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железнодорожный транспорт  

— конвейер —

Вагону приготовили смену поколений
В начале 2016 года в силу вступил приказ, запрещающий 
эксплуатировать на российских железных дорогах ваго-
ны, которые прошли процедуру модернизации для про-
дления срока службы. Это значило, что с инфраструкту-
ры сразу должно было уйти несколько десятков тысяч еди-
ниц подвижного состава. Так и произошло: 100 тыс. ваго-
нов было списано в 2015 году, еще 100 тыс.— за десять ме-
сяцев 2016 года, в результате общее количество грузовых 
вагонов на сети сократилось до 1,08 млн единиц. Предпо-
лагалось, что, после того как инфраструктура разгрузит-
ся, на операторском рынке произойдет оживление: став-
ки аренды пойдут вверх, спрос на новые грузовые ваго-
ны резко возрастет. Но первые месяцы 2016 года выдались 
непростыми, по крайней мере для вагоностроителей: за-
казов на вагоны было немного и рынок пребывал в стаг-
нации. Ситуация выправилась только в мае, когда прави-
тельство РФ выпустило постановление о предоставлении 
бюджетных субсидий на закупку грузовых вагонов. Об-
щий объем поддержки составил 7 млрд руб. и предусма-
тривал единую субсидию в размере 300 тыс. руб. на вагон. 
Так, если с января по апрель вагоностроители произвели 
8 тыс. грузовых вагонов, то с мая по сентябрь — 14 тыс.

Действовали и другие меры господдержки: в июле 
правительство утвердило программу субсидирования 
производителей инновационных вагонов (с повышен-
ной нагрузкой на ось и улучшенными характеристика-
ми) путем компенсации части затрат на их производство 
в объеме 3 млрд руб. Также субсидии получали произво-
дители, участвующие в программе технологического пе-
ревооружения, и те, кто брал кредиты в банках в 2014–
2016 годах на реализацию инвестиционных проектов в 
рамках государственной программы «Развитие промыш-
ленности и повышение ее конкурентоспособности». Кро-
ме того, можно было получить субсидии на проведение 
НИОКР. Всего в 2016 году вагоностроители получили из 
бюджета 13 млрд руб.

Опрошенные BG производители вагонов подтвержда-
ют, что выделенные субсидии оказали благоприятное 
влияние на отрасль. Реализация госпрограммы поддер-
жки транспортного машиностроения принесла ощути-
мые результаты: в прошлом году рынок грузового вагоно-
строения прошел точку разворота, а в этом — начал оты-
грывать свои докризисные позиции, говорит первый за-
меститель гендиректора по общему развитию НПК «Объ-
единенная вагонная компания» Дмитрий Бовыкин. 

«Сегодня мы являемся свидетелями того, как в отра-
сли совершается техническая революция, идет смена 
поколений вагонов и ходовых частей. Этот процесс на-
чался несколько лет назад и сейчас набирает мощные 
обороты»,— констатирует он, подчеркивая, что грузоот-
правителями и операторами востребован подвижной 
состав именно нового поколения, обладающий боль-
шим ресурсом и высокой надежностью, поскольку эко-
номический эффект от его эксплуатации гораздо выше, 
чем при использовании обычных вагонов. По словам 
Дмитрия Бовыкина, в 2016 году уже 100% выпускаемых 
полувагонов были оснащены тележкой, рассчитанной 
на осевую нагрузку 25 тонн, и дальнейшее увеличение 
этого ключевого для массовых типов вагонов показате-
ля — вопрос ближайшего времени.

Заместитель гендиректора по железнодорожной тех-
нике АО «Научно-производственная корпорация 

”
Уралва-

гонзавод“» (УВЗ) Андрей Шленский согласен с тем, что в ва-
гоностроении наметилась положительная тенденция и во 
многом это обусловлено реализуемой госпрограммой. По 
его мнению, именно субсидия в размере 300 тыс. руб. за 
единицу подвижного состава, выделяемая операторским 
компаниям по постановлению № 405, позволила «скло-
нить чашу весов» к покупке инновационных моделей. 

«Эффективность этого постановления наглядно иллю-
стрируют показатели работы вагоностроительных заво-
дов в течение 2016 года»,— говорит господин Шленский. 
Корпорация УВЗ по итогам 2016 года планирует выпустить 
около 8 тыс. грузовых вагонов (из них 80% — инновацион-
ные составы), что почти в три раза больше, чем год назад, а 
в следующем году намеревается вывести на рынок новые 
модели цистерн для перевозки кислот, платформы для ле-
соматериалов, вагон-самосвал и хоппер-окатышевоз, рас-
сказал Андрей Шленский. «Благодаря своевременным ме-
рам господдержки отрасли удалось сохранить вагоностро-
ительные предприятия, коллективы и, главное, профес-
сиональные, в первую очередь инженерные, компетен-
ции»,— уверен заместитель гендиректора компании «РМ 
Рейл» Андрей Водопьянов. Он также отмечает, что спрос на 
продукцию предприятия увеличился и что в 2016 году «РМ 
Рейл» планирует удвоить производство.

