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Черные цены
В 2018 году рынок оперирования подвиж-
ным составом показал позитивную динами-
ку. Ставки предоставления вагонов, которые 
еще два года назад достигали 300 руб. за ва-
гон в сутки, взлетели выше самых смелых 
ожиданий. Наиболее ярко этот скачок про-
явился в универсальном сегменте. Ставки 
аренды полувагонов превышают 1,7–1,8 тыс. 
руб., а предоставления — 2,2 тыс. руб. за ва-
гон в сутки, говорит глава «Infoline-Аналити-
ки» Михаил Бурмистров.

Одна из главных причин повышения до-
ходности в сегменте полувагонов — в рез-
ком росте цены на уголь. Вследствие бла-
гоприятной конъюнктуры в 2017 году же-
лезнодорожные перевозки угля поставили 
исторический рекорд, составив 585,5 млн 
тонн, что на 9,1% выше, чем в 2016 году. При 
этом максимальный рост показали экспорт-
ные поставки: перевозки на экспортных на-
правлениях выросли на 17%, тогда как вну-
тренние — лишь на 1%. Основным драйве-
ром роста стал Китай, сокративший ранее 
мощности своего углепрома в общей слож-
ности на 150 млн тонн. Импорт российского 
угля существенно нарастили и другие стра-
ны, в том числе Польша, Турция и другие.

Прогнозы доходности на текущий год об-
надеживают. Еще недавно прогнозировали, 
что рынок достигнет баланса к лету и став-
ка стабилизируется на уровне 1,2 тыс. руб. в 
сутки, однако сейчас участники рынка сом-
неваются, что это произойдет так скоро. «В 
настоящее время рынок сбалансирован,— 
говорят в ПТК.— Ставки на предоставление 
вагонов находятся в достаточно стабильном 
состоянии. Мы не видим предпосылок к су-
щественным изменениям цены в текущем 
периоде». «Если бы не январская ситуация в 
Кузбассе, можно было бы сказать, что ставка 
стабилизируется в четвертом квартале,— го-
ворит Михаил Бурмистров,— но теперь речь 
скорее может идти о начале 2019 года». По 
его словам, если в среднем по году в 2017 го-
ду ставка аренды составляла 1,4 тыс. руб. за 
вагон в сутки, то в 2018 году этот показатель 
составит не менее 1,7 тыс. руб.

Кузнецкий «хвост»
Ярким проявлением последствий угольного 
бума и одновременно с ним назревших про-
блем отрасли стала пробка из порожних ва-
гонов на подходах к Кузбассу, сформировав-
шаяся во второй декаде января. К 18 января 
только в самом Кузбассе было брошено око-
ло 10 тыс. вагонов, еще порядка 20 тыс. не 
могли доехать в регион. 22 января ОАО РЖД 
ввело трехдневную конвенцию на оформле-
ние порожних вагонов в Кузбасс. Далее ОАО 
РЖД долго и болезненно разгребало пробку, 
полностью она ликвидируется, по ожидани-
ям участников рынка, только к апрелю.

У этой ситуации был целый комплекс 
причин, значительная часть которых бы-
ла связана с неблагоприятными климати-
ческими условиями. Сначала шторма пара-
лизовали перевалку угля в Новороссийске 
и портах Дальнего Востока. Потом грянули 
морозы в самом Кузбассе, уголь смерзся, тем-
пература упала ниже –50°С, и погрузка кри-
тически замедлилась. Непринятие вагонов 
Кузбассом, в свою очередь, привело к тому, 
что порожняк встал в портах.

Но не только погодные факторы привели 
к этой ситуации: у нее был ряд менее явных 
рыночных и административных предпосы-
лок. ОАО РЖД успешно выполнило план по-
грузки в декабре, и объемы, которые при 
иных обстоятельствах были бы отправлены 
покупателям в конце года, перешли на ян-
варь. Цена на уголь продолжала расти, спрос 
на подвижной состав увеличивался. Ведомые 
высокими ценами, собственники вагонов с 

максимально возможной скоростью выводи-
ли их из ремонта. Коммерчески пригодный 
парк постоянно рос, а неисправный на ко-
нец года сократился до 50 тыс. вагонов, ми-
нимального уровня с 2014 года. Тенденция 
продолжала развиваться и в начале текуще-
го года — если на конец 2017 года коммерче-
ски пригодный парк составлял 1,017 млн еди-
ниц, то на начало февраля в обороте было уже 
1,022 млн единиц. Профицит парка, который 
наметился в конце 2017 года (53 тыс. единиц), 
тогда не касался полувагонов, но уже к началу 
февраля и они вышли в профицит (2%, при об-
щем профиците парка 78 тыс. единиц).

Мобилизации парка полувагонов сопут-
ствовала спонтанно образовавшаяся вре-
менная тарифная льгота. Из-за причуд ве-
домственного согласования (подробнее 
см. стр. 16) в текущем году индексация та-
рифов ОАО РЖД произошла с задержкой 
— в частности, вместо согласованных 5,4% 
с 1 по 29 января она составляла порядка 2%. 
Внезапное послабление подтолкнуло грузо-
отправителей к попытке отправить макси-
мальные объемы в начале января.

Как объясняли в ОАО РЖД, недогруз по со-
гласованным заявкам в Кузбассе составлял в 
январе 1,6 тыс. вагонов в сутки, или почти 
50 тыс. вагонов в январе. Основной причи-
ной был отказ от погрузки: грузоотправите-
ли заказали вагоны, но почему-то не погру-
зили. Ежесуточно на Западно-Сибирскую же-
лезную дорогу (ЗСЖД) направлялось на 2086 
вагонов больше фактической погрузки. В це-
лом ОАО РЖД имеет возможность не отправ-
лять порожний вагон, если его загрузка не 
подтверждена, рассказывает собеседник 

”
Ъ“ в отрасли.— Несколько лет назад, в пе-

риод острого профицита подвижного соста-
ва, правила были изменены таким образом, 
дабы вагоны не скапливались, занимая пу-
ти, в ожидании погрузки. «ОАО РЖД облада-
ло инструментами для того, чтобы не допу-
стить в Кузбасс порожние вагоны, не обеспе-
ченные заявками, но своевременно ими не 
воспользовалось»,— говорит он. Другой со-
беседник 

”
Ъ“ отмечает, что причины возник-

шей пробки в Кузбассе как в неблагоприят-
ных погодных условиях и забитых подходах 
к портам, так и в недобросовестных опера-
торах, которые при отсутствии спроса на пе-
ревозку стройматериалов и нежелании пла-
тить за простой вагонов решили отправить 
свободный парк в Кузбасс, причем даже не 
будучи обеспеченными контрактами. «Дан-
ная ситуация очень показательно демон-
стрирует, как неравномерно устроен желез-
нодорожный рынок: когда в конце 2017 го-
да возник локальный дефицит вагонов, это 
вызвало возмущение у регулирующих ор-
ганов, мгновенно 

”
родилась“ идея с резерв-

ным парком, а в начале 2018 года, наоборот, 
наблюдался профицит подвижного соста-
ва, возник транспортный коллапс, и никто 
не спохватился, что надо резать избыток»,— 
возмущается собеседник 

”
Ъ“. По его словам, 

в возникшей пробке в Кузбассе есть вина и 
ОАО РЖД, поскольку монополия, «несмотря 
на ограниченные пропускные возможности 
дороги, пропустила гораздо больше вагонов, 
чем должна была».

В какой мере на развитие ситуации по-
влиял перезаклад грузоотправителей, в ка-
кой — ажиотаж операторов вокруг высоко-
доходных кузнецких грузов, в какой — дей-
ствия ОАО РЖД, а в какой — погода, опреде-
лить сложно. Так или иначе, в результате по-

грузка угля в целом в РФ отстала от плана, 
что выразилось в ее падении на 1,1% в янва-
ре против среднегодового роста в 9% в 2017 
году. В феврале динамика поменялась на по-
ложительную (рост 1,1%), по итогам месяца 
в Кузбасском регионе ЗСЖД погрузили уже 
17,9 млн тонн угля — на 1,9% больше, чем го-
дом ранее. Руководство ЗСЖД заявляет, что в 
2018 году вывезет весь уголь, добытый пред-
приятиями Кемеровской области (план — 
не ниже 243 млн тонн).

Тяжелые решения
Высокая цена предоставления и ажиотаж-
ный спрос на полувагоны, часто не находя-
щий удовлетворения,— прямой результат 
решения правительства запретить эксплуа-
тацию на сети общего пользования вагонов с 
продленным сроком службы с 1 января 2016 
года. Утилизация почти 215 тыс. вагонов в 
2015–2016 годах, приведя, с одной стороны, 
к ситуационному удешевлению предоставле-
ния вагона, создала отложенную проблему, с 
результатами которой рынок столкнулся при 
восстановлении экономики, то есть сейчас.

Казалось бы, высокий спрос должен под-
толкнуть к закупке парка, что окажет на 
ставку стабилизирующее влияние. Однако 
закупке препятствует высокая и постоян-
но растущая цена нового вагона: по словам 
Михаила Бурмистрова, обычный полувагон 
стоил в начале 2017 года 2,1 млн руб., сейчас 
обойдется в 2,6 млн руб. Цена инновацион-
ных полувагонов за тот же период увеличи-
лась с 2,4 млн до 2,9 млн руб. (УВЗ) и с 2,9 млн 
до 3,3 млн руб. (ОВК), а субсидирование по-
лувагонов с нагрузкой 25 тонн прекращено. 
Источник на рынке уточняет, что по прей-
скуранту инновагон УВЗ уже стоит 3,2 млн 
руб. (подробнее см. стр. 17-18).

