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логистика

— теория и практика —

Угроза ухода части грузовой базы ОАО «Рос-
сийские железные дороги» (РЖД) на автомо-
бильный транспорт стала очевидной для ее 
руководства и правительства уже несколь-
ко лет назад. Череда экономических потря-
сений, приводивших к снижению деловой 
активности и стагнации промышленности 
в России, на фоне «антикризисных» мер по 
сдерживанию уровня железнодорожных та-
рифов, с одной стороны, и бюджетных ин-
вестиций в строительство автодорожной ин-
фраструктуры, с другой, сделали этот вопрос 
актуальным на много лет вперед.

В «Долгосрочной программе развития 
ОАО РЖД до 2025 года», с проектом которой 
удалось ознакомиться 

”
Ъ“, проблеме конку-

ренции с другими видами транспорта уде-
лено первостепенное внимание. При этом 
необходимость борьбы за привлечение гру-
зов именно с автомобильного транспорта 
обусловлена объективной неспособностью 
конкурировать с другой государственной 
транспортной монополией — «Транснеф-
тью». Государственный приоритет на расши-
рение трубопроводной сети ведет к посте-
пенной потере главного источника грузо-
вых доходов ОАО РЖД — нефти и нефтепро-
дуктов. По прогнозам специалистов компа-
нии, к 2020 году ежегодные потери этих мас-
совых и высокодоходных грузов могут соста-
вить примерно 15 млн тонн.

Основное поле битвы между железной 
дорогой и автотранспортом — это наиболее 
высокодоходные сборные и тарно-штучные 
грузы, широкий ассортимент товаров на-
родного потребления, легковые автомоби-
ли, продукты питания и скоропортящиеся 
грузы и, что особенно обидно для железной 
дороги, крупнотоннажные контейнеры. В 
последнее время ситуация приняла поисти-
не угрожающие масштабы для ОАО РЖД: ав-
тотранспорт забирает традиционные желез-
нодорожные грузы, такие как нефтепродук-
ты, зерно, щебень, песок, цемент, химиче-
ские и минеральные удобрения, тяжеловес-
ное оборудование и даже металлургическая 
продукция высоких переделов, что подтвер-
дил 

”
Ъ“ гендиректор УК «Мечел-Транс» Алек-

сей Лебедев. По его словам, на собственный 
автотранспорт у группы «Мечел» приходит-
ся уже около 1,5% от годового объема пере-
возок, он используется «в случае сложностей 
с предоставлением железнодорожного под-
вижного состава». Часть готовой продукции 
Челябинского металлургического завода 
уходит машинами на сбытовые склады в ев-
ропейской части России, обратная загрузка 
в направлении Урала обеспечивается ком-
мерческими грузами.

Трудности с вагонами могут заставить ис-
кать обходные пути даже тех грузовладель-
цев, которые сегодня не имеют альтернати-
вы железной дороге. Дефицит универсаль-
ных полувагонов, которых еще совсем не-
давно было в избытке, уже приводит к не-
вывозу всего произведенного объема техни-
ческой соли, сообщил 

”
Ъ“ исполнительный 

директор ассоциации «Руспродсоюз» Дмит-
рий Востриков. «По данным наших участни-
ков, если ситуация с полувагонами не изме-
нится, до конца года существуют риски сры-
ва поставок около 650 тыс. тонн технической 
соли, что составляет около 15% рынка»,— от-
мечает он. По словам эксперта, за последние 
два года соледобытчики России провели се-
рьезную реконструкцию мощностей и го-
товы не только полностью насытить отече-
ственный рынок, но и активизировать экс-
порт. «Однако из-за отсутствия полувагонов 
и невозможности вывозить соль с месторо-
ждений в ЮФО, УФО и СФО на рынке растет 
доля поставщиков из Белоруссии, не имею-
щих проблем с доставкой соли, притом что в 
ряде регионов создается дефицит этого про-
дукта»,— сетует господин Востриков.

