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железнодорожный транспорт 

По словам генерального ди-
ректора ОАО «Корпорация 

развития Московской области» Михаи-
ла Юдина, развитие сухих терминалов 
является стратегической задачей для 
повышения эффективности российс-
кой транспортной системы и особен-
но важно в Московском регионе с его 
интенсивными грузопотоками. «Опыт 
FESCO в терминальной деятельности 
поможет раскрыть потенциал региона 
с точки зрения логистической состав-
ляющей, а также благоприятно повли-
яет на экономическое состояние об-
ласти за счет создания новых рабочих 
мест и поступления в бюджет допол-
нительных налогов»,— полагает гос-
подин Юдин. Первый вице-президент 
FESCO Алексей Гром со своей стороны 
отметил что «ТЛЦ сможет стать основой 
промышленного кластера на террито-
рии региона, формируя для него раз-
личные рыночные эффекты, которые 
содействуют росту и развитию». 

Участники рынка железнодорож-
ных перевозок сходятся во мнении, что 
по-настоящему механизмы компенса-
ции затрат начнут работать только при 
условии комплексного решения возни-
кающих в данной сфере проблем. «Воз-
можно, имеет смысл поднять статус до-
кумента или принять все необходимые 
акты и поправки в действующее зако-
нодательство единым пакетом. Приме-
ров реализации такого подхода доста-
точно»,— полагает Леонид Мазо. Оче-
видно, что проблема привлечения фи-
нансовых ресурсов для развития отрас-
ли не может быть решена принятием 
одного постановления. В данном слу-
чае потенциальные инвесторы увере-
ны, что руководством страны сделан 
только первый шаг и многое зависит 
от того, какими будут следующие, ина-
че мрачные прогнозы в отношении бу-
дущего железнодорожной инфраструк-
туры через не такое уж и продолжитель-
ное время станут реальностью. 

Одной из последних инициатив 
стала реанимация идеи создания же-
лезнодорожных концессий. Наряду 
с другими моделями на обсуждение 
презентована модель участия частных 
инвесторов в контрактах жизненно-
го цикла, включая ответственность за 
развитие и эксплуатацию инфраструк-
турных объектов. К настоящему вре-
мени на разных стадиях практичес-
кой реализации находится несколь-
ко возможных моделей финансового 

участия частного капитала в инвести-
ционных проектах на железной доро-
ге: от механизмов возмещения вложе-
ний через предоставление тарифных 
скидок до выпуска инфраструктур-
ных облигаций. В целом они позитив-
но воспринимаются бизнес-сообщес-
твом, но, по общему мнению, имеют 
один существенный недостаток. «Сей-
час даже обеспечение стабильной и га-
рантированной, даже довольно высо-
кой доходности не является главной 
целью при размещении капитала,— 
полагает Леонид Мазо.— Все более ак-
туальной для бизнеса становится воз-
можность участвовать в управлении 
активами. При этом в зависимости от 
стратегии, реализуемой конкретным 
игроком, нельзя исключать, что имен-
но этот аспект будет приоритетным»,— 
полагает эксперт. Наиболее эффектив-
но это стремление реализуется в слу-
чае сотрудничества на условиях кон-
цессии. Однако, по мнению участни-
ков рынка, основным препятствием 
для «реинкарнации» концессий явля-
ется боязнь того, что частные компа-
нии злоупотребят предоставленными 
им полномочиями. «Определенный 
конфликт интересов при такой форме 
функционирования предприятий не-
избежен, и обеспечение баланса всег-
да очень деликатный вопрос,— уве-
рен директор World Communicating 
Agency Тимур Шарипов.— При этом 
именно в российских условиях риски 
перекосов в ту или иную сторону осо-
бенно велики вследствие отсутствия 
дееспособной системы общественно-
го контроля и низкой эффективности 
судопроизводства. Фактически этот ва-
куум либо ничем не заполняется, либо 
компенсируется через некие варианты 
административного контроля и ручно-
го управления». Опасность выхода си-
туации из-под контроля, по мнению эк-
сперта, сводит на нет потенциальные 
преимущества такого сотрудничества. 
Снять остроту ситуации может внесе-
ние изменений в закон «О концесси-
онных соглашениях», которые созда-
дут возможность наделения правами 
концедента помимо государства еще 
и ОАО РЖД. По неофициальным дан-
ным, предварительно такой вариант 
согласован с компанией и федераль-
ными органами исполнительной влас-
ти и после получения одобрения со сто-
роны региональных властей соответс-
твующие проекты документов могут 
быть внесены в парламент.

