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железнодорожный транспорт 

— прецедент —

Статистика излишков
«Спрос грузоотправителей на подвижной 
состав полностью удовлетворен, при этом 
количество подвижного состава продолжа-
ет увеличиваться. Ежемесячное производ-
ство грузовых вагонов превышает 5,5 тыс. 
единиц, основная часть поступает на инфра-
структуру ОАО РЖД, при этом большинство 
производимых вагонов не относится к инно-
вационному подвижному составу»,— отме-
чается в сообщении НП СОЖТ.

По данным Центральной дирекции 
управления движением ОАО РЖД, избы-
точный парк, находящийся на инфраструк-
туре с января по апрель, составил в среднем 
253,1 тыс. единиц.

У Института проблем естественных мо-
нополий (ИПЕМ) несколько иные цифры. 
По состоянию на апрель парк грузовых ва-
гонов в России составляет 1222,7 тыс. еди-
ниц, из них предел срока службы превы-
шен у 268,8 тыс. вагонов. Парк полуваго-
нов насчитывает 557,4 тыс. вагонов, из 
них 27,9% превысили предел срока служ-
бы. Профицит грузовых вагонов составля-
ет 290 тыс. единиц.

«На протяжении последних нескольких 
лет парк грузовых вагонов стабильно растет, 
хотя реальная технологическая и экономи-
ческая потребность в росте объема парка от-
сутствует»,— замечает руководитель отдела 
исследований грузовых перевозок ИПЕМа 
Александр Поликарпов.

По его мнению, для борьбы с профици-
том потребуется ввести ряд непопулярных 
мер: квотирование парка вагонов, плату за 
отстой вагонов (аналог платной парковки 
автомобилей), стимулировать списание ва-
гонов, находящихся за пределом срока служ-
бы, в том числе отказаться от практики про-
дления срока службы вагонов».

Неопределенные критерии
Предложение операторов вызвало неодноз-
начную реакцию вагоностроителей. Введе-
ние «технического моратория» может лишить 
заводы многих потенциальных заказов. 

«Мы поддерживаем инициативу СОЖТ 
по сокращению профицита грузовых ва-
гонов на сети, но по-настоящему оздоро-
вительной эта мера будет только при усло-
вии списания старого парка. Пока проект 
в том виде, в котором он сейчас существу-
ет, направлен на ограничение производст-
ва нового подвижного состава и противоре-
чит интересам вагоностроителей»,— гово-
рит директор по сбыту компании «РМ Рейл» 
Александр Куликов.

Руководитель информационно-аналити-
ческой службы НП «Объединение вагоно-
строителей» Станислав Золотарев замечает, 
что с профицитом вагонов нужно бороться, 
предоставляя субсидии при сдаче старого ва-
гона в утилизацию.

«Предлагаемые советом операторов меры 
некорректны, поскольку не определены чет-
кие критерии инновационного подвижного 
состава. Инновационные критерии обсужда-
ются только для полувагонов с 27 тележка-
ми. А есть другой вид подвижного состава — 
крытые вагоны, платформы, цистерны для 
химических продуктов, цистерны для сжи-
женных газов. Там критерии абсолютно дру-
гие, и отказывать им в предоставлении се-
тевых номеров глупо. Также многие опера-
торы лишатся возможности обновлять свой 
парк. Им придется ждать, пока другие ком-
пании спишут свой подвижной состав, а по-
том выкупать их номера. Это явно нерыноч-
но и неконкурентно»,— замечает он.

Член совета директоров операторской 
компании «Нефтетранссервис» Алексей 
Лихтенфельд, наоборот, полагает, что с вве-
дением подобной меры рынок будет укруп-
няться за счет слияний и поглощений. Если 
какая-то операторская компания захочет 
развиваться, то у нее будет два пути: поку-
пать новые вагоны или консолидироваться, 
приобретая вагоны с рынка — у конкурен-
тов. «Введение квотирования может быть 
тем необходимым стимулом для собствен-
ников к списанию старых и приобретению 
взамен новых, более современных вагонов, 
при этом установленная квота не будет пре-
вышена. При такой системе интересы этих 
компаний не будут ущемлены. У нас тоже 

есть старые вагоны, которые можно будет 
постепенно заменить на новые»,— добавил 
господин Лихтенфельд.