Но не только из-за цены потенциальные 
инвесторы с осторожностью подходят к за-
купке новых вагонов. Значительная часть 
массовых списаний вагонов в 2015–2016 го-
дах приходилась на парк, не обремененный 
лизинговыми платежами. А к 2017 году с омо-
ложением парка доля вагонов в лизинге уве-
личилась, отмечал в своем исследовании Ин-
ститут проблем естественных монополий. 
Купить дорогой вагон без лизинга сегодня 
могут себе позволить некоторые грузоотпра-
вители, остальным неизбежно придется при-
бегать к этому механизму. Но лизинговый 
сектор научен опытом 2015–2016 годов, ког-
да часть компаний, не имея возможности фи-
нансировать лизинговые платежи, банкроти-
лась и парк возвращался лизингодателям, пе-
ред которыми вставала проблема поиска кли-
ента при экстремально низком рынке. Во-вто-
рых, если тогдашняя ситуация оставляла не-
кую надежду на компенсирующий спрос в бу-
дущем, то сейчас ее нет. В РФ один из самых 
молодых парков мира, и подвижной состав, 
который поступил на сеть, прослужит десяти-
летия. «Срок службы обычного вагона — 22 
года, инновационного 25 тонн на ось — 32, 
супертяжеловесного (27 тонн на ось) составит 
40 лет,— говорит Михаил Бурмистров.— Поэ-
тому лизинговые компании, несмотря на вы-
сокие ставки, осознают, что с 2020 года сфор-
мируется устойчивый профицит и в долгос-
рочной перспективе он будет только нара-
стать: списаний не будет — не возникнет и 
дефицита, а следовательно, ставки упадут, а 
компании вновь окажутся неспособны фи-
нансировать лизинговые платежи». Счастли-
вые для операторов времена рынка продавца 
в 2020 году закончатся и могут не наступить 
уже никогда, резюмирует он.

Наталья Скорлыгина

Под влиянием высокой цены на уголь рынок оперирования показывает хорошие результаты. Полувагоны, которые чем дальше, тем активнее 
привлекает угольный сектор, нарасхват, цена их предоставления приблизилась к 2 тыс. руб. за вагон в сутки, прогнозируется сохранение  
ставок на высоком уровне как минимум до конца года. Но, вопреки очевидному, благоприятная конъюнктура не стимулирует в должной мере 
закупку новых вагонов: ее сдерживают высокая цена и четкое понимание со стороны лизингового сектора, что, если покупатели просчитаются 
с объемом закупки, возникший профицит не удастся ликвидировать в ближайшие десятилетия.

Доходность и перспективы
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железнодорожный транспорт

— реформа —

Мартовские иды
К 15 марта, согласно правительст-
венному распоряжению от 29 дека-
бря 2017 года, в правительство сле-
довало представить целевую модель 
рынка грузовых железнодорожных 
перевозок (ЦМР) до 2025 года. На мо-
мент сдачи номера в печать этого не 
произошло, а в заинтересованных 
ведомствах и профессиональном 
сообществе обсуждается возмож-
ность переноса срока ее подачи из-
за невозможности согласовать ее в 
текущем виде. В частности, либера-
лизация рынка локомотивной тяги 
в модели предусматривается толь-
ко после моделирования и анализа 
— владельцев локомотивов это не 
устраивает.

Предыдущая ЦМР — документ, 
определяющий структуру отрасли и 
ее целевой вид,— истекла в 2015 го-
ду. С тех пор шла работа над ее обнов-
лением и переходом к следующему 
этапу реформ. Но за три года ведом-
ства, ОАО РЖД и участники рынка не 
сумели прийти к консенсусу, в том 
числе по таким ключевым пунктам 
реформ, как дополнительные инве-
стиции в железнодорожный транс-
порт, либерализация перевозочной 
деятельности, выделение локомо-
тивной составляющей в тарифе и так 
далее. Правительство неоднократно 
пыталось примирить стороны — по-
следним актом стало создание новой 
рабочей группы под сопредседатель-
ством Минтранса и Минэкономики, 
которая представила обновленную 
версию ЦМР в октябре 2017 года. Но 
как раз в это время обострился сезон-
ный дефицит вагонов под перевозку 
соли, щебня, зерна, угля для нужд 
ЖКХ, что, по всей видимости, приве-
ло ведомства к мысли о том, что не-
которые актуальные проблемы сле-
дует включить и в целевую модель.

В феврале—марте работа над 
проектом активизировалась. В ве-
домства и профильные объедине-
ния поступили целых три версии 
ЦМР — от 20 и 26 февраля и 13 мар-
та. Наиболее яркой с точки зрения 
новаций среди них была вторая, в 
третьем же документе острые углы 
были смягчены, однако не до такой 
степени, чтобы полностью снять ди-
скуссию. Часть членов Совета потре-
бителей по вопросам деятельности 
ОАО РЖД, рассказывает собеседник 

”
Ъ“, ознакомившись с документа-

ми, заключили, что уложить обсу-
ждение в отпущенный срок не сто-
ит и пытаться: зачастую новации 
сформулированы слишком туман-
но, чтобы, даже имея концептуаль-
ную позицию по тому или иному 
вопросу, можно было твердо выска-
заться за или против. 

«Думаю, нам нужно продолжить 
обсуждение основных положений 
ЦМР, по которым сохраняются раз-
ногласия (публичный доступ к пе-
ревозке, конкуренция, регулирова-
ние операторской деятельности, не-
допустимость предоставления при-
оритетного доступа отдельным кате-
гориям грузов и грузоотправителей 
и другие), для достижения «общест-
венного договора» между участни-
ками рынка перевозок и грузовла-
дельцами,— говорит директор по 
стратегии группы Globaltrans Сер-
гей Мальцев.— В частности, пред-
ставляется целесообразным про-
должить работу над данным доку-
ментом и продлить срок представ-
ления согласованного проекта ЦМР 
на два-три месяца». С ним соглаша-
ется замгендиректора по стратегии 
и развитию ПГК Валерий Веремеев: 
«Большинство отраслевых экспер-

тов и участников рынка сходятся во 
мнении, что даже в наиболее 

”
све-

жей“, мартовской редакции доку-
мент требует доработки». 

Социальный уклон
Многие положения последних вер-
сий ЦМР уже не первый год перехо-
дят из проекта в проект. Это введе-
ние для ОАО РЖД долгосрочного та-
рифа на условиях выполнения за-
данных сверху КПЭ, выделение ма-
лоинтенсивных линий, финанси-
руемых выгодоприобретателем, но-
вый подход к категоризированию 
инвестиций ОАО РЖД, когда ремонт, 
поддержание и развитие существую-
щей инфраструктуры без расшире-
ния пропускных способностей осу-
ществляются за счет тарифных по-
ступлений ОАО РЖД, а расширение 
— за средства выгодоприобретате-
ля. Также закрепляется возможность 
введения локальных тарифов, за-
ключения концессионных соглаше-
ний, право для сторонних организа-
ций финансировать, строить и экс-
плуатировать новую железнодорож-
ную инфраструктуру и так далее.

Но при этом в новых ЦМР акцент 
сместился в сторону проблем же-
лезнодорожного транспорта, кото-
рые были характерны для 2017 го-
да и практически не возникали ра-
нее. Так, в проекте от 26 февраля в 
модель введен термин «социально 
значимые грузы» — в отражение на-
чавшейся осенью 2017 года дискус-
сии о преференциях для малопри-
быльных, но необходимых для на-
родного хозяйства грузов. В этой 
версии модели говорилось, что «в 
ходе разработки правил оказания 
услуг по перевозке железнодорож-
ным транспортом общего пользо-
вания на основе долгосрочных до-
говоров» должно быть проведено 
«разделение приоритетности пере-
возки между грузоотправителями, 

заключившими долгосрочные дого-
воры, и теми, у кого таких догово-
ров нет, в том числе в случае пере-
возки социально значимых грузов». 
Предлагалось сформировать пере-
чень таких грузов и обеспечивать 
приоритетное предоставление ва-
гонов для их вывоза.

Из мартовской версии тезис о не-
обходимости формирования такого 
перечня, равно как и методики опре-
деления экономически обоснован-
ной стоимости перевозки таких гру-
зов, исчез. Сохранилось лишь опре-
деление вывоза социальных грузов 
и решения проблемы дефицита и 
аномально высоких тарифов (пре-
вышающих экономически обосно-
ванный уровень) на подвижной со-
став для их перевозки как одной из 
основных задач государства в секто-
ре оперирования. Вместе с тем в пла-
не-графике мероприятий по реали-
зации ЦМР — то ли пока не скоррек-
тированном, то ли намеренно сохра-
ненном и в мартовской версии ЦМР 
в прежнем виде — перечень соци-
альных грузов планируется разра-
ботать уже во втором квартале 2019 
года. Эта обязанность возложена на 
Минтранс и Минэкономики. Тогда 
же должен быть сформирован ме-
ханизм адресного субсидирования 
грузов, перевозимых по низкой це-
не, и подготовлен акт об определе-
нии экономически обоснованной 
и предельно допустимой для грузо-
отправителей стоимости перевозки.

«Термин 
”
социально значимые 

грузы“ надо убирать,— говорит гла-
ва 

”
Infoline-Аналитики“ Михаил 

Бурмистров.— Есть социально зна-
чимые перевозки, например воен-
ные перевозки или перевозки для 
госрезерва. Так, перевозка танка для 
военных нужд — одно дело, а танка 
УВЗ для ремонта на его же предприя-
тие — совершенно другое». Попытки 
введения категории социально зна-
чимых грузов, говорит он, разруша-
ют тарифную систему, открывая воз-
можность адресного субсидирова-
ния этих грузов, и, к сожалению, она 
сохранилась.

Электронная квота
В мартовской версии ЦМР смягчи-
лись и пожелания к развитию элек-
тронных торговых площадок (ЭТП). 
Если в предыдущей версии постули-
ровалась необходимость расшире-
ния практики использования элек-
тронных торгов для заключения до-

говоров на предоставление железно-
дорожного подвижного состава для 
перевозок грузов в перспективе, то в 
последней версии отдельно подчер-
кивается, что ЭТП — лишь «один из 
рыночных инструментов».

