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железнодорожный транспорт управление

— спорная территория —

Сомнительная выгода
Свое решение предложило Мини-
стерство транспорта России. Как по-
яснили в пресс-службе ведомства, в 
настоящее время проект приказа «О 
внесении изменений в Админист-
ративный регламент Федерального 
агентства железнодорожного тран-
спорта предоставления государст-
венной услуги по осуществлению 
пономерного учета предоставления 
железнодорожного подвижного со-
става и контейнеров» проходит экс-
пертизу. Данная процедура занима-
ет 60 дней. После ее завершения про-
ект приказа будет направлен в Мин-
экономики России для получения 
соответствующего заключения.

«До принятия окончательного ре-
шения мы обязательно обсудим эту 
инициативу со всеми участниками 
рынка. Скорее всего, картина прояс-
нится уже в октябре»,— резюмировал 
заместитель директора департамента 
государственной политики в области 
железнодорожного транспорта Мин-
транса РФ Андрей Емельянов.

В ОАО «Российские железные до-
роги» инициативу встретили осто-
рожно.

«Среди плюсов этого возможно-
го решения — сдерживание роста 
вагонного парка при действующих 
пропускных мощностях. Кроме того, 
такая мера является хорошим стиму-
лом для перехода на инновацион-
ный подвижной состав. В то же вре-
мя надо понимать, что мера эта не-
рыночная — в будущем она может 
создать различные препятствия для 
роста малых компаний. Также опера-
торы утратят, скажем так, гибкость, 
свободу маневра. Однако какой эф-
фект больше проявится — положи-
тельный или отрицательный — ут-
верждать, на мой взгляд, еще ра-
но»,— отметил заместитель началь-
ника департамента экономической 
конъюнктуры и стратегического раз-
вития РЖД Сергей Старых.

Начальник управления корпора-
тивных коммуникаций ОАО «Первая 
грузовая компания» Дмитрий Бауков 
считает, что инициатива Минтранса 
будет способствовать остановке бес-
контрольного роста вагонного пар-
ка на сети, не обеспеченного грузо-
вой базой. «Это, в свою очередь, поло-

жительно скажется на эффективно-
сти перевозок грузов железнодорож-
ным транспортом для грузоотправи-
телей, а также повысит скорость до-
ставки грузов. Предложенный вари-
ант приобретения нового подвижно-
го состава — при условии списания 
аналогичного количества старого 
парка — является единственным воз-
можным решением вопроса господ-
держки производства вагонов,— под-
черкнул Дмитрий Бауков.— Выпуск 
новых вагонов без одновременного 
списания старых имеет негативный 
эффект для железнодорожной отра-
сли, так как ведет к росту профици-
та вагонов на сети и, как следствие, к 
дальнейшему снижению эффектив-
ности железнодорожного транспор-
та. Реализация предложений Мин-
транса позволит операторам и РЖД 
улучшить качество сервиса для гру-
зоотправителей, в том числе за счет 
своевременности доставки грузов. 
При этом важно, что приобретение 
вагонов будет происходить взамен 
выбывающего парка, обеспеченного 
грузовой базой. В результате на рын-
ке остановится рост вагонного парка 
кэптивных операторов вагонострои-
телей, которые из-за недостатка гру-
зовой базы перегружают сеть излиш-
ними порожними вагоноотправка-
ми в поисках груза, что приведет к 
потере эффективности всей системы 
железнодорожных перевозок».

Впрочем, некоторые операторы 
оценивают инициативу исключи-
тельно позитивно — как инструмент 
стимуляции технологического об-
новления парка подвижного состава. 
«Мы считаем, что приказ о пономер-
ном учете является своевременным 
шагом и лежит в логике постановле-
ния правительства РФ №737 (допол-
нившим перечень продукции, под-
лежащей обязательной сертифика-
ции, вагонами, прошедшими проце-
дуру продления срока службы), на-
целенного на повышение пропуск-
ной способности сети и контроля за 
выпуском на сеть вагонов, прошед-
ших модернизацию»,— заметил ди-
ректор по правовым вопросам ООО 
«Трансойл» Артем Колбинцев.

Номера с молотка
По заявлению директора по сбыту 
компании «РМ Рейл» Александра Ку-
ликова, вагоностроительные компа-

нии поддерживают стремление пра-
вительства нивелировать негатив-
ное воздействие, которое вызыва-
ет наличие на сети железных дорог 
профицита подвижного состава.