Борьба вслепую
Исследование вопроса конкуренции между 
разными видами сухопутного транспорта за-
трудняется тем, что, в отличие от железнодо-
рожной отрасли, в сегменте автомобильных 
грузовых перевозок не ведется полноценная 
статистика и даже общие цифры по объемам 
грузоперевозок, выдаваемые Росстатом, вы-
зывают сомнения у большинства участников 

рынка и отраслевых аналитиков. «Эксперт-
но можно сказать, что автотранспорт отобрал 
какие-то грузы у железнодорожного и что-то 
отдал по другим номенклатурам, но такого 
статистического учета нет»,— говорит заведу-
ющий управлением перевозками грузов ав-
томобильным транспортом Научно-исследо-
вательского института автомобильного тран-
спорта (НИИАТ) Иван Батищев.

По его мнению, масштабы этой миграции 
участники рынка склонны преувеличивать, 
но в целом он подтверждает: конкуренция 
между этими видами транспорта, по край-
ней мере в европейской части России, где со-
здана разветвленная сеть железнодорожных 
и автомобильных магистралей, существова-
ла всегда, а тренд на увеличение грузооборо-
та автотранспорта и сокращение железнодо-
рожной погрузки по целому ряду номенкла-
тур наблюдается уже несколько лет. «Расту-
щий в последние годы парк автотранспорт-
ных средств также позволяет увеличить гру-
зооборот. При этом сейчас почти половина 
грузового автопарка практически не исполь-
зуется, поэтому у автотранспортной отрасли 
есть значительный провозной потенциал»,— 
отмечает аналитик НИИАТ.

Инфраструктурный гамбит
Серьезным препятствием для перевода гру-
зов на железную дорогу все участники рын-
ка считают отсутствие у ОАО РЖД эффектив-
ного сервиса доставки на «первой и послед-
ней миле». Из-за необходимости перевалки 
груза и простоев вагонов в ожидании фор-
мирования составов на станциях железно-
дорожный транспорт априори проигрыва-
ет автомобильному по скорости доставки. 
«На расстоянии 300 км доставка автотран-
спортом занимает четыре-пять часов, а по 
железной дороге — три-пять дней, да еще и 
дороже! — привел пример Евгений Ляшен-
ко, гендиректор продовольственной груп-
пы ЭФКО.— Кроме того, постепенно за счет 
большей гибкости, скорости и стоимости до-
ставки автотранспорт начинает выигрывать 
у железнодорожного транспорта и на рассто-
янии более 1 тыс. км».

Решением проблемы «последней мили» 
в холдинге РЖД занимаются дочерние пред-
приятия монополии — логистические ком-
пании «РЖД Логистика» и GEFCO. Над созда-
нием полного комплекса услуг по транспор-
тировке груза «от двери до двери» думают и 
крупнейшие частные операторы железнодо-
рожных вагонов. Как рассказал 

”
Ъ“ началь-

ник департамента логистики и планирова-
ния Первой грузовой компании Андрей Ры-
женков, в компании предлагают клиентам 
услугу сквозной промышленной логистики, 
беря на себя всю транспортную работу пред-
приятия, включая внутризаводскую логи-
стику и доставку грузов до распределенных 
сбытовых складов.

Выбирать автотранспорт клиентов нере-
дко вынуждают и инфраструктурные про-
блемы на железной дороге. Сразу несколько 
крупных участников рынка сообщили 

”
Ъ“, 

что столкнулись с принципиальной невоз-
можностью отправлять грузы по железной 
дороге из-за закрытия грузовых дворов в цен-
тре Москвы. «В конце августа мы вынуждены 
были заменить железнодорожные перевоз-
ки контейнеров по маршруту Чехов—Ново-
сибирск на автомобильные из-за закрытия 
контейнерной станции Павелецкая. Сейчас 

станция работает в штатном режиме и пере-
возки возобновлены»,— рассказал директор 
департамента развития и поддержки логи-
стики компании «Эльдорадо» Алексей Сапон.

