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Review

— передовики производства —

— Каковы ваши прогнозы по ли-
зинговому рынку? Какой резуль-
тат компании ожидаете по ито-
гам года?
— Думаю, что в целом рынок будет ра-
сти, поскольку мы видим существен-
ное оживление в железнодорожном 
и авиационном сегментах. Результа-
ты ГТЛК в этом году будут как мини-
мум не хуже, чем в прошлом. В рей-
тинге «Эксперта», который должен 
выйти по итогам девяти месяцев, мы 
намерены сохранить ведущие пози-
ции в сегментах авиации, железнодо-
рожном и водном  транспорте.
— Насколько фактор близости к 
государственным средствам и суб-
сидиям является определяющим 
в нынешних достижениях ГТЛК?
— Это совершенно не так. Мы никог-
да не были и не станем дистрибуто-
ром государственных субсидий — 
мы ими пользуемся наравне со все-
ми участниками рынка. Проекты, 
которые мы реализуем, всегда пред-
полагают софинансирование.

Сегодня ГТЛК — крупнейшая 
компания на рынке лизинга России, 
хотя начинала свою историю как 
компания, реализующая в 2009 году 
в рамках антикризисных мер пра-
вительства программу по развитию 
лизинга коммунальной и дорож-
но-строительной техники. Сегодня 
мы активно ведем работу не толь-
ко с Минтрансом, но и с Минпром-
торгом РФ, видим перспективы со-
трудничества с Минэнерго и други-
ми отраслевыми министерствами, 
поскольку ГТЛК — это механизм, ко-
торый позволяет реализовывать за-
дачи по привлечению внебюджет-
ных инвестиций в различные отра-
сли экономики. И мы делаем это как 
с привлечением, так и без привлече-
ния государственных средств в ка-
питал компании.

Мы привлекаем внебюджетное 
финансирование всеми доступны-
ми инструментами, в том числе на 
международных рынках. По нашим 
подсчетам, за последние несколь-
ко лет и только на международных 
рынках ГТЛК привлекла в россий-
скую экономику внешних инвести-
ций на сумму более $2 млрд, и мы 
продолжаем это делать. Буквально в 
конце октября, несмотря на все ны-
нешние конъюнктурные сложно-
сти, мы успешно закрыли сделку с 
международными финансовыми ин-
ститутами о привлечении $340 млн. 
Общий объем инвестиций ГТЛК в 
транспортную отрасль России за пе-
риод с 2009 года по третий квартал 
2018 года составил 752 млрд руб.
— Аналитики говорят о росте 
спроса на железнодорожные ва-
гоны. Чем он обусловлен?
— Мы считаем, что с точки зрения 
доходности рынок оперирования 
железнодорожными вагонами вы-
шел в зону инвестиционной привле-
кательности. Сегодня вложения в це-

лый ряд типов подвижного состава 
имеют очень хорошие перспективы 
окупаемости. Все, что происходит на 
рынке за последние три года, можно 
назвать позитивным. Ситуация до 
начала 2016 года, когда доходность 
практически по всем типам грузо-
вых вагонов не позволяла выплачи-
вать даже проценты по привлечен-
ным средствам, сменилась обрат-
ным трендом, операторская ставка 
поступательно растет.
— Можно ли ожидать возвраще-
ния профицита грузовых вагонов?
— На горизонте последних десяти 
лет было уже два крупных обвала и 
два восстановления рынка. И то и 
другое происходило достаточно быс-
тро. Сегодня никаких предпосылок к 
повторению ситуации профицита ва-
гонов мы не наблюдаем. Цикл списа-
ния старых вагонов, который был за-
пущен 31 декабря 2015 года, по боль-
шому счету завершается. Уже сейчас 
объемы списания старых вагонов не-
сопоставимы с объемами утилиза-
ции парка два года назад. Мы теперь 
хорошо понимаем, что такое баланс 
подвижного состава, какова потреб-
ность на текущие годы и ближайшую 
перспективу, следим за объемами 
производства новых вагонов. И если 
мы увидим, что рынок близок к насы-
щению, мы скорректируем свои пла-
ны по объему новых инвестиций.

Кроме того, операторов грузовых 
вагонов стало существенно меньше, и 
они продолжают укрупняться. С рын-
ка ушли откровенные спекулянты, 
которые делали свой бизнес на пере-
продаже вагонов во время роста цен 
на подвижной состав. Сегодня рынок 
вполне осознал, что железнодорож-
ные вагоны — это не спотовый биз-
нес, в нем нужно хорошо разбирать-
ся и если заходить, то надолго. Очень 
приятно, что на рынке остались толь-
ко те компании, которые занимаются 
этим бизнесом серьезно и сосредото-
чены на оперировании подвижным 
составом, а не на владении им.