«По нашему мнению, введение 
моратория на выдачу сетевых номе-
ров может привести как к опреде-
ленным положительным результа-
там, так и вызвать существенные не-
гативные последствия, в частности в 
таком сегменте, как специализиро-
ванный подвижной состав, а имен-
но цистерны для перевозки сжижен-
ных углеводородных газов, химиче-
ские и специальные цистерны, авто-
мобилевозы, думпкары, хопперы. В 
первую очередь необходимо отме-
тить, что вагонам данного сегмен-
та тележка повышенной грузоподъ-
емности, применение которой явля-
ется одним из критериев инноваци-
онности, обычно не требуется, по-
скольку в качестве инновационно-
сти используются другие показате-
ли, к примеру объем кузова или ци-
стерны, наличие конструктивных 
особенностей, которые повышают 
потребительскую ценность, безопас-
ность подвижного состава и другие 
показатели. Необходимо отметить, 
что на сегодняшний день нет четко 
определенных критериев иннова-
ционности, кроме, пожалуй, нали-
чия у вагона тележки повышенной 
грузоподъемности»,— отметил Алек-
сандр Куликов.

А во-вторых, по мнению топ-ме-
неджера «РМ Рейл», практически 
весь указанный парк является на се-
годняшний день дефицитным, а с 
учетом прогнозов роста грузопото-
ков по данным направлениям дефи-
цит будет увеличиваться.

«Таким образом, принятие данно-
го документа в части всех вагонов без 
исключения приведет к тому, что в 
сегментах, где профицит вагонов не 
наблюдается, предложение вагонов 
будет серьезным образом ограниче-
но и собственники не смогут опера-
тивно пополнять свой парк под расту-
щие грузопотоки. В случае принятия 
приказа большинство отечествен-
ных вагоностроительных предпри-
ятий будут вынуждены полностью 
остановить свое производство. На ос-
новании вышеизложенного считаем 
необходимым существенным обра-
зом пересмотреть текущую редакцию 
приказа 

”
О внесении изменений в 

приказ Министерства транспорта РФ 
от 14 ноября 2005 года №137“ либо 
его полностью отменить»,— заклю-
чил Александр Куликов.

В то же время некоторые участни-
ки рынка готовы предложить альтер-
нативные меры.

«Если говорить о причинах про-
фицита, то, на мой взгляд, не послед-
нюю роль сыграли бесконтрольные 
закупки вагонов лизинговыми ком-
паниями, как правило, 

”
дочками“ 

различных банков, в последнее деся-
тилетие. Что касается идеи Минтран-
са, то в ней есть спорные моменты. 
Представьте ситуацию: есть железно-
дорожный экспедитор, у которого в 

управлении 500 вагонов. Он заключа-
ет новый контракт с грузовладельцем, 
у него появляется потребность в рас-
ширении парка. Договор долгосроч-
ный, компания готова купить вагоны, 
но при этом она не может нарастить 
парк без покупки инновационных ва-
гонов или списания вагонов с истек-
шим сроком службы. Возможно, сто-
ит ограничивать не по количеству но-
меров, а по грузовой базе операторов 
— разрешать заказы вагонов у про-
изводителей компаниям, имеющим 
на руках контракты, которые позво-
лят обеспечить загрузку приобрета-
емых вагонов,— полагает член прав-
ления ООО 

”
ИСР Транс“ Олег Яцен-

ко.— Кроме того, в скором времени, 
когда окончательно будет ясна ситуа-
ция с продлением сроков эксплуата-
ции, станет понятно, сколько вагонов 
каких типов ежемесячно будут спи-
сываться окончательно. И, возмож-
но, на основании этой информации 
стоит ввести квоты для вагонострои-
тельных предприятий. По итогам кар-
тина такая: приходит железнодорож-
ный оператор с контрактом на опреде-
ленные объемы грузов к вагоностро-
ителям и заказывает 2 тыс. вагонов. 
Производители соглашаются, но пре-
дупреждают, что в соответствии с кво-
той они построят в январе не более 
500 вагонов, в феврале — не более 150 
и так далее. При этом компании, спи-
сывающие старый подвижной состав, 
имели бы приоритет в случае жела-
ния приобретать новые вагоны. С мо-
ей точки зрения, это была бы справед-
ливая регуляция, учитывающая инте-
ресы всех участников рынка».