Но остается нерешенным другой вопрос. 
На сегодня понятие «инновационный вагон» 
официально зафиксировано только в поста-
новлении правительства РФ от 20 января 
2014 года. Оно утверждает правила предо-
ставления субсидий лизинговым компани-
ям при приобретении инновационных ваго-
нов. Документ определяет инновационный 
вагон как способный воспринимать осевую 
нагрузку от 25 тс и более, при этом пробег ва-
гона от постройки до первого деповского ре-
монта должен быть не менее 500 тыс. км (ли-
бо не менее четырех лет), а межремонтный 
пробег между плановыми видами ремонта 
— не менее 250 тыс. км (либо не менее двух 
лет). Однако разнообразие подвижного со-
става в постановлении не учитывается.

«Предложенное советом операторов — 
это полумера, предложение нуждается в 
дальнейшей доработке. До сих пор до кон-
ца не определено, что такое инновацион-
ный вагон и как его будут помогать продви-
гать. Сейчас 

”
инновационным“ в массовом 

представлении считается вагон с нагруз-
кой 25 тонн на ось, а завтра скажут, что это 
27 тонн на ось. Что же тогда будут делать те, 
кто купил уже вагон с нагрузкой 25 тонн на 
ось?» — замечает заместитель генерального 
директора Уралвагонзавода Алексей Жарич.

Исполнительный директор НП СОЖТ 
Дмитрий Королев предлагает операторам, 
вагоностроителям и ОАО РЖД совместно вы-
работать определение инновационности: 
«Для цистерн показатель нагрузки на ось мо-
жет и не являться критерием инновационно-
сти. Мы предлагаем участникам рынка сов-
местно с производителями подвижного со-
става, совместно с НП 

”
Объединение произ-

водителей железнодорожной техники“ на-
чать работу по формированию критериев 
инновационности современных грузовых 
вагонов как с точки зрения конструкции, так 
и с точки зрения используемых при изготов-
лении материалов».

Надо подготовиться
Алексей Жарич уверен, что бороться с про-
фицитом подвижного состава надо совсем 
другими способами, а именно созданием 
грамотной технической политики государ-
ства. «Мы предлагали государству сформу-
лировать свою техническую политику, спе-
циальную программу, в которой бы гово-
рилось, что через 20 лет на путях не долж-
но быть ни одной технической разработки 
ХХ века. Это было бы понятным сигналом 
рынку, как собственникам подвижного со-
става, так и производителям»,— говорит он.

Однако директор департамента государст-
венной политики в области железнодорож-
ного транспорта Министерства транспорта 
Российской Федерации Вячеслав Петренко 
возражает, говоря, что законодательно покуп-
ку нового парка ничто не запрещает. «Пред-
лагаемая мера абсолютно неправовая и зако-

нодательно является ограничением предпри-
нимательской деятельности. Я согласен, что 
нужно ограничивать попадание нового пар-
ка на инфраструктуру, но как это сделать, еще 
никто не придумал. Законодательно покуп-
ку нового парка никто не запрещает, если за-
претить — значит ограничить конституцион-
ные права человека»,— подчеркивает Вяче-
слав Петренко. По его мнению, самой эффек-
тивной мерой будет внесение в Гражданский 
кодекс поправок, ограничивающих количе-
ство подвижного состава на инфраструктуре.

Первый заместитель генерального дирек-
тора «СПСР-Экспресс» Сергей Лапин замечает, 
что, прежде чем вводить «технический мора-
торий», целесообразно провести подготови-
тельные мероприятия, а для этого нужно раз-
работать соответствующую федеральную про-
грамму: «Нужно рассчитать предельные кво-
ты на количество подвижного состава различ-
ного назначения на сети железных дорог, про-
вести инвентаризацию имеющегося подвиж-
ного состава, а также составить план проведе-
ния утилизации с последующей заменой».

