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Железнодорожный транспорт

— госрегулирование —

В текущем году сразу в двух конку-
рентных сегментах транспортного 
рынка появилась угроза возобнов-
ления государственного регулиро-
вания. Федеральная антимонополь-
ная служба (ФАС) России стала по-
дозревать, что собственники гру-
зовых вагонов и стивидорные ком-
пании, занимающиеся перевалкой 
грузов в морских портах, необосно-
ванно завышают цены на свои услу-
ги, что подрывает экономику желез-
ной дороги как участника логисти-
ческой цепочки. И от этого страдают 
грузовладельцы, которые не могут 
воспользоваться стимулирующими 
скидками к тарифам, предоставляе-
мым железнодорожной монополией 
для увеличения грузопотока.

В середине июля ФАС предста-
вила на общественное обсуждение 
«Методику определения монополь-
но высокой или монопольно низ-
кой цены товара при предоставле-
нии вагонов для перевозок грузов». 
Примерно в это же время на порта-
ле раскрытия проектов норматив-
но-правовых актов ФАС опубликова-
ла уведомление о разработке анало-
гичной методики «по вопросу уста-
новления тарифов на услуги по по-
грузке и выгрузке, хранению грузов 
и услуги буксиров в морских пор-
тах РФ», однако сам проект докумен-
та службой до сих пор не опублико-
ван. Сроки общественного обсужде-
ния обоих проектов приказов ФАС 
уже истекли, но в каком состоянии 
эти документы сейчас и какая работа 
над ними ведется — неизвестно. Ан-
тикоррупционная экспертиза про-
екта приказа ФАС, касающегося ва-
гонов, была завершена 23 июля, и с 
тех пор, как сообщили 

”
Ъ“ в пресс-

службе ведомства, проект находится 
«на доработке». Что именно планиру-
ется изменить и доработать, в ведом-
стве 

”
Ъ“ не уточнили.

Участники рынка — как портово-
го, так и железнодорожного — ока-
зались застигнуты врасплох. Благо-
даря уходу государства от ценового 
регулирования в портах частные ин-
весторы вложили миллиарды долла-
ров в инфраструктуру морских тер-
миналов, окупаемость которых по-
рой напрямую увязана с величиной 
тарифной ставки на услуги и свобо-
дой по ее установлению. В случае 
возникновения претензий контр-

ольных органов и вмешательства 
чиновников в тарифную политику 
компании под угрозу будут поставле-
ны долгосрочные инвестиционные 
обязательства и кредитные соглаше-
ния. Это приведет к сокращению ин-
вестиций в отрасль, заявили в Ассо-
циации морских портов России. Тог-
да как прежний режим «мониторин-
га» вместо «регулирования» цен по-
зволил стивидорам существенно на-
растить мощности по перевалке экс-
портно-импортных грузов во всех 
морских бассейнах страны.

Пугало от инвестиций
Тем не менее ФАС уже начала прет-
ворять свои идеи в жизнь и возбу-

дила дела по признакам наруше-
ния антимонопольного законода-
тельства в отношении девяти сти-
видорных компаний, из которых 
уже признала нарушившим закон 
о конкуренции ООО «Приморский 
торговый порт» (ПТП, входит в груп-
пу НМТП). Оператор нефтеналивно-
го терминала с годовым грузообо-
ротом почти 60 млн тонн признан 
виновным в установлении и под-
держании монопольно высокой це-
ны на услуги по перевалке нефти. 
Служба выдала ПТП предписание, 
согласно которому стивидор дол-
жен ограничить рост ставки за пе-
ревалку к предыдущему году лишь 
в пределах уровня инфляции. В про-

тивном случае ФАС угрожает порту 
возвратом прямого государственно-
го регулирования тарифов.

Решение ФАС о возврате к тариф-
ному регулированию портовой отра-
сли было встречено в штыки не толь-
ко участниками рынка, но и пред-
ставителями Минтранса. Глава ми-
нистерства Максим Соколов заявил, 
что это приведет к потере инвесто-
ров и закрытию ряда промышлен-
ных проектов. По мнению минист-
ра транспорта, вмешательство госу-
дарства в отрасль путем регулиро-
вания тарифов на услуги стивидор-
ных компаний может привести к не-
предсказуемым последствиям. «Ни 
одна попытка ФАС или ФСТ устано-

вить долгосрочный тариф, где бы 
то ни было, не увенчалась успехом. 
Если будет такая неопределенность, 
то, соответственно, риски инвесто-
ров повышаются многократно и мы 
уже не будем иметь такого интереса 
инвесторов»,— рассказывал в интер-
вью «РИА Новости» Максим Соколов.

По мнению главы Минтранса, от-
ток инвесторов приведет к замора-
живанию развития объектов мор-
ской инфраструктуры портов, что, в 
свою очередь, обусловит «закрытие» 
той экспортной базы, которая гене-
рируется внутри страны. «Ряд про-
ектов по разработке полезных иско-
паемых, угля, нефти, стали, чугуна, 
проката просто не будет реализо-

ван, потому что не будет возможно-
сти нормально через морские пор-
ты вывезти их на те рынки, для ко-
торых они предназначены как экс-
портная продукция»,— отметил 
Максим Соколов.

Эксперты Института проблем ес-
тественных монополий (ИПЕМ) под-
считали, что 2017–2020 годах в слу-
чае введения ценового госрегули-
рования в портах, даже при сохра-
нении существующих объемов го-
сударственных инвестиций, доля 
частных вложений вернется на уро-
вень 2010–2013 годов и не превысит 
50% от общего объема. Таким обра-
зом, портовая сфера потеряет более 
140 млрд руб. частных денег, счита-
ют эксперты. Негативные последст-
вия ожидают и бюджеты всех уров-
ней — общий объем выпадающих в 
связи со снижением прибыли стиви-
дорных компаний налогов составит 
более 30 млрд руб.

По мнению представителей сти-
видорной отрасли, портовые ком-
пании России вынуждены конкури-
ровать с нерегулируемым сегмен-
том стивидорных компаний стран 
СНГ и Прибалтики, что возможно 
только за счет масштабного инвес-
тирования в развитие собственных 
портовых мощностей. Введение же 
государственного регулирования в 
конкурентную портовую отрасль, 
ограничение расчетов и установле-
ние цен в мировых валютах, жест-
кая привязка к нестабильной наци-
ональной валюте приведут к оста-
новке практически всех инвестици-
онных портовых проектов РФ, счи-
тают эксперты ИПЕМ.

«Все действия по жесткому регу-
лированию портовой отрасли ха-
рактеризуются пересмотром ранее 
реализуемых правительством и ФАС 
позиций по исключению портов из 
перечня естественных монополий, 
что позволило привлечь инвести-
ции в инфраструктурную портовую 
отрасль, которая характеризуется 
большим объемом инвестиций для 
развития и большим сроком их оку-
паемости»,— рассказал 

”
Ъ“ источ-

ник в отрасли. При этом результатом 
ранее намеченных и реализован-
ных государственных целей по пре-
доставлению доступа российским 
стивидорным компаниям на миро-
вые рынки стивидорных услуг яв-
ляется рост объемов пере-
валки грузов в портах РФ.

Антимонопольные органы России намерены усилить контроль за ценами на рынке грузоперевозок, и уже возбудили первые административные дела 
против операторов железнодорожных вагонов и стивидорных компаний, угрожая введением прямого установления тарифов. На рынке, как, впрочем,  
и в Минтрансе РФ, считают, что введение госрегулирования цен в конкурентных сегментах транспорта приведет к печальным последствиям.

Антимонопольные горки
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— мнение —

В совете потребителей по вопро-
сам деятельности ОАО «Россий-
ские железные дороги» (РЖД), 
имеющем совещательный голос 
при правительстве, представле-
ны все участники перевозок по 
железной дороге, за исключени-
ем представителей самой желез-
нодорожной монополии. О том, 
как удается соотнести между со-
бой противоречивые интересы 
участников рынка и вырабаты-
вать общую экспертную позицию 
для реформирования отрасли, 
в интервью ”Ъ“ рассказал пред-
седатель совета ИЛЬЯ ЮЖАНОВ.

— Вы возглавили совет потреби
телей услуг ОАО РЖД более чем 
полгода назад. Насколько вам уже 
удалось «принять управление» 
этим необычным госорганом? Ка
кие главные задачи сегодня на по
вестке дня?
— Я пришел не на пустое место. Из 
всех советов потребителей при есте-
ственных монополиях и при прави-
тельственных комиссиях этот совет 
исторически был самым работоспо-
собным и эффективным. Мне доста-
лось очень организованное хозяй-
ство с высокопрофессиональной 
командой.