Меньше регуляторов
«Данная мера предлагает ввести су-
щественные ограничения на неры-
ночных условиях, что изначально са-
мо по себе, по нашему мнению, не-
верно. Должны быть предложены та-
кие условия, когда любой участник 
рынка сможет самостоятельно регу-
лировать свой парк подвижного со-
става. Альтернативой в данном слу-
чае может стать аукцион, по результа-
там которого будут определяться сто-
имость и количество выдаваемых но-
меров. Безусловно, такая процедура 
должна быть четко регламентирова-
на и проработана в соответствующих 
организациях»,— считает замести-
тель генерального директора по раз-
витию бизнеса компании Brunswick 
Rail Владимир Хорошилов.

По расчетам экспертов Института 
проблем естественных монополий, 
только за первое полугодие текуще-
го года парк вагонов вырос на 20 тыс. 
единиц и достиг 1,2 млн единиц.

«Несмотря на негативное состоя-
ние российской экономики и сниже-
ние погрузки на железнодорожном 
транспорте (–1,4% за январь—август), 
объем производства вагонов вырос 
на 7% по отношению к аналогичному 
периоду прошлого года и составил 
39,5 тыс. вагонов. Одна из самых обсу-
ждаемых мер — квотирование парка 
вагонов. Но эта мера имеет свои плю-
сы и минусы,— отметил заместитель 
руководителя департамента исследо-
ваний железнодорожного транспор-
та ИПЕМа Александр Поликарпов.— 
К плюсам можно отнести стабилиза-
цию объема парка вагонов на теку-
щем уровне, прекращение роста на-
грузки на инфраструктуру, сохране-
ние текущего уровня транспортной 
нагрузки для грузовладельцев. В то 
же время к минусам можно отнести 
снижение объемов производства ва-
гонов и, как следствие, сокращение 
персонала, снижение уровня жизни 
населения в ряде регионов и моного-
родов — Новоалтайск, Рузаевка, Ниж-
ний Тагил и Канаш. А к рискам мож-
но отнести возможную потерю ваго-
ностроительной отрасли, возможное 
появление спекулятивного рынка пе-
репродажи номеров вагонов и прода-
жи «серых» и двойных номеров. Для 
урегулирования ситуации с парком 
вагонов целесообразно разработать 
комплексную долгосрочную про-
грамму, при реализации мер кото-
рой следует предусмотреть риски для 
всех участников рынка грузоперево-
зок и производства вагонов».

Также, по мнению эксперта, дан-
ная программа должна максималь-
но нивелировать финансовую и эко-
номическую нагрузку на всех участ-
ников рынка. При этом целесообраз-
но максимально использовать меры 
экономического воздействия и как 
можно меньше использовать меры 
регуляторного воздействия.

Константин Мозговой

Нерыночная мера
Сложившийся профицит грузового подвижного 
состава на сети РЖД продолжает негативно 
влиять на эффективность перевозочного про-
цесса. Стремление решить эту проблему и раз-
грузить инфраструктуру порождает довольно 
неоднозначные планы противодействия, такие, 
например, как выдача новых вагонных номеров 
только при покупке инновационного подвижного 
состава или при списании старых вагонов.
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— инициатива —

Министерство транспорта РФ 
инициировало ряд поправок в 
«железнодорожные» законы, ко-
торые, по мнению ведомства, по-
могут обеспечить приток инвес-
тиций в отрасль.

Прецеденты были
Как сообщили в Минтрансе, средст-
ва, выделяемые федеральным бюд-
жетом и ОАО РЖД, недостаточны для 
того, чтобы снять существующие ин-
фраструктурные ограничения.

«Минтранс подготовил измене-
ния федерального закона 

”
Об осо-

бенностях управления и распоря-
жения имуществом железнодорож-
ного транспорта“, который снимает 
ограничения на оборот отдельных 
категорий недвижимого имущест-
ва РЖД. Изменения также предусма-
тривают положения о взаимодейст-
вии владельца инфраструктуры же-
лезнодорожного транспорта общего 
пользования (перевозчиков) с поль-
зователями услуг железнодорожно-
го транспорта на основе долгосроч-
ных соглашений,— рассказал источ-
ник в пресс-службе транспортно-
го ведомства.— Поправки в закон 

