальник отдела транспорта Министерства промышленности и науки Свердловской области
Начальник отдела работы с пользователями услугами 

железнодорожного транспорта и федерального

имущества Уральского ТУ Росжелдора
Руководитель Уральского представительства ГУ «Регистр сертификации на федеральном железнодорожном транспорте»
Директор ЗАО «ТК «ЛУКОЙЛ-Транс» Пермский филиал
Заместитель руководителя Уральского ТУ Росжелдора
Заместитель главы города Екатеринбурга
Заместитель генерального директора по транспорту и сбыту ОАО «Сильвинит»
Начальник отдела по подготовке к производству ОАО «Тюменьпромжелдортранс»
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Центра развития и размещения производственных сил 

Института экономики УрО РАН 

СТРАТЕГИЧЕСКИЕ  АСПЕКТЫ  УПРАВЛЕНИЯ  РАЗВИТИЕМ  ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА УРАЛЬСКОГО РЕГИОНА

Транспортная стратегия России, Стратегия развития железнодорожного транспорта России направлены на эффективное обеспечение качественным транспортным обслуживанием экономики страны в новых условиях ее развития. В силу появившихся экономических возможностей Российская Федерация возвращается к крупномасштабному транспортному строительству, начиная новые крупные транспортные проекты. Наиболее масштабные инициативы нового строительства протяженных железнодорожных линий рассматриваются для регионов Севера и Востока России в целях их инфраструктурного обустройства и получения новых источников природных ресурсов. Урал – и исторически, и в перспективе – служит специфическим регионом серединного типа, где сконцентрированы старопромышленные районы и размещены инфраструктурные узлы, обслуживающие хозяйственное освоение более восточных регионов России. Такая роль Урала сказывалось на формировании своеобразной конфигурации транспортной сети и утяжеленной структуры производительных сил.

Комплекс этих факторов делает актуальными для развития транспортной сети страны и Уральского региона подходы стратегического управления к развитию инфраструктуры железнодорожного транспорта, всей транспортной системы страны и регионов. 

Цели инициирования больших транспортных проектов в нашей зоне связаны со стремлением полнее задействовать геоэкономический потенциал серединных регионов страны, которые должны со временем получить развитый веер транспортных коммуникаций для реализации своей интеграционной и транзитной роли. Транспорт экстерриториален, и стратегические приоритеты в развитии смежных региональных транспортных систем должны быть скоординированы. В такой координации нужно эффективно увязывать, например, вопросы формирования и динамики транспортных потоков на главных направлениях Уральского региона с работой Транссиба, обосновывать сопряжение сети Уральского Севера с направлением будущего СевСиба, организовывать эффективное взаимодействие разных видов транспорта и согласованное развитие их сети.

Развитие северного широтного экономического пояса широко захватывает территорию и производственно-экономические связи Северо-Западного, Уральского и Сибирского федеральных округов и предполагает решение в качестве первоочередных следующих транспортно-экономических задач:

1) Дальнейшее транспортное обустройство Западно-Сибирского нефтегазового комплекса и развитие его транспортных выходов на восточные регионы.

2) Освоение новых источников промышленного сырья и топлива на Севере – вдоль Уральского хребта, на Тимане, в Печерском регионе, а в последующем и на севере Сибирского региона для его переработки на предприятиях промышленного пояса страны.

3) Организация магистральных транспортных связей по большим северным диагоналям. Приоритетным примером такой диагонали может быть транспортное направление Урал – Северо-Запад для транспортировки, в первую очередь, на предприятия Урала угля и бокситов Тимано-Печерского региона и создания кратчайшего магистрального пути с Урала к портам Баренцева и Белого морей (БелКомУр). Это направление сыграет важную роль и для кратчайшего международного транзита из Северной Европы в страны Азии.

4) Долгосрочная системная задача – поэтапный переход от сети с преимущественно древовидной конфигурации к большой транспортной решетки. Все локальные задачи развития без этого будут создавать дополнительную нагрузку на Транссиб при сохранении удлиненного плеча перевозок по потокам, зарождаемых в районах нового освоения. Формирование в перспективе северного сквозного широтного хода – СевСиба, сопрягаемого с транспортной сетью Северо-Запада страны будет способствовать разгрузке Транссиба, его лимитирующих узлов и участков, спрямлению маршрутов перевозок массовых грузов. В конечном счете новый широтный ход станет мощнейшим фактором размещения производства и пространственного развития России.

Таким образом, по отношению к Уральскому региону выбор вариантов транспортных проектов должен учитывать не только транзитную и обеспечивающую его роль, но и перспективы стратегической модернизации  всей структуры его производительных сил. То есть стратегия развития транспортной системы должна соответствовать потребностям  экономического развития, имея в виду не только объем национального и регионального продукта, но и характер формируемой на перспективу производственной и технологической структуры обслуживаемых регионов. Стратегические приоритеты развития транспортных систем зависят от реального выбора национальной долгосрочной стратегии и должны рассматриваться в качестве стратегии второго уровня. На развитие транспортных систем должны проецироваться сценарии, закладываемые в социально-экономическую стратегию России. Основной диапазон стратегического выбора здесь – от инерционно-сырьевого к модернизационному. И при том, что большие транспортные проекты весьма инерционны, важно, чтобы сфера транспорта не была лимитирующей в реально осуществляемой национальной стратегии. Стратегическая роль – обеспечивающая, а транзитная роль нашего серединного региона дает возможности получения дополнительного вклада транспорта в ВВП и ВРП.

С позиции глобализации экономики большие транспортные проекты настоящего и будущего станут основой продвижения в регионы и узлы их осуществления определенных типов развития, соответствующих той или иной роли этих территорий в глобальной экономике. Одновременно мы должны давать комплексную оценку и по необходимости вносить коррективы в эти проекты с позиции национальных интересов и стратегий, соответствия их результатов генеральному сценарию развития. В условиях неравномерности ресурсной обеспеченности и степени освоенности регионов новые железнодорожные магистрали рассматриваются, прежде всего, в контексте освоения новых территорий и вовлечения в хозяйственный оборот их ресурсного потенциала. В этой связи остановлюсь подробнее на характере воздействия стратегических сценариев на обеспечивающие потребности транспортной инфраструктуры. Так, Освоение новых ресурсных территорий может пойти на современном этапе развития страны в рамках экспортно-ресурсного сценария, либо в рамках модернизационного сценария. 

Первый из них представляется инерционным (естественным) в условиях сложившихся экономических отношений. Он будет лишь усиливать сырьевую специализацию России в международном обмене. Сценарий инерционного сырьевого саморазвития будет продвигать по новым инфраструктурным коридорам (например, «Урал промышленный – Урал Полярный) процессы сырьевой глобализации. В этой связи возникает опасность возможного стимулирования такого нежелательного сценария путем ускоренного развития транспортных подходов к новым ресурсным базам. 

Модернизационный сценарий развития представляется полностью альтернативным. Суть его в поэтапном и планомерном преодолении нарастающего отставания в технологическом развитии, катастрофического износа системообразующих средств производства и сокращающихся производственных возможностей экономики путем технологической модернизации. Для её осуществления нельзя обойтись без мобилизации и концентрации ресурсов на приоритетных направлениях прогресса, требующих системной организации государственной политики в области развития. Общую цель такой политики можно сформулировать как создание условий для перехода к новому циклу развития на основе следующего поколения базисных технологий. В этом сценарии освоение новых ресурсных территорий Севера ориентируется на возможно более полное использование новых ресурсов внутри страны с тем, чтобы радикально повысить степень выхода конечного продукта с вовлекаемых природных ресурсов, при максимальной национализации ресурсной ренты с экспортируемых природно-сырьевых товаров. 

Инвариантом этих сценариев остается ресурсный профиль северных территорий нового освоения. Поэтому по каждому виду природного сырья, добываемого на таких территориях, необходимо находить оптимальные технологические стадии, до которых следует вести переработку вблизи добычи, т.е. на вновь осваиваемых территориях, и на которых транспортировать эти ресурсы с этих территорий. Решение этих вопросов связано с формированием структуры и масштабов грузопотоков по новым линиям.

Стратегия, отдающая приоритет экспорту сырья и энергоносителей и, соответственно, импорту наукоемкой потребительской и инвестиционной продукции, предполагает перераспределение транспортных ресурсов для усиления международных транзитных коридоров и глубоких транспортных вводов, обеспечивающих усиление связей ресурсных регионов страны с морскими портами и сухопутными границами (рис. 2.5).

Стратегия технологической модернизации связана с развитием специализированных производств и внутренней кооперацией. Высокоспециализированная производственная структура требует организации транспортной системы, выравнивающей транспортную доступность узлов. Концентрация грузопотоков на магистральных ходах в сочетании с интенсивным индивидуальным транспортным обслуживанием на ответвлениях и местных районах тяготения транспортных узлов. 
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Рис. 2.5. Обусловленность варианта развития транспортной системы вариантом стратегии национального развития. 

В связи с особо высокой ресурсоемкостью и инерционностью развития, степенью воздействия на все национальное хозяйство большие транспортные системы особенно нуждаются в полномасштабном восстановлении цикла управления развитием. 