Задачи совета описаны в прави-
тельственных документах, в частно-
сти, в распоряжении правительст-
ва. Их главный смысл — выражать 
мнение потребителей услуги есте-
ственной монополии. Подчеркну: 
не железнодорожного транспорта в 
целом, а естественной монополии, 

именно с этим связаны основные 
особенности. Если бы это был, на-
пример, автомобильный транспорт, 
то причин для вмешательства госу-
дарства, наверное, не возникло: все 
решалось бы в процессе здоровой 
конкуренции, рынок себя регулиро-
вал. На железнодорожном транспор-
те мы имеем сильный естественно-
монопольный блок, каковым явля-
ется ОАО РЖД, в отрасли присутству-
ет государственное регулирование, 
и здесь же мы видим переплетение 
интересов многочисленных клиен-
тов железной дороги, составляющих 
целые отрасли экономики. Отдельно 
стоит пассажирский блок, включаю-
щий вопросы и дальних, и приго-
родных перевозок.

Совет, будучи совещательным ор-
ганом при правительственной ко-
миссии по транспорту, которую воз-
главляет вице-премьер Аркадий 

Дворкович, должен давать свои ре-
комендации и экспертизу с точки 
зрения именно потребителей. Речь 
идет опять же не об «экспертизе во-
обще» — для этих задач существуют 
Минтранс, Минэкономики, эта ра-
бота по плечу крупным научным ин-
ститутам. Наш совет — это всего 16 
человек, вокруг которых, быть мо-
жет, сотня экспертов, формирую-
щих сегодня нашу аналитическую 
команду. Мы не способны заменить 
собой подобные мощные структу-
ры, поэтому наша функция — да-
вать экспертизу сугубо с точки зре-
ния клиентов естественной монопо-
лии. Помимо этого, естественно, это 
определенный важный срез состоя-
ния отрасли, который получает пра-
вительство, анализируя ситуацию в 
экономике.
— И все же какие конкретно воп
росы для совета потребителей ОАО 
РЖД сегодня самые актуальные?
— Их много. Это и тарифные вопро-
сы, и анализ инвестпрограммы мо-
нополии — это два, наверное, важ-
нейших вопроса нашего совета.

Плюс к тому нам постоянно рас-
писываются многие правительст-
венные поручения, которые направ-
ляются в различные министерства 
и ведомства, и, через запятую, в со-
вет потребителей. У меня уже сложи-
лось ощущение, что мы работаем как 
«мини-орган исполнительной влас-
ти»: к нам приходят документы со 
сроками исполнения — министер-
ства нам начинают писать, звонить: 
дайте ваше мнение, дайте данные, 
информацию, экспертизу…
— И насколько это часто проис
ходит?

— Очень часто. Может быть, иногда 
даже чаще, чем совет в состоянии пе-
реварить. Нужно понимать, что совет 
— это не юридическое лицо, у нас нет 
ни бюджета, ни штатного расписа-
ния. Мы живем в известном смысле 
как общественная организация, но 
никаких взносов нам тоже никто не 

платит. Есть только добрая воля чле-
нов совета, за которыми, как прави-
ло, стоят или общественные органи-
зации, такие как «Опора России», ТПП 
РФ, РСПП, или крупные частные ком-
пании, которые могут найти у себя 
какое-то финансирование и привле-
кать экспертов. Так что совет работает 

в полном смысле на общественных 
началах, и мы не можем тягаться по 
своим возможностям ни с научными 
институтами, ни с министерствами и 
ведомствами. Но по факту получает-
ся, что в силу правительственных по-
ручений мы должны рабо-
тать наравне с ними.

«Переносить решение вопроса локомотивов —  
это все равно что откладывать визит к зубному врачу»

Государственная поддержка вагоностроительной отрасли пока не привела  
к появлению на рынке по-настоящему инновационного подвижного состава |20
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железнодорожный транспорт

— теория и практика —

Последние полгода любая дискуссия 
на железнодорожном рынке своди-
лась к обсуждению Целевой модели 
рынка грузовых железнодорожных 
перевозок (ЦМР). Все логично: ЦМР 
— ключевой документ, определя-
ющий вектор развития железнодо-
рожной отрасли, на его основе осу-
ществляется реформирование от-
расли. Вот только сейчас рынок вы-
нужден существовать без этого жиз-
ненно важного ориентира, потому 
как «срок годности» предыдущей мо-
дели рынка истек еще в 2015 году. 
Пусть эта модель и не была на 100% 
реализована, как отмечают участни-
ки рынка, но жить дальше без внят-
ной «дорожной карты» реформ ста-
новится и вовсе невозможно.

Владычица дорог
Весной Минэкономики подготови-
ло новую версию ЦМР. Документ рас-
считан до 2020 года, и, по сути, все 
изложенные в нем предложения не 
раз высказывались министерством. 
Минэкономики выступило за разде-
ление перевозочных и инфраструк-
турных функций (в том числе введе-
ние раздельного учета), либерализа-
цию рынка локомотивной тяги пу-
тем запуска 10–20 пилотных проек-
тов по внедрению конкуренции сре-
ди перевозчиков на маршрутах, вы-
деление локомотивной составляю-
щей в тарифе. Кроме того, министер-
ство предложило перейти на дол-
госрочные тарифы и пересмотреть 
«Прейскурант 10–01», финансиро-
вать содержание инфраструктуры за 
счет тарифа, а экономически эффек-
тивные проекты — за счет ОАО РЖД. 
Такая модель вполне устраивала опе-
раторов, но только не монополию.

У ОАО РЖД свое видение того, как 
должна выглядеть железнодорож-
ная отрасль в ближайшие десять лет. 
Монополия составила и направила 
в Минэкономики ряд своих предло-
жений, которые существенно отли-
чаются от того, что представило ра-
нее министерство. Так, монополия 
предлагает продлить срок ЦМР до 
2025 года и реализовать ее в два эта-
па. На первом этапе, который про-
длится пять лет, ОАО РЖД сохранит 
статус монопольного владельца ин-
фраструктуры и перевозчика и будет 
работать над повышением собствен-
ной эффективности.

По сути, речь идет о том, что с 
рынком не произойдет никаких из-
менений, разве что ОАО РЖД перей-
дет на долгосрочные тарифы. Впро-
чем, госкомпания и Минэкономи-
ки не пришли к единому мнению 
по этому вопросу: монополия наста-
ивала на том, чтобы тариф был вы-
ше инфляции хотя бы на 1%, а мини-
стерство считает, что он должен быть 
на уровне инфляции. До 2020 года 
ОАО РЖД рассчитывает сократить 
удельные затраты и снизить степень 
кросс-субсидирования между клас-
сами грузов (в основном по поясам 
дальности).

Конкуренция от бедности
Прежде всего госкомпания опасает-
ся, что в условиях высокой конку-

ренции у ОАО РЖД может возник-
нуть серьезный дефицит с финан-
сированием инфраструктуры (око-
ло 100 млрд руб.), связанный прежде 
всего со снижением доходной став-
ки компании по перевозкам грузов. 
По словам начальника департамен-
та управления бизнес-процессами 
ОАО РЖД Андрея Тонких, ежегодно 
доходная ставка снижается на 3,5%, 
поскольку основные грузопотоки 
направлены на экспорт, а средняя 
дальность существенно возросла.

Кроме того, изменилась струк-
тура перевозимых грузов в сторо-
ну низкодоходных. Сейчас на сы-
рьевых рынках порядка 60% — это 
уголь, руда и другие массовые грузы 
низкой стоимости. Также серьезное 
влияние на уровень средней доход-
ной ставки, по мнению ОАО РЖД, 
оказало изменение регуляторной 
среды в нефтеперерабатывающей 
промышленности (так называемый 
налоговый маневр). Но, например, 
расшивку узких мест монополия хо-
чет осуществлять за счет выгодопри-
обретателей — грузовладельцев или 
государства. То же самое и с малоде-
ятельными линиями, считают в ОАО 
РЖД: их надо либо закрывать и тем 
самым сократить затраты компании, 
либо вести переговоры с государст-

вом или производителем, который 
готов взять на себя расходы по содер-
жанию этих линий.

На втором этапе в первые три го-
да ОАО РЖД может рассмотреть раз-
деление инфраструктуры и перево-
зочной деятельности в дочерние об-
щества, не исключая возврата к мо-
дели «перевозчик с вагонами» (сегод-
ня вагоны предоставляются незави-
симыми операторами, тогда как мо-
нополия оперирует инфраструкту-
рой и локомотивами). Только после 
этого в перспективе ОАО РЖД гото-
во подумать о создании условий для 
развития конкуренции и либерали-
зации перевозочной деятельности.