В Центральной дирекции управления 
движением ОАО РЖД поддерживают пози-
цию НП СОЖТ, но замечают, что предложе-
ние об ограничении выдачи новых номеров 
не в полной мере соответствует действующе-
му законодательству и проводимой прави-
тельством экономической политике. В РЖД 
напоминают о том, что статья 15 федераль-
ного закона от 26 июля 2006 года №135-ФЗ 
«О защите конкуренции» содержит «запрет 
на ограничивающие конкуренцию акты и 
действия (бездействие) федеральных орга-
нов исполнительной власти» на установле-
ние ограничений прав на «продажу, покуп-
ку или иное приобретение, обмен товаров».

ОАО РЖД уже направило в правительство 
России предложение о внесении изменений 
в утвержденное положение об основах пра-
вового регулирования деятельности опера-
торов железнодорожного подвижного соста-
ва и их взаимодействия с перевозчиками. «Со-
храняющийся во многом правовой вакуум в 
отношении статуса оператора подвижного со-
става, отсутствие формализованной ответст-
венности данного субъекта рынка за обеспе-
чение перевозок грузов подвижным составом 
не позволяет создать сбалансированные усло-
вия для повышения эффективности грузовых 
перевозок. Кроме того, в настоящее время пе-
ревозчик и владелец инфраструктуры зако-
нодательно не наделен правом перемещения 
не востребованного в перевозках подвижно-
го состава, мешающего нормальной органи-
зации движения остальных поездов»,— до-
бавляют в дирекции движения РЖД.

Светлана Кускова

Отнять номера
Операторы предложили неожиданный способ борьбы  
с избытком подвижного состава. некоммерческое партнер
ство «Совет операторов железнодорожного транспорта» 
(НП СОЖТ) предложило установить «технический мора
торий» на выдачу новых номеров для грузовых вагонов. 
 Таким образом операторы надеются справиться с профи
цитом подвижного состава на инфраструктуре ОАО РЖД.

Запрет как мера борьбы с проблемой  
становится популярным не только у депутатов, 
но и на транспорте
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— конкуренция —

Процесс перехода грузовладель
цев с железнодорожного на авто
мобильный транспорт не уда ет ся 
остановить уже в течение нес
кольких лет. В отличие от кру п
ных компаний, которые зачас тую 
крепко привязаны к РЖД свои
ми объемами и характером гру
зов, особенно активен в поиске 
альтернативной транспортировки 
малый и средний бизнес. Его про
дукция имеет большую добавлен
ную стоимость и позволяет загру
жать небольшие станции.

Вагон как такси?
Чтобы переломить ситуацию с ухо-
дом грузов на автотранспорт, неком-
мерческое партнерство (НП) «Совет 
операторов железнодорожного тран-
спорта» предлагает изменить режим 
небольших станций, чтобы ради-
кальным образом улучшить сервис 
по предоставлению услуг перевозки 
малому и среднему бизнесу.

«Мы провели анализ работы по-
лувагонов на погрузочно-разгрузоч-
ных станциях с осени 2012 года и по 
конец 2013 года,— говорит испол-

нительный директор НП Дмитрий 
Королев.— Примерно 85% грузовой 
работы на сети РЖД осуществляет-
ся на 1040 станциях. Там существу-
ющая схема обеспечения вагонами 
в целом представляется оптималь-
ной. Однако на 2,3 тыс. станций 
спрос на полувагоны остается низ-
ким и зачастую носит сезонный ха-
рактер. И там, чтобы сохранить гру-
зовую базу, нельзя применять те биз-
нес-решения, которые успешно ра-
ботают на 

”
золотой тысяче“. Там не-

обходимо обеспечить быстрый, пра-
ктически мгновенный доступ к по-
рожнему вагону».

Сейчас же для небольших грузо-
отправителей возникают все новые 
и новые барьеры. Одним из таковых 
стал приказ Минтранса №258, ко-
торый устанавливает обязательное 
наименование в заявке ГУ-12 опре-
деленного оператора на груженый 
рейс и определенную дату погруз-
ки. Однако небольшие компании 
не всегда точно знают, когда полу-
чат предоплату от своих партнеров, 
и поэтому рискуют не выполнить за-
явку. На автотранспорте таких про-
блем нет, поэтому ему и отдается 
предпочтение.

