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железнодорожный транспорт

О намерении ОАО РЖД отказаться от даль-
нейшей приватизации «Трансконтейнера» 
и сформировать на его базе Объединенную 
транспортную логистическую компанию 
(ОТЛК) стало известно еще зимой, но до сих 
пор эта тема остается одной из самых об-
суждаемых на рынке железнодорожного 
транспорта. В начале лета премьер-ми-
нистр Дмитрий Медведев публично под-
твердил, что такой проект рассматривает-
ся, и в августе поручил профильным ми-
нистерствам и ведомствам проработать 
этот вопрос. В ноябре правительство также 
должно рассмотреть инвестпрограмму ОАО 
РЖД, в которой ранее приватизация «Транс-
контейнера» рассматривалась как один из 
основных источников финансирования.

Разработанный ОАО РЖД проект пред-
полагает внесение контрольного пакета ак-
ций «Трансконтейнера» в межгосударствен-
ное совместное предприятие с участием 
железных дорог Казахстана и Белоруссии. 
Консолидировать активы монополия пред-
лагает на принадлежащей ей компании 
ОАО «РЖД-Логистика», но при этом проект 
предусматривает паритет во владении меж-
ду странами Единого экономического про-
странства (ЕЭП). ОТЛК призвана стать логи-
стическим оператором на потенциальных 
объемах транзитных контейнеров между 
Европой и Азией, которые сегодня перево-
зятся преимущественно морем, в обход же-
лезнодорожных систем и территории Рос-
сийской Федерации, Белоруссии и Казахс-
тана. Президент ОАО РЖД Владимир Яку-
нин в своем личном блоге неоднократно 
публиковал посты с разъяснениями целей 
и преимуществ этого проекта и не отказал 
в ответах на вопросы ”Ъ“ (см. материал на 
этой странице).

Согласия нет
Между тем этих усилий оказывается недо-
статочно для того, чтобы убедить критиков 
проекта, в том числе среди крупных чинов-
ников. Первый вице-премьер Игорь Шува-
лов, выступая 19 октября перед журналис-
тами после совещания в правительстве по 
поводу приватизации госимущества, под-
твердил, что проект создания ОТЛК на базе 
«Трансконтейнера» рассматривается по по-
ручению премьера, но сам он сторонник 
приватизации компании. «Я бы предложил 
правительству рассматривать как приори-
тетное направление — продажу,— заявил 
он.— Если будут какие-то очень весомые ар-
гументы в пользу другого решения, надо бу-
дет все эти аргументы серьезно рассматри-
вать»,— цитирует первого вице-премьера 
официальный сайт правительства. Цена 
вопроса действительно немаленькая: ры-
ночная стоимость 50% акций компании 
оценивается на уровне 27 млрд руб.

В том же духе высказались о проекте 
ОАО РЖД и другие ведомства, указывая на 
большое число непроработанных вопро-
сов. Наиболее определенно свою позицию 
обозначило Минэкономразвития, поддер-
жавшее идею создания ОТЛК, но только без 
внесения в ее уставный капитал «Транскон-
тейнера». Заместитель министра Сергей Бе-
ляков в письме в правительство (копия есть 
в распоряжении ”Ъ“) сообщает, что «до на-
стоящего времени отсутствуют оценки Ка-
захстана и Белоруссии как стоимости иму-
щества, которое предполагается передать 
в уставный капитал ОТЛК, так и их способ-
ности внести в уставный капитал ОТЛК де-
нежные средства».

Господин Беляков также намекает пра-
вительству, что «наличие собственных ма-
териальных активов не является неотъем-
лемым условием функционирования ло-
гистического оператора», приводя в при-
мер международную практику, и в частнос-
ти французского экспедитора GEFCO, инте-
рес к приобретению которого недавно про-
явило ОАО РЖД. Внесение же в уставный 
капитал акций «Трансконтейнера» Минэко-
номразвития считает преждевременным. 
Более того, в письме подчеркивается, что 
продажа акций на открытом аукционе «вви-
ду повышенного интереса со стороны по-
тенциальных инвесторов» может принести 
государству 32–33 млрд и даже 35 млрд руб., 
учитывая премию за контроль.

