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Стартовали вовремя Генеральный дирек-
тор ООО «Независимая транспортная компания» (НТК) 
Александр Печурин отметил несколько причин, из-за ко-
торых число «молодых» вагонов растет невысокими тем-
пами. Это «молодость» самого операторского рынка, пом-
ноженная на кризисные явления 2008 года и существовав-
ший долгие годы дефицит производства вагонов.

«Вагоностроители постепенно выходят на докризис-
ный уровень и увеличивают предложения. Прирост ваго-
нов на сети железных дорог составил в 2011 году порядка 
70 тыс. единиц. Вместе с тем спрос на полувагоны сдер-
живается высокими ценами. Полагаю, что по мере насы-
щения рынка произойдет оптимизация цены на универ-
сальные вагоны».

Заместитель начальника департамента вагонного хо-
зяйства ОАО РЖД Александр Лукьянов заявил BG, что с 
2006 года наблюдается тенденция стремительного омола-
живания вагонного парка. За прошедшее с тех пор время 
введено в строй почти 500 тыс. новых вагонов. Средний 
возраст вагона по сравнению с 2006 годом снизился поч-
ти на четыре года.

«В связи с тем что парка ОАО РЖД сегодня практически 
нет — он остался лишь для обслуживания хозяйственных 
нужд самой компании, следует говорить о работе с парком 
частных компаний,— подчеркнул он.— В этой связи надо 
отметить, что операторы работают по схеме ”лишь бы ку-
пить“, причем подешевле, не особо задаваясь оценкой о 
перспективах работы этих вагонов в будущем. О том, на-
сколько будут удовлетворены потребности их клиентуры».

Как следствие, по мнению господина Лукьянова, это 
может привести к тому, что закупаемый ими парк не в пол-
ной мере будет соответствовать потребностям клиентов-
грузовладельцев.

Александр Лукьянов считает, что на запросы рынка 
крупнейшие российские заводы-вагоностроители откли-
каются. В частности, ОАО «Уралвагонзавод» приступило 
к производству полувагонов с нагрузкой до 25 тонн на ось. 
Оно уже приступило и к модернизации ранее выпущенно-
го парка ОАО «Вторая грузовая компания». На вагоны 
устанавливаются кассетные подшипники производства 
шведской компании SKF. ОАО РЖД, в свою очередь, ста-
рается помочь организовать наиболее щадящий режим 
эксплуатации парка — маршрутами.

На общем состоянии парка стала благотворно сказы-
ваться также политика морских портов. Стивидоры стали 
наконец активно оснащать свои терминалы современным 
оборудованием, минимизирующим повреждения ваго-
нов. Прежде всего опрокидывателями, заменяющими 
грейферы. Успехи от этой работы можно уже наблюдать, 
как отметил Александр Лукьянов, на станциях Лужская 
Октябрьской железной дороги и Посьет Дальневосточной 
магистрали.

Однако генеральный директор ООО «Трансгрупп АС» 
Дмитрий Николаев не согласен с оценкой политики опера-
торов по принципу «лишь бы купить». Многие частные 
владельцы парка давно делают ставку на новые вагоны.

«У нашей компании весь парк состоит из новых ваго-
нов,— подчеркнул он.— Однако если потребности клиен-

тов к вагонам по грузоподъемности ведущие операторы 
выполняют, то их запросы к скорости движения грузов 
упираются в инфраструктурные ограничения, что не дает 
возможности увеличивать объемы грузоперевозок в пол-
ном соответствии с желаниями грузовладельцев. Плюс не 
снята с повестки дня острота вопроса цены вагона: она на 
сегодня явно спекулятивная».

«В 2011 году полувагоны приобретали только на пер-
вичном рынке,— заметил Александр Печурин.— НТК 
приобрела 411 полувагонов нового поколения модели 12–
196–01. Это инновационная разработка ОАО ”Научно-
производственная корпорация «Уралвагонзавод»“, отве-
чающая лучшим мировым стандартам. Вагоны модели 
12–196–01 отличаются увеличенным межремонтным про-
бегом — до 250 тыс. км, повышенной грузоподъемностью 
— до 75 тонн, нагрузкой от оси колесной пары 25 тонн».

Ограничения не в дефиците Директор 
московского представительства ОАО «Трансойл» Анато-
лий Иванов уверен, что количество вагонного парка, рабо-
тающего на сети РЖД, таково, что возможно беспроблем-
ное обеспечение перевозочных потребностей любого кли-
ента вне зависимости от объемов предъявляемого к пере-
возке грузов.

«Основные запросы у операторов при закупке и обслу-
живании парка находятся посередине между максималь-
ными эксплуатационными характеристиками и минималь-
ной ценой,— отметил он.— И главной проблемой, кото-
рая влияет на их выбор, является литье: оно в дефиците и 
далеко не всегда того качества, которое требуется. В итоге 
это приводит к необоснованному повышению цен на ваго-
ны: они, по моему мнению, завышены, как минимум, на 
30%. Неоправданное задирание цен наблюдается и на сер-
висном рынке, среди ремонтных предприятий. Хотя на ба-
зе предприятий ОАО РЖД уже созданы три базовые ре-
монтные структуры, конкуренции между ними не получи-
лось — цены по-прежнему остаются чрезмерными. Счи-
таю, что необходимо вывести их акции на свободный ры-
нок, чтобы операторы, купив ценные бумаги, могли влиять 
на ценовую политику предприятий».

Но есть и особые проблемы с парком в специфических 
сегментах перевозок. Как рассказал заместитель дирек-
тора департамента по эксплуатации ОАО «Трансконтей-
нер» Валерий Киселев, в 2006 году компания унаследова-
ла парк фитинговых платформ, оставшихся еще от МПС.