Но некоторые столичные грузоотправи-
тели все же были вынуждены прекратить 
железнодорожные отгрузки, причем на го-
раздо более длинных маршрутах: оптими-
зация погрузочных фронтов на московских 
железнодорожных узлах привела к закры-
тию ряда направлений доставки, в частно-
сти на Якутск, сообщил 

”
Ъ“ руководитель 

департамента операционной логистики 
«М.Видео» Алексей Соколов.

Увеличение государственных инвестиций 
в автодорожную инфраструктуру все больше 
будет поддерживать автомобильные пере-
возки, прежде всего это касается товаров на-
родного потребления и стройматериалов, ко-
торые доставляются непосредственно в тор-
говые точки по всей территории России. По 
мнению гендиректора логистической компа-
нии NAWINIA RUS Марата Зайнетдинова, уве-
личение протяженности и разветвленности 
автодорог высоких категорий, строительство 
мостов, эстакад, бессветофорных развязок в 
напряженных узловых местах автодорожной 
сети — все это будет только увеличивать ско-
рость доставки грузовиками, автоматически 
будут расти и максимальные плечи перево-
зок. По его словам, сейчас стандартные мар-
шруты доставки грузов из Москвы, например, 
в торговые сети включают в себя областные 
города от Калининграда до Красноярска, а ав-
топеревозки из портов Владивостока и Забай-
кальска в центральную часть России и обрат-
но тоже стали регулярным сервисом.

Однако далеко не все автоперевозчики 
удовлетворены скоростью строительства но-
вых дорог. «Развитие дорожной сети мини-
мально,— считает Данил Кудрявцев, руко-
водитель направления развития логистики 
транспортной компании ПЭК.— За послед-
ние 15–20 лет значительная реконструкция 
затронула только трассу М4 

”
Дон“ и участки 

Чита—Благовещенск, были построены обхо-
ды некоторых крупных городов и локальные 
развязки. То есть существенного расширения 
дорожной сети или ее качественного изме-
нения не произошло». В связи с этим, по его 
мнению, у ОАО РЖД все-таки есть шанс вер-
нуть часть высокодоходных несырьевых гру-
зов на расстоянии свыше 4 тыс. км, но только 
в том случае, если увеличится качество серви-
са, ускорится переработка грузов на станциях 
и снизятся неэффективные простои поездов.

Электронное оружие
Участники рынка отмечают, что автоперевоз-
чики быстрее улавливают новые тенденции 
и уже подстроились под потребности клиен-
тов «электронного века». Директор департа-
мента логистики и закупок торговой компа-
нии «Мегаполис» Максим Колчин полагает, 
что рост перевозок товаров массового потре-
бления автотранспортом в ущерб железной 
дороге, особенно заметный в нынешнем го-
ду, во многом объясняется бурным развити-
ем технологии управления парком и мар-
шрутизации российских автомобильных 
перевозчиков. «Это позволяет эффективнее 
и быстрее обрабатывать информацию, со-
кращать порожний пробег и снижать логи-
стические затраты клиентов»,— полагает он.

Отставание в развитии информационных 
технологий на железной дороге не позволит 
ОАО РЖД обойти бурно растущих перевоз-
чиков высокодоходных сборных грузов, хо-

тя еще совсем недавно огромное количест-
во клиентов активно использовали малотон-
нажные контейнеры и грузобагажные ваго-
ны. «Эффективное использование информа-
ционных технологий на автотранспорте, в от-
личие от железнодорожных перевозок, позво-
лит активно сокращать затраты перевозчиков 
на поиск клиентов, подбирать оптимальные 
транспортные средства под заказы, сокра-
щать простои и холостые перемещения гру-
зовиков»,— предупреждает железнодорожни-
ков директор по взаимодействию с отрасле-
выми организациями «Деловые линии» Алек-
сандр Лашкевич.