Геннадий Сазонов
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Однако особенный 
оптимизм не толь-

ко вагоностроителей, но и ли-
зинговых компаний вызыва-
ет последняя инициатива ру-
ководства страны — ограни-
чить продление срока службы 
подвижного состава одним го-
дом. «Стоимость ремонта в це-
лях продления при действу-
ющих тарифах в данной си-
туации будет экономически 
невыгодна,— уверен гене-
ральный директор лизинго-
вой компании «ТрансФин-М» 
Дмитрий Зотов.— Это может 
привести к выбытию значи-
тельной части парка». 

В компании Brunswick Rail 
отмечают, что в течение бли-
жайшего года нормативный 
срок службы будет исчерпан 
у 35 тыс. вагонов, половина из 
них — полувагоны. «Уже про-
длен срок эксплуатации при-
мерно для 275 тыс. вагонов, и 
данное ограничение коснется 
их в течение ближайших трех-
пяти лет. Кроме того, сущес-
твует еще ряд факторов, спо-
собных оживить рынок»,— 
говорит Андрей Цыганов. По 
его мнению, улучшить дина-
мику спроса на подвижной со-
став могут другие меры подде-
ржки отрасли: пониженная та-
рификация для инновацион-
ных вагонов, субсидии на ути-
лизацию изношенного парка. 
Впрочем, даже в отсутствие до-
полнительных мер эксперты 
не склонны прогнозировать 
существенное сокращение 
рынка лизинга. 

Фирма ушла, 
вагоны остались
«Падение спроса на подвиж-
ной состав, безусловно, кос-
нется лизингового рынка, 
но говорить о том, что рынок 
сжался, пока рано, — уверен 
Андрей Цыганов. — За послед-
ние пять лет механизм опера-
тивного лизинга (долгосроч-
ной аренды вагонов) набрал 
популярность. После кризи-
са 2008–2009 годов цены на 
вагоны упали с исторически 
максимального уровня в три-

четыре раза. Наученные опы-
том, многие компании отка-
зываются от инвестиций в ва-
гоны, предпочитая брать их в 
оперативный лизинг». 

В целом, по мнению ряда эк-
спертов, в течение ближайших 
десяти лет около трети россий-
ского парка будет сдаваться в 
аренду и собственниками этих 
вагонов будут не операторы, а 
лизинговые компании. Высо-
кая доля оперативного лизин-
га в принципе характерна для 
стран со сложившимся желез-
нодорожным рынком. Так, на-
пример, в США этот показа-
тель превышает 50%. Безуслов-
но, серьезные проблемы для 
реализации лизинговых схем 
приводят к изменению эконо-
мики перевозок. Так, если еще 
год назад средняя ставка пре-
доставления полувагона бы-
ла на уровне 1,5 тыс. руб. в сут-
ки, что позволяло операторам 
не только осуществлять лизин-
говые платежи, но и обеспечи-
вать приемлемый уровень до-
ходности, то теперь этот пока-
затель упал до 500–600 руб. в 
сутки. Это уводит собственни-
ков большинства новых ваго-
нов в зону отрицательной рен-
табельности. 

Впрочем, для большинства 
крупных игроков ситуация не 

настолько грустная, как для 
небольших компаний. Во-пер-
вых, лидеры рынка работают 
преимущественно в рамках 
долгосрочных договоров с гру-
зоотправителями а в этом сег-
менте ценовое падение гораз-
до меньше, чем на спотовом 
рынке. А во-вторых, в рамках 
крупного парка можно доби-
ваться большей эффективнос-
ти и осуществлять своеобраз-
ное «перекрестное субсидиро-
вание», например за счет экс-
плуатации более старых ваго-
нов. Ведь полувагоны еще со-
ветского производства в свое 
время можно было приобрес-
ти по 300–500 тыс. за едини-
цу. В сегменте специализиро-
ванных вагонов ситуация ста-
бильнее. Падение ставок не 
столь значительно (в преде-
лах 10–15%), так как специали-
зированные вагоны не произ-
водились такими ажиотажны-
ми темпами, как полувагоны. 
В итоге значительного их из-
бытка нет. 

