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Это мероприятие намече-
но уже на четвертый квар-

тал текущего года. Тогда же плани-
руется сформировать нормативное 
требование о членстве всех опера-
торов в единой СРО: ее предлагает-
ся создать на основе Союза опера-
торов железнодорожного транспор-
та. Из последней версии были убра-
ны слишком подробные описания 
функционала СРО, но сохранено раз-
решение обмениваться парком по 
установленным СРО правилам.

Однако не все считают единую 
СРО безусловным благом. Так, ПТК 
«оптимальным представляется мно-
жественность СРО с обязательным 
участием оператора в одной из них». 
«С учетом специфики российско-
го рынка оперирования, в том чи-
сле достаточно высокого уровня его 
концентрации (доля четырех круп-
нейших операторов полувагонов — 
более 50%) и большого числа неболь-
ших компаний, обязательное учас-
тие всех операторов в единственной 

СРО создаст предпосылки для фор-
мирования стоимости оказываемых 
услуг без учета фактического спро-
са, что подрывает основы конку-
ренции и свободного ценообразова-
ния»,— говорят в ПТК. Источник сре-
ди участников Совета операторов, 
напротив, считает создание единого 
СРО необходимым. «Когда на рынке 
есть монополист — перевозчик, он 
же собственник инфраструктуры, 
другие участники не в силах отсто-
ять свои интересы».

Работать дальше
«Документ стал сложным и много-
слойным,— замечает Валерий Вере-
меев.— Изначально формат ЦМР за-
думывался как специальное, отдель-
ное от стратегии отрасли и РЖД опи-
сание целевой структуры рынка гру-
зовых перевозок. Помимо описа-
ния и обоснования целевой структу-
ры рынка постепенно добавили об-
ширный блок методов привлечения 
инвестиций в инфраструктуру, за-
тем механизмы обеспечения гаран-
тий финансовой устойчивости ОАО 
РЖД, а в последней редакции — еще 
и технологические требования, та-
кие как необходимость расширения 

тяжеловесного движения, примене-
ние 

”
нейронных сетей“ блокчейн».

О необходимости разделить ЦМР 
и другие уставные документы отра-
сли говорит и Сергей Мальцев. «Пре-
жде всего ЦМР не должна дублиро-
вать долгосрочную программу раз-
вития ОАО РЖД, описывая хозяйст-
венную деятельность одного субъек-
та или локальное технологическое 
взаимодействие двух-трех других, 
как это по факту происходит сей-
час,— замечает он.— Кроме того, она 
должна исключить избыточное ад-
министративное вмешательство ис-
ходя из принципа разделения хозяй-
ственной и деятельности по государ-
ственному управлению. ЦМР долж-
на определять и описывать основы 
будущего взаимодействия участни-
ков рынка, обозначить развилки раз-
вития отрасли со сроками проработ-
ки и апробации для анализа целесо-
образности развития направления 
на экспериментальном уровне».

«Многие формулировки по зна-
чимым вопросам расплывчаты или 
многозначны, есть прямые противо-
речия между отдельными идеями,— 
замечает Валерий Веремеев.— На-
пример, соседствуют предложения 

о введении принципа take-or-pay 
или индивидуальных долгосроч-
ных контрактов на перевозки и об 
обеспечении публичности и неди-
скриминационного доступа к пере-
возкам. Или одновременно предла-
гается стимулировать частные инве-
стиции в монопольную инфраструк-
туру, но очень сложно и долго выяс-
нять возможность и эффекты част-
ных инвестиций в сегмент перево-
зок, который по тексту часто называ-
ется 

”
частной тягой“».

По мнению господина Веремее-
ва, одной из первоочередных задач 
ЦМР должно быть определение то-
го, какие виды деятельности в целе-
вой структуре до 2025 года будут оста-
ваться естественной монополией, а 
какие должны быть отнесены к кон-
курентному сектору. «На мой взгляд, 
оперирование подвижным соста-
вом, предоставление терминальных 
и складских услуг, ремонт подвижно-
го состава, электронные сервисы (в 
том числе ЭТП) должны быть рыноч-
ными сегментами»,— говорит он, до-
бавляя, что ОАО РЖД нужно снижать 
свою долю в конкурентных секторах, 
включая оперирование. Также, заме-
чает он, одновременно с обсуждени-