Но если ОАО РЖД удастся еще на 
первом этапе сократить дефицит де-
нежных потоков и повысить собст-
венную эффективность, о втором эта-
пе программы реформ можно забыть. 
По словам старшего вице-президента 
ОАО РЖД Сергея Мальцева, сейчас ос-
новные нестыковки с Минэкономи-
ки связаны прежде всего с проведе-
нием пилотного проекта по внедре-
нию перевозчиков на первом этапе, 
что, по его мнению, сократит маржи-
нальность перевозчика и усугубит 
финансовое положение компании.

Примечательно, что в предыду-
щей версии ЦМР монополия декла-
рировала невозможность отделения 
инфраструктуры от перевозок пре-
жде всего по технологическим при-
чинам, но анонсировала готовность 

вести изолированную учетную по-
литику по доходам и расходам по ка-
ждому виду деятельности. Ранее так-
же говорилось о возможном появле-
нии альтернативных перевозчиков 
только на отдельных участках сети 
— недозагруженных тупиковых ли-
ниях на 200–700 км, хотя в эффектив-
ности такого способа организации 
конкуренции на рынке локомотив-
ной тяги руководители компании 
публично сомневались.

Не все согласны
Больше всех позиция ОАО РЖД не 
устраивает частных операторов под-
вижного состава, которые планиро-
вали, пусть и в отдаленном будущем, 
прибавить к своим вагонам локомо-
тивы и стать полноценными пере-
возчиками грузов. Сразу несколько 
собственников вагонов, пожелав-
ших остаться неназванными, заяви-
ли 

”
Ъ“, что предложения ОАО РЖД 

«фактически исключают возмож-
ность развития конкурентного сек-
тора железнодорожного транспор-
та, в том числе проведения экспери-
мента по допуску на инфраструктуру 
независимых перевозчиков, ограни-
чивают компетенцию государствен-
ных регуляторов в сфере железнодо-
рожного транспорта».

Формально обязательным являет-
ся только первый пятилетний этап 
реформы, в течение которого укре-
пляется монопольное положение 

госкомпании и происходит перена-
стройка тарифов, гарантирующая 
окупаемость вложений в перевозоч-
ный бизнес, говорит источник 

”
Ъ“ 

среди операторов. По существу, отме-
чает он, в качестве участников рын-
ка грузовых железнодорожных пере-
возок рассматриваются только само 
ОАО РЖД и его дочерние общества.

Директор по правовым вопро-
сам «Трансойла» Артем Колбинцев 
говорит, что взгляд ОАО РЖД на кон-
куренцию железнодорожных пере-
возчиков крайне консервативен, а 
предлагаемая монополией модель 
рынка подразумевает, что «все си-
лы должны быть брошены на по-
вышение ее операционной и фи-
нансовой эффективности». По мне-
нию руководителя отдела нормот-
ворчества и взаимодействия с орга-
нами государственной власти «Тран-
сойла» Светланы Тришиной, пред-
ставленный Минэкономики вари-
ант ЦМР не идеален ни для одной из 
сторон. Тем не менее министерству 
удалось учесть интересы всех участ-
ников рынка и продолжить линию, 
заложенную ключевыми докумен-
тами по реформе железнодорожно-
го транспорта: создание конкурен-
ции в тех сегментах, где это возмож-
но. «То, что мы сейчас видим (пред-
ложения ОАО РЖД по ЦМР.— 

”
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это желание РЖД направить все си-
лы на сохранение и расширение 
влияния в сфере железнодорожно-

го транспорта»,— полагает она. Меж-
ду тем, отмечает госпожа Тришина, 
мы не говорим о том, что надо делать 
акцент на локомотивную составляю-
щую — требуется разделение в пер-
вую очередь инфраструктуры и пере-
возочной деятельности, начать нуж-
но хотя бы с операционно-техноло-
гического разделения.

Либеральная монополия
Впрочем, некоторые предложения 
ОАО РЖД нашли и позитивный от-
клик у операторов. Например, это 
касается привлечения частных ин-
вестиций в обновление локомоти-
вов (правда, здесь собственники не-
годуют по поводу того, что локомо-
тивная тяга будет использоваться ис-
ключительно монополией) и сохра-
нения технологии организации пе-
ревозок собственными поездными 
формированиями (СПФ). При этом 
в СПФ предлагается ввести обяза-
тельную унификацию требований, 
что, по мнению операторов, может 
иметь негативные последствия, так 
как не позволит учитывать местные 
особенности организации техноло-
гического взаимодействия грузоот-
правителей и операторов подвижно-
го состава.

Основной посыл операторов сво-
дится к тому, что ОАО РЖД должно 
прекратить практику смешивания 
инфраструктурной и перевозочной 
деятельности. Тогда в условиях кон-
куренции в перевозочном сегменте 
каждый перевозчик будет нести об-
щесетевые расходы — это расходы 
естественной монополии. Все ком-
пании, которые намереваются экс-
плуатировать свои вагоны на путях 
общего пользования, будут обязаны 
платить за доступ на инфраструкту-
ру монополисту согласно утвержда-
емому тарифному прейскуранту, что 
позволит, в свою очередь, ОАО РЖД 
существовать и поддерживать сеть 
в пригодном к эксплуатации состо-
янии. В таком случае тарифы будут 
формироваться более прозрачно и 
у участников рынка больше не воз-
никнет вопросов к ОАО РЖД о том, 
как и из чего они состоят.

Глава агентства «Infoline-Аналити-
ка» Михаил Бурмистров считает, что 
ОАО РЖД будет всячески лоббиро-
вать свой вариант ЦМР, поскольку от 
этого во многом зависит будущая до-
ходность компании. На данный мо-
мент монополии куда проще снять с 
себя ответственность и заняться опе-
раторами, нежели, к примеру, пе-
ресмотреть тарифные прейскуран-
ты. Кроме того, добавляет аналитик, 
не стоит забывать, что сегодня ОАО 
РЖД имеет серьезный лоббистский 
ресурс в Федеральной службе по та-
рифам, поэтому компания крайне 
не заинтересована в каком-либо пе-
ределе рынка. Правда, участники 
рынка согласны с ОАО РЖД в части 
того, что простое выделение локо-
мотивной составляющей в тарифе 
не усовершенствует тарифную сис-
тему. Для этого необходимо учетное 
разделение инфраструктурной и пе-
ревозочной деятельности, но в ОАО 
РЖД это видят лишь в отдаленной 
перспективе.

Елизавета Деревянко

Игра в монополию
В железнодорожной отрасли разгорелась нешуточная дискуссия, вызванная очередной попыткой реформирования рынка. ОАО РЖД хочет 
сохранить за собой монополию и рассчитывает в ближайшую пятилетку повысить собственную доходность за счет долгосрочных тарифов. 
Но такая модель не устраивает операторов, которые уже много лет ратуют за либерализацию рынка перевозок.

Планы государства  
по реформированию отрасли  
выходят из тени
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— госрегулирование —

Таким образом, остается неоче-
видным обоснование и причины 

введения жесткого регулирования портов 
РФ со стороны ФАС на фоне исторического 
роста объемов перевалки грузов в портах РФ 
и привлечения частных инвестиций в дан-
ную отрасль экономики РФ. «Попытки ФАС 
вмешаться в наиболее конкурентные сфе-
ры могут привести к самым негативным по-
следствиям. Сейчас они ведут себя как слон 
в посудной лавке, и рынок напряженно ожи-
дает, к чему все это приведет, и готовится к 
ответным действиям»,— рассказывает собе-
седник 

”
Ъ“ в стивидорной отрасли.

Непроторенным путем
Железнодорожные операторы столкнулись 
с ценовым госрегулированием впервые в 
своей истории. Институт операторов, со-
зданный в ходе структурных реформ на же-
лезнодорожном транспорте, формировал-
ся как рынок со свободным ценообразова-
нием и до сих пор считался высококонку-
рентным — на нем действует больше 2 тыс. 
организаций.