В 2016 году спрос вырос прежде всего на специализи-
рованные и специальные составы: цистерны для пере-
возки химпродуктов, зерновозы, хопперы-цементово-
зы и универсальные платформы, а, например, спрос на 
цистерны для нефтепродуктов и СУГ остался низким. По 
оценке «Алтайвагона», по итогам года отрасль увеличит 
выпуск вагонов на 43%, до 38,4 тыс. единиц, что, безуслов-
но, можно считать положительным моментом, но мини-
мально необходимый уровень для сохранения вагоно-
строения — 40–45 тыс. вагонов, и именно на такой объем 
производители ориентировались в 2015 году, обсуждая 
будущее машиностроения с правительством РФ. В «Алтай-
вагоне» назвали причины, которые помешали достичь на-
меченного объема: запоздалые меры господдержки, от-
сутствие комплектующих на прогнозируемый объем вы-
пуска, рост цен на металлы (до +45%), срывы прогнозируе-
мых планов на 2016 год по экспортным контрактам, про-
должающийся профицит на сети, а также нестабильность 
доходов операторов, не позволяющая им формировать 
инвестпрограмму. И это при том, что к осени ставки арен-
ды вернулись на экономически обоснованный уровень, 
увеличившись в два раза (с 500 руб. до 1 тыс. руб. в сутки 
за полувагон, а на некоторых направлениях — до 1,2 тыс. 
руб.). В выигрыше оказались и грузовладельцы. Напри-
мер, в письме на имя главы Совета потребителей по во-
просам деятельности РЖД генеральный директор ПАО 
«Уралкалий» просит его поддержать предложение о про-
длении на 2017 год мер государственной поддержки по-
купателей инновационных вагонов.

Суммарные потребности компаний-экспортеров 
в подобном подвижном составе всех типов (цистер-

ны, платформы, хопперы) оцениваются примерно в 
50 тыс. новых вагонов.

Равнение на бюджет
Вагоностроители ожидают, что государство и впредь бу-
дет оказывать отрасли финансовую поддержку. В против-
ном случае производство грузовых вагонов в РФ до 2022 
года останется на уровне 30–35 тыс. единиц в год, посчи-
тали в «Алтайвагоне». «Несмотря на рост выпуска подвиж-
ного состава в 2016 году, говорить о стабилизации поло-
жения в отечественном вагоностроении преждевремен-
но»,— считает Андрей Шленский. По его словам, повы-
шение суточных ставок еще не стабилизировало положе-
ние операторов и собственников парка, поэтому произ-
водители не могут рассчитывать на устойчивый спрос в 
отсутствие государственной поддержки. В корпорации 
УВЗ уверены, что для сохранения позитивных тенденций 
на рынке вагоностроения чрезвычайно важно, чтобы в 
2017 году субсидии на подвижной состав в том или ином 
виде сохранились. С этим согласен и Андрей Водопья-
нов, он считает, что в условиях профицита вагонострои-
тельных мощностей необходимо развивать экспорт. «“РМ 
Рейл“ уже поставил первую партию вагонов на Кубу, ваго-
нокомплекты в Иран, но нужна дополнительная поддер-
жка: субсидии в части сертификации НИОКР, логистиче-
ских затрат, банковских ставок по процентам. Это помо-
жет нам стать более конкурентоспособными»,— добавля-
ет топ-менеджер «РМ Рейл».

Проблема экспортных поставок волнует и «Алтайва-
гон». Сейчас есть два основных направления, куда мож-
но экспортировать вагоны: страны СНГ с единым техни-
ческим регулированием (самые емкие вагонные рын-
ки постсоветского пространства — Казахстан, Украина, 
Азербайджан и Белоруссия) и поставки в дальнее зару-
бежье. Как правило, вагоны иностранных производите-
лей значительно дороже аналогичных российских: ки-
тайские вдвое, американские втрое, но барьеры входа на 
эти рынки не позволяют российским производителям 
конкурировать с иностранными машиностроителями. 
Заместитель гендиректора «Алтайвагона» по развитию и 
связям с госорганами Станислав Золотарев говорит, что 
в крупных развитых странах грузовой подвижной со-
став сильно зарегулирован. «Для входа на рынок Амери-
ки обязательно наличие сертификата, соответствие стан-
дартам международной Ассоциации американских же-
лезных дорог. Кроме того, за границей специализирован-
ный парк преобладает над универсальным, поэтому к ва-
гонам предъявляется больше требований и они имеют 
больше спецификаций»,— рассказывает он. К примеру, 
технико-экономические параметры таких вагонов мо-
гут меняться в зависимости от свойств груза. Также ино-