Мнение Федеральной службы по тари-
фам (ФСТ) сформулировано более обтекае-
мо. Заместитель руководителя службы Та-
мара Стебунова пишет правительству, что 
ФСТ поддерживает создание ОТЛК, но при 
этом указывает на отсутствующие в проек-
те детали. Кроме уже замеченного колле-
гами из Минэкономразвития пробела — 
оценки активов и «возможностей внесения 
участниками вкладов денежными средст-
вами» — ФСТ напоминает и о правовых не-
доделках государства. В частности, до сих 
пор не урегулирован порядок работы же-
лезнодорожных перевозчиков стран ЕЭП 
на принадлежащей друг другу инфраструк-
туре, что делает невозможным детальный 
просчет бизнес-плана создаваемой ими 
компании, которого, кстати, тоже нет. Все 
это «требует дополнительного рассмотре-
ния и обсуждения вариантов» и «проведе-
ния финансово-юридической экспертизы 

компаний-участников», резюмирует госпо-
жа Стебунова официальную позицию ФСТ.

Рынок против
Опрошенные ”Ъ“ аналитики рынка также 
весьма скептически относятся к перспекти-
вам ОТЛК в варианте ОАО РЖД. Гендирек-
тор агентства «INFOLine-Аналитика» Миха-
ил Бурмистров, основываясь на последних 
заявлениях Игоря Шувалова, и вовсе счита-
ет, что вероятность создания трехсторонне-
го СП невелика. «ОАО РЖД традиционно 
очень активно влияет на условия и ход при-
ватизации дочерних компаний. Недавний 
пример с недопуском к участию в конкурсе 
на продажу блокпакета Первой грузовой 
компании АФК ”Система“ только подтвер-
дил эту тенденцию»,— отмечает эксперт. 
Между тем, по информации участников 
рынка, холдинг Владимира Евтушенкова 
готов был заплатить за эти акции значи-
тельно больше компании Владимира Лиси-
на, которая приобрела пакет за 50 млрд руб.

«Принципиальность сегодняшнего мо-
мента состоит в том, что государство долж-
но окончательно определиться по поводу 
дальнейшего развития ОАО РЖД,— счита-
ет аналитик Sberbank Investment Research 
Игорь Васильев.— Либо оно останется ис-
ключительно инфраструктурной монопо-
лией, либо превратится в транспортный 
холдинг, совмещая функции владельца ин-
фраструктуры и логистического операто-
ра»,— поясняет он. По мнению эксперта, от 
этого решения и будет зависеть судьба кон-
трольного пакета «Трансконтейнера»: или 
он будет приватизирован, или останется в 
собственности госструктур. Участники рын-
ка, в свою очередь, считают, что если будет 
выбран второй вариант, то это будет рас-
сматриваться как сигнал к сворачиванию 
рыночных реформ на железной дороге.

По сообщению высокопоставленного 
источника агентства «Прайм» в правитель-
стве Казахстана, там тоже не имеют полной 
информации о проекте создания ОТЛК. «По-
чему компания должна создаваться на базе 

”РЖД-Логистики“, а не на базе совершенно 
новой компании, в которую стороны могли 
бы внести активы?» — недоумевает собе-
седник агентства. Учитывая несопостави-
мость вкладов в уставный капитал ком-
пании, правительство республики хочет 
«понимать, за что мы будем платить очень 
большие деньги», цитирует свой источник 
«Прайм».

Из пушки по воробьям
Рассматривая технологическую сторону 
вопроса, эксперты отмечают, что перевоз-
ки нынешних объемов транзитных контей-
неров не требуют большого количества ва-
гонов. При потоке около 100 тыс. TEU в год 
и времени доставки 14 суток понадобит-
ся всего около 3–4 тыс. платформ, подсчи-
тывает Игорь Васильев из Sberbank Invest-
ment Research. Скорость доставки — един-
ственное конкурентное преимущество же-
лезной дороги перед морским транспор-
том, и оно потребует обеспечить как можно 
меньше остановок в пути. «Эти остановки 
будут неизбежны на пограничных пунктах, 
например в Забайкальске, Достыке и Брес-
те, а остальные терминалы на территории 
России и Казахстана практически не будут 
участвовать в этом процессе»,— отмечает 
он, фактически соглашаясь с позицией Ми-
нэкономразвития об избыточности вноси-
мого в ОТЛК актива.