Частные операторы подвижного состава 
отмечают, что этот бизнес не требует допол-
нительного регулирования — это доказыва-
ет динамика цены на предоставление ваго-
на. «Если проводить оценку изменения сто-
имости транспортировки грузов железнодо-
рожным транспортом, то очевидно, что тари-
фы ОАО РЖД на перевозку грузов с момента 
создания «Прейскуранта №10–01» неизмен-
но росли, увеличившись к настоящему вре-
мени примерно в 3,5 раза относительно 2003 
года, в то время как вагонная составляющая 

за последние восемь лет снизилась при-
мерно в 1,5 раза»,— констатирует генераль-
ный директор группы Globaltrans Валерий 
Шпаков, делая вывод, что на фоне сохране-
ния высокой тарифной нагрузки в цене пе-
ревозимой продукции наблюдается сниже-
ние стоимости услуг операторов. «В целом 
по рынку ставки предоставления полуваго-
нов в третьем-четвертом кварталах подро-
сли, но по-прежнему не позволяют многим 
игрокам качественно обслуживать свои дол-
ги и покрывать эксплуатационные расходы. 
Рост идет с очень низкой базы, ведь до этого 
мы наблюдали длившееся больше двух лет 
падение, когда ставки снизились более чем 
в четыре раза»,— отмечает он.

СРО НП «Совет операторов железнодо-
рожного транспорта» (объединяет 28 круп-
нейших операторов грузовых вагонов), про-
ведя в августе независимую экспертизу про-
екта методики ФАС, обнаружил в докумен-
те ряд коррупциогенных факторов, таких 
как принятие нормативно-правового акта 
за пределами компетенции регулятора, раз-
личные нормативные коллизии и юриди-
ческая неопределенность. По мнению чле-
нов партнерства операторов, принятием ме-
тодики государство необоснованно расши-
ряет предусмотренные законом полномо-
чия ФАС, а сама методика неприменима для 
контроля требований антимонопольного за-
конодательства.

В расчете нормативной стоимости экс-
плуатации вагонов за основу некорректно 
принимается аналог арендной ставки, счи-
тают в сообществе операторов, не в полной 
мере учитываются расходы операторов по 
оперированию парком, включая стоимость 
привлечения капитала, проигнорированы 

специфика деятельности операторов и осо-
бенности конкретных перевозок. В резуль-
тате применения изначально неверной ме-
тодологии расчета основные параметры эко-
номики операторского бизнеса оказывают-
ся кратно занижены, делают заключение 
участники рынка.

Конкуренция по нормативам
Опубликованный проект методики вызвал 
полное непонимание у отраслевых экспер-
тов как по сути, так и по выбранным крите-
риям оценки «монопольно высоких» и «мо-
нопольно низких» цен на услуги операторов. 
Доцент МИИТа Фарид Хусаинов отмечает, 
что в документе наряду с методологически 
спорными положениями (например, о сопо-
ставимых товарных рынках) содержится ряд 
положений теоретического характера, кото-
рые «выглядят довольно сомнительно» с точ-
ки зрения экономической науки.

Под «монопольно высокой ценой» в про-
екте документа понимается ее превыше-
ние над суммой «необходимых для произ-
водства и реализации такого товара расхо-
дов и прибыли», цитирует проект методи-
ки господин Хусаинов. «В основе этого оп-
ределения лежит представление авторов до-
кумента о том, что именно регуляторы мо-
гут и вправе определять 

”
необходимые“ 

расходы и 
”
необходимую“ прибыль част-

ной компании, работающей на конкурент-
ном рынке»,— говорит он. По мнению экс-
перта, если на рынке оперирования сущест-
вует конкуренция и отсутствует «естествен-
ная монополия», то никакие регуляторы не 
должны вмешиваться в работу хозяйствую-
щих субъектов и пытаться определить «не-
обходимые» прибыль и расходы.

Он добавляет, что, согласно проекту мето-
дики, ФАС предлагает последовательно срав-
нивать фактические ставки операторов с не-
кими «нормативной» и «конкурентной» став-
кой. В первом случае ставка будет определять-
ся через нормативы суточного пробега ваго-
на, а не по фактическому пробегу, а «конку-
рентная» ставка должна быть получена с «со-
поставимого рынка», причем разброс между 
сравниваемыми ставками не должен превы-
шать 10%. Ценовой механизм тем эффектив-
нее, чем меньше его работе мешает государ-
ство, это прописная истина, напоминает Фа-
рид Хусаинов, а «регуляторы хотят, чтобы ес-
тественные колебания были уложены в про-
крустово ложе диапазона плюс-минус 10%».

Клиенты не просили 
регулирования
Категорически против инициативы ФАС 
выступают и сами грузовладельцы, кото-
рым, как оказалось, совершенно не требу-
ется вмешательство государства в их взаи-
моотношения с операторами вагонов. «Воз-
можность снижать стоимость использова-
ния полувагонов позволила новым опера-
торским компаниям выйти на рынок в пе-
риод профицита подвижного состава и кон-
курировать с крупными игроками, таки-
ми как ПГК и ФГК, за грузовую базу массо-
вых грузов»,— рассказал 

”
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тель крупного промышленного холдинга, 
использующего для транспортировки сво-
ей продукции универсальные полувагоны. 
Введение же ценового госрегулирования на 
услуги предоставления грузовых вагонов 
приведет к исключению рыночных меха-
низмов, которые позволяли грузоотправите-
лям снижать свои транспортные издержки в 

период профицита полувагонов и одновре-
менного падения цен на груз, отмечает он.

Вопреки очевидной для любого грузовла-
дельца заинтересованности в снижении цен 
на перевозку грузов, клиент железной доро-
ги подчеркивает, что нынешний рост опе-
раторских ставок в стратегическом плане 
крайне позитивное явление, которое позво-
ляет участникам рынка и промышленным 
предприятиям прогнозировать рыночную 
ситуацию на необходимую глубину. Как по-
ясняет свою позицию собеседник 

”
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нарушении рыночных механизмов регу-
лирования рынка полувагонов, то есть вве-
дении жесткого государственного регули-
рования, будет нарушаться инвестицион-
ный процесс производства, покупки и пре-
доставления полувагонов, что будет приво-
дить к дисбалансам требуемого подвижно-
го состава и нарушениям во всей транспорт-
ной цепочке».

Самым неприятным для грузоотправите-
лей станет необходимость снова всерьез оза-
ботиться вопросами «транспортной безопас-
ности» своих предприятий, о чем они уже 
успели забыть за последние восемь лет, и са-
мостоятельно закупать подвижной состав. 
Такие вынужденные действия в условиях 
невозможности привлечения дешевых фи-
нансовых инструментов ухудшат и без того 
непростую финансовую ситуацию и увели-
чат закредитованность промпредприятий. 
«Грузоотправители будут вынуждены отвле-
кать денежные средства из основного бизне-
са и инвестировать в непрофильный, сокра-
щая собственные производственные и соци-
альные программы»,— опасается представи-
тель крупного промышленного холдинга.

Вероника Смирнова

Антимонопольные горки

с17



kommersant.ru      Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      Пятница 25 ноября 2016 №219    19

железнодорожный транспорт 

— мнение —

— Насколько удается 
найти взаимопонима-

ние между членами совета, ведь 
они порой имеют разнонаправ-
ленные интересы?
— Действительно, состав совета сей-
час достаточно пестрый, и, конечно 
же, он будет расширяться. Такие ре-
шения уже приняты: буквально не-
давно внесены изменения в распоря-
жение правительства: в совет будут 
добавляться новые члены.

Отвечая на этот, безусловно, важ-
ный вопрос, могу сказать так: все на-
ходятся на рынке, при этом, есть со-
вет или нет совета, компаниям-участ-
никам в любом случае приходится 
находить какие-то решения. Одни ре-
шения вырабатывает сам рынок, на-
пример это формирование рыноч-
ной цены на вагоны. Другие вопро-
сы по закону решает соответствую-
щий орган исполнительной власти 
— например, тарифы определяет Фе-
деральная антимонопольная служба 
(ФАС). Какие-то другие вопросы оста-
ются на усмотрение ОАО РЖД. Но в 
любом случае эта комбинация взаим-
ных интересов всегда создает некую 
равнодействующую. Ровно так же и в 
совете потребителей. А по спорным 
моментам мы работаем, наверное, 
единственно возможным методом: 
принимаем решения демократиче-
ской процедурой голосования.

Интересы, конечно же, различны 
у разных потребителей железнодо-
рожного транспорта. Вы не хуже ме-
ня знаете, например, о проблеме пе-
рекрестного субсидирования перево-
зок одних грузов за счет других, когда 
государство фактически регулирует 
некоторые отрасли экономики через 
тарифы ОАО РЖД, а не через прямую 
адресную помощь конкретным отра-
слям промышленности.