Из последней версии также убра-
но одно из наиболее жестких требо-
ваний к операторам — вывод на ЭТП 
фиксированной квоты от количест-
ва оперируемого парка. «Нас призы-
вают покупать вагоны для того, что-
бы ликвидировать дефицит,— рас-
суждает собеседник 

”
Ъ“ на рынке.— 

Но даже если отбросить тот факт, 
что вагоны сегодня несусветно до-
роги, инвестиции окупаются за де-
сять лет и нет никаких гарантий то-
го, что в ближайшие пару лет уголь 
не вернется к цене $30 за тонну, мы 
не можем принять решение о покуп-
ке в условиях сегодняшней регуля-
торной турбулентности. Например, 
мы купим вагоны для своих грузов, 
а потом регулятор примет решение 
о том, что часть этих вагонов вместо 
обслуживания своих грузопотоков 
мы должны вывести на ЭТП». Другой 
собеседник 

”
Ъ“ указывает на то, что 

на данный момент функционал ЭТП 
ограничен: площадка не позволя-
ет заказывать перевозку на экспорт 
или в пограничные порты РФ. Пере-
ход на ЭТП в административно-при-
казном порядке может привести к 
негативным последствиям, которые 
затронут весь рынок: дефициту ваго-
нов на отдельных направлениях, ро-
сту затрат грузоотправителей из-за 
неоптимальной логистики вагонов, 
необеспечению вагонами крупных 
и средних грузоотправителей, пре-
дупреждает источник 

”
Ъ“.

Также из последней версии был 
исключен блок, касающийся мето-
дики расчета и механизма компен-
саций выпадающих доходов опе-
раторов при перевозках социаль-
но значимых грузов. Произошла за-
мена на механизм адресного субси-
дирования отдельных категорий 
грузов, что представляет собой рас-
плывчатый термин.

«Последняя версия похожа на ва-
риант, прошедший некоторые со-
гласовательные процедуры: она ста-
ла более сглаженной,— говорит Ми-
хаил Бурмистров.— В ней сохраня-
ется требование о раздельном учете 
доходов и расходов ОАО РЖД, но пе-
рестают требовать публичного рас-
крытия: его могут получить по за-
просу ведомства».

Тяжести перевозок
В последних проектах ЦМР появи-
лись упоминания о стимулирова-
нии тяжеловесного движения, ко-
торых, несмотря на их изобилие в 
смежных программных докумен-
тах, в модели ранее не было. В част-
ности, постулируется необходи-
мость развития тяжеловесного дви-
жения на основных грузообразую-
щих направлениях (см. стр. 17–18). 
Но к последней версии ЦМР форму-
лировки смягчились. Так, в февраль-
ском проекте фигурировал тезис о 
«создании экономических стимулов 
к замещению старого парка вагона-
ми увеличенной грузоподъемности, 
в том числе в соответствии со Страте-
гией развития транспортного маши-
ностроения». В сознании операторов 
этот пункт органично перекликался 
с закрепленным в стратегии поруче-
нием повысить тарифы для владель-
цев типового парка. В Минтрансе же 
обращают внимание на то, что ника-
ких санкций для владельцев старого 
парка ЦМР не предусматривает.

Из последнего проекта концеп-
ция дестимулирования использова-
ния типовых вагонов была убрана: 
тот же пункт звучит как «создание 
экономических стимулов для роста 
доли грузовых вагонов с улучшен-
ными техническими характеристи-
ками, включая увеличенную грузо-
подъемность». По мнению Первой тя-
желовесной компании (ПТК), техно-
логии увеличения веса поезда, обес-
печения ритмичности и скорости до-
ставки на основных грузообразую-
щих направлениях, особенно с ли-
митом пропускной способности, вне-
дрять необходимо. «Это важнейший 
инструмент повышения эффектив-
ности перевозок, работы локомотив-
ного парка, погрузочно-выгрузочных 
операций и использования инфра-
структуры»,— считают в компании.

Маршрутная локализация
Эксперимент по введению инсти-
тута частных перевозчиков, перехо-
дящий из проекта в проект ЦМР, со-
хранился и в новых версиях. Однако 
его проведение поставлено в зависи-
мость от ряда факторов, например от 
неухудшения целевого финансового 
состояния ОАО РЖД. «Но остается не-
ясным, как эти факторы коррелиру-
ют с самим проведением экспери-
мента,— говорит один из собеседни-
ков 

”
Ъ“ на рынке.— Будет ли в экспе-

рименте отказано, если финансовое 

состояние ОАО РЖД ухудшится, на-
пример в связи со снижением каче-
ства грузовой базы?»

Практический эксперимент бу-
дет по модели предваряться теоре-
тическим — симуляцией на базе за-
благовременно собранной инфор-
мации о фактических и перспектив-
ных затратах на локомотивную тягу 
с учетом жизненного цикла и усло-
вий эксплуатации, в том числе с их 
разделением в зависимости от поли-
гона эксплуатации, веса поезда и ти-
па тяги. Если симуляция будет успеш-
ной, будет проведен эксперимент по 
доступу на инфраструктуру локаль-
ных перевозчиков, «обязанных осу-
ществлять перевозки грузов и порож-
них грузовых вагонов по договору 
перевозки железнодорожным тран-
спортом общего пользования», кото-
рый позволит опытным путем про-
верить результаты моделирования. 
Маршруты будут выбираться по кри-
терию максимального разнообра-
зия полигонов, маршрутов, видов тя-
ги, весов поездов и классов грузов. В 
последнем варианте ЦМР уточнено, 
что эксперименты будут проводить-
ся на первом этапе на маршрутах, где 
функционируют собственные поезд-
ные формирования (СПФ). Собесед-
ник 

”
Ъ“ в отрасли считает, что такой 

подход «создает заградительный ба-
рьер для участников рынка, кото-
рые не являются операторами СПФ» 
и «противоречит логике эксперимен-
тирования: технология СПФ не пред-
полагает конкуренции, а направлена 
лишь на технологическую оптимиза-
цию перевозочного процесса, резуль-
таты такого анализа не обеспечат ре-
левантного сравнения».

В случае принятия решения о рас-
пространении частной тяги за пре-
делы пилотных участков в тарифе 
ОАО РЖД выделят локомотивную со-
ставляющую, не зависящую от класс-
ности груза, также будет принято ре-
шение о наличии или отсутствии не-
обходимости организационно-пра-
вового разделения перевозочной и 
инфраструктурной деятельности мо-
нополии. Начало моделирования по-
ставлено на второй квартал 2020 го-
да, первые «пилоты» — на второй 
квартал 2021 года.

Источник в Минтрансе объясня-
ет, что либерализация предполагает-
ся примерно через два-три года, если 
анализ и моделирование покажут эф-
фективность существования частно-
го перевозчика. «Министерство, как 
и поручал президент Владимир Пу-
тин, выступает за развитие конку-
ренции и снижение доли государства 
во всех сегментах рынка,— говорит 
он.— При этом миссия правительст-
ва в том, чтобы не допустить коллап-
са с невывозом грузов, в том числе со-
циальных: угля, зерна и прочих». По-
этому, добавляет он, Минтранс выра-
ботал постепенный переход с глубо-
ким и постоянным анализом ситуа-
ции. Так, в ЦМР грузовых перевозок и 
в ЦМР пассажирских перевозок пред-
усматриваются анализ рынка и воз-
можная либерализация не менее чем 
через два года после подведения ито-
гов такого анализа.

«Уверен, что если в вагонный парк 
удалось привлечь более 1,2 трлн руб. 
частных инвестиций, то не мень-
ший объем потенциально может 
быть привлечен и в сегмент перево-
зок,— говорит замгендиректора по 
стратегии и развитию ПГК Валерий 
Веремеев.— При этом ОАО РЖД смо-
жет направить больше средств на 
развитие инфраструктуры».

Рыночный вес
В проекте ЦМР предусмотрено за-
метное расширение влияния орга-
низаций за периметром ОАО РЖД 
на функционирование рынка гру-
зоперевозок.

Так, предлагается институциона-
лизировать Совет потребителей по 
вопросам деятельности ОАО РЖД в 
качестве совета рынка транспорт-
ных услуг. Он в числе прочего будет 
проводить независимую экспертизу 
(без согласовательных полномочий) 
об оптимальности использования и 
развития железнодорожной инфра-
структуры и технологиче-
ских решений.

Модельный ряд
Целевая модель рынка грузовых железнодо-
рожных перевозок до 2025 года, которую над-
лежало внести в правительство до 15 марта,  
к этой дате не вышла из стадии согласования. 
В течение февраля—марта Минтранс пред-
ставил рынку несколько ее версий, содержа-
щих ряд новаций, которые вызвали у участни-
ков рынка оживленную дискуссию. В срок за-
вершить ее не удалось.

« П О Я В Л Е Н И Е  Ч А С Т Н О Й  Т Я Г И  Н Е  С А М О Ц Е Л Ь ,  А  Л И Ш Ь  С Р Е Д С Т В О  П О В Ы Ш Е Н И Я  Э Ф Ф Е К Т И В Н О С Т И »

Игорь Ромашов,  
председатель совета директоров ООО «Трансойл» 

В основу новой ЦМР необходимо заложить принципы, 
обеспечивающие, с одной стороны, совершенствование 
сложившейся модели рынка и сохранение уже существующих 
технологий, а с другой — апробацию различных сценари-
ев повышения эффективности перевозочного процесса. 
В этом смысле особую ценность представляет разделение 
инфраструктурной, перевозочной, локомотивной составля-
ющих на технологическом, учетном и бухгалтерском уровнях 
в рамках холдинга ОАО РЖД. В первую очередь это позволит 
«оцифровать» услуги локомотивной тяги и понять их реальную 
стоимость. Вместе с тем это обеспечит прозрачность 
и предсказуемость денежных потоков в различных видах 
деятельности монополии. Полученные данные станут основой 
для корректного формирования новых подходов к ценообра-
зованию на железнодорожном транспорте, что, в свою оче-
редь, обеспечит четкое понимание условий инвестирования 
в инфраструктуру и локомотивы как в рамках монопольного 
состояния рынка, так и в условиях конкуренции.