странные вагоны производятся с расчетом на эксплуата-
цию в другом температурном диапазоне — с минималь-
ной температурой до –40 градусов. У российских вагонов 
температурный диапазон эксплуатации — от –60 до +50 
градусов. Но для перехода на евростандарты любому рос-
сийскому предприятию потребуются огромные финан-
совые вливания как на внедрение европейских экологи-
ческих стандартов, так и на приобретение нового обору-
дования и освоение выпуска новой продукции. Впрочем, 
из-за высокой волатильности рубля, санкций в отноше-
нии российских производителей (например, УВЗ) гово-
рить о широкомасштабном выходе на иностранные рын-
ки не приходится. В 2016 году российские производите-
ли планировали поставить на экспорт 33 тыс. вагонов, а 
фактически экспортировали только 4,15 тыс. единиц.

Но если перспективы экспорта грузовых вагонов по-
прежнему туманны, то ситуация с субсидированием про-
ясняется. Еще в октябре Минпромторг объявил о том, что 
подал в правительство заявку на поддержку транспорт-
ного машиностроения в 2017 году на уровне 2016 года. 
Это значит, что машиностроители вновь могут рассчиты-
вать на 12–13 млрд руб., но, как сообщил глава министер-
ства Денис Мантуров, объем господдержки зависит от то-
го, как будет сверстан бюджет. «Надо понимать, что в этом 
году только начала действовать регуляторная составляю-
щая — это существенная мера поддержки производителя 
за счет запрета на продление срока службы грузовых ва-
гонов. Это тоже формирует отложенный спрос»,— заявил 
Денис Мантуров. При этом он предположил, что в прави-
тельстве позитивно отнесутся к заявке министерства и 
примут решение о поддержке отрасли в следующем году. 
По словам директора департамента транспортного и спе-
циального машиностроения Минпромторга Александра 
Морозова, компании — участники перевозочного про-
цесса, такие как ПГК, ФГК, СУЭК, «Уралкалий», ОЗК, Русаг-
ротранс активно участвуют в приобретении именно ин-
новационных вагонов. Это связано не только с мерами 
господдержки, которые имеют срочный характер, но и с 
практическим эффектом от эксплуатации таких вагонов 
для всех участников перевозочного процесса. 

В ОВК считают, что для баланса рынка государствен-
ную поддержку необходимо распространить на узкоспе-
циализированные типы вагонов, производство которых 
уже осваивается и требует существенных инвестиций. Ру-
ководитель отдела исследований транспортного маши-
ностроения ИПЕМ Георгий Зобов считает, что в 2017 году 
спрос на специализированный подвижной состав превы-
сит спрос на универсальные и крытые вагоны, который 
останется стабильным в том числе и по причине стреми-
тельного выбытия парка данного типа в 2014–2017 годах.

Юлия Галлямова

Спрос проснулся
Затяжной кризис в вагонострое­
нии, связанный с падением произ­
водства, подошел к концу — в 2016 
году выпуск вагонов в РФ может 
увеличиться на 43% и составить 
38 тыс. единиц. Эффективным ин­
струментом спасения отрасли ста­
ла господдержка, но даже ее ока­
залось недостаточно для стабили­
зации ситуации на рынке. Грузо­
владельцы просят сохранить суб­
сидии покупателям инновацион­
ных вагонов в 2017 году.

В 2016 году спрос вырос,  
прежде всего на специализированные вагоны

Р
И

А
 Н

О
В

О
С

ТИ

Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ» («Железнодорожный транспорт»).   Учредитель: АО «Коммерсантъ».  Адрес: 127055, г. Москва, Тихвинский пер., д. 11, стр. 2.  |  Владимир Желонкин — генеральный директор АО «Коммерсантъ»  |  Сергей Яковлев — шеф-редактор АО «Коммерсантъ»  |   
Павел Кассин — директор фотослужбы  |  Рекламная служба: Тел. (495) 797-6996, (495) 926-5262  |  Владимир Лавицкий — руководитель службы «Издательский синдикат»  |  Сергей Черешнев — выпускающий редактор  |  Наталия Дашковская — редактор  |  Сергей Цомык — главный художник  |   
Виктор Куликов, Наталия Коновалова — фоторедакторы  |  Марина Данилина — корректор  |  Адрес редакции: 121609, г. Москва, Рублевское ш., д. 28. Тел. (495) 797-6970, (495) 926-3301