Но компромиссы в любом случае 
приходится искать. Зачастую быва-
ют очень бурные споры, потому что 
у некоторых сегментов рынка диаме-
трально противоположные интере-
сы, например у вагоностроителей и 
операторов вагонов. Они объектив-
но стоят по разные стороны прилав-
ка: один продает, другой покупает. 
От этого никуда не деться, поэтому 
в некоторых случаях приходится го-
лосовать. Иногда исход голосования 
очень близок к соотношению 50/50, 
но это единичные случаи, обычно ре-
шения принимаются при двух-трех 
голосах против, тогда как 10–12 чле-
нов совета за.
— А насколько прямые конкурен-
ты готовы договариваться между 
собой в интересах рынка?
— Что такое «интересы рынка»? У 
рынка самого по себе нет никаких 
интересов. Рынок — это скорее такой 
термометр, который измеряет некую 
среднюю температуру по больнице. 
Есть участники со своими интереса-
ми, которые решают вопросы между 
собой, пользуясь рыночными — или 
нерыночными — инструментами. 
Совет может только рассматривать 
какие-то потенциальные конфликт-
ные ситуации или даже реальные 
конфликты, а затем на основе своих 
выводов давать рекомендации пра-
вительственной комиссии по тран-
спорту. К этим рекомендациям, без-
условно, прислушиваются и в ОАО 
РЖД, и в федеральных органах влас-
ти. Они не являются для них обяза-
тельными, но они могут потом транс-
формироваться в конкретные пору-
чения вице-премьера, решения пра-
вительства и стать нормативно-пра-
вовыми актами.

Если, например, существует ка-
кой-то конфликт между вагонострои-
телем и оператором, то наличие в со-
вете грузовладельцев де-факто мик-
ширует эти противоречия и в про-
цессе обсуждения выводит на удо-
боваримый результат. Этот вариант, 
как правило, не оптимален для участ-
ников спора, но он единственно воз-
можный. Это и есть в общем-то неко-
торое «рыночное регулирование».

— На так давно ФАС и ОАО РЖД 
подписали соглашение о намере-
ниях создать совет рынка грузо-
вых железнодорожных перевозок. 
Каково ваше отношение к этой 
инициативе и насколько функции 
нового органа дублируют функци-
онал совета потребителей?
— На идею создания такого «организ-
ма» — пока я его так назову, посколь-
ку не ясны ни его полный функци-
онал, ни организационно-правовая 
форма,— мы смотрим с профессио-
нальным интересом. Если этот орган 
действительно будет, как там записа-
но, «способствовать», «повышать», то 
мы это поддержим. Пока мы видим, 
что каких-то властных или распоря-
дительных функций у этого «орга-
низма» нет. Ни тарифные вопро-
сы, ни вопросы распределения ва-
гонов туда передавать, насколько я 
знаю, никто не собирается — не ду-
маю, что ФАС отдаст в этот орган ре-
гулирование тарифов, равно как и 
ОАО РЖД вряд ли передаст туда часть 
функций ЦФТО (Центр фирменного 
транспортного обслуживания, фи-
лиал ОАО РЖД.— 

”
Ъ“).

Может быть, частично функции 
этого будущего органа в какой-то сте-
пени пересекаются с работой наше-
го совета, но, как я уже говорил, на-
ша задача — анализировать не в це-
лом общественное мнение, а в пер-
вую очередь мнение потребителей 
ОАО РЖД, как в грузовом, так и пасса-
жирском сегменте, и доводить его до 
правительства.

У создаваемого нового совета рын-
ка такой прямой обязанности нет. Он 
должен скорее выступать как пло-
щадка для обсуждения проблем во 
взаимоотношениях между субъекта-
ми внутри рынка. Совет потребите-
лей, на мой взгляд, будет готов и мо-
жет вступить в этот совет — либо че-
рез своих представителей, либо вой-
ти туда как организация при прави-
тельстве. Мы готовы принимать учас-
тие в его работе, оставаясь при этом 
со своим функционалом, который 
пока никто не отменял.
— В контексте создания этой 
структуры приводят в пример 
аналогичный инструмент в элек-
троэнергетике. Насколько это, на 
ваш взгляд, оправданно на желез-
ной дороге?
— Я, честно говоря, не вижу для него 
того поля деятельности, которое бы-
ло в отрасли электроэнергетики, где 
был сформирован похожий по назва-
нию орган. Там совершенно другой 
рынок, структурные преобразова-
ния происходили совершенно иным 
способом в другие временные про-
межутки: процесс реформирования 
отрасли шел много лет. Он требовал 
внесения существенных изменений 
в законодательство, и на очередном 
этапе потребовался специальный ор-
ган для организации оптовой торгов-
ли электроэнергией. Затем появился 
администратор торговой системы и 
так далее.

На железной дороге рынок совер-
шенно другой: здесь нет биржевого 
товара. И нигде в мире, по сути, бир-
жа вагонов или каких-то иных услуг 
железнодорожного транспорта до 
сих пор не состоялась. Железнодо-
рожные перевозки — это, как прави-
ло, контрактные, договорные отно-
шения со своей спецификой.
— Тем не менее в контексте созда-
ния совета рынка было заявлено 
о создании новой биржи вагонов, 
которая будет предлагать пользо-
вателям ближайшие свободные 
вагоны по рыночным ценам. На 
ваш взгляд, это возможно техно-
логически?
— Вся информация о вагонах есть в 
ЦФТО ОАО РЖД, но мне кажется, что 
ОАО РЖД вряд ли пойдет на создание 
такой торговой системы на базе ЦФ-
ТО. Если мы говорим о создании не-
коей коммерческой площадки по 
предоставлению вагонов, то такие 
попытки уже были и есть.

Здесь нужно понимать разни-
цу. Одно дело, если вы хотите отпра-

вить контейнер с личными вещами 
из Хабаровска в Ульяновск и вам ну-
жен один-два вагона,— это так на-
зываемые спотовые сделки. Для это-
го вы заходите в интернет, и там сот-
ни экспедиторских и операторских 
компаний предложат вам и вагон, и 
перевозку. Вы только заплатите день-
ги, и ваш контейнер доставят, ника-
кой проблемы в этом нет. А если речь 
идет о «Северстали» или «Русале», то 
у них уже давно есть вагоны под пе-
ревозку своих грузов, а если собст-
венных не хватает, то они заключают 
долгосрочные договоры с крупными 
операторами подвижного состава. То 
есть для них этот вопрос тоже на се-
годня решен.

Мне кажется, что если рынку по-
надобится такая торговая площадка, 
она возникнет сама. В той же элек-
троэнергетике возникла торговая 
система, которая занимается опто-
вой торговлей, есть Московская фон-
довая биржа, есть товарно-сырьевые 
биржи. Пока до сих пор на железно-
дорожном транспорте (как и на воз-
душном, например) ничего подоб-
ного не появилось. Перефразируя 
одного современного экономиста, 
я бы назвал это «легким экономиче-
ским романтизмом».
— Вы упомянули о спотовых от-
правках, которые совершенно не 
важны для представителей круп-
ных промышленных холдингов, 
составляющих большинство в со-
вете потребителей ОАО РЖД. А 
как будет учитываться правитель-
ством мнение небольших и мел-
ких грузоотправителей на желез-
ной дороге?
— У нас в совете присутствует Глеб 
Киндер, который выдвинут «Опорой 
России», и он фактически олицетво-
ряет собой интересы российского ма-
лого и среднего бизнеса. На рынке су-
ществует ассоциация небольших опе-
раторов подвижного состава из Ста-
рого Оскола (НП «Объединение опе-
раторов подвижного состава»), пред-
ставители которой часто присутст-
вуют на наших заседаниях, и мы их 
внимательно выслушиваем. Даже 
если отдельные компании к нам са-
ми обращаются, мы никому не отка-
зываем и рассматриваем какие-то их 
вопросы и конфликты.

Но по большей части мы вынужде-
ны заниматься крупнейшими грузо-
отправителями, потому что именно 
они составляют основу погрузки на 
железнодорожный транспорт и обес-
печивают финансовую сторону жиз-
ни отрасли.
— Как совет потребителей оцени-
вает итоги структурных реформ в 
сфере грузового сообщения?
— Структурные реформы на желез-
нодорожном транспорте предполага-
ли значительно более глубокие пре-
образования, нежели только либера-
лизация рынка грузовых вагонов. По 
сути, все только началось: был сделан 
только первый шаг, но не было прове-
дено организационное отделение де-
ятельности инфраструктуры желез-
нодорожного транспорта от бизнеса 
грузовых перевозок, не был либера-
лизован рынок локомотивной тяги, 
как это закладывалось еще в конце 
1990-х годов. Поэтому сейчас отрасль 
стоит в некотором смысле в раскоря-
ку и обсуждает различные точки зре-
ния. Одни говорят, что нужно срочно 
либерализовать тягу, другие, наобо-
рот, предлагают вернуть под управле-
ние монополии грузовые вагоны — 
«как было в МПС».