Тем не менее в новых усло-
виях малым и средним грузов-
ладельцам придется очень не-
легко. Согласно пессимистич-
ным прогнозам экспертов и 
операторов, к осени с рынка 
может уйти каждая третья ком-
пания. Но, как ни странно, это 

может стимулировать ожив-
ление на рынке лизинга. «По 
моим прогнозам, объем рын-
ка лизинга подвижного соста-
ва в 2013 году в целом будет 
на уровне 2012 года,— гово-
рит Дмитрий Зотов из «Транс-
Фин-М».— Снижение объемов 
лизинга нового подвижного 
состава будет компенсирова-
но лизингом бывших в упот-
реблении вагонов, в том чис-
ле возвратным. С начала го-
да на рынке уже реализовано 
несколько таких очень круп-
ных сделок»,— рассказывает 
он. При этом следует напом-
нить, что лизинговые компа-
нии уже имеют опыт управле-
ния портфелем клиентов в ус-
ловиях кризиса. Залог успеха 
в такой ситуации — наличие 
надежной клиентской базы, 
которая базируется на реаль-
ных грузопотоках. 

Новая конфигурация
Если говорить о перспекти-
вах и возможных путях разви-
тия рынка лизинга подвижно-
го состава, то, по общему мне-
нию, следует ожидать роста в 
сегменте специализирован-
ных вагонов, объем произ-
водства которых на фоне рас-
тущих объемов выпуска уни-
версального парка в послед-

ние годы был невысоким. Бо-
лее того, согласно некоторым 
оценкам, в настоящее время 
по многим позициям сформи-
ровался дефицит. Профиль-
ные лизинговые компании 
сейчас сконцентрируются на 
работе именно в этом сегмен-
те. Это заметно, например, по 
растущему спросу на цистер-
ны. Тем не менее рост произ-
водства таких видов вагонов 
не сможет полностью компен-
сировать снижение произ-
водства полувагонов. 

Сокращение объема спро-
са, безусловно, усилит кон-
солидацию данного сектора. 
Небольшие нишевые игроки 
вынуждены будут либо поки-
нуть рынок, либо объединить-
ся. При этом заметных изме-
нений в реализуемых бизнес-
схемах ожидать не приходит-
ся. Возможно, лишь ужесто-
чится отбор заявителей и про-
верка их дееспособности бу-
дет вестись более тщательно. 
При этом следует понимать, 
что о каком-то кризисе гово-
рить нет оснований. Охлаж-
дение рынка в данном случае 
весьма относительное, и до-
статочно серьезные темпы па-
дения объясняются лишь пе-
регревом прошлых лет. 

Впрочем, даже по очень 
скромным оценкам, общий 
объем лизинговых сделок в 
2013 году составит около 60 
млрд руб. Это примерно в три 
раза меньше, чем в прошлом 
году, но тоже неплохо, пос-
кольку в натуральном выраже-
нии объем продаж может со-
кратиться в два-два с полови-
ной раза, а цена на новые ва-
гоны существенно снизилась. 
Неофициально вагоностроите-
ли сообщают, что новые сдел-
ки предварительно контракту-
ются в среднем по 1,5 млн руб. 
за полувагон, тогда как в пери-
од высокого спроса в 2011 году 
цена зашкаливала за 2 млн руб. 
Впрочем, это лишь общая экс-
пертная оценка — реальная це-
на на вагоны для оператора се-
годня определяется в индиви-
дуальном порядке за плотно за-
крытыми дверями. 