Целесообразно сформировать систему управления развитием как единой транспортно системой страны, так и транспортными системами на уровне макрорегионов. Она должна включать циклический процесс подготовки схем развития и размещения транспортных систем на основе взаимной увязки решений по развитию разных видов транспорта, и межрегионального сопряжения. Проекты развития должны включать:

· периодическое уточнение транспортной стратегии с учетом состояния промышленной политики и технологического развития;

· схемы развития и размещения транспортных систем;

· пакеты обосновывающих материалов по крупнейшим и крупным транспортным проектам, то есть Программы развития.

Отбор приоритетных проектов развития инфраструктуры железных дорог, определение этапов, состава проектов, их субъектов опирается на определенный сценарий будущего, то есть на результаты транспортно-экономического прогнозирования. 

В частности, Институт экономики, который я здесь представляю, обладает хорошим научно-методическим заделом и практическим опытом в разработке комплексного прогноза грузопотоков по железным дорогам во взаимосвязи с основными тенденциями и векторами социально-экономического развития Урала. Особенностью этих разработок стал отраслевой экономико-технологический подход, при котором предприятия рассматриваются в их технологических взаимосвязях. Такой подход позволил выявить факторы формирования грузопотоков от их зарождения в сырьевом секторе до погашения в сфере потребления готовой продукции. Эти факторы послужили объектом имитационного прогнозного моделирования. Последний раз, однако, такие расчеты были выполнены в 2005 г. Это был комплексный прогноз основных грузопотоков Свердловской железной дороги по узлам и участкам сети в породовом разрезе на 2010 г. На слайдах можно кратко посмотреть представление результатов. Они позволили уточнить приоритетность и степень значимости лимитирующих участков как по главному ходу, так  и на ответвлениях. Это было реализовано в Программе развития дороги. Но, видимо, дороги нуждаются в систематическом мониторинге, уточнении, детализации и расширении временного горизонта таких прогнозов. Они должны сопровождать и государственные программы развития. При объективном и очевидном возрастании интереса к прогнозированию, мы не видим заказчика таких работ. Эффективность прогнозирования в такой ситуации понижается. Ведь начиная какое-то конкретное обоснование, нужно владеть широким видением перспективы, поскольку дело имеем с системой, а не просто локальными объектами. Предлагаем в интересах сопровождения государственного стратегирования и программирования развития инфраструктуры железнодорожного транспорта возложить функцию заказчика и координатора по задачам государственного прогнозирования на соответствующую структуру в системе Минтранса с обязательным региональным представительством. 

 Своевременность таких мер связана как с необходимостью развивать существующую сеть, так и с возобновлением нового строительства железных дорог.
 доклад В.А. Хралова, руководителя проекта

«Урал Промышленный – Урал Полярный» ОАО «Ленгипротранс»

Проектирование и строительство железнодорожных линий в составе регионального мегапроекта «Урал Промышленный – Урал Полярный»

В составе проекта «Урал Промышленный – Урал Полярный», предусматривающего создание сырьевой базы Уральской промышленности на Северном и Полярном Урале, предусматривается строительство трех железнодорожных магистралей.

Это строящаяся с 1986 г. линия Обская – Бованенково и проектируемые дороги Полуночное – Обская – Салехард и Салехард – Надым.

Обская – Бованенково

К началу 1980-х годов на полуострове Ямал были разведаны богатейшие газовые месторождения, крупнейшими из которых являются Бованенковское и Харасавэйское.

Были рассмотрены различные варианты доставки грузов для их освоения, материалов и оборудования для строительства нескольких ниток магистральных газопроводов и газокомпрессорных станций. Объем необходимого завоза грузов составлял 5 – 7 млн. тонн в год. Так же планировался ежегодный вывоз с месторождений 2 млн. тонн газового конденсата.

При этом стояла не менее важная задача – обеспечить в дальнейшем доставку работающих вахтовым методом строителей и эксплуатационников (до 1000 человек ежедневно в каждом направлении).

Возможности завоза грузов морем, как показали расчеты, были ограничены максимальным объем 500 тыс. тонн в год, что составляло только 10% от потребности. Кроме того, в отсутствие на Севере всепогодной авиации не решалась проблема перевозки вахт.

Затраты на строительство автодороги были большими, чем железной дороги, а эксплуатационные затраты оказывались в несколько раз выше.

Поэтому строительство железной дороги являлось самым экономичным решением, обеспечивающим наибольшую безопасность и ритмичность перевозок. При этом также оказывался минимальным ущерб, наносимый хрупкой экологии Ямальской тундры.

Проект новой железнодорожной линии Обская – Бованенково разрабатывался в 1985-1987 г.г., в 1988 г. была выполнена его корректировка;  параллельно с выполнением проекта с 1985 г. велась разработка рабочей документации и строительство на ее основе головного участка линии Обская – Паюта.

По своей сложности, по объему проектно-изыскательских  работ объект уникален. В то время это была крупнейшая транспортная стройка в стране. Строительство в первые годы велось ударными темпами. Проектирование велось практически «под лопату». Параллельно с железной дорогой на всем ее протяжении строилась притрассовая автодорога. Это позволяло избежать движения строительной техники по тундре. 

Для обеспечения высоких темпов строительства предусматривалось для пересечения крупных водных преград сооружение краткосрочных мостов на обходах с возможностью железнодорожного и автодорожного проезда. Тогда длительное строительство постоянных мостов уже не задерживало укладки рельсов дальше на север.

Проектирование линии (самой северной в мире) велось в сложнейших геокриологических и гидрологических условиях. Отсутствие кондиционных грунтов для сооружения земляного полотна делали стройку уникальной. Принятие решения о максимальном использовании местных переувлажненных пылеватых песков для круглогодичного сооружения земляного полотна вызывало необходимость в разработке новых конструкций земляного полотна и технологий по его возведению.

С наступлением экономического кризиса конца 1980-х – 1990-х годов потребности страны в газе сократились, планируемые сроки ввода в эксплуатацию Бованенковского и Харасавэйского месторождений стали отодвигаться.

Строительство железной дороги Обская – Бованенково не прекращалось, но его темпы значительно снизились. К началу 2000-х годов рельсы дошли до разъезда Хралов (км 267).

Вторая жизнь стройки началась в 2004 г. Было утверждено Обоснование инвестиций в освоение Бованенковского месторождения и транспорта газа. В составе Обоснования инвестиций был разработан раздел «Железнодорожный транспорт», в котором  была обоснована необходимость достройки линии до Бованенково. При этом положение трассы севернее разъезда Хралов было смещено к Востоку относительно проекта 1987 г. ближе к водоразделу и  с приближением к перспективным газовым месторождениям. Трасса стала длиннее на 40 км (всего 550 км), но условия ее прохождения существенно улучшились.

ОАО «Газпром» принял решение о скорейшей достройки линии. Это решение было поддержано Администрацией Ямало-ненецкого округа.

Инвестор создал мощный коллектив строителей и проектировщиков, нацелив его на выполнение главной задачи – открыть движение до Бованенково к 2010 г. Генеральным проектировщиком был определен Инжиниринговый центр «Ямал». Наибольший объем проектных работ был поручен Ленгипротрансу.

В зиму 2007 г. начались отсыпка земполотна и строительство мостов с 267 км на Север.  Строить приходится зимой, перевозка грунта и основных конструкций ведется по автозимникам.

На сегодняшний день дорога перешла р. Юрибей.

Почти закончено сооружение уникальной 3800-метровой эстакады через пройму этой реки.

После завершения строительства линии до Бованенково она может быть продлена на Север к новым перспективным месторождениям газа.

Полуночное – Обская – Салехард

Ядром транспортной составляющей проекта по созданию новой минерально-сырьевой базы уральской промышленности на Полярном и Приполярном Урале  «Урал Промышленный – Урал Полярный» является железнодорожная магистраль Полуночное – Салехард – Надым.

Транспортный коридор по кратчайшей линии свяжет промышленный Урал с лесопромышленной зоной севера Свердловской области и Ханты-Мансийского автономного округа, а также с месторождениями полезных ископаемых Приполярного и Полярного Урала. Кроме того, коридор обеспечит выход к Северному морскому пути.

В перспективе железнодорожная линия Полуночное – Салехард – Надым, соединяясь с Полярной магистралью Надым – Коротчаево и далее на восток с перспективной веткой Игарка – Дудинка, позволит обеспечить транзит грузов с промышленного Урала в арктические регионы России.

Для выполнения поставленных транспортных задач в составе обоснования инвестиций меридионального участка линии на стадии выбора направления рассмотрено три варианта прохождения меридионального участка трассы с примыканием на севере станции Обская:

1 вариант - с примыканием на юге к станции Полуночное;

2 вариант - с примыканием на юге к станции Агириш – конечной станции подъездной ветви Советский – Агириш, примыкающий в свою очередь, к линии Ивдель – Сергино;

3 вариант - с примыканием на юге к станции Сергино.

По результатам сравнения был рекомендован для дальнейшей проработки вариант строительства железнодорожной линии по прямому направлению Полуночное – Обская, как имеющий (с учетом магистральной и подъездных линий) наименьшие строительную и эксплуатационную длину и строительную стоимость.

Участок Обская – Салехард – Надым, являющийся продолжением линии Чум – Лабытнанги и примыкающий на Востоке к линии Надым – Пангоды, проектируется вдоль трассы «Мертвой» дороги Салехард – Игарка, но во многих местах отходит от нее, так как за прошедшие полвека существенно изменились нормы проектирования и возросли экологические требования.