Позиция совета потребителей по 
этому поводу сформирована еще до 
моего назначения. Было принято ре-
шение о том, что совет в целом под-
держивает переход к рынку частных 
железнодорожных перевозчиков с 
сохранением инфраструктуры у го-
сударства. Другой вопрос в том, как и 
с какой скоростью мы будем к этому 
двигаться, но если говорить концеп-

туально, то должна существовать кон-
куренция перевозчиков.
— Конкуренция на рынке опера-
торов вагонов быстро привела к 
состоянию профицита, который 
должен быть выгоден грузоотпра-
вителю, но грозит банкротством 
операторам подвижного состава…
— Ничего страшного в профиците, я 
считаю, нет, это абсолютно нормаль-
ное явление в экономике. Железно-
дорожный рынок просто немного пе-
рехлестнуло из-за непрофессиональ-
ных действий некоторых субъектов 
рынка, которые не вполне просчита-
ли последствия перегрева рынка…
— Вы имеете в виду банки и ли-
зинговые компании, которые на-
купили много вагонов по высо-
ким ценам несколько лет назад?
— Да. В итоге вагоны стали жутко до-
рогими для владельцев, и не понят-
но, что с ними теперь делать. Сейчас 
уже есть попытки нерыночным спо-
собом эту ситуацию спасти, разру-
бить, но я считаю, что ни ОАО РЖД, 
ни потребители не должны распла-
чиваться за чью-то благоглупость.
— Главными проигравшими, как 
я понимаю, остались вагоностро-
ительные заводы, которые на за-
товаренном рынке остались сов-
сем без заказов..

— Не думаю, что это критично. Госу-
дарство уже приняло все необходи-
мые решения, они эффективно дей-
ствуют, и мы видим их результаты. 
Достаточно большое количество ва-
гонов уже было списано, много вый-
дет из эксплуатации в течение этого и 
следующего годов. Настанет момент, 
когда спрос и предложение в конце 
концов уравняются, суточная ставка 
аренды вагона поднимется до при-
емлемого уровня, что позволит сно-
ва запустить процесс воспроизводст-
ва вагонов.

Согласитесь, старые вагоны по 
большому счету и не должны экс-
плуатироваться, и, заметьте, так 
было решено во всех странах Тамо-
женного союза, а не только в Рос-
сии. Путем устранения этих пере-
косов мы и придем к равновесному 
состоянию рынка, которое позво-
лит его участникам уверенно смо-
треть в будущее.
— Кстати, о будущем. Один из ар-
гументов противников ускорен-
ной либерализации локомотив-
ной тяги состоит в том, что, от-
крыв доступ частным инвести-
циям в локомотивы, мы можем 
прийти к тем же проблемам, ко-
торые сейчас наблюдаем на рын-
ке вагонов.

— Тут у нас скорее обратная ситуа-
ция, поскольку статистика старения 
локомотивного парка угрожающая. 
Причем нужда в локомотивах, ко-
торая возникнет через два-три года, 
даже не покроется сверхнапряжен-
ной работой всех наших локомоти-
востроительных заводов. Поэтому я 
думаю, что такой ситуации, как с ва-
гонами, в этой сфере просто не мо-
жет случиться.
— На заре реформ ОАО РЖД тоже 
крайне не хватало вагонов. В чем 
разница?
— Локомотив — вещь дорогая, его це-
на несоизмерима с вагоном. В те вре-
мена любой вновь открывшийся бан-
чок мог накупить себе вагонов, сдать 
в аренду и получать барыш с этого ак-
тива. С локомотивами все куда слож-
нее: огромные затраты на более дол-
гий срок окупаемости. А вот нынеш-
нюю нехватку тяги я бы назвал ката-
строфической для отрасли. На мой 
взгляд, при отсутствии денег в бюд-
жете и собственных ресурсов у ОАО 
РЖД приватизация тяги — это реаль-
ная возможность привлечь капитал. 
Другого пути я просто не вижу.
— Мы же понимаем, что в таком 
случае потратиться на эти локо-
мотивы придется самим потре-
бителям услуг железнодорожно-
го транспорта — грузовладель-
цам. По вашей оценке, они на это 
готовы?
— Насколько я знаю — готовы. Мно-
гие из них. Деньги есть — их, может 
быть, не так много, как десять лет 
назад, но участники рынка готовы 
приобретать локомотивы под собст-
венные перевозки. Я знаю несколь-
ко операторов, которым если завтра 
разрешить, они начнут покупать ло-
комотивы и возить ими грузовые со-
ставы. Вопрос лишь в соответствую-
щей модели рынка, но ее разработка 
до сих пор не завершена.
— Сколько времени рынок может 
просуществовать в нынешнем «не-
дореформированном» состоянии?
— Рынок и так уже несколько лет 
существует в нынешнем виде. Ре-
шения по вагонам мы считаем пра-
вильными, нужно делать следую-
щие шаги. А постоянно переносить 
решение вопроса локомотивов — 
это все равно что откладывать визит 
к зубному врачу.

Беседовал  
Алексей Екимовский

«Переносить решение вопроса локомотивов —  
это все равно что откладывать визит к зубному врачу»

Илья Южанов знает, кто уже сейчас 
готов инвестировать в локомотивы
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Ю Ж А Н О В  И Л Ь Я  А Р Т У Р О В И Ч

Родился 7 февраля 1960 года, окончил экономический факультет Ленинградского госу-
дарственного университета, кандидат экономических наук. В 1990 году пришел на работу 
в комитет по экономической реформе в исполкоме Ленсовета, председателем которого 
был Анатолий Чубайс. В 1994 году стал председателем комитета по земельным ресур-
сам и землеустройству в мэрии Санкт-Петербурга, в 1997 году назначен председателем 
Госкомитета по земельным ресурсам РФ, в 1998 году занял пост министра по земельной 
политике, строительству и жилищно-коммунальной реформе. С 1999 по 2004 год — 
министр по антимонопольной политике и поддержке предпринимательства РФ. С января 
2016 года — председатель совета потребителей по вопросам деятельности ОАО РЖД 
при Экспертном совете правительства РФ.

С О В Е Т  П О Т Р Е Б И Т Е Л Е Й  П О  В О П Р О С А М  
Д Е Я Т Е Л Ь Н О С Т И  О А О  Р Ж Д  И  Е Е  Д О Ч Е Р Н И Х  О Б Щ Е С Т В

Создан в мае 2014 года в соответствии с Концепцией создания и развития механизмов 
общественного контроля за деятельностью субъектов естественных монополий, утвержден-
ной распоряжением правительства Российской Федерации от 19 сентября 2013 года. Целью 
деятельности совета потребителей является доведение до сведения правительственной 
комиссии по транспорту, Минтранса России, ФАС России и ОАО РЖД позиции потребителей 
по инвестиционным программам и тарифам на услуги ОАО РЖД для достижения балан-
са интересов различных групп потребителей и ОАО РЖД. В состав совета потребителей 
по вопросам деятельности ОАО РЖД вошли 16 человек. Участие в работе совета потреби-
телей принимают практически все категории потребителей услуг ОАО РЖД, представленные 
объединениями грузовладельцев и пассажиров.
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— смежники —

Массовое списание грузовых вагонов пока 
не привело к ощутимому оживлению спроса 
на продукцию вагоностроительных заводов 
— операторов, желающих пополнить парк, 
по-прежнему единицы. Владельцы подвиж-
ного состава объясняют это тем, что вагоно-
строители предлагают идеологически уста-
ревший модельный ряд, а ни один завод так 
и не построил настоящий инновационный 
вагон. Больше всего претензий к качеству 
выпускаемой продукции у собственников 
специализированных вагонов, но произво-
дители говорят, что данный сегмент разви-
вается точечно: производятся только ваго-
ны, на которые есть спрос.

В 2003–2012 годах железнодорожный 
рынок пережил настоящий бум. Количест-
во производителей увеличилось в несколь-
ко раз, а в пиковый 2012 год отечественные 
вагоностроители выпустили 71,6 тыс. грузо-
вых вагонов. Общая численность парка на 
сети достигла 1,3 млн единиц подвижного 
состава. Рынок находился на подъеме, соб-
ственники активно скупали вагоны, не за-
бывая при этом поучаствовать в сделках по 
приобретению кэптивных операторов круп-
нейших промышленных компаний.

Но уже скоро стало понятно, что рынок 
«надут, как мыльный пузырь», и вот-вот лоп-
нет, что, собственно, и произошло. В 2013 го-
ду общий профицит вагонов на сети исчи-
слялся 250–300 тыс. единиц, доходность опе-
раторов начала стремительно сокращаться, 
поубавились и аппетиты по покупке новых 
грузовых вагонов.

