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Чтобы на железной дороге 
больше никогда не было  
инвентарного парка,  
операторы будут создавать  
собственную электронную  
площадку по приему заявок  
у грузоотправителей

➔

Несмотря на в целом успешный ход структурных реформ, на 
железной дороге происходят порой парадоксальные вещи. 
Год назад обнаружилось, что вагонов на рынке вроде бы ста-
ло достаточно и даже с некоторым избытком, но грузоотпра-
вители начали массово жаловаться на дефицит погрузочных 
мощностей. Эти жалобы дошли до правительства, и оно в 
спешном порядке вынуждено было искать решение. Как по-
казал анализ ситуации, грузы не вывозились из-за того, что 
ОАО РЖД вывело все остававшиеся у нее вагоны во Вторую 
грузовую компанию (ныне — Федеральная грузовая компа-
ния, ФГК) и на рынке не осталось «инвентарного» парка, 
который предоставлялся грузоотправителям по регулируе-
мым государством ценам. В связи с тем что ОАО РЖД по за-
кону является единственным и при этом публичным пере-
возчиком, грузоотправители в ультимативном порядке тре-
бовали от монополии принимать их груз к перевозке, не же-
лая привлекать более дорогие вагоны у частных операторов.

В итоге правительство не придумало ничего лучшего, 
чем вернуть на сеть «дешевые» вагоны. Постановлением 
оно обязало ОАО РЖД привлечь свыше 100 тыс. вагонов у 
своей дочерней компании по фиксированной арендной став-
ке (на начало года она составляла 1003 руб. в сутки, сегодня 
— 900 руб. в сутки) и предоставлять грузоотправителям по 
цене, ограниченной определенным коридором. В остальном 
же этот привлеченный парк, получивший наименование парк 
ВСП, по технологии перемещения и нормативному регули-
рованию ничем не отличается от старого доброго инвентар-
ного парка, от которого страна старательно избавлялась в 
течение последних десяти лет реформ. Правительство, 
правда, согласилось с тем, что эта мера будет применяться 
лишь до тех пор, пока операторы, ОАО РЖД и Минтранс не 
разработают схему взаимодействия, которая удовлетворит 
всех грузоотправителей независимо от их местонахождения 
и объема погрузки. Поначалу операторы не придали слиш-
ком большого значения «реинкарнации» инвентарного пар-
ка на сети. Остается только догадываться о том, что об этом 
думают в ФГК, у которой материнская компания забрала 
большую часть вагонов: вопросы работы парка ВСП в ком-
пании не комментируют. Однако в ОАО РЖД уверяют, что 
компания только выиграла: арендная ставка, установленная 
правительством, вполне рыночная. Самое главное, чего уда-
лось добиться, грузоотправители перестали жаловаться на 
отсутствие вагонов, считают в ОАО РЖД.

Однако частным операторам уже через несколько меся-
цев стало понятно, что их доходы начали снижаться. «Для 
всех операторских компаний на сети повсеместно действуют 
ограничения в части подсыла порожних вагонов под погруз-
ку. В то же время на порожние вагоны парка ВСП перевоз-
очные документы, в отличие от вагонов других операторов, 
не оформляются. В результате парк ВСП имеет существен-
ный приоритет»,— говорит директор по коммерции ОАО 
«Первая грузовая компания» Владимир Сосипаторов.

С ним согласен гендиректор ЗАО «Нефтетранссервис» 
Александр Тертычный. «Есть общая технологическая про-

блема, и для рынка было бы правильным, чтобы все работа-
ли по одним нормативам. Сейчас парк ВСП работает вне ры-
ночных условий, и это способствует снижению доходности 
частных игроков,— отмечает он.— Нужно, чтобы информа-
ция о планах заадресации парка на сети была доступна всем 
игрокам, ее нужно сделать более прозрачной, и для этого как 
единый центр можно использовать возможности нашего не-
коммерческого партнерства».