«Естественно, парк достался изношенный и сред-
ний возраст вагонов-платформ на момент передачи со-
ставлял более 20 лет,— говорит он.— За это время на-
ша компания, несмотря на кризис 2008 года, сократила 
его до 17 лет за счет приобретения новых вагонов. Ста-
раемся менять и его технологический облик. В частно-
сти, за счет закупки платформ нового поколения. Это 
сочлененные платформы грузоподъемностью до 100 
тонн. В нашей программе по дальнейшему развитию 
ежегодно запланирована закупка более 1 тыс. новых 
платформ. Мы постоянно проводим технический мони-
торинг новинок на рынке. В настоящее время наиболее 
перспективным инновационным проектом, по мнению 
ОАО ”Трансконтейнер“, является сочлененная платфор-
ма для перевозки трех 40-футовых контейнеров, кото-
рой нет в мире аналогов. Данная модель имеет принци-
пиально новую конструкцию и перспективные техниче-
ские характеристики».

Генеральный директор группы компаний «Аппарель» 
(второй в России железнодорожный перевозчик автомо-
билей) Дмитрий Золотарев отметил, что количество парка 
специализированных вагонов, в частности автовозов, се-
годня на сети РЖД сбалансировано и отвечает запросам 
клиентов. Однако, учитывая рост спроса на автомобили, 
уже пришла пора выстраивать грамотную тарифную по-
литику со стороны ОАО РЖД.

«Если тарифы холдинга будут адекватны, то он полу-
чит рост весьма прибыльного сегмента рынка перевоз-
ок,— подчеркнул Дмитрий Золотарев.— Кроме того, для 
ОАО РЖД важно так организовать свою диспетчерскую 
работу, чтобы обеспечить максимальную скорость следо-
вания составов. В нашем сегменте, перевозке автомоби-
лей, не всегда удается выделять нитки графиков, позво-
ляющие проходить составам в режиме пассажирских по-
ездов, без задержки на сортировочных станциях. Однако 
в сегменте перевозки массовых и контейнерных грузов 
это уже сейчас надо делать обыденной практикой с пере-
носом полученного опыта и на доставки специализиро-
ванных грузов, как, например, автомобили. Скорость до-

ставки — один из ключевых компонентов выбора для 
клиента, и железная дорога в этом не должна уступать 
своим конкурентам автомобилистам».

По словам начальника участка движения грузовой ра-
боты Воркутинского транспортного предприятия Михаила 
Артюкина, в сфере взаимодействия грузовладельцев с 
операторскими компаниями типична проблема, влияющая 
на скорость грузооборота. Собственники вагонов не фик-
сируют свою работу в железнодорожной системе ЭТРАН 
(автоматизированной системе подготовки и оформления 
перевозочных документов на железнодорожные грузопе-
ревозки ОАО РЖД по территории РФ).

«Из-за этого возникает проблема появления в доступе 
электронных документов по погрузке и выгрузке,— отме-
тил он.— Итог можно показать на примере расположен-
ной на Воркутинском узле станции Предшахтная: подъ-
ездные пути забиваются порожними вагонами, не имею-
щими для себя заготовок под загрузку в системе ЭТРАН. 
И станция не может принимать другие составы. Соответ-
ственно, снижаются возможности и грузовладельцев по 
отправке своей продукции клиентам».

Начальник отдела разработок новых грузовых вагонов 
департамента технической политики ОАО РЖД Дмитрий 
Шпади заявил ”Ъ“, что первоочередная задача всех участ-
ников рынка грузовых перевозок в части эксплуатации 
парка состоит в изменении технического облика вагона, 
исходя из учета потребительских запросов.

«Это повышение его грузоподъемности, увеличение 
скорости доставки грузов и снижение эксплуатационных 
расходов за счет увеличения межремонтных пробегов и 
сроков эксплуатации вагона,— отметил он.— Это и есть 
те три кита, на которых строилась и будет строиться техни-
ческая политика ОАО РЖД в сфере эксплуатации подвиж-
ного состава. Надо четко осознавать: основной, главный 
игрок на рынке грузовых перевозок не оператор, не соб-
ственник вагонов. Главный — клиент, грузоотправитель, 
для которого важно под каждый свой груз получить соот-
ветствующий вагон. Груз может иметь специфические 
свойства, и оператор должен дать под него тот вагон, ко-
торый обеспечит его перевозку с соблюдением всех норм 
сохранности потребительских свойств».

И если операторы будут готовы строить свои планы по 
покупке новой техники с учетом требований технической 
политики РЖД, это, по мнению господина Шпади, неми-
нуемо снизит затраты на эксплуатацию вагонов и инфра-
структуры. Вырастет и пропускная способность сети. Про-
блема в том, что каждый из участников рынка стремится 
решить три указанные проблемы самостоятельно. Желез-
нодорожные перевозки уже давно рыночная сфера.

«Основной заказчик — клиент, на основе потребно-
стей которого оператор готовит задание вагоностроите-
лю,— подчеркнул он.— Но есть и инфраструктура, кото-
рую по требованию отдельного оператора никто менять не 
будет. Для ОАО РЖД самое основное в ходе ведущейся 
реформы — удовлетворение потребностей клиента без 
ущерба для инфраструктуры. Если попытки увеличить 
осевую нагрузку будут приводить к разрушению путей, то 
это будет прямой убыток для государства». ■

Преимущество в новизне Либерализация операторского 
рынка способствовала тому, что собственник и оператор стали рассматривать  
обновление своего парка в качестве одного из конкурентных преимуществ. В по—
следнее время произошло существенное обновление парка подвижного состава,  
но в целом степень его износа остается высокой. Леонид Григорьев
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