Сам себе покупатель
Фактически с тех пор производители ваго-
нов сами стали главными потребителями 
собственной продукции, наладив прода-
жу аффилированным с ними операторским 
структурам. Так, Тихвинский вагонострои-
тельный завод продавал вагоны лизинго-
вой компании Rail1520 и оператору «Вос-
ток1520» (все входят в структуру Объеди-
ненной вагонной компании), НПК «Уралва-
гонзавод» (УВЗ) — дочернему оператору «УВЗ-
Логистик», завод «Рузхиммаш» — компании 
«РКТМ-Транс» (оба входят в RM Rail Олега Де-
рипаски), а «Рэйлтрансхолдинг» стал глав-
ным покупателем вагонов входящего в од-
ноименную группу АО «Новозыбковский 
машиностроительный завод».

Заместитель гендиректора по железно-
дорожной технике УВЗ Андрей Шленский 
парирует, что действующая в 2012–2014 го-
дах схема, при которой ключевым потреби-
телем вагонов УВЗ выступала дочерняя ком-
пания «УВЗ-Логистик», позволила сохранить 
коллектив и производственные компетен-
ции на УВЗ, поскольку других заказов от опе-
раторов не поступало. «Не будет преувеличе-
нием, если я скажу, что 40 тыс. вагонов, по-
строенных для 

”
УВЗ-Логистик“ в тот период, 

позволили предотвратить коллапс на рынке 
перевозок в этом году. Без этих 40 тыс. ваго-
нов мы наблюдали бы в 2016 году не локаль-
ный, а системный дефицит парка»,— уверен 
Андрей Шленский. Впрочем, по данным 

”
Ъ“, 

текущее финансовое положение «УВЗ-Логи-
стик» крайне тяжелое: у компании долг в 
27 млрд руб., и до сих пор ведутся перегово-
ры о дальнейшей судьбе задолженности.

Проблему профицита вагонов, сложив-
шуюся за последние несколько лет, удалось 
решить административными мерами че-
рез списание старого парка. В 2015 году бы-
ло списано 100 тыс. старых вагонов, столько 
же будет списано до конца 2016 года, еще 50–
60 тыс. вагонов прекратили свою работу (об-
щий объем грузового парка сейчас 1,08 млн 
вагонов, из них 480 тыс.— полувагоны). При 
этом за первые восемь месяцев текущего года 
производители выпустили только 19,6 тыс. 
вагонов. Кроме того, правительство решило 
оптимизировать производственные мощно-
сти, рекомендовав непрофильным заводам 
перепрофилировать свое производство.

Предполагалось, что подобные действия 
активизируют рынок и пробудят аппетит 
среди операторов, но судя по статистике те-
кущего года, этого так и не произошло. Над-
ежды вагоностроителей на оживление спро-
са не оправдались — они списывают это на 
нестабильность операторского рынка и де-
фицит финансирования.

Дефицит инноваций
Но есть и другая причина, почему операто-
ры не спешат пополнять свои парки, несмо-
тря на растущую потребность в обновлении 
подвижного состава. Сразу несколько собст-
венников вагонов заявили 

”
Ъ“, что не заинте-

ресованы в приобретении устаревших моде-
лей грузовых вагонов. По их мнению, несмо-
тря на все возможности, которые были у ва-
гоностроителей в период динамичного роста 
объемов продаж, ни один завод так и не пред-
ложил рынку по-настоящему «инновацион-
ный» подвижной состав. Кроме повышенной 
грузоподъемности (25 тонн на ось), вагоно-
строители не смогли найти новых техниче-
ских решений, отмечают участники рынка.

В одной из операторских компаний под-
черкивают, что все попытки компании най-
ти отклик среди вагоностроителей по по-
требностям рынка не увенчались успехом. 
«Мы как эксплуатанты считаем, что вагон ну-
ждается в улучшении характеристик. По это-
му вопросу мы встречались со всеми завода-

ми и пытались донести до них те проблемы 
и издержки, которые несем. Тем не менее ва-
гоностроители развивают свой бизнес без 
оглядки на то, будет спрос на их продукцию 
или нет»,— отмечает собеседник 

”
Ъ“.

В Первой грузовой компании (ПГК, вхо-
дит в UCL Holding Владимира Лисина) так-
же считают, что выпускаемые сегодня ваго-
ны пока не соответствуют критериям инно-
вационности и на самом деле являются «пе-
реходными». «Технические характеристики 
этих вагонов сами по себе не создают у опе-
раторов необходимой мотивации для их 
приобретения, поэтому и требуются искус-
ственные методы стимулирования спро-
са,— отмечают в ПГК, имея в виду тарифные 
преференции и госсубсидии на приобрете-
ние 

”
инновационных“ вагонов.— Мы ви-

дим, что сегодня спрос на выпускаемые но-
вые модели со стороны ключевых игроков 
рынка невелик: основными покупателями, 
несмотря на государственные меры поддер-
жки отечественного вагоностроения, явля-
ются лизинговые компании кэптивных опе-
раторов — дочерних компаний вагоностро-
ительных заводов, а также крупные грузов-
ладельцы — угольные, металлургические 
компании».

Между тем в компании отмечают, что се-
годня рынок выходит на баланс наличия 
подвижного состава и грузовой базы, то есть 
имеющийся объем парка достаточен для пе-
ревозок грузов, предъявляемых к перевозке 
по сети железных дорог России.

Основная причина низкого спроса, по 
мнению ПГК,— высокая стоимость нового 
подвижного состава, не считая эксплуата-
ционных и ремонтных расходов, что в со-
вокупности снижает коммерческую при-
влекательность таких вагонов с точки зре-
ния окупаемости за весь период их эксплу-
атации.

Профицит не вечен
При этом операторы вполне готовы сформу-
лировать свои пожелания по вагонам, пред-
лагая «кастомизировать» их производство. 
Например, для одной группы потребителей 
важна повышенная нагрузка на ось, для дру-
гой (например, для перевозчиков легковес-
ных грузов) этот критерий не столь принци-
пиален, нежели объем кузова, а для треть-
ей нужно снизить вес тары, что позволит не 
увеличивать нагрузку на ось для перевозки 
большего количества груза.

Директор по аналитическим исследова-
ниям НПК «Объединенная вагонная компа-
ния» Андрей Цыганов говорит, что в насто-
ящее время на рынке присутствует широ-
кая линейка моделей вагонов нового поко-
ления с повышенной осевой нагрузкой: по-
лувагоны, хопперы-зерновозы и минерало-
возы, платформы и цистерны для перевозки 
химических грузов. «Выводя на рынок прин-
ципиально новый подвижной состав, ваго-
ностроители уже на стадии разработки ва-
гонов тесно взаимодействуют с клиентами, 
исключая производство парка, не совмести-
мого с существующей инфраструктурой и не 
интересного для потребителя»,— рассказы-
вает Андрей Цыганов. По его словам, обыч-
но каждая модель, поступающая на рынок, 
уже имеет своего клиента и ее производст-
венная программа обеспечена заказами на 
несколько месяцев вперед.

При этом в сегмент цистерн современные 
вагоностроительные технологии проникли 
сравнительно недавно — с конца 2015 года, 
и сейчас данный сегмент развивается нерав-
номерно: производятся только вагоны, на 
которые есть спрос, поясняет он. Сейчас это 
цистерны для перевозки химических гру-
зов. Спрос на нефтебензиновые цистерны с 
повышенной осевой нагрузкой низкий, по-
этому пока данный подвижной состав не вы-

пускается в России, но это не означает, что 
спрос на этот тип подвижного состава будет 
низким всегда, считает Андрей Цыганов.

Глава «Infoline-Аналитики» Михаил Бур-
мистров также называет вполне логичным 
тот факт, что вагоностроители не видят в соб-
ственниках нефтеналивных цистерн прио-
ритетных клиентов — разработка любой ин-
новационной модели требует серьезных раз-
работок и, как следствие, финансовых вло-
жений. Между тем, говорит аналитик, не так 
много операторов выразили интерес к их за-
купке и, возможно, им следует объединить-
ся, чтобы заново транслировать свой запрос.

Интерес вагоностроителей понятен: в 
условиях отсутствия спроса на новые ваго-
ны нужно хотя бы на бумаге предлагать но-
вые решения. Однако операторы указывают 
на явную переоценку рынка — его по фак-
ту нет. Модели с повышенной нагрузкой не 
отвечают техническим требованиям грузов-
ладельцев, а значит, неинтересны и операто-
рам. При этом внятной альтернативы, кроме 
моделей с искусственно созданными «улуч-
шенными характеристиками» (скидка на 
пробег), не создано.