Алексей Безбородов из Infranews уточня-
ет, что основа бизнеса «Трансконтейнера», 
равно как и операторов Казахстана и Бело-
руссии,— внутренние перевозки: именно 
на них формируется основная прибыль. 
 Эксперт напоминает, что «Трансконтейнер» 
в 2011 году приобрел 67% акций крупней-
шего казахского контейнерного операто-
ра «Кедентранссервис», владеющего 17 тер-
миналами на территории республики, что 
по зволяет ему де-факто контролировать пе-

ревозки транзитных контейнеров по «ка-
захскому» маршруту через Достык. 

Эксперты рынка вообще призывают 
не переоценивать объемы контейнерного 
транзита, который может перейти на желез-
ную дорогу с морского транспорта. «Для то-
варов, рыночная стоимость которых отно-
сительно невелика, альтернативы морско-
му транспорту нет, поскольку это самый де-
шевый вид транспортировки. Железная до-
рога может побороться только за дорогие 
и сезонные товары, для которых стоимость 
доставки менее важна, чем ее скорость»,— 
отмечает Игорь Васильев из Sberbank In-
vest ment Research. В то же время, по его 
мнению, железнодорожные тарифы и в 
этом случае останутся одним из главных 
 барьеров на пути контейнерного транзита 
через Россию.

Логистика по-французски
Одновременно с отказом от приватизации 
«Трансконтейнера» ОАО РЖД объявило о 
крупном приобретении. PSA Peugeot Cit-
roen выбрал ОАО РЖД покупателем 75% 
в своем логистическом операторе GEFCO. 
Французский концерн попал в неблагопри-
ятную финансовую ситуацию и решил про-
дать непрофильный актив — экспедитор-
скую компанию — за €800 млн. Один из 
участников российского железнодорожно-
го рынка не сразу поверил корреспонденту 

”Ъ“, что указанная сумма сделки исчисляет-
ся в евро, а не в рублях. «На эти деньги мож-
но было бы купить 200 новых локомоти-
вов!» — восклицает он. По его словам, про-
блема износа локомотивного парка ОАО 
РЖД сегодня является самой острой на же-
лезных дорогах страны, которая «съедает» 
львиную долю пропускной способности се-
ти. «Казалось бы, ОАО РЖД должно решать 
эту задачу в первую голову, а не поддержи-
вать иностранные компании»,— недоуме-
вает собеседник ”Ъ“.

Аналитики рынка также отмечают, что 
у GEFCO нет материальных активов, кроме 
складов в Европе и нескольких десятков 
грузовых автомобилей. Основная ценность 
компании — персонал и контракты с быв-
шей материнской компанией. «За €800 млн 
можно построить 20 контейнерных терми-
налов»,— предлагает свое сравнение дирек-
тор исследовательского агентства Infranews 
Алексей Безбородов, добавляя, что без сов-
ременной и разветвленной контейнерной 
инфраструктуры мировые логистические 
компании никогда не поведут свой транзит 
через Россию. По его мнению, конкурент-
ное преимущество GEFCO — хорошее зна-
ние логистики автозаводов, что не имеет 
ничего общего с контейнерными перевоз-
ками широкой номенклатуры грузов меж-
ду Востоком и Западом. «Тем более у GEFCO 
нет опыта работы на Транссибе, и далеко 
не очевидно, что французские менеджеры 
смогут разобраться в российской специфи-
ке железнодорожного бизнеса»,— отмечает 
эксперт. 

Общее мнение участников рынка сво-
дится к тому, что приватизация «Транскон-
тейнера» будет в любом случае лучше и для 
рынка, и для самой компании. «С приходом 
менеджеров FESCO в совет директоров 

”Тран сконтейнера“ дела у компании значи-
тельно улучшились,— отмечает Алексей 
Безбородов.— Но пока контрольный пакет 
остается у ОАО РЖД, компания не сможет 
эффективно конкурировать с морскими ли-
ниями и международными контейнерны-
ми операторами»,— убежден эксперт.

«Сейчас самое время сделать второй 

”Трансконтейнер“,— рассуждает топ-ме-
неджер одного крупного железнодорожно-
го оператора.— На тот же $1 млрд можно ку-
пить платформ, построить терминалов и 
сформировать альтернативу нынешнему 

”Трансконтейнеру“, предоставить клиен-
там действительно качественную услугу, ко-
торая будет востребована рынком»,— счита-
ет он. По крайней мере, у частного инвесто-
ра подобный проект не имел бы риска за-
виснуть в затяжных межведомственных и 
межправительственных согласованиях.

