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Согласно оценкам главы 
агентства Infranews Алексея 
Безбородова, на российском 
рынке грузовых железнодо-
рожных перевозок относи-
тельно стабильна только доля 
ОАО «Первая грузовая ком-
пания» (ОАО ПГК, дочерняя 
компания ОАО «Российские 
железные дороги») — на нее 
приходится около 20%. Отме-
тим, что 1 августа российское 
правительство согласовало 
продажу на открытом аукци-
оне единым лотом 75% минус 
две акции ОАО ПГК. Оконча-
тельную минимальную сто-
имость контрольного пакета 
обнародуют не позднее, чем 
за 30 дней до объявления 
аукциона. Цена будет опре-
делена на основании отчета 
независимого оценщика. Как 
сообщалось ранее, стартовая 
цена пакета ПГК составляет 
115,5 млрд руб., однако сумма 
может увеличиться. На сегод-
ня  интерес к ПГК проявляют 
предприниматели Владимир 
Лисин, Геннадий Тимченко, 
компании Globaltrans, «Нефте-
транссервис», а также инве-
стиционная группа «Сумма 
Капитал». Только последняя не 
имеет в собственности необхо-
димого количества вагонов и 
для участия в аукционе будет 
вынуждена договариваться 
с другими игроками рынка. 
Однако, по словам собесед-
ников „Ъ“, в случае принятия 
«облегченных» ограничений 
по участию среди претенден-
тов могут появиться еще две 
крупные структуры, которые 
уже обсуждают с участниками 
рынка сделки по консолида-
ции парка.

Источники „Ъ“ в желез-
нодорожных компаниях и 
правительстве по-прежнему 
уверены, что главным пре-
тендентом на покупку ПГК 
является Геннадий Тимченко, 
которому компания нужна, в 
частности, для создания круп-
нейшего в стране угольного 
трейдера.

Продажа акций ПГК запла-
нирована до конца 2011 года. 
По мнению топ-менеджмента 
РЖД, эта сделка станет ключе-
вым элементом реформы гру-
зового комплекса российских 
железных дорог. В результате 
этого шага на рынке появится 
крупнейший частный игрок 

в грузовом секторе, а ОАО 
РЖД получит значительные 
средства на финансирование 
инвестиционной программы.

На фоне происходящего 
к рыночной доле ПГК в 20% 
стремятся приблизиться и 
другие игроки. Так, по словам 
аналитиков, в сегменте част-
ных операторов сейчас на-
блюдается активный процесс 
консолидации. Более крупные 
игроки поглощают небольших 
участников, тем самым на-
ращивая свои рыночные доли. 
Среди последних подобных 
приобретений — покупка 
транспортной группой FESCO 
долей в структурах группы 

компаний «МетизТранс» — 
железнодорожного операто-
ра, управляющего парком, 
насчитывающим почти 971 
вагон. Парк состоит преиму-
щественно из полувагонов и 
фитинговых платформ, коли-
чество которых составляет 732 
и 120 единиц соответственно. 
С приобретением «МетизТран-
са» общий парк группы FESCO 
превысил 19 тыс. единиц. 
В целом до конца 2011 года 
FESCO намерена нарастить 
собственный вагонный парк 
как минимум до 20 тыс. еди-
ниц, получив таким образом 
2% рынка. В конце июля также 
стало известно о закрытии 

сделки между ООО «Трубная 
транспортная компания» 
(ТТК, входит в группу Rail 
Garant, объединяющую соб-
ственников и операторов же-
лезнодорожного подвижного 
состава, в управлении которо-
го находится 20 тыс. вагонов) 
и оператором «Рейл Актив» с 
парком в 1,6 тыс. полувагонов, 
1,1 нефтебензиновых цистерн 
и 500 зерновозов. Благодаря 
этой сделке доля собственного 
парка (в собственности и ли-
зинге) Rail Garant увеличилась 
до 70%. Весной 2011 года UCL 
Holding достиг договоренно-
сти о приобретении 100%-ной 
доли в уставном капитале ООО 

«Независимая транспортная 
компания» (НТК) у Новоли-
пецкого металлургического 
комбината за $325 млн. НТК 
оперирует парком подвижно-
го состава в количестве около 
27 тыс. вагонов, из которых 
20 тыс. полувагонов компания 
арендует у UCL Holding. Кроме 
того, до конца года парк UCL 
Holding пополнится 2,9 тыс. 
универсальных полувагонов, 
которые также будут переда-
ны в управление НТК. 