В дальнейшем для принятия решения о возможности 
либерализации перевозочной деятельности совершенно 
недостаточно только моделирования, «симуляции» конкурен-
ции на железной дороге, как это предполагалось в послед-
нем проекте ЦМР. Необходимы практические эксперименты 
по полноценному допуску частных перевозчиков на отдель-
ные направления, ведь только в этом случае можно будет 
построить качественную модель, сделать приближенные 
к реальности расчеты и оценки эффектов. Кроме того, такие 
пилотные проекты позволят заблаговременно обнаружить 
слабые места в существующей системе и предусмотреть 
дополнительные корректировки к нормативной базе. Сле-
дует понимать, что появление частной тяги не самоцель, 
а лишь средство повышения эффективности перевозочного 
процесса, создания условий для роста темпов обновления 
локомотивного парка, способных нивелировать дефицит тяги 
на грузонапряженных участках в пиковые периоды, решения 
проблемы дефицита инвестиций на содержание магистраль-
ной инфраструктуры в нормативном состоянии.

Считаю принципиально важным обеспечить поддержку 
практики применения технологии организации перево-

зок собственными поездными формированиями (СПФ). 
Уже  более 15 лет СПФ встроены в общий технологический 
процесс работы ОАО РЖД. При этом такая практика в пол-
ной мере компенсирует стоимость инфраструктуры, а также 
позволяет монополии получать дополнительный доход. 
Переориентация высвобожденных локомотивов перевоз-
чика на другие направления позволяет увеличить грузовую 
базу и выручку ОАО РЖД.

На первый план выходит технологическое преимущество, 
которое позволяет улучшить оборот вагонов, снизить нагруз-
ку на инфраструктуру, восполнить нехватку локомотивов на 
отдельных направлениях. Только поэтому перевозки с ис-
пользованием СПФ эффективны как для грузоотправителей, 
так и для операторов, перевозчика, владельца инфраструкту-
ры. В этом контексте можно говорить о совершенствовании 
существующих технологий, о появлении новых, но нельзя 
допустить разрушения уже сложившейся практики взаимо-
действия клиентов, операторов и перевозчика, которые уже 

отработаны и доказали свою эффективность. При этом СПФ 
нельзя считать одной из «форм развития конкуренции» на 
железнодорожном транспорте. Работа СПФ — это прежде 
всего технология перевозки грузов, усиливающая конкурент-
ные преимущества железнодорожного транспорта, а отнюдь 
не пример конкуренции перевозчиков.

Давно назрела необходимость адаптации действующей 
системы тарифообразования и нормативно-правовой базы 
к уже осуществленным структурным реформам. Сформиро-
вавшийся пробел в правовой «обвязке» сложившихся отно-
шений уже неоднократно становился причиной дискуссий 
по регулированию конкурентных сегментов рынка. При этом 
вмешательство в рыночное ценообразование, установление 
требований по закупке определенных типов вагонов, введе-
ние приоритетов доступа к инфраструктуре в зависимости 
от конкретных моделей подвижного состава или иных причин, 
непосредственно не связанных с пропускной способностью 
железнодорожной сети, будет оказывать разрушительное 
влияние на сложившуюся десятилетиями практику взаимо-
действия с грузовладельцами.

Вместе с тем требуется выработка мер защиты участ-
ников железнодорожных перевозок, в первую очередь вла-
дельца инфраструктуры и операторов, в контексте планов по 
сокращению ресурса и сроков использования подвижного 
состава и их деталей. Введение таких мер требует скоор-
динированной работы с эксплуатантами железнодорожной 
техники. В системе отношений «потребитель—производитель 
железнодорожной техники» необходимо вводить правила, 
по которым общественные организации потребителей 
формируют заказ на производство техники, где определяют 
конкретные параметры качества и срока службы изделий, 
а производители обязаны обеспечивать соответствие выпу-
скаемой продукции этим требованиям.

Хочется верить, что высказанные аргументы будут допол-
нительно проработаны в окончательной версии столь важно-
го для отрасли документа, определяющего стратегические 
векторы развития не только железнодорожного транспорта, 
но и всего рынка грузоперевозок в России. В противном 
случае усиливается риск потери привлекательности же-
лезнодорожных перевозок для грузовладельцев, снижения 
инвестиций в отрасль и, как следствие, роста транспортных 
издержек во всей экономике. с15
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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
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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 объ ем 
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
ра чиваемость 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 

биз неса 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 ор га
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 эксмоно
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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железнодорожный транспорт

—  государственное  
регулирование —

Обоснование цены
В течение 2017 года на фоне благо-
приятной ценовой конъюнктуры 
и восстановления рынка перевозок 
участились попытки государства вве-
сти ценовое регулирование в конку-
рентном секторе оперирования под-
вижным составом. Наиболее после-
довательного курса на администра-
тивное снижение ставок предостав-
ления вагонов придерживалась ФАС. 
Квинтэссенция позиции службы со-
держалась в кратком предложении 
в письме ее руководителя Игоря Ар-
темьева в правительство 22 октября 
2017 года. Он писал: «Модель рефор-
мирования рынка перевозок, при 
которой парк вагонов был отделен 
от ОАО РЖД, должна быть пересмо-
трена». В дальнейшем и до этого ФАС 
прямо не выступала против рефор-
мы как таковой, но всегда придержи-
валась позиции о том, что цены, вы-
ходящие за «экономически обосно-
ванный уровень», должны быть сни-
жены до уровня себестоимости с не-
которой премией — видимо, по ана-
логии с тарифной моделью «затраты 
плюс» для естественных монополий.

Эпопея с установлением эконо-
мически обоснованных цен на пре-
доставление вагонов тянется вто-

рой год. За это время рынок от су-
точной ставки предоставления по-
лувагона в 500 руб., порой доходя-
щей до 350 руб., и тотального профи-
цита перешел к состоянию дефици-
та и ставке в 1,5 тыс. за полувагон в 
сутки. ФАС же все чаще называет ры-
ночным ориентиром ставку, пред-
усмотренную прейскурантом 10–01 
для инвентарного парка ОАО РЖД 
(17,5% от тарифа на перевозку — се-
годня порядка 1150 руб.). Не то что-
бы этого ориентира не было рань-
ше — так, выставляя в марте 2016 го-
да ФГК поведенческие условия сдел-
ки по аренде парка «УВЗ-Логистик», 
служба требовала уведомлять ее не 
только о скачке цены на 7,5% и выше 
к среднеквартальной, но и о каждом 
превышении цены прейскуранта. 
Потом требование отчитываться за 
подъем цены на 7% попытались рас-
пространить и на других операто-
ров, а ФАС вслед за поручением ку-
рирующего вице-премьера Аркадия 
Дворковича рассчитать предельно 
допустимый уровень транспортной 
составляющей для разных грузов на-
чала разрабатывать методику опре-
деления монопольно высокой и мо-
нопольно низкой цены вагона.

Но первая попытка ФАС ввести 
для рынка ценовые границы закон-
чилась неудачей. В сентябре 2016 го-
да операторы обратились к Владими-

ру Путину, обратив внимание прези-
дента на то, что ФАС «инициирует ме-
роприятия, направленные на усиле-
ние государственного вмешательст-
ва в деятельность операторов, введе-
ние государственного ценового ре-
гулирования рынка услуг предостав-
ления вагонов». Президент поручил 
своему помощнику Андрею Белоусо-
ву установить, насколько обоснован-
ны действия ФАС, после чего на не-
которое время ажиотаж спал.

«Рынок услуг по предоставлению 
вагонов создавался как рыночный 
институт,— говорит гендиректор 
Института проблем естественных 
монополий Юрий Саакян.— Поэтому 
предложения ФАС по регламентиро-
ванию экономически обоснованной 
цены операторских услуг неверны. 
Логично с помощью инициатив ФАС 
создавать преимущественно рыноч-
ные стимулы для ограничений роста 
цен, а не вводить госрегулирование».

Но «экономически обоснованная 
цена вагона» продолжает настойчи-
во возникать в документах ФАС, а по-
рой и в правительственных распоря-

жениях. В конце прошлого года служ-
ба подготовила, но не провела через 
правительство проект распоряже-
ния, в котором ОАО РЖД и Минтран-
су поручалось «принять исчерпываю-
щие меры для приобретения необхо-
димого парка грузовых вагонов, обес-
печивающего вывоз всех заявленных 
к перевозке грузов по экономически 
обоснованным ценам с учетом роста 
спроса в условиях восстановления 
экономического роста». Также от ком-
пании требовалось «обеспечить сни-
жение не менее чем на 12% среднего-
довых ставок на услуги по предостав-
лению вагонов в 2018 году по отноше-
нию к соответствующим ставкам, сло-
жившимся в 2017 году, в том числе за 
счет развития электронной торговой 
площадки по перевозке грузов».

Привести цену к «экономически 
обоснованному уровню» ФАС требу-
ет и от смежного сегмента — стиви-
дорного. По мнению службы, обо-
снованной является цена портовых 
услуг конкретного терминала в год 
ее дерегулирования (как правило, 
2013–2014 годы), проиндексирован-
ная на величину инфляции. Такой 
пункт в 2017 году включался в боль-
шинство предписаний об устране-
нии нарушения монопольного ха-
рактера, а также выставлялся как 
обязательное условие одобрения 
сделок, например по выкупу «Транс-
нефтью» у группы «Сумма» полови-
ны контрольного пакета НМТП или 
по покупке ГК «Дело» доли основате-
лей Global Ports.

На регулирование цены была на-
правлена и другая инициатива ФАС 
— по созданию резерва вагонов. До-
купить парк для решения проблемы 
локального дефицита Игорь Артемь-
ев предложил в октябре 2017 года. В 
условиях неудовлетворенного спро-
са на вывоз угля, щебня, рыбы, зер-
на, контейнерных и других грузов, 
писал он, «считаем целесообразным 
на корпоративном уровне принять 
решения по закупке подвижного со-
става на баланс ОАО РЖД в виде ре-
зервного парка». «Данный резерв в 
сегментах полувагонов, платформ, 
зерновозов, цементовозов, рефриже-
раторном и других типах подвижно-
го состава может быть задействован в 
период пикового спроса на перевоз-
ки с целью 100-процентного удовлет-
ворения спроса на перевозки грузов 
в условиях восстановления экономи-
ческого роста»,— писал в октябре го-
сподин Артемьев. Обсуждения нали-
чия или отсутствия необходимости 
во введении резервного парка и спо-
соба его обеспечения после этого не 
утихали: звучали предложения заку-
пить резервный парк на баланс Со-
юза операторов железнодорожного 
транспорта, решить проблему выво-
за социально значимых грузов через 
предоставление приоритета грузо-
получателям, а ОАО РЖД предлагало, 
не меняя существующих правил иг-
ры, увеличить парк ФГК и за счет вы-
сокой доли удерживать цену на рын-
ке на низком уровне. Отметим, что, 
признав ФГК (доля рынка оперирова-
ния — 24%, а после возврата из арен-
ды парка «УВЗ-Логистик» — 18%) ви-
новной в коллективном доминиро-
вании на этом рынке, ФАС не приве-
ла ни доказательств коллективного 
характера доминирования, ни обри-
совала этот «коллектив».