В ОАО РЖД это понимают и уже давно уси-
ленно работают над информатизацией и ав-
томатизацией всех важных процессов. Впер-
вые в нынешнем году заработала электрон-
ная торговая площадка «Грузовые перевозки», 
которая существенно упрощает доступ клиен-
тов к услугам железнодорожных перевозок, 
осуществляет расчет стоимости и заключение 
договора. Однако большинство потенциаль-
ных клиентов еще не успели воспользоваться 
этим сервисом, и говорить о том, что его появ-
ление существенно исправило положение в 
перераспределении клиентов между видами 
транспорта, преждевременно.

Капризный скоропорт
Особенно печальна для железной дороги по-
теря перевозок продовольствия и скоропор-
тящихся грузов, и все говорит о том, что без 
административной поддержки в ближай-
шие годы шансов их вернуть нет. Железнодо-
рожные рефрижераторные перевозки сегод-
ня переживают последствия «демографиче-
ской катастрофы»: производство рефсекций 
было полностью прекращено на всей терри-
тории бывшего СССР в 1990-е годы, что се-
годня привело практически к критическо-
му износу этого вида подвижного состава. А 
производство рефконтейнеров в России до 
сих пор не налажено, равно как и техноло-
гии их перевозки по железной дороге (самое 
современное изобретение отечественных 
железнодорожников — перевозка рефкон-
тейнеров сцепами из нескольких платформ, 
на одной из которых располагается дизель-
генератор для электроснабжения встроен-
ных холодильных установок).

Тем не менее железнодорожники делают 
все возможное, чтобы сохранить хотя бы те 
объемы перевозок скоропортящихся про-
дуктов, для которых изотермических и реф-
рижераторных вагонов еще хватает. В компа-
нии «Рефсервис» (входит в холдинг РЖД) от-
мечают, что в плотном взаимодействии с мо-
нополией разрабатывают сервисы по достав-
ке рыбы и других продуктов питания уско-
ренными поездами и увеличивают частоту 
их курсирования, что позволяет сохранить 
и даже нарастить объемы железнодорожных 
перевозок скоропорта. По словам гендирек-
тора компании Олега Богомолова, на руку 
железнодорожникам рост стоимости авто-
мобильных рефрижераторов, в том числе за 
счет утилизационного сбора, обязательно-
го контроля технического состояния и проч. 
«Чтобы обеспечить маржинальность, рефри-
жераторные грузовики теперь должны про-
бегать в год 150 тыс. км. Это более 400 км 
ежедневно»,— подсчитал он.

Некоторым крупным производителям 
продовольствия, например мясоперерабаты-
вающей группе «Черкизово», не стыдно при-
знаваться в том, что железнодорожные пере-
возки компания совсем не использует. Же-

лезнодорожный транспорт не заинтересо-
вал группу даже с учетом экспансии бизнеса 
группы за Урал и далее в восточном направле-
нии. В компании тоже считают, что повысить 
конкурентоспособность железной дороги мо-
жет только усиление регулирующего давле-
ния на отрасль автомобильных перевозок, 
что приведет к консолидации и укрупнению 
рынка грузовых автоперевозчиков.

В ожидании госрегулирования
Впрочем, сами автомобильные перевозчи-
ки предлагают государству не вмешиваться 
в рыночные процессы в транспортной отра-
сли. Тон в конкуренции между видами тран-
спорта должны определять грузоотправите-
ли и грузополучатели, считает гендиректор 
перевозчика «Лартранс» Александр Ларио-
нов. «Чем им выгоднее везти, тем они и везут. 
А если государство будет насильно всех заго-
нять на железную дорогу, ничего хорошего в 
этом не будет. Да это и невозможно в услови-
ях рыночной экономики»,— убежден он.