ем ЦМР по грузовым перевозкам го-
товится ЦМР по пассажирским пере-
возкам, которая может оказаться го-
раздо либеральнее грузовой модели. 
«Например, из сферы государствен-
ного регулирования выводятся вы-
сокоскоростные, скоростные, тури-
стические, нерегулярные перевозки, 
которыми частные перевозчики мо-
гут заниматься вообще без ограниче-
ний,— говорит он.— В пассажирских 
перевозках, где технологических ри-
сков и ответственности за безопас-
ность гораздо больше, ставится кон-
кретная десятипроцентная цель по 
доле рынка частных перевозчиков, а 
в грузовых перевозках развитие кон-
куренции остается большим вопро-
сом?» Он отмечает улучшения в теку-
щей редакции грузовой ЦМР, но по-
лагает, что две модели рынка долж-
ны быть синхронизированы по ме-
тодам развития конкуренции и воз-
можностям для частного бизнеса. «В 
обеих ЦМР, и пассажирских, и грузо-
вых перевозок, предполагается по-
степенный переход к либерализа-
ции рынка. Без анализа рисков при-
нять решение просто невозможно, 
так как невозможно спрогнозиро-
вать результаты такой либерализа-

ции. При этом транспортная отрасль 
влияет на всю экономику в целом. 
Непродуманные и невыверенные 
решения могут привести не просто 
к ухудшению состояния транспорт-
ного рынка, но и к падению уровня 
жизни населения в целом»,— отмеча-
ет представитель Минтранса.

Прийти к консенсусу участникам 
рынка мешает не только то, что они 
придают важность совершенно раз-
ным элементам модели — они совер-
шенно по-разному подходят к ее об-
суждению. Крайности варьируются 
от стремления тщательно вымарать 
из проекта все лишнее, чтобы потом 
тезисами, закрепленными в ЦМР, не 
сумел воспользоваться к своей выго-
де хороший аппаратный игрок, до 
полного безразличия к формулиров-
кам. Собеседники 

”
Ъ“ в отрасли на-

поминают, что из богатой програм-
мы весьма объемных предыдущих 
ЦМР выполнено только создание 
операторского рынка, а остальные 
пункты благополучно стерлись из 
народной памяти.

Наталья Скорлыгина

с14

« В О З Н И К Н О В Е Н И Е  К О Н К У Р Е Н Ц И И  П Р И В Е Л О  К  С Н И Ж Е Н И Ю  О П Е Р А Ц И О Н Н Ы Х  З А Т Р А Т  Э К С - М О Н О П О Л И С Т О В »

В консалтинговой компании Roland 
Berger, сопровождавшей реформу 
железнодорожной отрасли в Герма­
нии, считают, что либерализация 
перевозочной деятельности в России 
существенно повысит эффективность 
работы железнодорожного транспор­
та. Об этом в интервью ”Ъ“ рассказал 
директор центра компетенций ком­
пании «Железнодорожный транс­
порт и инфраструктура» АЛЕКСЕЙ 
ЛАПИКОВ.

— Одно из главных опасений прави­
тельства, не позволяющих принять 
решение о либерализации желез­
нодорожных перевозок, связано 
с возможным увеличением и без 
того значительных государственных 
субсидий в адрес железной дороги 
после реформ. Насколько высоки эти 
риски?
— Тезис о росте государственных субсидий 
в отрасль после проведения либерализации 
перевозочной деятельности не подтвержда­
ется многолетним опытом зарубежных стран. 
Наоборот, мы констатируем, что государст­
венное финансирование железной дороги 
сократилось как раз в тех странах, где была 
проведена либерализация перевозочной 
деятельности.