Магистраль строилась в 1949 – 1953 г.г. За четыре года было отсыпано на значительном протяжении земляное полотно, уложено 560 км рельсового пути и организовано рабочее движение поездов. Стройка была законсервирована после смерти И.В. Сталина.

Для реализации мегапроекта была создана корпорация «Урал Промышленный – Урал Полярный», которую возглавил О.В. Демченко, ранее работавший вице-губернатором Ямала. 

В конце 2007 г. был подписан государственный контракт на разработку проекта железной дороги Салехард – Надым, а в 2008 г. – на проектирование линии Полуночное – Обская – Салехард. Заказчиком проектирования и последующего строительства назначена Единая группа заказчика ФА ЖД Минтранса РФ.

Генеральным проектировщиком по результатам конкурса стала инжиниринговая фирма ООО «УралСтройТехнологии». Основным проектировщиком был выбран Ленгипротранс.

Совокупная длина проектируемых участков – 1250 км. Линии проектируются однопутными, на тепловозной тяге. Полезная длина приемоотправочных путей – 1050 м. трасса проходит по малообжитым районам, в трудных природных условиях. Годовой грузооборот превысит 20 млн. тонн.
На сегодняшний день практически закончены полевые изыскательские работы на участке Салехард – Надым, выполнявшиеся Ленгипротрансом и рядом субподрядчиков. Развернуты изыскания на линии Полуночное – Салехард. На Северном и Южном участках работы ведутся силами Ленгипротранса с привлечением сил нескольких подрядчиков. На территории ХМАО основной объем изысканий выполняет НПЦ «Мониторинг». Параллельно ведется проектирование обоих объектов.

Строительство железной дороги Салехард – Надым невозможно без мостовых переходов через Обь и Надым. ООО «УралСтройТехнологии» представил проекты этих уникальных сооружений, основными разработчиками которых стали ведущие Петербургские институты «Трансмост» и «Гипростроймост».

При реализации проекта строительства железнодорожной линии Полуночное – Салехард – Надым возникает необходимость масштабной реконструкции прилегающих участков – линии Чум – Лабытнанги Северной железной дороги и линии Надым – Пангоды – Новый Уренгой – Коротчаево, эксплуатируемой Ямальской железнодорожной компанией. Переустройство этих линий должно выполняться одновременно со строительством линии Полуночное – Салехард – Надым.

доклад В.Г. Демина, 

начальника технического отдела ФГУП ЕГЗ

Реализация программы «Урал Промышленный – Урал Полярный». Строительство железнодорожных пунктов пропуска 

на Российско – Казахстанской границе

1. Общая информация о проектах.

ФГУП "Единая группа заказчика" по решению Государственного заказчика - Федерального агентства железнодорожного транспорта выполняет функции Заказчика-застройщика и частично функции Государственного заказчика по проектированию и строительству инвестпроектов по развитию железнодорожной инфраструктуры, в том числе на территории УТУ:

– инвестиционного проекта «Урал Промышленный - Урал Полярный» 

– железнодорожные пункты пропуска на Российско-Казахстанской границе.

– в настоящее время проходит обоснование инвестиций проект по ж/д обходу г. Екатеринбург.

Реализация инвестиционного проекта «Урал Промышленный – Урал Полярный» включена в федеральную целевую программу «Развитие транспортной системы России (2010-2015 годы).

Для реализации проекта Урал Промышленный - Урал Полярный в декабре 2007г. и марте 2008 года были  проведены конкурсы на выполнение проектно-изыскательских работ по  участкам железнодорожной линии Салехард – Надым и Полуночное-Обская-Салехард, на которых определены генпроектировщиком – ООО "УралСтройТехнологии". Стоимость проектных работ по государственному контракту – 1 940 млрд. руб и  3 млрд. 829 млн. рублей соответственно, из которых 1 731 и 3 714 млн. руб.=5 445 млн.р планируется освоить в 2008 году. Проектные работы должны быть закончены в 2008 и 2009 году с получением положительного заключения государственной экспертизы.

Проектируемая трасса территориально расположена в трех субъектах Российской Федерации: Свердловская область, Ханты-Мансийский автономный округ – Югра и Ямало-Ненецкий автономный округ. Общая протяженность трассы более 1200 км, в том числе на территории Свердловской области около 50 км, и все они приходятся на Муниципальное образование Ивдельский городской округ. 

В настоящее время Генпроектировщик ООО «УралСтройТехнологии» по участку Салехард-Надым завершает полевые изыскания и приступил к выбору проектных решений, по участку Полуночное-Обская-Салехард завершил подбор субподрядных организаций и заключил договора на проведение полевых инженерно-строительных изысканий, охватывающие всю трассу от ст. Полуночное до ст. Салехард.

2. Планируемые мероприятия для реализации проектирования и строительства новой ж.д. линии.

Календарным планом проектных работ новой железнодорожной линии Полуночная-Обская-Салехард-Надым последовательно предусматривается: 

1. Получение разрешения на выполнение инженерных изысканий на территории Свердловской области, Ханты-Мансийский автономного округа – Югра и Ямало-Ненецкого автономного округа.

2. Выполнение инженерных изысканий по оси трассы, в том числе инженерно - геодезических, инженерно – геологических, инженерно – гидрометеорологических, инженерно – экологических и др..

3. Получение исходных данных для проектирования (в том числе сведения о земельных участках, пересекаемым коммуникациям, наличии памятников культуры, особо охраняемых природных территорий федерального и регионального значения).

4. Получение технических условий на присоединение к инженерным сетям от эксплуатирующих организаций. 

5. Получение технических условий на примыкание проектируемой ж.д. линии к существующим путям общего пользования от владельца ж.д. инфраструктуры – ОАО «РЖД». Проектом предусматривается примыкание по ст. Полуночное, Свердловской ж.д. –филиала ОАО «РЖД».

6. Выполнение проектных работ в соответствии с выданными техническими условиями, полученными исходными данными, действующими строительными нормами и правилами, техническими регламентами, Постановлениями правительства РФ, федеральными законами и кодексами, законами субъектов РФ и актами органов местного самоуправления.

7. Получение необходимых согласований и экспертиз по проекту.

8. Подготовка к строительству и строительство новой железнодорожной линии.

3. Работы по реализации проектирования и строительства новой ж.д. линии Полуночное –Обская-Салехард.

На данный момент получены разрешения на производство инженерно-геологических изысканий на территории Свердловской области, ХМАО-ЮГРА и ЯНАО, согласовано прохождение трассы по территории Свердловской области, получено гидрогеологическое заключение о возможности размещения трассы новой железнодорожной линии «Полуночное-Обская-Салехард» на территории Свердловской области, по результатам выполненных аэрогеодезических работ выполнено около 90% камерального трассирования для выбора наиболее приемлемого и экономически выгодного варианта трассы. 

В настоящее время ведутся инженерные изыскания, вся трасса поделена на участки работ и распределена между несколькими проектно-изыскательскими организациями. 

На территории Свердловской области, ХМАО-ЮГРА и ЯНАО проектно-изыскательские работы ведут: ОАО «Ленгипротранс», ФГУП «Аэрогеодезия», ООО «НПФ «Дорцентр», ОАО «НПЦ Мониторинг», ООО «МакроПром», ООО «СеверСтройИнжениринг», ООО «НПЦ Геотех», ЗАО «Экопроект».

При условии хорошей организации работ есть все основания реализовать контракт в срок.

4. Выполнение проектирования и строительства ЖДПП 

ФГУП "Единая группа Заказчика" по распоряжению Федерального агентства железнодорожного транспорта выполняет функции Заказчика-застройщика  по проектированию и строительству железнодорожных пунктов пропуска при реализации ФЦП "Государственная граница РВ 2003-2010". 

В зоне ответственности УТУ находятся 4 ЖДПП в том числе: «Илецк-1», «Илецк- Кос-Арал», «Илецк- Уютный», «Орск КПП 302 км», «Петухово», расположенные на территории Оренбургской и Курганской обл.. Общий лимит госкапвложений составляет 704.2 млн. руб.

	Наименование ЖДПП
	Генпроектировщик
	Заключение ГГЭ
	Лимит ГКВ млн. руб.

	Илецк-1
	Мосгипротранс
	положительное
	362,40

	Илецк- Кос-Арал
	Мосгипротранс
	отрицательное
	93,90

	Илецк- Уютный
	Мосгипротранс
	отрицательное
	93,90

	Петухово
	Мосгипротранс
	отрицательное
	75,00

	Орск КПП 302
	ЗащитаИнфоТранс

(заключен контракт на разработку ПСД и строительство)
	в стадии

проектирования
	79,00

	Итого
	704,20


По ЖДПП «Илецк» сформирован набор работ 1- ой очереди, получено разрешение на строительство, оформлен землеотвод, работы на объекте выполняет ОАО «Камгэсэнергострой».

По ЖДПП «Илецк - Кос-Арал», «Илецк - Уютный», «Петухово» выданы отрицательные заключения, из-за отсутствия согласований проекта с ОАО "РЖД", таможенными и Пограничными органами, перед ОАО «Мосгипротранс» поставлена задача получить положительные заключения ГГЭ в срок до 10.10.08 г.

По ЖДПП «Орск КПП 302» идет сбор технических условий от причастных организаций.

5. Обращение ФГУП «Единая группа заказчика» к участникам конференции.