Поскольку использование ре-
зервного парка предполагается толь-
ко в пиковые сезоны перевозок, в 
остальное время он, скорее всего, бу-
дет находиться в отстое и его содер-
жание будет убыточным, говорит 
собеседник 

”
Ъ“ на рынке, при этом 

не понятно, кто должен финанси-
ровать его покупку. По его мнению, 
операторы не захотят брать на себя 
такую ответственность без каких-
либо ответных гарантий со сторо-
ны государства. Логично, если един-
ственным бенефициаром резервно-
го парка выступит ОАО РЖД либо 

его дочерние общества, и то лишь 
при условии компенсации затрат из 
бюджета, считает собеседник 

”
Ъ».

Пока обсуждение резервного пар-
ка не увенчалось никакой директи-
вой. По итогам совещания 5 декабря 
у Дмитрия Медведева появилось по-
ручение рассмотреть «возможность, 
сроки и параметры создания резерв-
ного парка» до 15 апреля 2018 года. 
Вслед за этим 15 декабря ФАС в сво-
ем предписании по антимонополь-
ному делу поручила ОАО РЖД до 1 
апреля разработать и согласовать с 
ней правила работы резервного пар-
ка для покрытия дефицита, а к июлю 
обеспечить, в том числе за счет за-
купки вагонов, вывоз всех предъяв-
ленных к перевозке грузов.

О спот, ты — мир!
Второй лейтмотив нормотворческой 
деятельности ФАС — развитие элек-
тронных торгов вагонами. Изначаль-
но, в 2016 году, когда служба актив-
но занималась созданием Совета 
рынка, электронная торговая пло-
щадка мыслилась как всеохватный 
оптовый рынок, где торгуют обез-
личенными вагонами, которые до-
ставляют потребителям по модели 
«Яндекс.Такси». Но создание Совета 
рынка было отложено на неопреде-
ленный срок, тогда как электронная 
торговая площадка (ЭТП), созданная 
ОАО РЖД, начала активно функцио-
нировать с 2017 года.

Предписаниями, выданными 
ОАО РЖД и ФГК в декабре 2017 го-
да, ФАС обязала ФГК вывести на эту 
площадку 50% своего парка полува-
гонов, сейчас ФГК оспаривает это 
предписание. А от ОАО РЖД к февра-
лю ФАС требовала обеспечить реали-
зацию экономических стимулов для 
операторов к размещению предло-
жений по предоставлению полува-
гонов на ЭТП «по сравнению с ины-
ми способами подачи заявок на пре-
доставление полувагонов».

Но пока ЭТП не отвечает всем по-
желаниям ФАС, не образуя ценовой 
ориентир для рынка и не становясь 
существенной альтернативой систе-
ме долгосрочных контрактов. Как от-
мечал в февральском письме в службу 
глава «Опоры России» Александр Ка-
линин, прося снять требование о вы-
воде на ЭТП половины парка полува-
гонов ФГК, такой альтернативой она 
не является, поскольку долгосрочные 
договоры между грузоотправителями 
и собственниками подвижного соста-
ва необходимы в силу нюансов про-
цесса перевозки железнодорожным 
транспортом и производственного 
цикла предприятий. В данный мо-
мент горизонт доступной к заключе-
нию на ЭТП сделки ограничен 45 дня-
ми — таков предел срока действия за-
явки на грузоперевозку, которая авто-
матически оформляется после того, 
как грузоотправитель выбрал на пло-
щадке подходящего оператора. По 
мнению Юрия Саакяна, часть долгос-
рочных контрактов может перейти на 
биржу, но только «при существенном 
регуляторном ограничении возмож-
ности заключения прямых договоров 
и доработки функционала ЭТП».

Попытки обязать весь рынок рабо-
тать только через ЭТП пока не увенча-
лись успехом. В декабре ФАС предло-
жила не поднимать общий тариф на 
перевозку грузов на 1,5%, а заменить 
это повышение дополнительной ин-
дексацией (на 7,3%) тарифа на порож-
ний пробег вагонов. Это переклика-
лось с поручениями премьера от 5 де-
кабря, где предлагалось рассмотреть 
возможность повышения тарифа на 
порожний пробег вагонов, заключе-
ние договоров на предоставление ко-
торых проходило за пределами ЭТП. 
Эта инициатива вызвала большое не-
довольство у операторов как попыт-
ка регулировать бизнес в конкурент-
ном сегменте и как дискриминиру-
ющая мера в отношении владельцев 
специализированного подвижного 

состава, не имеющего возможности 
идти с обратной загрузкой. К тому же 
введение такого штрафа лишь побу-
дило бы владельцев вагонов стоять 
в ожидании попутного груза, чтобы 
не нести дополнительные затраты, 
так что собираемость необходимой 
для ОАО РЖД суммы в полном объе-
ме (26 млрд руб.) вызывала законные 
сомнения. Эта неожиданная инициа-
тива не нашла отражения в итоговых 
тарифных документах: 1,5% дополни-
тельной индексации применили к 
общему тарифу. Подобной неритмич-
ностью решений службы, внезапной 
сменой ее концептуальных подходов 
характеризовался весь 2017 год.

«Для нормального развития рын-
ка предоставления вагонов переход 
на использование ЭТП должен про-
исходить добровольно»,— говорит 
Юрий Саакян. «Принудительный 
вывод операторов на ЭТП в услови-
ях дефицита подвижного состава 
приводит к отвлечению вагонов от 
долгосрочных контрактов,— гово-
рит собеседник 

”
Ъ“ в отрасли.— При 

этом не понятно, как оператору, на-
пример, подходить к переводу части 
вагонов на спот, если у него они пе-
реданы в долгосрочные контракты 
разным собственникам: по какому 
принципу кого-то лишать вагонов?» 
ЭТП должны быть множественными 
и добровольными, полагают в Пер-
вой тяжеловесной компании (ПТК). 
«Электронные торги,— говорят в 
ПТК,— это один из инструментов 
на рынке перевозок, направленный 
на повышение доступности транс-
портных услуг, в первую очередь для 
спотовых разовых перевозок». В те-
кущем проекте ЦМР (см. стр. 14–15) 
твердо постулируется, что админист-
ративного принуждения операторов 
к выходу на ЭТП не будет.

Невзирая на перемены
По мнению главы «Infoline-Анали-
тики» Михаила Бурмистрова, в 2017 
году ФАС осознала, что не распола-
гает достаточными интеллектуаль-
ными ресурсами, чтобы регулиро-
вать весь рынок оперирования ваго-
нами, и сосредоточилась на отноше-
ниях ОАО РЖД и ФГК. С одной сторо-
ны, это закономерно, говорит он, а с 
другой — странно, поскольку вместо 
формирования общих правил игры 
ФАС, выдавая предписания только 
крупнейшему оператору, лишь усугу-
бляет дисбаланс в ставках и дефицит 
на рынке. Служба упустила момент, 
говорит он, когда в обстановке силь-
ного профицита вагонов в 2015 году 
действительно нужно было бдитель-
но следить за тем, чтобы ОАО РЖД не 
предоставляло необоснованных пре-
ференций ФГК. Сейчас, в условиях де-
фицита, ситуация противоположная: 
уже создан и увеличивается искусст-
венный разрыв между ценами ФГК и 
остального рынка, и в доказательст-
во своего соответствия требованиям 
ФАС ОАО РЖД фактически отказыва-
ется от коммерческой деятельности 
ФГК на рынке полувагонов. «Вопро-
сы, которые сегодня актуальны для 
рынка перевозок и должны были бы 
беспокоить ФАС, не исчерпываются 
ставками оперирования на рынке 
полувагонов,— говорит эксперт.— 
Служба могла бы заняться контролем 
над процессом согласования заявок 
грузоотправителей, проблемой те-
кущих отцепочных ремонтов, проа-
нализировать взрывной рост цен на 
грузовые вагоны, а также вернуться 
к вопросу о скидке на порожний про-
бег для инновационных вагонов, ко-
торая по-прежнему у одних моделей 
есть, а у других — нет».

По мнению источника 
”

Ъ“ на 
рынке, ФАС давно стоит обратить 
внимание на ситуацию с производ-
ством грузовых вагонов на предмет 
оценки злоупотреблений вагоно-
строителей, а также продавцов про-
мышленного металла, цельноката-
ного колеса. Стоимость их продук-
ции зашкаливает, возмущается собе-
седник на рынке, между тем служба 
лишь акцентирует внимание на опе-
раторах, стоимость услуг которых в 
том числе зависит от издержек на по-
купку подвижного состава.

Как замечает господин Бурми-
стров, «с момента упразднения ФСТ 
функции, связанные с регулировани-
ем тарифов, к сожалению, вопиюще 
деградировали» — уже который год 
весь декабрь сохраняется неопреде-
ленность с индексацией тарифов ОАО 
РЖД, в результате чего грузоотправи-
тели не могут выстраивать логистиче-
скую политику, а экспортеры сталки-
ваются со сложностями при перегово-
рах с покупателями». В текущем году 
из-за затяжной тарифной дискуссии 
индексация тарифа ОАО РЖД в янва-
ре проходила в три акта: с 1 по 5 янва-
ря действовал один коэффициент ин-
дексации (2% к 2017 году), с 6 по 24 ян-
варя — 1,9% и лишь 30–31 января и да-
лее — согласованные 5,4%. ОАО РЖД 
собирается просить возмещения по-
следствий этих решений, оценивая 
недополученный доход от них, по 
данным главы Минтранса Максима 
Соколова, в 3–4 млрд руб.