Сейчас на сети явный избыток по-
лувагонов, и это можно было бы ис-
пользовать для быстрого удовлетво-
рения спроса, разместив свободный 
подвижной состав на всех 2,3 тыс. 
станций, говорит Дмитрий Королев.

Нормы минимального и макси-
мального запаса порожних полуваго-
нов должны определяться индивиду-
ально для каждой станции погрузки, 
учитывать сезонный фактор и воз-
можность осуществления сдвоенных 
операций. Когда количество вагонов 
на станции снижается до определен-
ного минимального уровня, то идет 
подсыл дополнительных порожних 
вагонов до установленного для дан-
ной станции максимального уровня, 
после чего подсыл прекращается.

На тендерной основе с участием 
грузоотправителей и операторов 
должны быть определены один или 
два оператора, которые будут обслу-
живать в течение года одну или груп-
пу станций. Победившие в тендере 
операторы обезличат парк полуваго-
нов, и грузоотправители смогут от-
правлять грузы во всех направлени-
ях с применением тарифной сетки, 
согласованной для данной станции 
погрузки.

В отношении запаса порожних 
вагонов в пределах максимальной 
нормы, установленной для каждой 
станции, плата за пользование ин-
фраструктурой взиматься не долж-
на, полагает Дмитрий Королев. Не 
должна взиматься плата за переадре-
совку в пути следования порожних 
полувагонов на такую станцию. Так-
же должны перестать действовать и 
нормы приказа №258 в части указа-
ния наименования оператора в заяв-
ке формы ГУ-12 на груженый рейс. 
Операторы, обслуживающие дан-
ную станцию, будут определены на 
основании тендерной процедуры. 
Они начнут развивать на этой тер-
ритории необходимые сервисы для 
грузовладельцев.

«Предложенная схема — это, с од-
ной стороны, возможное решение, 
позволяющее использовать прин-
ципы балансового метода с офор-
млением железнодорожных пере-
возочных документов для адресной 
отправки порожних полувагонов в 
условиях глубокого профицита,— 
подчеркивает исполнительный ди-
ректор СОЖТ.— А с другой стороны 
— повышение доступности полува-
гонов на станциях с низким и слабо-
предсказуемым уровнем погрузки».

Тем не менее в ОАО РЖД к этой 
идее отнеслись довольно прохладно.

Первый заместитель генерально-
го директора ЦФТО ОАО РЖД Сер-
гей Колесников замечает, что собст-
веннику вагонов выгодно находить-
ся на путях в ожидании подходяще-
го груза без оплаты. Поэтому нельзя 
согласиться с бесплатным отстоем 
на этих станциях, который вдобавок 
еще и осложняет пропуск гружено-
го подвижного состава. «У нас четко 
регламентирована возможность заа-
дресовки вагонов на станцию в зави-
симости от перерабатывающей воз-
можности подъездных путей,— за-
мечает Сергей Колесников.— Если 
же за сутки подается пятисуточная 
норма, то мы обрекаем на простой 
порожние вагоны на прилегающих 
станциях и в районах погрузки. Се-
годня только четкая заадресация с 
конкретными сроками позволяет 
уйти от 

”
брошенных“ поездов».

Станция против
«Отток грузов на автотранспорт, ко-
нечно, есть. И в основном из-за невы-
полнения срока доставки. Но если 
вагон собственника простаивает на 
путях общего пользования, все же 
простой должен быть гарантирован-
но оплачен. Необходим или договор, 
или иная форма,— убежден началь-

ник станции Барановский Дальнево-
сточной железной дороги Сергей Ко-
валенко.— Бывает, вагоны стоят на 
станции, но не по вине железной до-
роги, а потому, что их не принима-
ет отправитель или грузополучатель. 
И мы не можем получить деньги за 
занятие инфраструктуры, хотя это 
осложняет нам работу».