Для успешной реализации намеченных планов необходима согласованная работа Заказчика-застройщика, проектных организаций, территориальных представительств федеральных органов власти, в том числе Уральского территориального управления Росжелдора, администраций муниципальных образований, владельца инфраструктуры общего пользования ОАО «РЖД», к путям которого предполагается примыкание новой ж.д. линии, и других заинтересованных организаций.

Заказчик-застройщик надеется на плодотворное сотрудничество и помощь, которую может оказать Уральское территориальное управление Росжелдора, по получению Технических условий от сетевых эксплуатирующих организаций, оформлении отводов земель в местных органах власти и в полосе отвода ОАО "РЖД". 

При этом хотелось бы, что бы ТУ были не столь обременительными для проекта, а содержали только необходимые требования. Понятно желание заинтересованных организаций о включении в технические условия нужных для решения своих проблем требований с привлечением средств обращающейся стороны, но при этом необходимо учесть, что  статьи расходов проекта не содержат значительных средств, для обеспечения выполнения технических условий сетевых организаций и улучшения существующей энергетической и других инфраструктур региона. Поэтому, реализация проекта может стать невозможной для исполнения и не получит положительного заключения Главгосэкспертизы. 

В настоящее время есть несколько первоначальных задач, требующих начала обсуждения и принятия решения в кратчайшие сроки. Это касается утверждения Акта выбора трассы (Акта выбора земельного участка), выдача разрешения на производство изыскательских работ и определение места примыкания железнодорожной линии Полуночная – Обская - Салехард в районе ст. Полуночное и получения согласований по ЖДПП. Для выполнения этих задач Генпроектировщик должен разработать и представить органам власти необходимые материалы и обоснования для издания необходимых документов.

И в заключении хотелось бы  сказать, что реализация этих программ требует больших усилий и затрат по контролю за ходом работ, анализом выполнения сроков работ и их соответствия планам.

Учитывая это ФГУП "Единая группа Заказчика" на своем предприятии внедряет инновационный метод работы путем внедрения современных компьютерных программ по управлению проектами, что потребует  от нас и подрядчиков перестройки существующих структур управления, разработки детальных графиков производства работ и четких регламентов действий на всех этапах работы. В результате реализации получается полная информация о состоянии выполнения проекта, возможные критические пути, информация о недостатке ресурсов на любом участке проекта.

Касаясь предыдущих выступлений о недостаточной ресурсной базе по разведанным месторождениям, я считаю, что проект Урал Промышленный - Урал Полярный больше инфраструктурный проект (как строительство БАМа), который обеспечивает целевое развитие региона, ускорит то же геологическое изучение и возможно позволит открыть сейчас неизвестные месторождения. 

Заранее благодарен всем присутствующим за сотрудничество в реализации проектов, рассчитываем на содействие и взаимопонимание. 

доклад А.Е. Тимошина, руководителя 

проекта «Белкомур» ОАО «Ленгипротранс»
Проект «Белкомур» (Белое море – Коми – Урал). 

Вчера и сегодня

Историю проекта «Белкомур» (“Белое море – Коми – Урал”) можно разделить на три основных этапа.

Зарождение будущего проекта можно отнести к 1959 году, когда институтом «Гипролестранс» были начаты изыскания и проектирование по облегченным техническим нормам лесовозных железных дорог Микунь – Кослан (Ертом) в Коми и Архангельск – Лешуконское в Архангельской области. Параллельно с их строительством велась заготовка и вывоз леса.

Так продолжалось до 1965 года, когда было принято решение о передаче дорог МПС. Дальнейшее проектирование МПС поручило Ленгипротрансу.

В материалах выбора направления Ленгипротранс предложил строить железную дорогу как составную часть сети железных дорог страны по генеральному направлению Микунь – Архангельск, а это более 500 км, решая попутно и задачу вывоза леса.

В 1969 году развернулось активное строительство железнодорожной линии Архангельск – Карпогоры. Трасса дороги проходила в таежных условиях среди озер и болот, общее протяжение которых достигает сорок процентов от длины участка. Строительство линии было завершено только к концу 1975 года

Вскоре в соседней Коми АССР (теперь Республика Коми) была открыта железнодорожная линия Микунь – Вендинга.

Оставался только средний, завершающий участок Карпогоры – Вендинга, который должен был соединить две тупиковые линии и превратить направление Микунь – Архангельск в транзитную магистраль, напрямую соединяющую два богатых природными ресурсами региона и сокращающую путь следования поездов из Республики Коми в Архангельск почти на 400 километров.

На участке Карпогоры – Вендинга в период 1971 – 1972 гг. были выполнены изыскания, а в 1972 году составлено проектное задание. Однако оно не утверждалось ввиду отсутствия финансирования.

Утверждение проектного задания все откладывалось и в результате, в годы существования СССР, строительство участка Карпогоры – Вендинга так и не было начато.

Новое рождение проект получил в 90-х годах. В 1993-1994 гг., в соответствии с поручением Правительства РФ, институтами «Ленгипротранс» и «Уралгипротранс» разработана Генеральная схема развития железных дорог Европейского Севера России и определено приоритетное направление – железнодорожная магистраль Архангельск – Сыктывкар – Пермь, с участками нового строительства Карпогоры – Вендинга и Сыктывкар – Черная – Кудымкар – Григорьевская, протяженность соответственно 215 и 590 км. 

Социально–экономическая значимость проекта – возможность обеспечения значительного сокращения пробега грузов (до 800 км) и стоимости перевозок из регионов Урала и Сибири к Архангельску и Мурманску, ускорение социально-экономического развития субъектов Российской Федерации за счет освоения имеющихся здесь крупных природных ресурсов, а также прямое соединение этой части страны с промышленно развитыми регионами Урала и Сибири. 

Новая магистраль имеет также и стратегическое значение для России, появляется возможность организации транзитных перевозок грузов по международному транспортному коридору «Север-Юг». По окончании строительства участка железной дороги Ледмозеро – Кочкома, обеспечивается выход транзитных грузопотоков в Финляндию, а через ее порты и на Балтику. 

Предполагалось, что участки нового строительства будут строиться и функционировать как негосударственное коммерческое предприятие, находящееся в собственности Акционерного общества.

Так в сентябре 1995 г. в Сыктывкаре прошло учредительное собрание, на котором было законодательно закреплено решение об образовании Открытого акционерного общества – Межрегиональная Компания «Белкомур» (ОАО МК «Белкомур»), а в сентябре 1996 г. компания «Белкомур» была зарегистрирована как юридическое лицо. Учредителями компании выступили Правительства Архангельской и Пермской областей, Правительство Республики Коми и Коми-Пермяцкого автономного округа, а также ряд крупных акционерных компаний и банков этих регионов.  

Проект «Белкомур» (названия проекта и компании одинаковы) – создание железнодорожной магистрали Архангельск – Сыктывкар – Пермь, одобрен министром путей сообщения и получил поддержку со стороны Правительства Российской Федерации.

Президент Российской Федерации Указом от 25 мая 1996 г. № 777 поручил Министерству экономики и Министерству финансов Российской Федерации обеспечить поддержку строительства на коммерческой основе участков железной дороги направления Архангельск – Пермь за счет средств, выделяемых из Федерального бюджета на финансирование инвестиционных проектов в размере 40% сметной стоимости проекта.

В качестве первоочередного звена будущей магистрали определен «Северный участок»: Архангельск – Сыктывкар, а задачей №1 – строительство недостающего звена Карпогоры – Вендинга.

В 1993 г. Ленгипротранс по заданию Северной железной дороги разработал ТЭО строительства новой железнодорожной линии Карпогоры – Вендинга, главной целью которого было обоснование строительства соединительного звена направления Архангельск - Микунь.

Эффективность ввода в эксплуатацию этого направления с учетом капитальных затрат оказалась недостаточно высокой, и Главное Управление экспертизы проектов и смет Министерства Путей Сообщения дало по ТЭО неопределенное заключение, без конкретных выводов, не отвергая строительство, но и не высказываясь в его поддержку.

В 1995 г. Ленгипротранс по заданию Администрации Пермской области разработал Генеральную схему развития железнодорожной сети от Перми до Архангельска, включающие в себя интересы Пермской, Кировской и Архангельской областей, Республики Коми и Коми-Пермяцкого национального округа, где убедительно показал целесообразность формирования железнодорожной магистрали по направлению Пермь – Кудымкар – Сыктывкар – Микунь – Вендинга – Карпогоры – Архангельск с выходом на Северо – Западные границы России через Обозерская – Беломорск – Кочкома – Ледмозеро на финский морской порт Ооулу, а также на Мурманск.

При рассмотрении ТЭО Карпогоры - Вендинга совместно с Генсхемой в Республике Коми было принято решение откорректировать ТЭО с учетом исходных данных, полученных при разработке Генсхемы. Одновременно были рассмотрены принципиальные варианты положения трассы Карпогоры – Вендинга.

В качестве основного направления линии в ТЭО 1993 года был принят так называемый водораздельный вариант – кратчайший ход между станциями примыкания новостройки к существующей сети железных дорог, рекомендованный Ленгипротрансом еще при разработке проектов Архангельск – Карпогоры и Микунь – Кослан.

Однако за прошедший период в условиях перехода к рыночной экономике в рассматриваемом регионе произошли значительные демографические изменения.