”
О железнодорожном транспорте“ 

предусматривают положения о взаи-
модействии владельца инфраструк-
туры железнодорожного транспор-
та общего пользования с пользовате-
лями услуг на основе долгосрочных 
соглашений. Они должны содер-
жать условия, предусматривающие 
обязанности сторон по развитию ин-
фраструктуры железнодорожного 
транспорта общего пользования, вы-
полнение и предъявление заявлен-
ных объемов перевозок грузов. Кро-
ме того, соглашениями должна быть 
предусмотрена ответственность сто-
рон за невыполнение обязательств. 
Среди них и ответственность пользо-
вателя услугами железнодорожного 
транспорта за непредъявление гру-
зов в объемах, определенных дан-

ным соглашением, в размере, рав-
ном общей сумме, не полученной пе-
ревозчиком за перевозку не предъяв-
ленных к перевозке грузов. Указан-
ные изменения должны мотивиро-
вать инвесторов».

По словам представителей Мин-
транса, законопроект уже согласо-
ван рядом профильных ведомств, 
а в настоящее время проходит про-
цедуру общественного обсуждения, 
после которой будет внесен в пра-
вительство РФ.

В то же время, по словам замести-
теля начальника правового депар-
тамента ОАО РЖД Алексея Василь-
ева, договоры с грузоотправителя-
ми, подразумевающие предъявле-
ние определенных объемов грузов и 
авансовые платежи, которые долж-
ны пойти на развитие инфраструк-
туры, уже заключались.

«К примеру, РЖД заинтересова-
ны развить какой-то участок ин-
фраструктуры. Грузопоток по это-
му участку возрастает, и есть круп-
ный грузоотправитель, заинтересо-
ванный в развитии этого участка, 

чтобы перевозки были ритмичны, 
а объем увеличивался. Перевозчик 
готов расширять пропускные спо-
собности участка, при этом было бы 
совсем неплохо получить какую-то 
часть средств на эти цели заранее. С 
другой стороны, грузоотправитель 
понимает, на какие цели пойдет его 
авансовый платеж,— отметил Алек-
сей Васильев.— Заключение таких 
договоров действующей норматив-
ной базе не противоречило и не 
противоречит, однако эти вопросы 
пока еще не были закреплены зако-
нодательно».

Заместитель генерального дирек-
тора ООО «УК 

”
Рэйлтрансхолдинг“» 

Александр Шаповалов говорит, что 
с точки зрения расширения перечня 
способов и возможностей развития 
железнодорожной инфраструктуры 
законопроект, конечно же, является 
актуальным.

«Но в ближайшем будущем пред-
стоит большая, скрупулезная работа 
по подготовке нормативных актов 
по детализации и конкретизации 
взаимоотношений между инвесто-
рами и владельцем инфраструкту-
ры. В настоящий момент, например, 
идет активное обсуждение возмож-
ности передачи ряда законсервиро-

ванных станционных путей опера-
торам-собственникам для создания 
баз отстоя подвижного состава. Сто-
имость расконсервации путей в за-
висимости от каждой конкретной 
станции доходит до 50 млн руб. Од-
нако на сегодняшний день не поня-
тен механизм самого формата инве-
стиций: либо это инвестиции в пол-
ном объеме, либо это соинвестиро-
вание с владельцем инфраструкту-
ры. Также отсутствует механизм по-
следующей компенсации вложен-
ных средств, нет понимания алго-
ритма формирования ставки на от-
стой, отсутствуют гарантии сохран-
ности парка подвижного состава. Та-
ким образом, имея отличную и ак-
туальную идею, ни владелец инфра-
структуры, ни операторы подвиж-
ного состава не имеют четкого пред-
ставления о механизмах ее реализа-
ции. Все эти же вопросы относятся к 
инвестициям и в другие объекты ин-
фраструктуры ОАО«РЖД»,— отметил 
Александр Шаповалов.

Вопросы остались
Представители научного сообщест-
ва считают, что давно пора опреде-
лить объекты, нуждающиеся в инве-
стициях.