Фарит Ишмухамметов

Ручная цена
Весь 2017 год операторы работали в обста-
новке возможного введения ручного управле-
ния доходностью предоставления вагонов. 
Эти опасения достигли кульминации к концу 
года, когда Федеральная антимонопольная 
служба (ФАС) в канун тарифных решений 
на 2018 год начала бомбардировать рынок 
радикальными предложениями. Но преуспе-
ла она в сдерживании тарифов лишь одного 
оператора — Федеральной грузовой компа-
нии (ФГК), на которую последовательно ока-
зывала давление, упирая на ее интегрирован-
ность в ОАО РЖД. Тем самым ФАС, по мнению 
экспертов, сослужила рынку дурную службу, 
создав неравные правила игры для одного 
из рыночных игроков и выделив сегмент 
искусственно дисконтированного парка.
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Попытки введения ценового регули-
рования на конкурентном рынке 
приводят его к дисбалансу
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В вагон  
возвращается жизнь
Минувший год показал оживление 
вагоностроительного рынка. По дан-
ным журнала «Промышленные гру-
зы», в 2017 году в России произведе-
но 60 тыс. единиц подвижного соста-
ва, из них 37,5 тыс.— полувагоны. 
Списано же 49 тыс. единиц подвиж-
ного состава, в том числе 18,3 тыс. 
полувагонов. Таким образом, по ито-
гам года производство вагонов резко 
превысило объем списания.

«Из-за существенного роста грузо-
вой базы произошло резкое увеличе-
ние спроса на вагоны и восстановле-
ние ставок аренды до так называемо-
го инвестиционного уровня, позво-
ляющего приобретать новые ваго-
ны за счет кредитных средств и сво-
евременно производить их техни-
ческое обслуживание,— отмечает 
первый заместитель генерального 
директора по общему управлению 
ОВК Дмитрий Бовыкин.— Стоит от-
метить, что основными собственни-
ками новых вагонов вновь становят-
ся лизинговые компании, которые 
во время кризиса воздерживались 
от закупок».

В связи с активным спросом на 
подвижной состав на фоне растуще-
го рынка перевозок ожидается, что 
в 2018 году объем производства гру-
зовых вагонов превысит уровень 
2017 года и составит свыше 65 тыс. 
вагонов, говорит заместитель ген-
директора ИПЕМ Владимир Савчук. 
Но, оговаривается он, это произой-
дет при условии отсутствия ограни-
чений конкуренции среди произ-
водителей грузовых вагонов, огра-
ничений использования деталей и 
комплектующих для производства 
новых вагонов.

С 2017 года наблюдается рост 
спроса на обычные вагоны (23,5 тон-
ны на ось), что свидетельствует об их 
востребованности у клиентов, го-
ворит господин Савчук. В ОВК так-
же отмечают возобновление произ-
водства вагонов с обычной осевой 
нагрузкой, но говорят, что причи-
на — в нехватке мощностей по про-
изводству инновационных вагонов 
«для удовлетворения потребностей 
рынка». Источник 

”
Ъ“ среди опера-

торов эту информацию опроверга-
ет: по его словам, цена на инноваци-
онный подвижной состав не позво-
ляет окупать вагоны даже при нали-
чии субсидий. Кроме того, обычные 
вагоны более универсальны и позво-
ляют выстраивать оптимальную ло-
гистику с точки зрения сокращения 
порожнего пробега, что более тех-

нологично для сети. По его словам, 
инновационные вагоны за счет та-
рифных преференций на порожняк 
сейчас в основном используются на 
длинных плечах со 100-процентным 
порожним пробегом.

Тяжеловесный ход
Несмотря на рост спроса на обычные 
вагоны, в течение 2017 года наблюда-
лась тенденция к административно-
му стимулированию спроса на ваго-
ны с повышенной нагрузкой на ось в 
ущерб типовому парку. Наиболее яр-
ко она проявилась в утвержденной 
в августе Стратегии развития транс-
портного машиностроения до 2030 
года. В ней, в частности, закреплено 
поручение ведомствам за 2018 год 
сформировать предложения по по-
вышению уровня тарифов на услуги 
инфраструктуры и локомотивной тя-
ги для вагонов старых конструкций 
на тележках с осевой нагрузкой ме-
нее 25 тонн на ось. Это мотивирова-
лось тем, что при их использовании 
амортизация путей и локомотивов 
выше. Однако источник на рынке 

считает это утверждение спорным. 
По его словам, хоть инновационный 
вагон и позволяет отправлять боль-
ше груза меньшим количеством ва-
гонов, эта разница нивелируется по-
вышенной грузоподъемностью, ко-
торая более негативно воздействует 
на путь, нежели тележки со стандарт-
ной нагрузкой на ось. Поэтому, отме-
чает источник 

”
Ъ“, как таковой раз-

ницы для ОАО РЖД нет.
Перспектива штрафов за старый 

парк вызвала у отрасли острое оттор-
жение: даже если не учитывать тот 
факт, что владельцы подвижного со-
става вложили существенные сред-
ства в приобретение этих вагонов, 
сам подвижной состав обладает все-
ми необходимыми разрешениями, в 
том числе сертификатами соответст-
вия СС ФЖТ и ТР ТС, и соответствует 
нормам допускаемого воздействия 
на железнодорожный путь.

В 2018 году поддержка тяжело-
весного вагоностроения только уси-
лится. Под влиянием высоких цен 
на уголь инновационные вагоны 
фактически закрепляются за уголь-
ной отраслью, что подкрепляется ад-
министративными решениями ве-
домств и ОАО РЖД. Совмещая под-
держку тяжеловесного движения с 
решением проблемы рассредоточе-

ния скоплений вагонов на подходах 
к Кузбассу (см. стр. 13), ОАО РЖД раз-
решило в феврале грузить на порт 
Восточный исключительно иннова-
ционные вагоны. Телеграмма соот-
ветствующего содержания была ра-
зослана 2 февраля. Источник 

”
Ъ“ на 

рынке утверждает, что «бумага бы-
ла выпущена в интересах» «Кузбас-
сразрезугля», решившего обеспе-
чить себе таким образом беспрепят-
ственный доступ к порту. Впрочем, в 
ОАО РЖД тогда объясняли, что ваго-
ны с повышенной грузоподъемно-
стью позволят увеличить объем пе-
ревозимого груза на 8%, или 1,5 млн 
тонн, в год, сократить оборот вагона 
более чем на сутки, а также в значи-
тельной степени снизить нагрузку 
на сортировочные станции Восточ-
ного полигона. Перечень грузона-
пряженных маршрутов, закреплен-
ных за инновационными вагонами, 
Восточным портом может не огра-
ничиться: на очереди Лужская в Ле-
нинградской области («Ростермина-
луголь») и терминал СУЭК в Ванино 
(«Дальтрансуголь»).

Инновационный вагон практи-
чески превращается в «углевоз», то 
есть из универсального превращает-
ся в специализированный, замеча-
ет собеседник 

”
Ъ“ среди операторов. 

«По общим правилам, заложенным в 
прейскурант 10–01, он должен тари-
фицироваться с повышающим коэф-
фициентом, а ОАО РЖД, наоборот, 
дает на них скидку»,— удивляется 
он. Напомним, значительная скид-
ка на порожний пробег инноваци-
онных вагонов действует до сих пор 
лишь для ряда инновационных мо-
делей, хотя ФАС еще в 2015 году вы-
ражала намерение ее видоизменить.

Правительство показало готов-
ность субсидировать дальнейшее 
развитие тяжеловесного движения. 
Хотя супертяжеловесные вагоны (с 
нагрузкой 27 тонн на ось) пока экс-
плуатируются лишь на опытном по-
лигоне Смычка—Качканар и лишь 
готовятся к подконтрольной ком-
мерческой эксплуатации, Минпром-
торг уже в 2018 году готов выделить 
1 млрд руб. на их закупки (еще 1 мл-
рд руб. выделен на закупки спецпар-
ка 25 тс). При сохранении высоких 
ставок кредитования и существую-
щей вероятности пересмотра тариф-
ной политики в части предоставле-
ния скидок на порожний пробег 

для инновагонов инвестирование 
в приобретение такого парка связа-
но с определенными рисками необе-
спечения окупаемости, считает собе-
седник 

”
Ъ“ в транспортной отрасли.

Презренный металл
Но никакие субсидии, будь то на ин-
новационные или на обычные ва-
гоны, не могут компенсировать 
взрывной рост цен на них. «Приня-
тых государством мер недостаточ-
но для оказания полноценной под-
держки,— говорит собеседник 

”
Ъ“ 

в отрасли.— Только за последний 
год стоимость подвижного соста-
ва выросла примерно на 30%». Ско-
рее речь идет о точечной поддержке 
крупных производителей, которых 
на рынке осталось всего два — ОВК и 
Уралвагонзавод (УВЗ), добавляет он. 
Объем субсидируемых вагонов зна-
чительно ниже количества уже за-
контрактованных операторами ваго-
нов на момент принятия решения о 
субсидировании, отмечает собесед-
ник 

”
Ъ“. В прошлом году размер суб-

сидий на покупку инновагонов был 
выше в 2,5 раза (5 млрд руб.), одна-
ко вся сумма распределилась меж-
ду двумя-тремя игроками. «Практи-
ка прошлых лет показала, что основ-
ной объем субсидий выбирали пред-
приятия, аффилированные с ваго-
ностроителями, что в итоге приве-
ло к искусственному накачиванию 
рынка невостребованными вагона-
ми»,— говорит он.

«На наш взгляд, сейчас цены на 
полувагоны настолько высоки, что 
вложения не окупаются ни в какие 
приемлемые сроки,— говорит ген-
директор Globaltrans Валерий Шпа-
ков.— Стоимость инновационных 
полувагонов с начала прошлого го-
да выросла на 20%, типовых полу-
вагонов — на 25%». Помимо высо-
кой фондоемкости при покупке 
подвижного состава и длительных 
сроков его окупаемости, добавля-
ет он, также отмечается значитель-
ный рост стоимости его содержания 
и обслуживания.