Населенные пункты расположены исключительно по долинам рек Пинега и Вашка, жители которых были заняты в основном в лесодобывающей промышленности.

В силу ряда причин, в том числе запрет молевого сплава по рекам в условиях отсутствия другого вида транспорта резко сократилась заготовка древесины, и население, в основном молодежь, в поисках работы стало покидать обжитые места.

Это и послужило главной причиной, по которой Администрация Архангельской области настояла на варианте трассы Карпогоры - Вендинга по долине реки Пинега.

Предложение было поддержано Республикой Коми, и подписями Главы Республики Коми и Главы Администрации Архангельской области был утвержден Акт выбора трассы ж.-д. линии Карпогоры – Вендинга по “Пинежскому” варианту.

В марте1995-го года Ленгипротранс откорректировал ТЭО по Пинежскому варианту, и Управление экспертизы проектов и смет МПС выдало по нему положительное заключение.

Однако при проведении необходимых согласований службы Администрации Архангельской области (а именно Архангельская область настояла на Пинежском варианте) стали выдвигать требования к положению трассы, практически отвергающие Пинежский вариант.

Общий смысл требований сводится к необходимости вынести трассу железной дороги на расстояние 1,5 км от реки Пинега.

Ленгипротранс разработал “Дополнения” к ТЭО, в которых представил на рассмотрение варианты трассы с обходом водоохранной зоны реки на 1,5 км.

Объемы работ и стоимость строительства выросли при этом на 70 % и “Пинежский” вариант стал неконкурентоспособным в сравнении с “водораздельным”. 

В этой связи Ленгипротранс с учетом Постановления Правительства Российской Федерации от ноября 1996 г. ”Об утверждении Положения о разработке проектов водоохранных зон” предложил решить вопрос о границах водоохранной зоны реки Пинега с учетом всех интересов Архангельской области, и назначить ее ширину не 1,5, а 1,0 км.

Предложение поддержано Администрацией области и экспертами Минприроды, в связи с чем начата разработка вариантов трассы с удалением от реки на 1,0 км.

В 1996 г. «Ленгипротранс», с участием института «ГипротрансТЭИ» (экономические изыскания) и АО «Нордэко» (экологическое обоснование), разработал ТЭО на строительство новой железнодорожной линии Карпогоры – Вендинга, которое прошло все необходимые согласования. В последующие годы была разработана рабочая документация на строительство 80 км линии (40 км со стороны Карпогор и столько же со стороны Вендинги).

Кроме того, компания «Белкомур» разработала и подготовила всю необходимую для начала строительства исходно-разрешительную документацию в соответствии с мировыми стандартами. В 1998г. компания приступила к выполнению подготовительных работ, а в 1999 г. начаты строительные работы по укладке железнодорожного полотна с двух сторон навстречу друг другу. Вблизи Вендинги началось возведение опор моста через реку Вашка.

В начале 2001 года стройка была просто брошена. Техника и построенные сооружения практически были отданы на разграбление. Добиться государственного финансирования строительства этого небольшого – 215 км, но весьма важного участка железной дороги так и не удалось. Так бесславно, можно сказать позорно, закончился второй этап, вторая попытка реализации проекта (даже не всего проекта, а только его части - «Северного участка»). 

Новое, третье рождение проекта «Белкомур» - прошлый, 2007 г.

В последнее время вопрос прямого выхода к Архангельскому морскому порту стал актуальным в связи с потерей для России большей части портов Черного и Балтийского морей, а также намечающейся тенденцией расширения взаимных экономических связей между регионами РФ.

В 2007 г. подписан Меморандум между Республикой Коми, Пермским краем и Архангельской областью о реализации комплексной программы промышленного и инфраструктурного развития Республики Коми, Пермского края и Архангельской области (проект «Белкомур»), на основании которого создана Межрегиональная инвестиционная компания «Северозапад-Прикамье».

В рамках подписанного меморандума предложено изменить намеченную ранее схему прохождения железнодорожной магистрали, и вместо выхода на главный ход Свердловской ж.д. (ст. Григорьевская) осуществить примыкание в районе железнодорожной станции Соликамск (Соликамский промышленный комплекс).

Одновременно, возможность строительства подобной линии позволит значительно разгрузить существующую сеть Свердловской, Горьковской, Октябрьской и Северной железных дорог с перераспределением потоков, а также сократит путь транспортировки транзитных и местных грузов (уголь, контейнеры, удобрения) от отправителя до морского порта.

Дополнительно

Реализацию проекта предполагается осуществлять в два этапа:

1 этап – «Северное звено» - Сыктывкар – Архангельск.

Строительство нового участка Карпогоры – Вендинга, реконструкция существующих линий Сыктывкар – Вендинга и Архангельск – Карпогоры. Причем по-прежнему первоочередной задачей остается строительство нового железнодорожного участка Карпогоры – Вендинга. С него и начнется претворение в жизнь проекта «Белкомур».

2 этап – «Южное звено».

Строительство новой железнодорожной линии Сыктывкар – Гайны – Соликамск.

доклад В.К. Карпенко, 

главного инженера ОАО «Уралгипротранс»

Основные проблемы развития железнодорожной инфраструктуры Свердловской железной дороги в свете реализации положений 

Стратегии развития железнодорожного транспорта 

Российской Федерации до 2030 года

Стратегия развития железнодорожного транспорта Российской Федерации до 2030 года одобрена Правительством РФ и утверждена Президентом России.

Однако, положения Стратегии в окончательном виде не опубликованы и не доведены до сведения широкой общественности. Если считать, что она не претерпела существенных изменений в части развития инфраструктуры железнодорожного транспорта по сравнению с ее первоначальными положениями, одобренными ОАО «РЖД», представляется возможным обратить внимание на некоторые проблемы, связанные с пропуском дополнительных грузопотоков по Свердловской железной дороге.

1. Возрастающие грузопотоки из района Кузбасса и Севера Тюменской области с учетом освоения новых энергетических и сырьевых месторождений в Республике Тыва и Забайкальском крае в ближайшие годы не смогут быть восприняты участком Транссиба Тюмень (Войновка) – Екатеринбург (Косулино), пропускная способность которого практически исчерпана. Поэтому крайне необходимо рассмотреть строительство на этом участке третьего (а в последующем и четвертого) пути с учетом значительных размеров движения пассажирских поездов. При этом возможно рассмотрение варианта строительства дополнительных путей по параметрам, обеспечивающим организацию скоростного (до 200 км/час) движения пассажирских поездов между Екатеринбургом и Тюменью. Стратегией указанные мероприятия не предусмотрены.

2. Стратегией предусмотрено создание обхода Пермского ж.д. узла протяжением 140 км к 2030 году. Пропускная способность подходов к Пермскому ж.д. узлу по широтному направлению на участках Ферма – Пермь-2 и Курья – Чайковская к настоящему времени практически исчерпана. Отсутствуют какие-либо резервы пропускной способности внутриузлового перегона Пермь-2 – Пермь-Сортировочная с мостом через р. Каму, по которому уже в настоящее время пассажирские поезда пропускаются по параллельному графику с грузовыми поездами. Предоставление «окон» для ремонтных работ приводит к значительным сбоям в движении поездов всех категорий (грузовых, пассажирских, пригородных). Имеет ограничения пропускной способности также участок Чайковская – Верещагино и далее до стыка с Горьковской железной дорогой.

Поэтому не представляется возможным относить строительство обхода Пермского ж.д. узла до 2030 года, необходимость в нем имеется уже в настоящее время. Проработками Уралгипротранса  установлена целесообразность строительства глубокого Южного двухпутного обхода от Кукуштана до Пибаньшура протяжением 223 км (а не 140, как предусмотрено Стратегией). При этом обеспечивается вынос значительной части транзитного грузового движения за пределы г. Перми и создаются резервы пропускной способности для увеличения размеров движения пригородных поездов, недостаток которых испытывается в настоящее время.

В перспективе (до 2030 года) целесообразно создание Восточного обхода Пермского ж.д. узла от ст. Ферма до ст. Голованово протяжением 34 км для пропуска грузов Березниковско – Соликамского промрайона в южном и восточном направлениях и доставки угля на Пермскую ГРЭС в обход Пермского ж.д. узла.

3. Для разгрузки Транссиба актуальным является создание широтной Северо-Сибирской магистрали (Севсиб), которая предусмотрена Стратегией по направлению Усть-Илимск – Чадобец – Ельчимо – Лесосибирск – Белый Яр – Колпащева – Нижневартовск с выходом по существующему участку Нижневартовск – Ульт-Ягун на меридиональную магистраль Тюмень – Тобольск – Сургут – Новый Уренгой. По этой новой линии будет следовать значительный объем грузов новых месторождений Южной Якутии и Нижнего Приангарья. Однако для доставки их в центральные и северо-западные районы страны, а также на Урал, они должны быть направлены по существующему участку Сургут – Тюмень и далее по перегруженному участку Тюмень – Екатеринбург и далее. Существующие широтные направления не смогут освоить этот дополнительный грузопоток в силу ограниченности их пропускных способностей. Поэтому представляется целесообразным продление СевСиба на запад без выхода на существующую Транссибирскую магистраль. Для этого может быть использована намечаемая Стратегией ж.д. линия Салым – Ханты-Мансийск с продлением ее до Верхнекондинской и далее по существующему участку до Ивделя со строительством новой ж.д. линии Ивдель – Соликамск с выходом на намечаемую Стратегией новую ж.д. линию Соликамск – Сыктывкар (Белкомур).