«Привлечение частных средств 
возможно, к примеру, через выпуск 
облигаций,— уверен заместитель 
генерального директора ОАО 

”
Все-

российский научно-исследователь-
ский институт железнодорожного 
транспорта“ Александр Косарев.— 
Но надо понимать, на какие именно 
цели пойдут инвестиции — на стро-
ительство каких-то новых линий 
на основе государственно-частного 
партнерства и создания новых юри-
дических лиц, которые сами будут 
формировать доходы, или на меро-
приятия по обновлению действую-
щей сети РЖД. В первом случае, если 
он рассматривается как отдельный 
бизнес-проект, это вопрос разделе-
ния долей. Во втором случае инве-
стиции будут рассматриваться, ско-

рее всего, как разновидность зай-
ма. С точки зрения техники — да, в 
условиях кризисных явлений участ-
ники отрасли испытывают некие за-
труднения в поиске инвестицион-
ных ресурсов, тем более ценными 
становятся привлеченные средства 
на поддержание действующей ин-
фраструктуры, чтобы повышались 
ее эффективность и доходность. У 
нас есть генеральная схема разви-
тия, она будет претерпевать неко-
торые изменения — надо смотреть, 
где именно будут развиваться пере-
возки, чтобы понимать, куда напра-
вить поток привлеченных средств. 
Особое внимание необходимо уде-
лить участкам, где, как предполага-
ется, будут исчерпаны провозные 
способности. И, конечно, нужно по-
нимание, на каких именно направ-
лениях потребность в инвестициях 
наиболее высока: путевое хозяйст-
во, система безопасности, энерго-
снабжения — все эти компоненты 
зачастую упираются в лимит».

Эксперты отрасли полагают, что 
идея Минтранса актуальна, но ее во-
площение оставляет ряд вопросов. 
В частности, не решен главный во-
прос — как заинтересовать частно-
го инвестора.

«Не в любом проекте главным яв-
ляется сохранение его инвестиций, 
100% гарантия их возврата, приемле-
мая норма прибыли и относительно 
короткие сроки окупаемости,— счи-
тает ведущий эксперт УК 

”
ФИНАМ 

Менеджмент“ Дмитрий Баранов.— 
Кроме этого частный инвестор дол-
жен понимать, на чем он будет зара-
батывать в данном проекте. Этот до-
кумент не дает ответа на все эти во-
просы. Нужно понимать, что если 
государство может ждать возврата 
средств, вложенных в развитие же-
лезнодорожной инфраструктуры до-
статочно долго, то инвестор рассчи-
тывает получить свои средства рань-
ше, поэтому он выбирает такие про-
екты, где четко прописаны сроки воз-
врата его средств или же доходность 

проекта очень большая. В данном слу-
чае об этом говорить не приходится».

К тому же не совсем понятно, на 
чем в данном случае может зарабо-
тать частный инвестор, а это сразу 
снижает его интерес к проекту. Вряд 
ли речь идет о том, что частный ин-
вестор будет получать долю средств 
от взимания платы за использова-
ние железнодорожной инфраструк-
туры, так как она находится в собст-
венности государства. И избавить та-
кого инвестора от взимания платы 
за пользование инфраструктурой 
вряд ли получится, так как это будет 
нарушением законодательства.

«Вместо мер стимулирования ве-
домства предлагают штрафовать гру-
зоотправителей за непоставку согла-
сованных объемов грузов, то есть ис-
пользуется метод кнута, а о пряни-
ке почему-то забыли,— напомнил 
представитель ФИНАМ.— Получает-
ся, что частные инвесторы мало то-
го, что должны дать денег на инфра-
структуру — их еще и штрафовать бу-
дут, если они не смогут предложить к 
перевозке грузы. Это очень в отечест-
венных традициях».

По мнению аналитика, если что и 
можно найти положительное в этих 
документах, так это то, что стала по-
немногу меняться юридическая ба-
за в железнодорожной отрасли, но до 
реального привлечения частных ин-
вестиций в развитие железнодорож-
ной инфраструктуры еще очень и 
очень далеко.

А по словам заместителя дирек-
тора по транспорту ЗАО «Локотранс» 
Николая Линкевича, возможно, до 
привлечения денежных средств 
важнее принимать меры по привле-
чению грузов на железную дорогу. 
«Пора принять меры по повышению 
конкурентоспособности железнодо-
рожного транспорта, чтобы грузы 
стремительно не исчезали из отра-
сли, тогда появятся и денежные сред-
ства, достаточные для развития ин-
фраструктуры»,— полагает эксперт.

Константин Мозговой

Молчащие поправки

Ограничить выход вагонов на сеть 
возможно, как оказалось,  
с помощью краски
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Поменять частные деньги на новые 
рельсы без законодательных  
изменений никак не удается