По данным Росстата, с янва-
ря по июнь 2011 года россий-
ские предприятия выпустили 
31 тыс. грузовых вагонов — на 
41% больше, чем за тот же пе-

риод прошлого года. Теми же 
темпами растет производство 
вагонов на Украине — в основ-
ном их закупают российские 
железнодорожные компании. 
В первом полугодии местные 
заводы выпустили 24,9 тыс. 
вагонов, что выше аналогич-
ного показателя 2010 года 
на 40%. Основной причиной 
такого резкого роста анали-
тики называют низкую базу 
первой половины 2010 года. 
В начале года российские и 
украинские предприятия 
выпускали в среднем по 3,5—4 
тыс. вагонов в месяц, однако 
к концу года им удалось до-
вести объем производства до 

5,5—5,7 тыс. единиц ежеме-
сячно, превысив максимумы 
времен СССР. Тот же уровень 
сохранился и в начале 2011 
года. Эксперты указывают, 
что уже сейчас объем произ-
водства вагонов в России и на 
Украине избыточен.

Однако, несмотря на это, 
ситуация с грузооборотом 
пока не улучшается. Так, в 
конце июля РЖД объявила о 
том, что в целом по сети госмо-
нополии отставание от плана 
погрузки в июле достигло 
744,6 тыс. т (–0,9%), что на 1,9% 
ниже уровня июня 2011 года. 
Как цитирует генерального 
директора Центра фирмен-

ного транспортного обслу-
живания РЖД Елену Кунаеву 
корпоративная газета желез-
ной дороги «Гудок», причина 
отставания объясняется тем, 
что под погрузку не было под-
ведено 132 тыс. вагонов. Также 
были нарушены и сроки до-
ставки грузов. В итоге вагоны 
простаивали невыгруженны-
ми на одних станциях, а на 
других при этом не хватало 
порожняка. Это в свою оче-
редь привело к уходу грузов 
на другие виды транспорта. 

Глава агентства Infranews 
Алексей Безбородов среди 
причин сложившейся ситуа-
ции называет «неадекватную» 
систему диспетчеризации 
вагонного парка на сети РЖД, 
при которой невозможно 
добиться повышения эффек-
тивности работы подвижного 
состава операторов. «В итоге их 
развитие идет экстенсивным 
путем — не за счет эффектив-
ного управления подвижным 
составом, а благодаря нара-
щиванию его парка, что, тем 
не менее, не решает задачи по 
снижению дефицита вагонов 
на отдельных участках сети». 
По мнению исполнительного 
директора некоммерческого 
партнерства «Совет участни-
ков рынка услуг операторов 
железнодорожного подвижно-
го состава» Дмитрия Королева, 
существует также проблема 
неготовности российской 
железнодорожной инфраструк-
туры к работе в современных 
волатильных рыночных ус-
ловиях, которая исторически 
развивалась в режиме плано-
вого хозяйства с долговремен-
ным планированием объемов 
производства и рынков сбыта. 
«Следовательно, железнодо-
рожная сеть строилась под 
стабильные и долгосрочные 
грузопотоки», — добавляет он. 

Технологический же дефи-
цит вагонов, а иначе говоря 
невозможность операторов 
удовлетворить спрос потреби-
телей, несмотря на наличие 
объективно избыточного 
вагонного парка, по мнению 
экспертов, вызван пятью основ-
ными причинами. Во-первых, 
увеличением дальности пере-
возки грузов. Так, в 2002 году, 
по данным специалистов, сред-
няя дальность перевозки была 
1,1 тыс. км, между тем в этом 
году она выросла до 1,8 тыс. км. 
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Грузоворот 

Основной тенденцией на российском рынке грузовых железнодорожных перевозок, по мнению аналитиков, сейчас является процесс консолидации активов вокруг крупных игро-
ков и наращивание ими объемов собственного подвижного состава. Вместе с тем низкая эффективность управления вагонными парками и, как следствие, рост тарифов на пере-
возки отрицательно сказываются на объемах погрузки. Эксперты уверены, что для перехода рынка на качественно новый уровень необходимо нормативно-правовое закрепление 
базовых принципов деятельности железнодорожных операторов, соответствующих новым реалиям экономики. 
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тенденции

Несмотря на избыток вагонов, ситуация с грузооборотом пока не улучшается  ФОТО РОМАНА ЯРОВИЦЫНА
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