Однако, строительство линии Ивдель – Соликамск будет связано со значительными трудностями, связанными с горным характером местности на пересечении Уральского хребта. Возможность прокладки трассы этой линии можно установить путем выполнения предпроектных проработок по топографическим картам.

При этом следует иметь ввиду и другое – альтернативное направление продолжения СевСиба на запад. В настоящее время осуществляется строительство второго пути на участке Тобольск – Сургут, что позволит обеспечить требуемую пропускную способность этого участка и создать ее резерв. В связи с этим возможен пропуск грузопотока СевСиба от Сургута до Тобольска с использованием существующей двухпутной магистрали. Далее потребуется строительство новой ж.д. линии Тобольск – Тавда с использованием существующего участка Тавда – Туринск-Уральский и далее выход на Алапаевск либо путем строительства новой ж.д. линии Туринск-Уральский – Алапаевск, либо с использованием существующих участков Туринск-Уральский – Егоршино – Алапаевск. Далее грузопоток может быть направлен по существующему участку Алапаевск – Смычка со строительством далее новой ж.д. линии Смычка – Кын –Кукуштан с выходом на намечаемый Южный обход Пермского ж.д. узла.

Обоснование варианта направления продления СевСиба от Сургута в западном направлении должно быть выполнено путем предпроектных проработок с технико-экономической оценкой и сопоставлением имеющихся вариантов с учетом решения общесетевых проблем.

4. Со строительством намечаемой Стратегией новой ж.д. линии Полуночная – Обская (в рамках проекта «Урал Промышленный – Урал Полярный») возникнет проблема пропуска грузопотока с нее по существующим участкам Свердловской железной дороги, пропускная способность которых явно недостаточна и их параметры не позволяют пропускать грузовые поезда установленного веса и длины. Однако, усиление этих участков Стратегией не предусмотрено.

От ст. Полуночное весь грузопоток проследует до ст. Серов-сортировочный, где он может разветвляться в зависимости от направления следования и варианта пропуска.

Грузы западного направления могут следовать по направлению Серов-сортировочный -– Гороблагодатская – Чусовская – Левшино, находящемуся в крайне неудовлетворительном состоянии как по инфраструктуре так и по основным параметрам. Альтернативным вариантом пропуска этих грузов может быть направлению Серов-сортировочный – Гороблагодатская – Смычка со строительством упомянутой выше новой ж.д. линии Смычка – Кын –Кукуштан с выходом на намечаемый обход Пермского ж.д. узла.

Грузы южного и восточного направлений могут быть направлены по нескольким вариантам в том числе:

· Серов-сортировочный – Гороблагодатская – Смычка – далее по обходу Свердловского ж.д. узла (с устройством выхода на него с Нижне-Тагильского направления) – далее на Богданович или Каменск-Уральский;

· Серов-сортировочный – Алапаевск – Богданович – далее на Тюмень или Каменск-Уральский;

· Серов-сортировочный – Гороблагодатская – Смычка – Алапаевск – Богданович – далее на Тюмень или Каменск-Уральский.

Принятие решения о варианте пропуска грузопотоков по существующим участкам Свердловской ж.д. и мероприятиях по усилению их инфраструктуры может быть осуществлено на основе предпроектных проработок этих вопросов.

Однако, для этой цели требуется перспективные грузопотоки с учетом всех грузообразующих регионов с направлениями их следования, которые в настоящее время не установлены.

доклад А.В. Башкатова, начальника отдела оценки 

и экспертизы экономической эффективности 

и перспективного планирования инвестиций 

Свердловской железной дороги – филиала ОАО «РЖД»
Перспективы развития инфраструктуры 

Свердловской железной дороги

С 2000 года, года начала подъема экономики Уральского региона, грузооборот на Свердловской железной дороге вырос на 40%, отправление грузов – на 30%, а транзитные перевозки превысили максимальный уровень 1988 года на 11%.

В 2005-2007 году дорога оказалась перед системными проблемами, характер и качество которых определялись сочетанием рядом фундаментальных факторов.

Рост экономики регионов происходил на фоне низкого технического уровня и неудовлетворительного состояния производственной базы железнодорожного транспорта. Сказалось сокращение объемов реконструкции и строительства инфраструктурных объектов, а также темпов пополнения и обновления парка подвижных средств железнодорожного транспорта, что привело в последние годы к существенному ухудшению их технического состояния (возрастной структуры, увеличения износа и т.д.) и работоспособности.

При этом согласно прогнозов субъектов Уральского Федерального округа, уже к 2010 году в пределах дороги ожидается рост предъявления грузов - в 2,0 раза к уровню 2006 года, а в 2015 году – в 2,3 раза. 

В связи с началом реализации проекта «Урал промышленный – Урал Полярный» на грузообразующем направлении Серов – Нижний-Тагил - Свердловск прирост объемов перевозок с севера Свердловской области к 2015 году возрастет более чем в 3 раза, а к 2030 году - в 5 раз. 

Системные задачи по инфраструктурному обеспечению ускоренного экономического роста регионов должна решить Стратегия развития  железнодорожного транспорта в Российской Федерации до 2030 года, утвержденная распоряжением Правительства РФ 17 июня 2008 года № 877-р. 

В соответствии с названным документом до 2030 года в границах Свердловской железной дороги будет построено 2066 км новых путей, освоено 203,7 млрд. рублей инвестиций (в ценах на 01 января 2007). В том числе на территории Уральского Федерального округа протяженность новых путей составит 1833 км, сумма затраченных средств превысит 179,7 млрд. руб.

Планируется и уже частично ведется строительство железнодорожного пути на участках Ханты-Мансийск – Салым, Русское – Заполярная, Полуночное – Обская – Салехард, Яйва – Соликамск, Сыктывкар – Пермь, Салехард – Надым, участок в обход Пермского железнодорожного узла.

За это же время для повышения пропускной способности на дороге будут построены вторые пути на участках Челябинск – Нижняя – Каменск-Уральский, Тобольск – Сургут, Богданович – Алапаевск – Смычка, Азиатская – Чусовская – Левшино, Сургут – Ульт-Ягун общей протяженностью 697,4 км, в границах УрФО – 444,3 км.

В основу реализации крупных бизнес - проектов компании положены принципы комплексных долгосрочных бизнес – программ, включающих увеличение со стороны ОАО «РЖД» инвестиций в экономику регионов, а со стороны местных администраций поддержку социальных проектов компании.
Меняется стратегия работы с регионами: от взаимодействия на уровне федерального министерства, приоритетом для которого выступают государственные интересы, к взаимодействию с позиции крупной корпорации, ориентированной, прежде всего, на экономическую выгоду.

В частности, учитывая прогнозные объемы развития промышленности Свердловской области, в декабре 2007 года впервые было заключено трехгодичное Соглашение о взаимодействии и сотрудничестве между Правительством Свердловской области и ОАО «Российские железные дороги» на период 2008–2010 годы, предусматривающее конкретные обязательства сторон по производству продукции, а также - развитию инфраструктуры железной дороги и  промышленных предприятий.

Соглашение предусматривает вложение средств ОАО «РЖД» в развитие собственной инфраструктуры, для обеспечения роста производительных сил региона в объеме  31, 5 млрд. рублей.

В свете реализации Инвестиционного проекта «Урал Промышленный – Урал Полярный» дорогой предложена и одобрена руководством Компании принципиально новая схема грузопотока с Севера Свердловской области в обход Свердловского узла. 

В целом эта работа предусматривает развитие инфраструктуры рокадных направлений, в.ч. усиление участков: Серов-Сорт. - Ивдель - Полуночное;  Серов-Сорт - Бокситы; Серов - Смычка – Алапаевск, Кушва - Чусовская, реконструкцию вспомогательных сортировочных и участковых станций. 

Инвестиционной программой ОАО «РЖД» уже предусмотрено выделение инвестиционных средств на разработку обоснования инвестиций в развитие железнодорожного транспорта, но развитие от реализации проекта получат энергетика, добывающая и перерабатывающая промышленность и другие отрасли региона. 

Безусловно, рост промышленности Свердловской области оказывает влияние на работу Транссиба.

На участке Свердловск-Богданович уже в 2006 году пропускные способности были исчерпаны. И в этой связи для обеспечения пропуска поездопотока на дороге была принята вынужденная мера по переходу на частично-параллельный график движения поездов. Что, естественно, привело к ухудшению качественных показателей в пассажирском движении. 

При этом в 2015 году на участке Транссиба Свердловск-сорт.- Войновка – Называевская ожидается рост грузооборота в 1,3 раза. 

Решение этой проблемы становится возможным при строительстве 3 пути на участке Свердловск-Богданович (100 км), со строительством первого этапа на участке  Косулино-Баженово (21 км) уже в 2010 году.

Продолжится реконструкция важнейших сортировочных и пассажирских станций: Свердловск - Сорт., Смычка, Свердловск-Пасс., ежегодно возрастают объемы реконструкции пути, устройств электроснабжения и железнодорожной автоматики.    

Для освоения возрастающего транзитного вагонопотока приоритетным направлением в эксплуатационной работе дороги является реализация программы повышения весовых норм грузовых поездов. 