Геннадий Сазонов
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Как показывает практика, при грамот-
ном и эффективном использовании 
потенциала инфраструктуры, с учетом 
всех существующих возможностей, 
железнодорожный транспорт для многих 
клиентов остается наиболее выгодным и 
экономически привлекательным в масш-
табах страны. Однако операторы желез-
нодорожных перевозок не останавли-
ваются на достигнутом и разрабатывают 
все новые и новые виды услуг — от пре-
доставления вагонов и экспедирования 
до комплексной логистики и логисти-
ческого аутсорсинга. И в первых рядах 
инноваторов, постоянно расширяющих 
ассортимент предлагаемых сервисов для 
удобства и экономии клиентов, — ком-
пания «РЖД Логистика», филиал кото-
рой успешно работает на Горьковской и 
Куйбышевской железных дорогах. «Мы 
организуем перевозки разными видами 
транспорта, в том числе водным и авто-
мобильным. Но, безусловно, железно-
дорожные перевозки составляют основу 
бизнеса компании. Мы используем прак-
тически все виды подвижного состава, 
исходя из запросов клиентов», — расска-
зал директор филиала компании в Ниж-
нем Новгороде Андрей Хомов.
Значительное преимущество «РЖД 
Логистики» в работе с грузовладель-
цами — всегда оперативное и, главное, 
своевременное обеспечение клиентов 
подвижным составом. Добиваться точ-
ности подачи вагонов компании удается 
благодаря взаимодействию как с операто-
рами, так и со всеми причастными служ-
бами железной дороги. Здесь большую 
роль играет обширная региональная сеть 
«РЖД Логистики»: филиалы и представи-
тельства есть практически на всех желез-
ных дорогах страны, и в России открыто 
свыше 20 офисов компании.
Еще одним важным сервисом, который 
делает работу с оператором более ком-
фортной и позволяет бизнесу сэкономить 
время и ресурсы, стала возможность 
«РЖД Логистика» выступать за клиента в 

качестве грузоотправителя или грузопо-
лучателя при предоставлении вагонов. 
«Став грузоотправителем, мы получаем 
возможность регулировать подачу заявок 
перевозчику, работать с собственниками 
вагонов, оперативно раскредитовать 
документы. Это позволяет клиенту уйти 
от сложных взаиморасчетов с перевозчи-
ком», — поясняет Андрей Хомов. Восполь-
зовавшись этим сервисом, клиенты полу-
чают единый договор и согласованную 
ставку на единицу продукции, в которую 
уже входит подбор оптимального транс-
портного средства, разработка схем раз-
мещения груза, диспетчерский контроль, 
осуществление погрузочно-разгрузочных 
работ, сдача экзаменов сотрудниками, 
ответственными за погрузку/выгрузку, и 
многое другое. Со своей стороны «РЖД 
Логистика» постоянно отрабатывает 
технологические процессы совместно со 
структурами железной дороги, тогда как 
организация всех этих процессов собс-
твенными силами потребовала бы серь-
езных временных затрат. 
Такой подход уже показал заметный 
результат, и сегодня подобные про-
екты существуют практически во всех 
регионах работы филиала ОАО «РЖД 
Логистика»: в Нижегородской области 

компания работает с предприятием 
ОАО «Первая Мельница», в Кировской 
области — с ОАО «Кировгазосиликат» 
и ООО «Леспромтранзит», в Респуб-
лике Татарстан — для предприятия ООО 
«Золотой Остров». Также оператор про-
рабатывает проект по взаимодействию с 
открытой экономической зоной Алабуга, 
а во Владимирской области осущест-
вляет полное транспортное обслужи-
вание компаний ФГУП «Крона» и ОАО 
«Муром ЭнергоМаш». Другой важный 
плюс услуги — ее актуальность для «разо-
вых» проектов. Примеров этому мно-
жество. В частности, «РЖД Логистика» 
организовала прием и доставку тяже-
ловесных теплообменников на завод 
«Сибур», комплексную доставку фигур 
динозавров для Динопарка в Котельниче 
Кировской области, не раз «перебрасы-
вала» спецтехнику для ОАО «Волгогаз», 
отправила автомобили Volkswagen про-
изводства Горьковского автозавода. 
Однако «РЖД Логистика» как комплексная 
логистическая компания не ограничива-
ется только предоставлением подвижного 
состава и исполнением функций грузоот-
правителя и грузополучателя, а постоянно 
развивается и внедряет новые комплекс-
ные схемы работы с клиентами. Одна из 