Председатель президиума НП «Совет рынка операторов 
подвижного состава», гендиректор Globaltrans Сергей Маль-
цев считает, что парк ВСП мешает не только операторам, но 
и самой железной дороге. «Взять, к примеру, внедрение но-
вой технологии на основе нормирования парков порожних 
вагонов, регламентирующего то количество подвижного со-
става, которое каждый оператор имеет право в соответствии 
с согласованными перевозчиком заявками грузоотправите-
лей подсылать к основным местам погрузки, чтобы перевоз-
чик имел возможность эффективно использовать имеющи-
еся пропускные способности и не забивать подъездные пути. 
Но эта система не может начать работать в полной мере, по-
скольку парк ВСП не подпадает под этот так называемый 
логистический контроль, тем самым замещая собой чью-то 
квоту. В результате система нормирования перестает выпол-
нять свои функции, что в конечном итоге приводит к ограни-
чению пропускных способностей инфраструктуры в местах 
массовой погрузки».

В ОАО РЖД, в свою очередь, отмечают, что парк ВСП 
появился потому, что на рынке не было общесетевых опера-
торов, которые были бы способны взять на себя обеспечение 
повагонных отправок мелких и средних грузоотправителей. 
Но операторы утверждают, что они уже сегодня забирают 
повагонные отправки не меньше, чем ОАО РЖД. «С введе-
нием унификации тарифов с 1 ноября ситуация должна еще 
улучшиться,— полагает Александр Тертычный.— Теперь 
мы можем направлять вагоны по кратчайшему расстоянию 
без учета тарифного класса груза, который в нем перевоз-
ился, забирая те отправки, которые раньше были невыгод-
ны»,— отмечает он.

Но для того чтобы системно наращивать перевозку по-
вагонных отправок, операторы должны существенно увели-
чить парк вагонов в управлении. «Это полностью соответ-
ствует той модели рынка, которую утвердило правительство, 
и я не исключаю, что через два-три года на рынке как раз и 

появятся три-четыре крупных общесетевых оператора, как 
это и прогнозировалось. Ведь сегодня всем очевидно, что 
крупным парком технологически легче работать, удельные 
затраты на вагон значительно ниже»,— констатирует генди-
ректор «Нефтетранссервиса». И этому процессу нужно по-
зволить идти рыночным путем, считает он. «Например, ры-
нок нефтеналивных перевозок, который начал развиваться 
раньше, уже пришел в сбалансированное состояние. Заметь-
те, сегодня ни у ОАО РЖД, ни у грузоотправителей не воз-
никает никаких претензий по поводу вывоза этого груза»,— 
отмечает господин Тертычный.

В то же время операторы в очередной раз обвиняют мо-
нополию в недобросовестной конкуренции. «По данным 
ОАО РЖД, убытки перевозчика, связанные с работой парка 
ВСП, с начала года и до октября составили около 4 млрд руб. 
Таким образом, перевозчик вынужден наращивать скорость 
оборота вагонов привлеченного парка с целью сокращения 
его убыточности. Это затрудняет частным операторам управ-
ление своими вагонами»,— рассказывает Сергей Мальцев. 
По его мнению, это недобросовестная конкуренция, но она 
имеет специфический технологический характер, и только 
из-за сложности документального подтверждения этого 
факта операторы еще не обратились в ФАС по этому поводу.

По мнению других участников рынка, дело не в желании 
монополии «подмять под себя рынок», а в самом принципе 
работы системы. «Когда перевозчиком привлекался указан-
ный парк, было очевидно, что он будет работать в нерыноч-
ных условиях. Это была сознательная, вынужденная мера, 
принятая государством временно в условиях недостаточной 
доступности подвижного состава для грузоотправителей с 
целью обеспечения перевозок определенной части грузов, 
имеющих особое значение для экономики. Но в целом дан-
ное решение концептуально не соответствует Программе 
структурной реформы. Парк ВСП работает на иных техноло-
гических принципах, чем вагоны частных операторов, и 
управляется непосредственно перевозчиком»,— констати-
рует Владимир Сосипаторов из ПГК.