За 10 лет средний вес поезда увеличился на 20%. Благодаря проведенным мероприятиям по усилению устройств электроснабжения в июне т.г. на участке Называевская – Свердловск проведены успешные испытания по вождению грузовых поездов массой 8000 тонн новым электровозом 2ЭС6 и на участке Свердловск-Чепца унифицированного веса 6300 тн. Это позволит организовать графиковое вождение таких поездов уже в ближайшей перспективе.

На дороге начинается эксплуатация локомотива нового поколения - газотурбовоза ГТ-1, работающего на сжиженном газе и способном вести поезда массой 9000 тонн.

Одним из приоритетных направлений Стратегии является создание современной, развитой и эффективной транспортной инфраструктуры, обеспечивающей ускорение движения потоков пассажиров, повышение качества транспортного обслуживания населения железнодорожным транспортом общего пользования. 

С 05.08.2007 в соответствие с предварительной договоренностью президента ОАО «РЖД» Якунина В.И. и губернатора Свердловской области Росселя Э.Э., на дороге выполняется ускоренное пассажирское сообщение между Екатеринбургом и Челябинском с использованием подвижного состава на базе  РА-2 через Полевской и Верхний Уфалей.

Стратегической программой предусмотрена до 2015 года организация скоростного движения Свердловск-Челябинск по электрифицированному ходу через Каменск-Уральский, протяженностью 271 км с использованием комфортных электропоездов ЭД4МК. 

Продолжается работа по решению транспортных проблем Екатеринбурга. В ближайшее время в первый рейс отправится Городской электропоезд до аэропорта Кольцово, на повестке дня запуск рельсового автобуса до Верхней Пышмы.

доклад Е.Б. Гомолы, начальника отдела 

железнодорожного транспорта и связи

 Минграда Пермского края
Снятие инфраструктурных ограничений, как фактор развития территорий (на примере Южного железнодорожного обхода г. Перми)

На протяжении последних лет предприятия Уральского региона увеличили объемы производства в разы, а железнодорожная инфраструктура оставалась на прежнем уровне. 

В основном осуществлялся и осуществляется ремонт и поддержание инфраструктуры в работоспособном состоянии, чего в настоящее время не достаточно, пропускная способность магистрали использована на некоторых участках на 80% и более - возникают инфраструктурные ограничения. 

Так называемые инфраструктурные ограничения не способствуют, а в некоторых случаях мешают интенсивному развитию отраслей экономики Уральского региона.

Реализация таких проектов, как «Урал  промышленный - Урал полярный», добавит нагрузку на железнодорожную инфраструктуру т.к. данный проект ориентирован на развитие добывающей отрасли и предприятий перерабатывающей отрасли, т.е. при реализации проекта будут формироваться дополнительные объемы грузов во всех направлениях. 

Но необходимо отметить тот факт, что при существующих проблемах, связанных с пропускной способностью железнодорожных путей, данный объем грузов железная дорога не будет способна вывезти из за чего эффект от реализации таких крупных проектов будет минимален.

Таким образом, снятие инфраструктурных ограничений, является важным, а может даже приоритетным направлением на железнодорожном транспорте. 

Уже сейчас можно говорить о необходимости решения вопроса пропускной способности Пермского железнодорожного узла. 

Город Пермь расположен на Транссибирской магистрали, протяженность железнодорожных путей, расположенных в пределах города превышает 100 км. Одним из узких мест является пересечение реки Кама. Весь транзитный грузопоток Пермского отделения идущий с Запада на Восток и в обратном направлении пересекает г. Пермь, что отрицательно сказывается на экологической обстановке города, мешает развитию железной дороги и самого города.

Правительство Пермского края заказала работу в ООО «Уралгипротранс» технико–экономическое обоснование строительства Южного железнодорожного обхода г. Перми.

Целью строительства обхода Пермского ж.д. узла – это разгрузка главного (широтного) хода Пермского ж.д. узла от транзитного грузопотока, проходящего через сортировочную станцию без переработки. Кроме того, строительство направлено на оптимальное развитие железнодорожной инфраструктуры Пермского края в соответствии с перспективным планом пространственного развития региона и страны в целом. Также строительство направлено на снижение уровня террористической опасности прохождения грузов по территории города Перми и улучшение экологической обстановки города Перми.

Объект «Железнодорожный обход г. Перми» вошёл в состав «Стратегии развития железнодорожного транспорта до 2030 года» на период за 2016 год, но как показывает анализ пропускной способности Пермского узла, уже к 2015 году она будет исчерпана полностью.

Выполнен I этап работы. 

По результатам работ I этапа сделаны следующие выводы:

Основные проблемные участки (расчет производился при безостановочном следовании поездов через все раздельные пункты при восьми минутном интервале автоблокировки):


Чайковская – Оверята (82%-2006, 113%-2015)


Пермь Сортировочная – Пермь II (94%-2006, 118%-2015)

Пермь II – Бахаревка (79%-2006, 101%-2015)

Анализ наличной (возможной) и потребной пропускной способности по 14 станциям (усредненные показатели) от ст. Шаля до ст. Пибаньшур показал, что в 2006 году потребная пропускная способность узла составляла в среднем 71,6% к наличной, к 2015 году потребная пропускная способность составит 97% к наличной, к 2020 году – 106.3%, а к 2025 году – 115,25%.

Мероприятия:

Потребуются мероприятия по строительству третьего пути на перегонах:

Пермь II – Пермь-Сорт;

Курья – Оверята к 2015 году

Оверята – Чайковская

Чайковская – Григорьевская 

Григорьевская – Менделеево 

Менделеево – Верещагино к 2020 году

Бахаревка – Пермь II
на участке Верещагино – Пибаньшур к 2025 году.

- Данные мероприятия потребуются без учета  строительства магистрали «Белкомур»

- Третий железнодорожный путь на перегоне Пермь II – Пермь-Сорт пройдет через г. Пермь, что существенно отразится на экологической обстановке города и негативно скажется на развитие данной территории.

- Учитывая сложный рельеф местности в районе существующего железнодорожного моста потребуются дополнительные финансовые вложения для увеличения пропускной способности на перегоне ПермьII-Пермь-Сорт. (потребуется строительство нового моста через реку Кама). 

Таким образом данные мероприятия не решают существующие проблемы пропускной способности Пермского узла, в связи с чем было принято решение о выносе транзитного потока за пределы г. Перми и рассмотрение вариантов строительства обходов в рамках коридора Кукуштан – Ферма – Чайковская – Пибаньшур.

Исходя из сравнения рельефа местности, укрупненной стоимости строительства новой железнодорожной линии, развития территории Пермского края, принято решение о дальнейшей проработке двух, близких по показателям вариантов:

1. ст. Пибаньшур - ст. Кукуштан

2. ст. Кукуштан - ст. Юго-Камск - ст. Верещагино - ст. Пибаньшур.

Таким образом, без принятия своевременных и адекватных мер по снятию инфраструктурных ограничений, увеличивающийся грузопоток от года к году поставит железнодорожный транспорт перед фактом систематического неисполнения договорных отношений с хозяйствующими субъектами, срывами контрактов между предприятиями, наращиванию на складах готовой продукции, а как следствие роста расходов в себестоимости продукции, что несомненно скажется на экономическом состоянии региона и его имидже.

доклад В.В. Журавлева, директора 

Департамента транспорта, связи ХМАО

Развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта

 на территории Ханты - Мансийского автономного округа – Югры 

до 2030 года в соответствии со Стратегией развития 

железнодорожного транспорта в Российской Федерации

(Слайд 2) Информация об Округе
Ханты - Мансийский автономный округ - Югра, расположенный в центральной части России, занимает площадь 534,8 тысяч квадратных километров. Средняя протяженность его территории с юга на север составляет 900 км. С запада на восток - 1400 км. В состав автономного округа входят 106 муниципальных образований с общей численностью населения 1,51 млн. человек.

Сегодня Ханты - Мансийский автономный округ - Югра занимает достойное место среди субъектов Российской Федерации являясь основным нефтегазоносным районом России, одним из крупнейших нефтедобывающих регионов мира и лидирует по целому ряду основных экономических показателей:

1 место - по добыче нефти;

1 место - по производству электроэнергии;

1 место - по объему промышленного производства;

2 место – по добыче газа;

2 место – по объему инвестиции в основной капитал;

2 место - по поступлению налогов в бюджетную систему.

По итогам социально-экономического развития автономного округа за 2007год:

добыча нефти составила - 278,4 млн.т. в год, добыча газа составила - ​28,4 млрд. куб.м, выработка эл. энергии - 73,7 млрд. кВт*ч. в год, инвестиций в основой капитал - 377,8 млрд.руб. в год, перечисление налогов и сборов ​1 003,8 млрд.руб.

Железная дорога играет ведущую роль в развитии экономики Югры и в транспортном обеспечении населения автономного округа.

В автономном округе наблюдается устойчивый рост промышленного производства, что сказывается на увеличении грузопотоков на территории округа.

Грузооборот (Слайд 3) в 2003 году составил 7,636 млн. тонн, в 2007 году - 9,77 млн. тонн (увеличение на 28 %). Основное увеличение произошло из-за увеличения погрузки по следующим номенклатурам грузов: нефть (+1,7%), лесные грузы (+4,2%), грузы в контейнерах (+53,3%).