них — логистический аутсорсинг, который 
позволяет промышленным предприятиям 
максимально эффективно использовать 
имеющиеся ресурсы. Отдавая на аутсор-
синг логистические процессы, компания 
может успешно бороться с такими про-
блемами, как неправильная организация 
внутренней логистики производственных 
и торговых компаний, огромные рас-
стояния и низкое качество российских 
дорог, нерациональное размещение 
производств и архаичность организации 
доставки грузов от производителя к пот-
ребителю. «Сейчас у «РЖД Логистики» 
на обслуживании в России находятся 
несколько промышленных предпри-
ятий. Причем изначально мы начинали 
сотрудничество лишь в качестве консуль-
танта, проводили анализ существующих 
логистических функций на предприятии, 
финансовый анализ. А сейчас осущест-
вляем логистику сырьевых материалов 
с полной финансовой ответственностью 
компании за поставку», — рассказывает 
господин Хомов.
Сейчас «РЖД Логистика», интегри-
ровавшая все услуги холдинга РЖД и 
сторонних поставщиков, предоставляет 
клиентам полный комплекс операци-
онных логистических услуг, включая 
экспедирование, таможенное оформ-
ление грузов, складскую обработку и 
другие. Грамотная координация работы 
компаний внутри одного холдинга поз-
воляет сократить нахождение вагонов 
в пути и под грузовыми операциями, 
то есть повысить оборот вагона и 
уменьшить себестоимость перевозки. 
Немаловажным преимуществом здесь 
является и индивидуальный подход: 
кроме стандартных логистических услуг, 
компания готова оказать услуги по кон-
сультационной поддержке и выработке 
собственного уникального решения 
поставленных задач. Тем более, как 
показывает практика, логистический 
аутсорсинг — это в большинстве случаев 
более выгодно, чем содержание собс-

твенного транспортно-логистического 
подразделения. «Сторонний специа-
лист более мотивирован на повышение 
эффективности в работе, чем собствен-
ные логистические подразделения ком-
пании. Он несет прямую ответственность 
за качество выполняемых работ. Кроме 
того, мы предлагаем сервис, благодаря 
которому производитель может снизить 
затраты на организацию и обслужива-
ние логистических процессов, сократить 
путь груза до конечного потребителя, 
снизить продолжительность технологи-
ческих процессов и развивать основной 
бизнес, не отвлекаясь на процессы 
обработки и перевозки сырья или 
товара. С уверенностью можно сказать, 
что до настоящего времени ни одна 
компания в холдинге РЖД не оказывала 
такой полный комплекс услуг в произ-
водственной сфере», — рассказывают в 
«РЖД Логистика».
Высокий уровень сервиса и широкий 
ассортимент услуг делает компанию 
«РЖД Логистика» все более востребо-
ванной среди российских и иностран-
ных компаний, работающих на терри-
тории страны. В частности, в этом году 
оператор начал оказывать комплексные 
логистические услуги самому крупному 
из 22 заводов по производству стекла 
корпорации Guardian industries в Ростов-
ской области. «РЖД Логистика» взяла 
на себя ответственность за завоз сырья, 
вывоз готовой продукции, организацию 
работы подъездных путей и внутриза-
водских перемещений.
И интерес бизнеса к услугам «РЖД 
Логистика» постоянно растет, потому что 
компания может не только сохранить 
существующий объем перевозимых по 
железной дороге грузов, но и привлечь 
дополнительный, а также доставить груз 
в любую точку мира. «Для этого у нее 
есть все необходимое: обширная реги-
ональная сеть, портфель комплексных 
услуг и развитая информационная сис-
тема», — подчеркивает Андрей Хомов.
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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ — ОСНОВА ЭФФЕКТИВНОЙ ЛОГИСТИКИ В РОССИИ
Доля логистических услуг в расходах российских компаний традиционно очень высока. Большие расстояния, плохие дороги, 
замерзающие на зиму реки, неэффективная организация перевозок — все это увеличивает издержки участников рынка. Сни-
зить затраты и оптимизировать логистический процесс любого бизнеса позволят современные операторы железнодорожных 
перевозок, предлагающие клиентам новые услуги и удобные сервисы для эффективной организации грузооборота.