Отраслевые аналитики предупреждают, 
что простым снижением железнодорожных 
тарифов на перевозку конкурентных номен-
клатур грузов на небольшие расстояния кон-
курентоспособность железной дороги тоже 
не поднять. Президент Центра экономиче-
ской инфраструктуры Владимир Косой счи-
тает, что на абсолютном большинстве мар-
шрутов конкуренция между разными вида-
ми транспорта объективно присутствует, по-
этому можно думать не о снижении, а о дере-
гулировании тарифов. «Если рынок диктует 
возможность поддерживать тариф на каком-
то рыночном уровне, а в это время государ-
ство давит инфраструктурную плату вниз, то 
пенки в этой ситуации снимают посредники. 
То есть снижение инфраструктурной платы 
не влияет напрямую на транспортные издер-
жки грузоотправителя»,— отмечает эксперт.

Генеральный директор лизинговой ком-
пании ПАО «Трансфин-М» Дмитрий Зотов то-
же считает, что в конкуренции между желез-
ной дорогой и автомобильным транспортом 
ОАО РЖД не следует демпинговать, сильно 
сокращая цену на коротких маршрутах, по-
тому что это не позволит сделать такие пере-
возки прибыльными. «Правильнее было бы 
вводить субсидии для железнодорожных от-
правок на тех маршрутах, где автомагистра-
ли перегружены или, наоборот, вводить на 
них более высокий тариф в системе 

”
Пла-

тон“»,— полагает он.
Партнер консалтинговой фирмы PwC в 

России, руководитель практики по предо-
ставлению услуг предприятиям сектора тран-
спорта и логистики Дмитрий Ковалев счита-
ет, что «развитие конкуренции между эти-
ми видами транспорта будет во благо эконо-
мики и страны». В то же время он констати-
рует, что автотранспорт зачастую использует 
«запрещенные приемы» в борьбе за клиента. 
«На железнодорожной сети тариф за перевоз-
ку инфлируется, чтобы покрыть расходы пе-
ревозчика. На автомобильном же транспор-
те есть возможность оптимизировать затраты 
не вполне добросовестными методами: часть 
автомобильных перевозчиков не всегда со-
блюдают весовые нормы, не всегда платят та-
риф «Платон», их техника не всегда удовлет-
ворительного качества,— говорит эксперт.— 
Если государство расширит регулирование 
автоперевозок, то их дальность может сокра-
титься, поскольку у этих участников авто-
рынка увеличится затратная база». А пока в 
«таких городах, как Комсомольск-на-Амуре, 
Хабаровск и Владивосток, все чаще можно 
увидеть грузовики с номерами Новосибир-
ской, Омской области, регионов Урала и да-
же Дагестана», свидетельствует он.

Тем не менее дальнейший ход конкурент-
ной борьбы между автотранспортом и желез-
ной дорогой неизбежно будет определяться 
моделью госрегулирования транспортно-
го рынка, считает директор исследователь-
ского агентства Infranews Алексей Безборо-
дов. «Жесткое регулирование автотранспор-
та по европейской модели позволит сохра-
нить сегодняшние пропорции грузоперево-
зок. Китайский вариант, когда железная до-
рога регулируется, а автотранспорт никто не 
контролирует, приведет к дальнейшему сни-
жению железнодорожной погрузки. Это сей-
час не самый острый вопрос повестки дня, 
но обсуждать его уже нужно»,— считает экс-
перт. Такая возможность участникам рын-
ка скоро представится: в самом конце октя-
бря на конференции «Рынок транспортных 
услуг» одна из главных дискуссий с участи-
ем высокопоставленных транспортных чи-
новников и руководства ОАО РЖД будет по-
священа поиску оптимального взаимодейст-
вия между автотранспортными и железнодо-
рожными компаниями.

Алексей Екимовский,  
Николай Логинов

Развод по-логистически
Автомобильный и железно-
дорожный транспорт, кото-
рые должны дополнять друг 
друга на малых и больших 
расстояниях, сегодня всту-
пили в непримиримую конку-
рентную борьбу за клиентов.
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В погоне за доходными грузами железная  
дорога пока не может обогнать автотранспорт