Алексей Екимовский

Развилка 
для «Трансконтейнера»
грузоперевозки

В ноябре правительство РФ должно окончательно определиться по вопросу приватизации 
ОАО «Трансконтейнер» — одного из крупнейших активов, принадлежащих ОАО «Российс-
кие железные дороги» (РЖД). По мнению аналитиков, это решение определит судьбу всей 
железнодорожной реформы: либо будет взят курс на дальнейшую либерализацию грузо-
вых перевозок, либо процесс повернет обратно — к восстановлению монополии на рынке.

(Окончание. Начало на стр. 17)
И доли учредителей будут опреде-

ляться исходя из фактической стоимос-
ти внесенного имущества. Понятно, что 
стоимость «Трансконтейнера» значи-
тельно выше стоимости имущества на-
ших партнеров. Казахстанская и Бело-
русская железные дороги будут иметь 
возможность в течение определенного 
срока дополнить свой вклад до 33% до-
ли в ОТЛК путем внесения денежных 
средств или другого имущества.

В капитал ОТЛК будут внесены 
 только принадлежащие ОАО РЖД акции 
ОАО «Трансконтейнер». Миноритарные 
акционеры этой компании не будут яв-
ляться акционерами ОТЛК.
— Неужели без этого объедине-
ния вагоны «Трансконтейнера» 
не могут беспрепятственно пере-
мещаться по территориям сопре-
дельных стран? Зачем делиться 
прибылью с соседями?
— Принимая во внимание значительные 
объемы потенциального транзитного 
грузопотока из Китая в страны Запад-
ной Европы, ОТЛК получит всесторон-
нюю поддержку стран-участниц в части 
таможенной и тарифной политики, что 
невозможно было бы реализовать в 
случае попыток сторон работать сепа-
ратно и формировать прибыль от тран-
зитных перевозок самостоятельно пу-
тем завышения инфраструктурных та-
рифов на своей территории.

Совместное участие в ОТЛК будет 
также мотивировать железнодорожные 
администрации к ускоренному внедре-
нию единой технологии перевозок, объ-
единенной расчетной системы, единых 
стандартов услуг и единой информаци-
онной системы. Это позволит снизить 
влияние немонетарных факторов на 
конкурентоспособность транзитного 
маршрута Западный Китай—Западная 
Европа и увеличить его привлекатель-
ность для грузовладельцев и зарубеж-
ных партнеров.

Разумнее поделиться с соседями 
и планомерно работать над качеством 
услуг, чем, преследуя местечковые си-
юминутные интересы, испытывать кли-
ентов на прочность, заставляя их нести 
финансовые и временные издержки, 
и в результате терять большую часть 
грузопотока. А о том, что кто-то будет 
с кем-то делиться прибылью, речи не 
идет. Речь идет о том, что, объединив 
усилия, мы все вместе заработаем 
больше, чем раньше зарабатывали 
 порознь, и распределим доход между 
участниками в соответствии со сделан-
ными имущественными вкладами.
— Нет ли угрозы того, что азиат-
ско-европейский транзит пой-

дет по «казахскому» маршруту, 
а не через Транссиб?
— Сейчас подавляющее большинство 
грузов из Китая идет в Европу через мор-
ские порты на восточном побережье 
и промышленность сконцентрирована 
в основном на востоке. Экспортная инф-
раструктура восточных районов сущест-
венно перегружена (порты Шанхай и Гу-
андун сейчас работают на 20–25% выше 
запланированных мощностей, загружен-
ность железных дорог в семь-восемь раз 
выше среднеевропейской), остро стоит 
проблема массовой миграции населения 
из центральных и западных районов Ки-
тая на восток. Чтобы избежать этого, пра-
вительство предпринимает активные ша-
ги, стимулирующие развитие производс-
тва вглубь страны, в центральных и за-
падных районах. Эта тенденция сущест-
венно увеличивает потенциал транзитных 
железнодорожных перевозок. В настоя-
щий момент Китай, несомненно, заинте-
ресован в переключении части экспорта 
на маршруты ОТЛК, поскольку это значи-
тельно сократит сроки доставки и отчасти 
разгрузит внутреннюю транспортную ин-
фраструктуру.