Основными грузами на участке Тюмень - Сургут в направлении «на Сургут» являются строительные материалы, минеральные соли, оборудование, на которых приходится до 70% всех грузов. В направлении «на Тюмень» преобладают нефтепродукты, составляющие до 90% от общей загрузки. На западе округа основные грузами, перевозимыми по железной дороге являются продукция лесопромышленного комплекса, строительные материалы, нефтяные грузы.

Пассажирооборот достаточно высок и стабилен. В 2003 году составил 2 261,7 млн.пасс-км, в 2007 году - 2 753,1 млн.пасс-км (увеличение на 22 %). Увеличение пассажирооборота связано с увеличением дальности движения пригородных поездов до 200 км. Количество перевезенных пассажиров (Слайд 4) в 2003 году составляет 5,32 млн. чел., в 2007 году - 4,73 млн. чел. Снижение количества перевезенных пассажиров произошло за счет уменьшения количества пересадок и увеличения средней дальности одной поездки (увеличился пассажиропоток), а также из-за увеличения объема ремонтных летне-путевых работ.

Для реализации региональной политики в сфере оказания услуг железнодорожным транспортом между Правительством автономного округа и Свердловской железной дорогой - филиалом ОАО «Российские железные дороги» заключаются социально-экономические соглашения о взаимодействии, на сегодняшний день заключено социально-экономическое соглашение о взаимодействии сроком на три года 2008-2010  гг., в нем определены основные направления по разработки и реализации совместных программ и мероприятий, направленных на развитие автономного округа и железнодорожного транспорта, обеспечению и повышению безопасности на транспорте и другие вопросы. 

Для сохранения доступности пассажирских пере возок железнодорожным транспортом из бюджета автономного округа ежегодно выделяются средства по возмещению расходов регулирования тарифов по пригородным пассажирским перевозкам на территории округа. Удешевление билетов в среднем составляет 80 % от себестоимости.

Железнодорожная магистраль на территории Ханты – Мансийского автономного округа обеспечивает транспортно-экономическую связь с промышленными районами России и Ямало-Ненецким автономным округом. Общая эксплуатационная протяженность магистрали составляет 1106 км. Средняя плотность железных дорог на территории округа составляет 2 км/1000 км2 (в России показатель составляет 5 км/1000 км2, а в развитых странах более 20).

Железная дорога в западной части округа обслуживает лесопромышленные предприятия, на северо-востоке – предприятия нефтегазовой отрасли. На территории автономного округа осуществляют свою деятельность три отделения Свердловской железной дороги - филиала ОАО «Российские Железные Дороги»: Сургутское (протяженность линий 650км), Нижнетагильское (протяженность линий ЗЗ9км), Свердловское (протяженность линий 117км). Наиболее крупные железнодорожные станции: Сургут, Нижневартовск, Пыть-Ях, Когалым, Мегион, Лангепас, Нягань, Усть-Аха, Приобье.

Существующие проблемы:

- отсутствие транспортной инфраструктуры в районе Приполярного Урала;

- ограничения провозной способности существующего ж.д. коридора (Новый​ Уренгой - Сургут - Тюмень);

- отсутствие связующего участка ж.д. между транспортным коридором Тюмень – ​Сургут – Новый Уренгой, Нижнетагильским отделением СВЖД (Приобье) и в перспективе с ж.д. Обская-Полуночная.

Распоряжением Правительства РФ NQ 877-р от 17.06.2008г. утверждена Стратегия развития железнодорожного транспорта в РФ до 2030 года, данной Стратегией предусмотрено строительство новых железнодорожных линий на территории автономного округа (Слайд 5):

- Ханты-Мансийск - Салым, протяженностью 200 км;

- Ханты-Мансийск - Приобье (продолжение линии Ханты-Мансийск  - Салым),  протяженность линии будет определяться при проектировании;

- Северо-Сибирская железнодорожная магистраль (Нижневартовск - Белый Яр - Усть-Илимск), протяженностью 1892 км;

- Полуночное - Обская - Салехард, протяженностью 856 км;

- строительство вторых путей на участке Тобольск - Сургут, протяженностью 199 км и участке Сургут - Улы-Ягун, протяженностью 34,8 км.

На (Слайде 6) показаны параметры Проекта строительства ж.д. линии Ханты-Мансийск - Салым, в настоящее время рассматривается вопрос об ускорении начала проектирования и строительства данной линии, которое предусмотрено в 2016-2030 годах, согласно Стратегии, в связи с чем готовиться пояснительная записка для вынесения данного вопроса на рассмотрение Правительства автономного округа. Строительство железнодорожной линии Салым - Ханты-Мансийск усилит коммуникационные стороны территории, увеличит «хозяйственную связность» как внутри Югры, так и стране в целом, вовлечет в хозяйственный оборот новые ресурсы. Также обеспечит выход на сеть железных дорог для перевозки грузов и пассажиров в административный центр автономного округа.

На (Слайде 7) показаны параметры Проекта строительства железнодорожной линии Ханты-Мансийск - Приобье (продолжение линии Ханты-Мансийск - Салым), которая соединит меридианную железную дорогу Тюмень - Нижневартовск и проектируемую железную дорогу Полуночная ​Обская, что обеспечит социально-экономическое развитие Ханты-Мансийского автономного округа - Югры (Слайд 8).

Строительство Северо-Сибирской железнодорожной магистрали (Нижневартовск - Белый Яр - Усть-Илимск), предусмотрено Стратегией развития в период до 2030 года, для развития и обслуживания промышленной зоны в Нижнем Приангарье, повышение эффективности функционирования железнодорожной сети за счет развития и укрупнения межрегиональных транспортных связей.

Вместе с тем Правительство Ханты - Мансийского автономного округа ​Югры, предлагает рассмотреть возможность и целесообразность строительства данной линии в автономном округе по трассе Ульт-Ягун - Пыть-Ях - Ханты​Мансийск - Верхнекондинская - Троицко-Печерск. Данный вариант позволит замкнуть направление проектируемой магистрали СевСиба на перспективную транспортную магистраль с выходом на европейское направление через Троицко-Печерск - Киров. Кроме того, при реализации этого варианта исключается дополнительный дефицит пропускной способности существующего участка железной дороги Тобольск - Сургут.

(Слайд 9). Согласно Стратегии развития, строительство железнодорожной линии Полvночное-Обская планируется осуществляться в 2008 - 2015 годах. Предполагаемый объем перевозок к 2020г. составит уже 26 млн. т./год, к 2030 г. - 36 млн. т./год. (Объемом инвестиций в строительство линии на всем протяжении - 90 млрд. руб. (814 км). На участке в границах округа - 61,3 млрд.руб. (494 км).

На сегодняшний день во исполнение распоряжения Губернатора автономного округа от 01.06.2005 года №210-рг «О разработке Концепции и Программы комплексного промышленного освоения Приполярного Урала на основе  опережающего развития транспортной и энергетической инфраструктуры», разработан проект Постановления Правительства автономного округа «Стратегия развития Приполярного Урала Ханты ​Мансийского автономного округа - Югры до 2030 года», в рамках которой будет осуществляться развитие транспортной инфраструктуры необходимой для разработки полезных ископаемых Приполярного Урала.

Значительная доля железнодорожных перевозок обеспечивается Сургутским отделением железной дороги по линии Тюмень – Нижневартовск.

Данная линия является однопутной, расчетная пропускная способность – ​32 пары поездов в сутки. Загрузка участка составляет 100% и начиная с 1999 года, имеется дефицит пропускных способностей. Выездной коллегией МПС в апреле 2003 года принято решение по развитию данного участка.

Свердловской железной дорогой - филиалом ОАО «Российские железные дороги» ведется укладка вторых путей на лимитирующих перегонах Сургутского отделения дороги на участке Тюмень - Тобольск - Сургут. В 2004 - 2006 году введено в эксплуатацию 46 км вторых путей, что позволило увеличить пропускную способность участка с 35 до 38 пар в сутки. В 2008 году планируется уложить еще 50 км. В результате пропускная способность участка возрастет до 43 пар в сутки. Строительство вторых путей на лимитирующих участках Тобольск - Сургут и Сургут - Ульт-Ягун позволит обеспечить полное освоение потребности региона в грузовых перевозках и создания условий для сохранения положительных тенденций в развитии предприятий округа и реализации инвестиционных проектов на территории округа, а также позволит увеличить количество пассажирских поездов, что повышает уровень социальной защищенности жителей округа с учетом увеличения численности населения округа и его мобильности.

В завершении своего выступления хочется сказать. Для ускорения экономического роста автономного округа, Урало-Сибирского региона железнодорожный транспорт должен получить опережающее динамическое развитие в части расширения железнодорожной сети, модернизации существующей материально-технической базы и качественного повышения транспортной обеспеченности" автономного округа и страны. В связи с этим, автономный округ заинтересован в реализации данной Стратегии на территории автономного округа в целях качественного обеспечения потребностей населения и промышленных предприятий автономного округа в железнодорожно-транспортных услугах.

В настоящее время готовиться к подписанию Соглашение о совместной деятельности Правительством Ханты - Мансийского автономного округа - Югры и ОАО «РЖД» по реализации мероприятий Стратегии социально​-экономического развития автономного округа до 2020 года и Стратегии развития железнодорожного транспорта в РФ до 2030 года на территории региона, подписание которого планируется в октябре 2008 года.
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