Стратегическая поддержка
Активную поддержку вагоностроителям 
оказывает государство. На протяжении не-
скольких лет правительство реализовыва-
ло программу по субсидированию закуп-
ки вагонов. Риторика властей такова, что 
транспортное машиностроение, в особен-
ности вагоностроение, находится в крайне 
тяжелом состоянии (загрузка мощностей в 
2015 году составляла 46%) и отрасль нужда-
ется в стимулировании через финансовые 
инструменты.

В утвержденной правительством Страте-
гии развития транспортного машинострое-
ния до 2030 года отмечается, что невысокий 
спрос на инновагоны также связан с систем-
ной проблемой, связанной с устаревшей по-
грузо-выгрузочной инфраструктурой: име-
ющиеся на железнодорожных станциях ва-
гоноопрокидыватели, эстакады, подъемное 
оборудование не предназначены для рабо-
ты с новыми моделями подвижного состава. 
Для обновления этого оборудования требу-
ются значительные долгосрочные инвести-
ции в разработку, производство и монтаж на 
пунктах погрузки-выгрузки. Сейчас в стране 
«фактически отсутствует производство цело-
го ряда комплектующих, без которых невоз-
можно создание техники, соответствующей 
мировому уровню», говорится в Стратегии.

В 2016 году общий объем субсидий на 
поддержку грузового вагоностроения соста-
вил 13 млрд руб., в 2017 году объем может со-
ставить от 8 млрд руб. до 10,2 млрд руб.

Источник 
”
Ъ“ среди грузоотправителей 

парирует: «Можно спорить о том, что инно-
вационные вагоны вовсе не являются тако-
выми, но технически они гораздо совершен-
нее предыдущих моделей, а их эффектив-
ность выше как минимум на 200–300 руб. в 
сутки за вагон»,— отмечает собеседник 

”
Ъ“. 

Сейчас на рынке порядка 50 тыс. иннова-
ционных вагонов, в предыдущие годы их в 
основном покупали аффилированные с про-
изводителями операторы и некоторые гру-
зовладельцы, но сейчас все эти вагоны в ра-
боте и пользуются спросом, говорит собесед-
ник 

”
Ъ“. Но это только чуть больше 5% от об-

щего числа грузовых вагонов на сети, и пер-
спективы по увеличению доли такого рода 
инновационных вагонов пока туманны.

Игры «в долгую»
Некоторые грузовладельцы оправдывают 
вагоностроителей, считая, что позиция опе-
раторов не покупать вагоны была продикто-
вана не их плохим качеством, а профицитом 

подвижного состава и желанием операторов 
привести рынок в положение нехватки ваго-
нов и роста ставок. Однако при ставках в те-
чение двух-трех лет на уровне или ниже се-
бестоимости подвижного состава при всем 
желании операторов вряд ли способна была 
покрыть завышенную стоимость тех же ва-
гонных с улучшенными характеристиками. 
Грузовладельцы возражают: услуга по предо-
ставлению вагона выросла с 500 руб. за ва-
гон в сутки в начале 2016 года до как мини-
мум 1 тыс. руб. на середину ноября. У неко-
торых операторов, среди которых участни-
ки рынка называют Федеральную грузовую 
компанию (ФГК, входит в холдинг ОАО РЖД), 
доходность по перевозке угля и вовсе состав-
ляет 1,2 тыс. руб. за вагон в сутки. По мнению 
источника 

”
Ъ“ в одной крупной промыш-

ленной компании, на текущем рынке инвес-
тиции в вагоны вновь стали прибыльными, 
и в ближайшем будущем стоит ожидать уве-
личения спроса на инновационные вагоны.

По словам Андрея Шленского, в августе—
сентябре даже сформировался локальный 
дефицит парка при вывозе угля и инертных 
грузов. Он также отмечает, что со второго по-
лугодия 2016 года ставки на предоставле-
ние грузовых вагонов вернулись к экономи-
чески оправданному уровню, при котором 
оператор может своевременно и на должном 
уровне поддерживать техническую исправ-
ность парка и рассматривать возможность 
инвестиций в новый подвижной состав. «В 
результате на сети снизилось количество 
брошенных вагонов, скорость доставки гру-
зов заметно выросла. Большая заслуга в ро-
сте производственно-экономических пока-
зателей перевозок — это эффект от наращи-
вания количества инновационных вагонов 
на сети»,— говорит господин Шленский.

Но это лукавство: такой уровень ставок на 
протяжении всего нескольких месяцев не 
позволяет не только подумать о покупке но-
вого подвижного состава, он вряд ли покро-
ет расходы предыдущего периода «работы 
ниже себестоимости». «Для снижения всех 
возможных рисков с недозагрузкой мощ-
ностей, несвоевременным вывозом продук-
ции или несвоевременным получением но-
вых вагонов мы считаем крайне важным 
вернуться к практике долгосрочных догово-
ров как между вагоностроительными заво-
дами и операторами, так и между оператора-
ми и грузоотправителями»,— признается за-
меститель главы УВЗ.

Нелишний вес
Стандарты вагонов нового поколения прин-
ципиально отличаются — по прочности, тех-
нологичности, сроку службы, рассказывает 
гендиректор ООО «Восток1520» Владимир 
Сосипаторов. В условиях ограниченной про-
пускной способности, которая наблюдалась 
по сети в текущем году, вагоны повышен-
ной грузоподъемности стали единственно 
возможным решением для увеличения объ-
емов отгрузки на экспорт.

Однако не все с ним согласны: предста-
витель одного из крупных операторов счи-
тает, что важно не допустить, чтобы желез-
нодорожное машиностроение в своем раз-
витии пошло по пути производителей бы-
товой техники, когда в погоне за прибылью 
производители начинают закладывать ми-
нимальный срок эксплуатации деталей. В 
компании комментируют, что предпосылки 
к появлению такой тенденции уже появля-
ются, например, в предложениях по сокра-
щению срока службы литых деталей тележ-
ки и установлению его менее срока службы 
вагона в целом, в сокращении межремонт-
ных и гарантийных сроков на подшипники. 
Если взамен установления долгосрочных, 
прозрачных требований по надежности как 
к вагону в целом, так и к его составным уз-
лам и деталям мы смиримся с тем, что в лю-
бой момент будут приниматься решения, 
направленные на снижение срока эксплуа-
тации запасных частей, то в скором време-
ни покупатели вагонов не смогут достовер-
но спрогнозировать окупаемость своих за-
трат при инвестициях в подвижной состав.

В исследовании, подготовленном замести-
телем гендиректора АО «Алтайвагон» по раз-
витию и связям с госорганами Станиславом 
Золотаревым, указывается, что до 2020 года 
на сети будет наблюдаться профицит вагонов 
на уровне 100 тыс. шт., что приведет к низкой 
доходности от их эксплуатации и, соответст-
венно, низкому спросу на новые вагоны. Тем 
не менее основным драйвером роста должны 
стать вагоны с улучшенными характеристи-
ками. По оценке Станислава Золотарева, в те-
кущем году заводы выпустят 38–40 тыс. грузо-
вых вагонов, что уже значительно больше по-
казателя 2015 года в 26,8 тыс. вагонов.

По сути, при всех попытках и даже потен-
циальном спросе со стороны операторов ры-
нок действительно инновационного под-
вижного состава так и не создан. Производи-
тели, добавляя точечные и далеко не всегда 
востребованные рынком инновации, суме-
ли поддержать спрос. Однако дальнейшее 
развитие без «кастомизированной» работы 
заводов над востребованными операторами 
вагонами может привести к профициту и на 
рынке оперирования, и, как следствие, на 
рынке вагоностроения. Эксплуатантам нуж-
ны инновации, заточенные под их техноло-
гический процесс — операторы, обращаясь к 
заводам, пока видят лишь «черновик».

Светлана Романова

Инноваций недостаточно
Вагоностроители освоили производство грузовых вагонов с улучшенными характеристиками и повышенной грузоподъемностью, но спрос 
на них пока не оправдывает их надежд. Операторы подвижного состава не готовы назвать эту продукцию «инновационной» и ждут от произ-
водителя более внимательного учета их потребностей.

Производство грузовых вагонов с улучшенными характеристиками уже поставлено на поток, но продажи пока не велики

Государство поддерживает инновации в вагоностроении, но «прорывных» технологий пока не видно
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ПРОИЗВОДСТВО ГРУЗОВЫХ ВАГОНОВ В РФ (ТЫС. ШТ.)
ИСТОЧНИК: ИНСТИТУТ ПРОБЛЕМ ЕСТЕСТВЕННЫХ МОНОПОЛИЙ.
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