Другие участники рынка указы-
вают на негативные последствия 
для конкуренции в том случае, если 
предложение СОЖТ будет реализо-
вано. Председатель Некоммерческо-
го партнерства операторов железно-
дорожного подвижного состава Оль-
га Лукьянова напоминает, что нечто 
подобное уже пытались делать круп-
ные операторы, когда просто загоня-
ли десятки и сотни своих вагонов на 
подъездные пути клиентов безо вся-
ких заявок, фактически обрекая их 
на использование только этих ваго-
нов. Однако клиенты-грузовладель-
цы категорически против такой пра-
ктики, требуя от крупных операто-
ров, чтобы те перестали забивать пу-
ти незаявленными порожними ваго-
нами. Да и не все грузоотправители 
имеют пути, достаточные для вме-
щения потенциально необходимого 
парка вагонов. Поэтому и предлага-
ется перенести нагрузку на станци-
онные пути общего пользования.

«Предложение НП напрочь убива-
ет конкуренцию в области оператор-
ских услуг, так как победа одной ком-
пании в тендере, дающая право на 
обслуживание всей станции, означа-
ет безальтернативную привязку гру-
зоотправителя к оператору на дол-
гий срок до следующего тендера,— 
отмечает Ольга Лукьянова.— Грузо-
отправители не смогут, используя 
фактор конкуренции, снижать цены 
операторов или выбирать лучший 
подвижной состав, как это происхо-
дит сейчас».

Представитель Минтранса под-
тверждает, что такое предложение 
сразу вызовет интерес у ФАС: «Они 
обязательно спросят: почему на од-
ной станции один режим, а на со-
седней — другой, более благопри-
ятный?».

С тем, что из-за ограничения кон-
куренции предложение не соответ-
ствует интересам грузовладельцев, 
согласен и руководитель комиссии 
по железнодорожному транспорту 
«Опоры России» Глеб Киндер. «В дан-
ный момент технологические огра-
ничения, которые есть в приказе 
№258, отрегулированы и сложно-
стей с обеспечением подвижным со-
ставом нет,— говорит он.— Тем бо-

лее что сейчас появился консоли-
дированный парк и сроки его пода-
чи значительно меньше, чем у дру-
гих операторов». Кроме того, в но-
вом Уставе железнодорожного тран-
спорта предусмотрена платность за-
нятия инфраструктуры. Если же опе-
раторы хотят направлять на станции 
подвижной состав в большем коли-
честве, чем это предусмотрено 258-
м приказом, то дополнительная фи-
нансовая нагрузка ляжет именно на 
грузовладельцев, замечает предста-
витель бизнеса. Если же отстой бу-
дет бесплатным — то на владельца 
инфраструктуры. Кроме того, если у 
предприятия достаточно свободных 
подъездных путей, ничто не меша-
ет оператору, заключив договор, от-
правлять туда дополнительное коли-
чество своего подвижного состава.

По мнению Ольги Лукьяновой, 
вагоны сейчас выделяются действи-
тельно быстро, прежде всего за счет 
наличия на рынке небольших опе-
раторов, изначально ориентиро-
ванных на небольших грузоотпра-
вителей. Есть сложности со своев-
ременной подачей вагонов на подъ-
ездные пути клиента, но тут претен-
зии должны быть адресованы пере-
возчику с его изношенным парком 
маневровых тепловозов. Однако и 
переход малых и средних грузовла-
дельцев на автомобильный транс-
порт вызван отнюдь не сложностя-
ми со своевременным обеспечени-
ем их вагонами. Специализирован-
ный автотранспорт тоже мгновенно 
грузовладельцам не предоставляют. 
Основные причины — высокая сто-
имость, слабая прогнозируемость 
сроков доставки и сложности офор-
мления процедур — от операторов 
не зависят.

Как подчеркивает Сергей Колес-
ников, железнодорожный транс-
порт проигрывает конкуренцию ав-
томобильному по вполне понятным 
причинам. В тарифе на перевозку 
60% — это услуги инфраструктуры, 
которую вынужден оплачивать гру-
зоотправитель. А на автомобильном 
транспорте таких платежей нет.

В целом, по подсчетам экспертов, 
все налоги и платежи с автотран-
спорта покрывают лишь 20% расхо-
дов государства на строительство и 
содержание дорог. К тому же до 60% 
внутренних перевозок осуществля-
ется по «серым» схемам, что миними-
зирует платежи в социальные фон-
ды. Это ставит автотранспорт в при-
вилегированное положение по срав-
нению с железной дорогой.

Сергей Плетнев

Снять с колеса