Все эти вопросы обсуждались на правительственном со-
вещании у вице-премьера Аркадия Дворковича в середине 
ноября, в котором принимали участие и операторы подвиж-
ного состава. Они предложили собственную концепцию того, 
как обеспечить всех грузоотправителей подвижным соста-
вом без участия монополии и ее дочерних компаний. Для 

этого операторы будут создавать собственного «системного 
интегратора» — электронную площадку по приему заявок у 
грузоотправителей. Система в автоматическом режиме бу-
дет формировать заявки клиентов, распределяя их в рамках 
квот зарегистрированных в системе операторов, админи-
стрировать торги и контролировать исполнение заявок. Опе-
раторы утверждают, что в условиях профицита вагонного 
парка, который сохранится на долгие годы, цена на эти пере-
возки не сможет подняться выше среднерыночных значе-
ний, а электронная торговая площадка позволит грузоотпра-
вителям приобретать услуги операторов по минимальной 
цене. Ответственностью саморегулируемой организации 
станет контроль исполнения операторами всех необходимых 
отраслевых стандартов.

ОАО ПГК имеет пятилетний опыт организации перевозок 
социально значимых грузов и организации повагонных от-
правок для мелких клиентов, рассказывает Владимир Соси-
паторов. «Уровень конкуренции между операторами сегодня 
настолько высок, что любые перевозки для них ценны и ими 
востребованы. Использование электронной торговой пло-
щадки для обеспечения нераспределенных заявок грузоот-
правителей является, по нашему мнению, наиболее дей-
ственным механизмом для установления справедливых ры-
ночных цен на услуги по предоставлению вагонов под пере-
возки»,— отмечает он.

«Но в этом вопросе должна быть справедливость: если 
мы начнем возить низкодоходные грузы, то и парк ВСП дол-
жен одновременно сокращаться,— говорит Сергей Мальцев 
из Globaltrans.— Если по истечении нескольких месяцев у 
федеральных властей останутся какие-то опасения по пово-
ду обеспеченности грузоотправителей вагонами, то мы не 
будем против того, чтобы сохранить парк ВСП еще на какое-
то время, но к концу 2013 года он должен полностью уйти с 
железной дороги». Кроме того, операторы предлагают пере-
адресовать претензионную работу с грузоотправителями в 
саморегулируемую организацию. «Мы просим ОАО РЖД 
хотя бы сообщать нам о поступающих жалобах. Если клиент 
чем-то недоволен, то он может обращаться в наше партнер-
ство, мы будем готовы разобраться в каждом случае и ре-
шить проблему»,— обещает председатель президиума НП 
«Совет рынка операторов».

Правительство согласилось с этим доводом. В прото-
коле по итогам совещания у вице-премьера отмечено, что 
оно признает целесообразным сокращение парка ВСП не 
менее чем на 10% до 1 марта 2013 года и поручило Мин-
трансу подготовить соответствующие изменения поста-
новления правительства о создании парка ВСП. Кроме то-
го, оно признало нецелесообразным дальнейшее расши-
рение парка, который находится сегодня в управлении ОАО 
РЖД и его дочерней ОАО ФГК, подтвердив следование 
основным положениям целевой модели рынка, ранее 
утвержденной правительством. Все это несколько успоко-
ило операторов, которые уже начали сомневаться, не по-
вернет ли реформа вспять. ■

Монополия мешает самой себе  
Для того чтобы ни один грузоотправитель не испытывал трудностей с поиском  
вагонов на рынке, правительство приняло решение вернуть железнодорожной  
монополии свыше 100 тыс. вагонов. Но только через полгода после принятия  
этой регуляторной меры операторы почувствовали, что теряют деньги, и решили 
сообща решать проблему перевозки даже тех грузов, которые раньше им казались 
невыгодными. Алексей Екимовский
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Перевозки угля,  

как социально значимого груза,  

стали основной добычей  

привлеченного монополией паркаД
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