Вагоностроители отмечают, что 
существенным фактором повыше-
ния цен на вагоны является рост 
стоимости стали на мировых рын-
ках. Так, в ОВК говорят, что с середи-
ны 2017 года цены на плоский про-
кат выросли в среднем на 35% на 
внешнем и, как следствие, внутрен-
них рынках. «Рост стоимости метал-
ла уже привел к значительному ро-
сту себестоимости грузового ваго-
на, 75% которой формирует именно 
металл и комплектующие»,— под-
черкивают в компании. По расче-
там «Алтайвагона», повышение це-

ны на металл на 10% приводит к ро-
сту себестоимости вагона на 3%. И су-
щественные госсубсидии, направ-
ляемые вагоностроителям, в значи-
тельном объеме перенаправляются 
металлургическим холдингам. Так, 
на примере 2016 года можно видеть, 
что рост цен на вагон в среднем со-
ставил 14%, при этом цены на металл 
повысились на 45%, на колесо — на 
30%, и из 250 тыс. руб. роста отпуск-
ной цены на вагон 200 тыс. руб. при-
ходится на доходы металлургов. По 
оценкам «Алтайвагона», в 2016 году 
из 13,2 млрд руб. господдержки, вы-
данных вагоностроителям по всем 
программам, на металлургов при-
шлось 7,88 млрд руб.

Наиболее тяжелая ситуация сло-
жилась с ценами на стальные цель-
нокатаные колеса (ЦКК). Если в 
2014–2016 годах металлурги держа-
ли отпускные цены на ЦКК на уров-
не 18–20 тыс. руб. за штуку, в первом 
квартале 2017 года цена достигла 25–
27 тыс. руб. А за 2017 год цена ЦКК 
выросла на 40%.

До недавнего времени рост расхо-
дов операторских компаний на ЦКК 
сдерживался наличием в ремонтном 
фонде у предприятий деталей, со-
хранившихся после массового спи-
сания вагонов в 2016–2017 годах. Од-
нако эти запасы подходят или подо-
шли к концу.

Ситуация усугубляется тем, что 
7 марта после двукратного анти-
демпингового расследования Евра-
зийская экономическая комиссия 
(ЕЭК) решила повысить пошлину на 
происходящие из Украины ЦКК до 
34,22% от таможенной стоимости. 
99% этих колес ввозит в ЕАЭС укра-
инская «Интерпайп» Виктора Пин-
чука. Заявление подали Выксун-
ский металлургический завод ОМК 
и Нижнетагильский металлургиче-
ский комбинат Evraz, на которые, по 
данным расследования, в 2013–2016 
годах приходилось 97% выпуска ко-
лес в ЕАЭС, еще 3% было у казахско-
го ТОО «Проммашкомплект». Впро-
чем, отмечают в ВКМ, «Проммаш-
комплект» не является новым игро-
ком на рынке: у него есть проект по 
механической обработке ЦКК мощ-
ностью 75 тыс. колес в год, где компа-
ния сейчас перетачивает под казах-
скую колею заготовки Evraz, а коле-
сопрокатное производство мощно-
стью 200 тыс. колес в год пока не вы-
ведено на проектную мощность.

Что касается предприятий-заяви-
телей, то, по мнению собеседников 

”
Ъ“ на рынке, эти предприятия не 

покрывают потребности российско-
го рынка в ЦКК: в докладе ЕЭК она 
оценивается в 1,1 млн штук в год, а 

они совместно производят не более 
700 тыс. единиц. Участники рынка 
опасаются, что российские игроки 
начнут «жонглировать» ценами. Об 
этом, в частности, в феврале сообща-
ли СДС-МАШ и «Алтайвагон» в сво-
ем отзыве на итоги расследования 
ЕЭК. По их данным, сейчас доля сто-
имости колес в цене типового ваго-
на составляет 10% (против 8% в 2016 
году), а при введении повышенной 
ввозной пошлины в ближайшие два-
три квартала она подскочит до 14%. 
А общее повышение стоимости ко-
лес составит 39,22%, или 15 тыс. руб. 
на штуку.

Лицензиаты  
уходят в небеса
Вторым крупным фактором роста 
цены на вагоны является сужение 
круга производителей. Частью этого 
процесса становится сокращение до-
ли рынка вагоностроительных ком-
паний, ранее работавших на лицен-
зионных началах с УВЗ.

Крупнейшие производители ва-
гонов в РФ УВЗ и ОВК исторически 
по-разному подходили к лицензиро-
ванию сторонним производителям 
своей продукции. ОВК никогда не 
передавала другим вагоностроите-
лям производство тележек Barber и 
литья для них, УВЗ же придерживал-
ся другой стратегии. И если лицен-
зия на его обычную тележку 23,5 тс 
18–100, самую популярную на пост-
советском пространстве, изначаль-
но была у всех предприятий, а по-
том была ими модифицирована под 
свои нужды, то инновационную те-
лежку с нагрузкой на ось 25 тс 18–
194–01 компания продвигала весь-
ма агрессивно. «Из-за отсутствия та-
рифной скидки и некоторых ”дет-
ских“ болезней новой тележки УВЗ 
для привлечения партнеров пред-
лагал возможность самостоятель-
но производить литье и собирать те-
лежку. Кроме того, у УВЗ действова-
ли либеральные финансовые усло-
вия и отсутствовали ограничения в 
сфере сбытовой политики»,— рас-
сказывает глава «Infoline-Аналити-
ки» Михаил Бурмистров. На выходе 
завод получил комплекс проблем: 
крупные производители, такие как 
«Алтайвагон» или ЗМК, фактически 
стали сильными конкурентами для 
УВЗ на рынке глуходонных полува-
гонов и хопперов соответственно, 
говорит эксперт, а более мелкие про-
изводители не обеспечивали долж-
ного контроля, что меша-
ло конкурировать с Barber.

Денежный вагон
На фоне высокой доходности перевозок рынок вагонов в РФ показывает рост. Однако границы этого роста еще предстоит понять — высокие  
цены снижают инвестиционную привлекательность нового парка. Если сужение круга производителей и рост цен на металлопрокат и комплек-
тующие продолжатся в 2018 году, к чему уже сформировались предпосылки, цена подвижного состава может достичь запредельных высот.

Д
О

Н
А

Т 
С

О
Р

О
К

И
Н

/Т
А

С
С

По итогам 2017 года объем закупки 
нового парка существенно превысил 
списание

Рост инвестиций в закупку вагонов  
произойдет, если не будет ограничена 
конкуренция среди производителей

с18



18     Вторник 20 марта 2018 №46     Тематическое приложение к газете «Коммерсантъ»      kommersant.ru

железнодорожный транспорт

— технологии —

В конце 2016 года УВЗ был 
передан «Ростеху», а в мар-

те 2017 года на посту главы компа-
нии Олега Сиенко сменил Алек-
сандр Потапов. Новый менеджмент 
инициировал пересмотр лицензи-
онных соглашений на инновацион-
ную тележку на более жестких усло-
виях. Масштаб этой кампании стал 
понятен в сентябре, когда УВЗ пу-
блично объявил об отзыве лицен-
зии у Новозыбковского машино-
строительного завода прямо на за-
седании комиссии вагонного хозяй-
ства Совета по железнодорожному 
транспорту государств—участников 
СНГ. У «Алтайвагона», еще в 2016 го-
ду заключившего крайне выгодный 
контракт с СУЭК на поставку 3,5 тыс. 
вагонов на лицензионной тележке, 
жесткие переговоры по лицензии с 
УВЗ осложнялись продолжительной 
недопоставкой полимерных дета-
лей, необходимых для производства 
тележки и изготавливаемых единст-
венным поставщиком «Уником-Сер-
вис». Сейчас предприятие иннова-
ционные вагоны не выпускает.

Как писал глава ПГК Олег Букин в 
СОЖТ в декабре, выражая озабочен-

ность пересмотром лицензионных 
соглашений, «по мнению УВЗ, новая 
политика компании должна обеспе-
чить равные условия доступа к ли-
цензии на инновационную продук-
цию для всех вагоностроительных 
предприятий, однако подобное ре-
шение, по нашему мнению, может 
обернуться негативными последст-
виями для всех участников рынка». 
Вагоностроители уже находятся в 
сложной ситуации, поскольку выну-
ждены или отказаться от дальнейше-
го выпуска продукции, понеся инве-
стиционные и репутационные по-
тери, или перезаключить договор с 
УВЗ на новых условиях, добавлял он.

Но инновационными вагона-
ми УВЗ не ограничился, начав пе-
реоформление лицензий и на свою 
обычную, самую распространенную 
тележку 18–100. В данный момент 
90% парка вагонов в РФ оборудовано 
тележками типа 2 ГОСТ 9246–2013. 
В их число входит и модель 18–100 
производства УВЗ, а также еще 14 мо-
делей (на них приходится 68% всех 
тележек этого типа). Их ремонт осу-
ществляется по общим правилам, 
предусматривающим взаимозаменя-
емость узлов и деталей (регулирует-
ся ремонтной документацией РД 32 

ЦВ 052–2009, действующей на терри-
тории России, стран СНГ и Балтии).

УВЗ предложил всем предприяти-
ям, выпускающим свои аналоги 18–
100, переоформить лицензию и ли-
бо перейти на оригинальную 18–100, 
либо провести дорогостоящие испы-
тания своих моделей. Свою позицию 
он обосновывал необходимостью «на-
вести порядок в ремонте» и «привес-
ти к единому стандарту», говоря, что 
предписанное ремонтным руковод-
ством использование его деталей для 
ремонта всех подобных тележек мо-
жет привести к авариям и штрафам 
за них в адрес УВЗ. В течение послед-
него полугода завод убедил ряд ваго-
ностроителей принять его условия — 
так, на выпуск 18–100 перешли Руза-
евский вагоностроительный завод, 
«РМ Рейл», ЗМК.