Наиболее наглядно это демонстриру­
ет Германия, где субсидии государства 
в адрес Deutsche Bahn росли из года в год, 
что, кстати, и послужило толчком к прове­
дению реформ. После либерализации объем 
государственного финансирования в отрасль 
начал ежегодно сокращаться. Более того, 
создание конкуренции значительно повы­
сило привлекательность железнодорожных 
перевозок как в пассажирском, так и грузо­
вом сегменте. Рост грузооборота в период 
с 1994 по 2015 год составил 67%, пассажи­
рооборот вырос на 40%. Производительность 
грузовых вагонов увеличилась на 44%, обо­
рачиваемость вагона — на 234%. Средний 
возраст парка подвижного состава к 2016 году 
сократился с 25 до 19 лет.
— Есть мнение, что частные перевоз­
чики заберут у ОАО РЖД значительную 

часть доходов, а монополия останется 
с одними расходами. Так ли это?
— Этот тезис некорректен. Затраты ОАО РЖД 
на содержание локомотивного парка должны 
сократиться на тех направлениях, на которых 
появятся частные перевозчики — это расходы, 
связанные с техническим обслуживанием 
и ремонтом, экипировкой локомотивов, содер­
жанием локомотивных бригад, затратами на 
топливо и амортизационными отчислениями.

Не стоит забывать и о высвобождаю­
щихся инвестициях в обновление тягового 
подвижного состава, которые монополист 
может перенаправить на поддержание ин­
фраструктуры в нормативном состоянии и на 
расшивку узких мест. Кстати, от инвестиций 
в развитие железнодорожной инфраструктуры 
мультипликативный эффект для экономики 
страны выше, чем от инвестиций в тяговый 
подвижной состав.
— О каких объемах инвестиций идет 
речь?

— По нашим оценкам, в течение первых 15 лет 
с момента принятия решения о либерализации 
перевозочной деятельности отечественный 
частный бизнес может инвестировать порядка 
300–350 млрд руб.— это порядка 2,5 тыс. ло­
комотивов. За этот период, по нашим оценкам, 
доля частных перевозчиков в общероссийском 
грузообороте может достичь около 30%.
— Один из аргументов против реформ 
выглядит так: частный сектор будет 
заинтересован в обслуживании только 
массовых и доходных грузов, а менее 
доходные и труднодоступные при­
дется вывозить ОАО РЖД. Кто будет 
заниматься, например, мелкими 
повагонными отправками?
— Анализ зарубежного опыта говорит об 
обратном: частные перевозчики с успехом 
занимаются как маршрутными, так и повагон­
ными отправками, и к этому есть объективные 
экономические предпосылки. Любая коммер­
ческая компания ориентирована на рост 

бизнеса и стремится наращивать долю рынка. 
А в железнодорожной отрасли, где, как мы 
знаем, доля маршрутных отправок незна­
чительна, повагонные отправки фактически 
единственный способ частного перевозчика 
увеличить свою рыночную долю.

В международной практике мы видим мно­
жество примеров, когда перевозчики коопе­
рируются друг с другом, консолидируя мелкие 
партии грузов в маршрутные отправки, и тем 
самым создают новые «струи» — регулярные 
направления. Это, в свою очередь, позволяет 
владельцу инфраструктуры дополнительно 
снижать свои затраты.

К слову, в России похожие процессы тоже 
идут, когда операторы подвижного состава 
действуют сообща, например в сегменте 
перевозок в крытых вагонах, где доля пова­
гонных отправок максимальна.
— А что будет с ценами для грузо­
отправителей, ведь, приобретая столь 
дорогостоящий актив, как тепловоз 

или электровоз, оператор будет стре­
миться быстрее отбить свои инвести­
ции за счет повышения цены на свои 
услуги?
— Сама по себе стоимость локомотива 
является далеко не основным фактором, 
влияющим на себестоимость услуги. Не менее 
важные статьи затрат — это стоимость ре­
монта и содержания локомотивов, расходы 
на непроизводительные пробеги, цены на 
топливо, его расход и многие другие. По опы­
ту операторов подвижного состава мы знаем, 
что частный владелец очень внимательно от­
носится к затратам. Любая отцепка в ремонт, 
любой необоснованный скачок цены, любой 
пробег в порожнем состоянии предметно рас­
сматриваются на уровне высшего руководства 
и владельцев компаний.

Более того, возникшая конкуренция со 
стороны частников заставит и базового пере­
возчика следовать по тому же пути и снижать 
свои затраты. Ведь в конечном итоге ОАО 
РЖД тоже получит дерегулирование пере­
возочного тарифа, а когда стоимость услуг 
инфраструктуры будет для всех одинакова, 
конкуренция сосредоточится в плоскости 
снижения себестоимости услуг.