Загрузка именно Транссиба не явля-
ется для нас самоцелью. Грузы будут от-
правляться тем путем, который будет на-
иболее экономически выгоден потреби-

телю. Наша задача сделать так, чтобы 
потребитель выбрал ОТЛК, а учредители 
ОТЛК на этом совместно заработают.
— Почему до сих пор контейнер-
ный транзит не приходит на же-
лезную дорогу?
— Причин несколько. Во-первых, при 
существующей разнице в сроках до-
ставки и стоимости морских и железно-
дорожных перевозок для большинства 
контейнерных грузов морская перевоз-
ка остается более рентабельной. Для 
тех грузов, железнодорожная перевоз-
ка которых экономически целесообраз-
на, а это в первую очередь грузы с вы-
сокой добавленной стоимостью, чувс-
твительные к срокам доставки (электро-
ника, ЖК устройства, оборудование и 
т. п.), преимущества от более быстрой 
доставки нивелируются низким качест-
вом транспортных услуг. Это связано 
с задержками при таможенном оформ-
лении грузов, разными контрольными 
процедурами и особенностями пере-
возки, культурными и языковыми барь-
ерами между странами, нестабильнос-
тью транзита, вызванной взаимодейс-
твием трех стран.

Второй причиной является дефицит 
транспортных активов у локальных пе-
ревозчиков Казахстана и Белоруссии. 
Третьей причиной является отсутствие 

предложения доставки «от двери 
до двери» с фиксированным сроком 
и долгосрочным ценообразованием, 
отсутствие комплексного страхования, 
гарантий качества, единых стандартов 
оказания услуг. Отправителю гораздо 
удобнее обслуживаться у одного муль-
тимодального оператора, который ор-
ганизует цепочку доставки контейнера, 
чем самому заключать договор с каж-
дым оператором в цепочке, заниматься 
таможенным оформлением грузов, раз-
бираться в тонкостях ценообразования 
каждого из локальных операторов 
на маршруте, организовывать страхо-
вание грузов и т. д. В результате мы 
имеем сложившуюся ситуацию.

Создание ОТЛК, решения, заклады-
ваемые в ее бизнес-модель, приобрете-
ние крупной логистической компании 
GEFCO, другие усилия, предпринимае-
мые нами и нашими партнерами, как раз 
и направлены на решение комплекса 
этих проблем. При этом, естественно, 
речь не идет о том, чтобы сразу пере-
ключить весь транзит. Сегодня контей-
нерный грузопоток между Китаем и Ев-
ропой составляет около 7,5 млн ДФЭ 
(в том числе импорт в Китай 1,7 млн 
ДФЭ, экспорт из Китая 5,8 млн ДФЭ). 
К 2015 году этот объем может составить 
около 10,2 млн ДФЭ в год при сохране-
нии существующих темпов роста. Про-
гнозируемый объем транзитного грузо-
потока ОТЛК составит около 550 тыс. 
ДФЭ к 2015 году и до 1 млн ДФЭ к 2020 
году. То есть потенциально мы можем 
рассчитывать примерно на 5–6% кон-
тейнеризируемых грузов, транспортиру-
емых между Китаем и Европой. Эти па-
раметры выглядят более чем реально 
как с точки зрения наших перевозочных 
возможностей, так и с точки зрения ры-
ночной конъюнктуры.
— Будет ли компания GEFCO 
в случае ее приобретения интег-
рирована в работу объединенной 
компании?
— Несомненно, приобретение GEFCO 
логически увязывается с созданием 
ОТЛК. Первая, являясь крупной логис-
тической компанией 3PL/4PL, обладает 
уникальными компетенциями в области 
логистики промышленной продукции, 
вторая станет крупнейшим оператором 
международных перевозок на террито-
рии ЕЭП, обеспечивая транзит из Китая 
в Европу необходимым подвижным со-
ставом и терминальными активами на 
пограничных станциях с Китаем и ЕС. 
Таким образом, эти две компании, ра-
ботая в связке, будут органично допол-
нять друг друга в рамках общей комп-
лексной стратегии. Но структурно эти 
компании объединены не будут.

«ВМЕСТЕ МЫ ЗАРАБОТАЕМ БОЛЬШЕ, ЧЕМ РАНЬШЕ ЗАРАБАТЫВАЛИ ПОРОЗНЬ»

Рынок не понимает, зачем ОАО «РЖД» 
хочет поделиться акциями «Трансконтейнера» 
с Казахстаном и Белоруссией ФОТО ТРАНСКОНТЕЙНЕР
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