В декабре УВЗ по заказу Объедине-
ния вагоностроителей (ОВС) подгото-
вил проект единой ремонтной доку-
ментации на тележку 18–100. По сути 
дела, речь идет о том, чтобы для всех 
типовых моделей применялась еди-
ная ремонтная документация, в ко-
торой, в частности, будет указано, ка-
кие узлы и детали конструкции мо-
гут использоваться при их ремонте, 
а какие — не могут. УВЗ намерен со-

хранить взаимозаменяемость дета-
лей, изготовленных до 1 июля.

По мнению СОЖТ, изложенному в 
письме его главы Алексея Дружинина 
на имя курирующего вице-премьера 
Аркадия Дворковича, политика УВЗ 
в отношении производства аналогов 
тележки 18–100 направлена «на при-
знание таких моделей тележек и их 
деталей контрафактной продукцией 
с последующим запретом их эксплу-
атации». Реализация этой инициати-
вы УВЗ несет ряд рисков, полагают в 
СОЖТ. Так, в случае признания теле-
жек других производителей и деталей 
таких тележек контрафактными ваго-
ны этих производителей не смогут 
обращаться по сети. При этом потре-
буются натурный осмотр почти все-
го парка с однотипными тележками и 
замена деталей на оригинальные, что 
«повлечет одномоментную остановку 
значительной части эксплуатируемо-
го парка грузовых вагонов со всеми 
вытекающими последствиями».

Исключительное право на ремонт-
ную документацию, пишет СОЖТ, по-
зволит ее держателю влиять на все 
процессы и всех участников рынка 
комплектующих, ремонта, техобслу-
живания. Глава «Алтайвагона» Дмит-
рий Медведев также соглашается в 

своем письме в РСПП, что введение 
единой ремонтной документации 
создает ситуацию возникновения 
исключительного права на ремонт-
ную документацию тележек большей 
части грузовых вагонов у определен-
ного хозяйствующего субъекта. «Это 
позволит ему единолично влиять на 
процессы ремонта, а также участни-
ков рынка изготовления узлов и де-
талей», в том числе меняя правила в 
пользу конкретных производителей. 
Источник 

”
Ъ“ на рынке замечает, что 

если РД функционирует на всем пост-
советском пространстве, то после вве-
дения новой конструкторской доку-
ментации на уровне ОВС у ремонт-
ных депо сопредельных стран не бу-
дет ни стимула, ни в ряде случаев воз-
можности купить этот документ (к то-
му же пока не известно, по какой це-
не он будет продаваться). И кончится 
все тем, что все будут ездить ремонти-
роваться, например, в Казахстан, пре-
дупреждает он.

«Обсуждение единой ремонтной 
документации ведется в закрытом 
режиме, и разные рассказы УВЗ про 
содержание документации остают-
ся рассказами — их не перепрове-
рить,— сетует собеседник 

”
Ъ“ в отра-

сли.— 
”
Распространение документа-

ции на принципах открытости и рав-
нодоступности“, о котором любит 
говорить УВЗ,— красивый тезис, но 
остается вопрос: сколько будет сто-
ить покупка документации и або-
нентская плата? В разрезе одного ти-
па тележки и в разрезе всех существу-
ющих типов тележек в одном депо?» 
Очевидно, говорит он, налицо еще 
один способ взвинчивания цен на ре-
монты и перевозку грузов.

Собеседник 
”
Ъ“ отмечает, что «тех-

нический регламент ТР ТС 001/2011, 
которым УВЗ пытается придать ле-
гитимность своим действиям по пе-
ределу рынка, распространяется ис-
ключительно на вновь разрабатыва-
емый (модернизируемый) подвиж-
ной состав». «Какая связь между ваго-
нами, выпущенными до вступления 
в силу техрегламента, и попытками 
УВЗ обязать владельцев всех вагонов 
с тележкой 18–100 и их аналогов (не-
зависимо от срока выпуска) ставить 
запчасти в соответствии с пожелани-
ями УВЗ?» — возмущается он.

Наталья Семашко,  
Наталья Скорлыгина

Денежный вагон
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— интервью —

По мнению председателя 
 Совета потребителей по воп
росам деятельности ОАО РЖД 
ИЛЬИ ЮЖАНОВА, государству 
следует прекратить вмешиваться 
в конкурентные сегменты  рынка 
на железной дороге.

— Как вы оцениваете текущую 
ситуацию на железной дороге? 
Можно ли утверждать, что рынок 
снова вошел в фазу дефицита гру-
зовых вагонов?
— Полагаю, что корректно будет ис-
пользовать термин «локальный де-
фицит». А еще более точно — дефи-
цит вагонов по цене ниже рынка.

Большое значение имеет поддер-
жание технологичности железно-
дорожного транспорта. Например, 
простои вагонов в январе—феврале 
этого года в направлении дальнево-
сточных портов спровоцировали де-
фицит вагонов в других направлени-
ях, в частности для перевозки метал-
ла в южные порты.

В последние два года присутст-
вует положительная динамика при-
роста рабочего парка на сети желез-
ных дорог, в том числе полувагонов. 
В этом году и в последующие годы за 

счет приобретения новых вагонов 
этот прирост продолжится, а при со-
хранении его темпов к 2020 году мы 
снова можем прийти к профициту 
вагонов на сети.

Единственное, что может прио-
становить инвесторов,— это цена 
новых вагонов, которая за послед-
ние два года выросла более чем на 
40%. Кроме того, рост мировых цен 
на металлы, инфляционный рост 
цен на ремонт, введение загради-
тельных пошлин на цельноката-

ные колеса украинского производ-
ства — все это только увеличивает 
цены на вагоны.

Совет потребителей, кстати, вы-
сказался против введения пошлин, 
так как это не защита внутренне-
го рынка, а защита интересов пары 
олигопольных российских произво-
дителей. Это неминуемо приведет к 
резкому росту цен на колеса, к удо-
рожанию стоимости подвижного со-
става и, соответственно, к росту це-
ны перевозки грузов и пассажиров.
— Как можно решить проблему 
вывоза «социально значимых» 
грузов?
— Вопрос о перевозках социально 
значимых грузов тоже является дис-
куссионным. Относится ли перевоз-
ка угля на экспорт к социально зна-
чимым или это касается только угля 
для котельных? То же самое и с зер-
ном. Почему щебень не уходит «на 
речку» в период навигации? Почему 
высокий урожай зерна не был спро-
гнозирован? Вопросы скрытого суб-
сидирования отдельных отраслей 
за счет железной дороги подлежат 
отдельному обсуждению. Но мож-
но сказать однозначно, что грузовла-
дельцы должны оптимизировать пе-
ревозку путем создания мест хране-
ния и накопления грузов, через улуч-

шение маршрутизации перевозок и 
прочих технологических приемов.

Рост погрузки и грузооборота по 
сети ОАО РЖД требует от всех участ-
ников рынка дополнительных уси-
лий по обеспечению перевозок. 
Прежде всего грузовладельцы долж-
ны четче планировать свою работу, в 
том числе через заключение долгос-
рочных контрактов. И такое пони-
мание уже приходит — например, 
«Опора России» в конце января обра-
тилась в ФАС с письмом, в котором 
четко выставлен приоритет долгос-
рочных договоров перед спотовыми 
контрактами.
— Есть ли необходимость в созда-
нии резервного парка для таких 
перевозок?
— Экономическая целесообразность 
формирования резервного парка ни-
кем не рассчитывалась. Понятно, что 
в любом случае резервный парк бу-
дет оплачен путем повышения транс-
портных затрат грузовладельцев. По-
этому члены Совета потребителей не 
поддержали такое предложение.
— Одно из предложений ФАС — 
установить ограничения на рост 
цен операторов. Насколько оправ-
дан этот шаг?
— Административное регулирова-
ние рыночных цен на операторские 

услуги фактически искажает рын-
ки перевозок, искусственно перера-
спределяет доходы, приводит к раз-
нообразным негативным последст-
виям не только на микроэкономиче-
ском, но и на макроуровне. Поэтому 
мое мнение: в защите на железнодо-
рожном транспорте нуждаются как 
раз конкурентные сегменты рынка, 
в том числе операторы.

В период кризиса операторы фак-
тически кредитовали промышлен-
ность, теперь восстанавливают фон-
ды. Меры искусственного ограни-
чения цен на предоставление ва-
гонов ФГК, принимаемые ФАС Рос-
сии, лишь искажают рынок и поро-
ждают ожидания цен ниже объек-
тивно рыночных, что может приво-
дить к локальным дефицитам. Этот 
пример показал, что администра-
тивное снижение цен на предостав-
ление вагонов провоцирует неудов-
летворенный спрос, технологиче-
ские сбои, а в итоге — кризисные 
явления.

Главенствующая позиция боль-
шинства грузовладельцев, произ-
водителей и операторов подвижно-
го состава, входящих в Совет потре-
бителей,— не мешать работе! Ры-
нок справлялся с прошлыми про-
блемами, справится и с новыми. А 

если есть государственная необходи-
мость, то нужно открыто субсидиро-
вать перевозку отдельных видов гру-
зов, а не пытаться манипулировать 
рынком в конкурентных сферах.

Думаю, государству нужно отка-
заться от вмешательства в сегменты 
с высоким уровнем конкуренции. 
Антимонопольные органы должны 
бороться за защиту «слабой» стороны 
— потребителей — от давления мо-
нополий, а не наоборот!
— Может быть, должно появиться 
саморегулирование?
— Создание единой СРО на рын-
ке операторских услуг активно об-
суждается в рамках работы над це-
левой моделью рынка, но даже этот 
подход не имеет единодушной под-
держки в Совете потребителей. По-
тенциальные инвесторы заинтере-
сованы в развитии конкуренции 
как на рынке услуг предоставления 
вагонов, так и локомотивной тяги, а 
возможно, и услуг локальных пере-
возчиков. Именно конкуренция мо-
жет открыть возможности для но-
вых инвестиций в железнодорож-
ный транспорт. А с ними появятся и 
инвестиции в развитие инфраструк-
туры и логистических мощностей.

Интервью взял  
Алексей Екимовский

«Рынок справлялся с прошлыми проблемами — справится и с новыми»
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Повышение цен на комплектующие  
и сужение рынка создают ценовые 
барьеры для закупки подвижного  
состава
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