К тому же появление рыночного спроса на 
локомотивы вынудит производителей больше 
прислушиваться к реальным потребностям по­
купателей (по аналогии с вагоностроительной 
отраслью). Заводы станут выпускать более 
технологичную и производительную технику, 
что, в свою очередь, будет способствовать 
снижению транспортных затрат для клиентов.
— То есть ОАО РЖД останется одним 
из перевозчиков и не превратится 
в чисто инфраструктурную компа­
нию? Не возникнет ли риск зло­
употребления?
— Мировая практика знает разные приме­
ры, но, на наш взгляд, для России будет 
наиболее эффективна модель, когда владелец 
инфраструктуры и базовый перевозчик будут 
находиться внутри одного холдинга. Это поз­
волит владельцу инфраструктуры лучше чув­
ствовать конъюнктуру рынка и направлять 
инвестиционные ресурсы в расшивку тех 
узких мест, которые наиболее востребованы 
грузоотправителями.

Однако ключевой фактор успеха подобных 
реформ — наличие государственного орга­
на, который контролирует и обеспечивает 
недискриминационный доступ перевозчиков 
к инфраструктуре. Это актуально для всех 
стран с рыночной экономикой и является 
принципиальным условием либерализации 
перевозок по железной дороге.

Либерализация перевозочной деятель­
ности также поставит вопрос о разделении 
инфраструктурной и перевозочной деятель­
ности внутри монополиста, а значит, и вопрос 
раздельного учета затрат, их разнесения 
между подразделениями и, главное, обосно­
ванности этих затрат.

Между владельцем инфраструктуры 
и перевозчиком даже с оговоркой, что оба 
работают в рамках одного холдинга, возникнет 
принципиально другая природа взаимодей­
ствия, и каждый будет совершенно иначе 
относиться к издержкам.
— Что нас ждет, если либерализация 
перевозок проведена не будет?
— Мы будем продолжать находиться в той 
ситуации, когда монополист будет самосто­
ятельно определять критерии собственной 
эффективности. Если, например, ОАО РЖД 
говорит, что издержки будут сокращены на 
1%, то как мы сможем понять, много это 
или мало? Достаточно ли этого или можно 
сэкономить больше? Сравнить не с чем. 
Эксперименты с частными перевозчиками 
как раз и покажут, каковы могут быть реаль­
ные резервы повышения эффективности.

По опыту других стран мы видим, что воз­
никновение конкуренции привело к снижению 
операционных затрат перевозчиков экс-моно­
полистов. Например, в Германии — на 5,5%, 
в Швейцарии — почти на 60%, в Польше — 
на 19%. Наличие конкуренции позволяет 
сравнивать эффективность перевозчиков — 
по себестоимости перевозки, по интенсив­
ности использования активов, по уровню 
удовлетворенности клиентов, по доле рынка 
и многим другим параметрам. Появление кон­
куренции — это ключевой стимул для любой 
монополии к сокращению затрат и переходу 
на рыночные рельсы.

�Интервью взял  
Алексей Екимовский

ВОЗДЕЙСТВИЕ ЛИБЕРАЛИЗАЦИИ ПЕРЕВОЗОК НА БАЗОВОГО ПЕРЕВОЗЧИКА 
И ОТРАСЛЬ В РАЗНЫХ СТРАНАХ   ИСТОЧНИК: ROLAND BERGER.

«Страна /
монополист»

Операционные затраты 
перевозчика*

2003

4,20 3,97

Рост в 6 раз
(с –2% до 11,8%)

Прирост
(с 18,4% до 23,4%)+29%

2014

Эффекты на базового перевозчика

Рентабельность
по EBITDA Грузооборот

*Единиц местной валюты на тонно-километр.

Эффекты на отрасль

Доля железных дорог 
в грузоперевозках

(из-за высокой роли автотранспорта, 
обусловленной географическим 

положением страны)

2002

14,08

5,64 Рост в 6 раз
(с 0,8% до 4,7%)

Прирост
(с 42,5% до 50%)+71%

2016

2007

13,38

Рост в 3 раза
(с 5% до 15%)

2015

10,88

Cargo

SBB Cargo

PKP Cargo

–59,9%

–18,7%

–5,5%

Модельный 
ряд

Изменение модели рынка грузовых 
железнодорожных перевозок  
оживленно обсуждается
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