Хочу отметить и зрелость пози-
ции финансовых институтов, кото-
рые стали более взвешенно подхо-
дить к кредитованию новых прио-
бретений. Я позволю себе заявить от 
лица сообщества лизинговых ком-
паний и всех финансистов, работаю-
щих в железнодорожной отрасли, о 
том, что мы теперь очень вниматель-
но мониторим такой показатель, 
как потребный парк вагонов на се-
ти, следим за перспективами роста 
грузовых перевозок, объемами про-
изводства и портфелем заказов ваго-
ностроительных заводов.
— Каковы особенности лизинго-
вых сделок с так называемым ин-
новационным подвижным соста-
вом повышенной грузоподъемно-
сти? Насколько он оказался инте-
ресным активом?
— Первые предложения сделок с ин-
новационным подвижным соста-
вом мы начали получать в 2012 го-
ду, но отнеслись тогда к ним доста-

точно осторожно. Все-таки это были 
вагоны абсолютно новой конструк-
ции, у них не было длительной исто-
рии эксплуатации, на тот момент 
еще ни один вагон не проходил тот 
самый удлиненный срок службы до 
первого деповского ремонта, кото-
рый был заявлен производителем 
как одно из его конкурентных преи-
муществ. Сейчас мы видим, что судь-
ба этого вагона складывается ровно 
так, как обещали производители, и 
это очень перспективный сегмент 
для лизинга.

Сегодня ГТЛК — один из круп-
нейших инвесторов и собственни-
ков этого типа подвижного соста-
ва. Он позволяет перевозить больше 
грузов меньшим количеством ваго-
нов, что особенно важно с точки зре-
ния пропускной способности желез-
нодорожной сети. Но следует иметь 
в виду, что возможности покупки ин-
новационных вагонов сегодня силь-
но ограниченны: купить вагон Объе-
диненной вагонной компании с по-
ставкой в этом году и следующем го-
ду уже вряд ли получится. Так что мы 
ждем расширения объема производ-
ства инновационных вагонов от УВЗ.
— Есть ли еще спрос на «классиче-
ские» вагоны?
— Конечно! Полувагон с нагрузкой 
23,5 тонны на ось отнюдь не стал «из-
гоем» на железной дороге: он точ-
но так же перевозит грузы и сохра-
няет свои потребительские свойст-
ва. Да, в текущей конъюнктуре рын-
ка инновационный вагон наиболее 
эффективен для перевозок экспорт-
ного угля, но это же не значит, что с 
его появлением мы должны забыть 
о других грузах и других моделях. 
Вагонов «классической» модели зна-
чительно больше на российских же-

лезных дорогах, чем инновационно-
го парка, и, хотя его доля растет, этот 
подвижной состав пока еще не стал 
основным типом эксплуатируемых 
грузовых вагонов.

В конечном итоге решение о вы-
боре модели подвижного состава — 
это вопрос железнодорожных опера-
торов, это их бизнес, который они ве-
дут с грузовладельцем, а мы ориенти-
руемся на их спрос. Тем не менее мы 
убеждены, что курс на увеличение 
грузоподъемности вагона, который 
взят промышленностью, очень эф-
фективен. Мы с большой надеждой 
ждем завершения испытаний и выхо-
да на коммерческий рынок вагонов с 
осевой нагрузкой 27 тонн. Думаю, что 
наша компания станет одним из пер-
вых покупателей такого подвижно-
го состава. Вопрос развития тяжело-
весного движения, впрочем, связан 
и с позицией «Российских железных 
дорог» как владельца инфраструкту-
ры: здесь нужно быть уверенным, что 
сеть будет успешно работать с таким 
подвижным составом.
— Насколько лизинговые компа-
нии могут помочь государству ре-
шить проблему обновления пар-
ка пригородных электричек?
— Это колоссальная задача и боль-
шие перспективы для рынка лизин-
га. Здесь тоже, к сожалению, без го-
споддержки обойтись невозможно, 
потому что обновлять парк нужно не 
только в тех компаниях, где финан-
совая ситуация это позволяет. Гора-
здо более остро стоит проблема со-
держания и обновления парка в ре-
гионах за пределами центральной 
части России.

Хочется отметить, что три года на-
зад, когда мы реализовывали первые 
проекты с Центральной пригород-

ной пассажирской компанией, мы 
были единственными на рынке, кто 
интересовался электричками. Тогда 
нам удалось привлечь деньги пенси-
онных фондов и в принципе впер-
вые создать условия, при которых 
покупка нового подвижного соста-
ва стала возможной. Теперь этот ры-
нок превратился в достаточно кон-
курентный сегмент, в нем работают 
уже несколько лизинговых компа-
ний, такие как «ВЭБ-Лизинг», «Сбер-
банк Лизинг», а у нас количество кли-
ентов увеличилось с одного до трех.

Конечно, проблем в этом секторе 
еще очень много, и они связаны не 
только со стоимостью новых элек-
тричек, но и с вопросами тарифного 
регулирования, уровнем затрат на 
поддержание эксплуатации подвиж-
ного состава. Но мы вполне удовлет-
ворены, что благодаря этой инициа-
тиве нам удалось в каком-то смысле 
запустить новый рынок. Считаю, что 
у этой программы очень хорошее бу-
дущее. Это один из социально значи-
мых видов транспорта, и его обнов-
ление — критически важная для го-
сударства задача. Мы принимали 
участие в заседаниях нескольких го-
сударственных комиссий, которые 
специально были посвящены вопро-
сам обновления пригородных элек-
тропоездов, и направили им свои 
предложения и инициативы. Уве-
рен, что решение этого вопроса бу-
дет обязательно найдено.
— Как идет реализация программ 
в сфере водного транспорта?
— На сегодняшний день ГТЛК зани-
мает лидирующие позиции на рын-
ке лизинга отечественного водного 
транспорта и является драйвером 
его развития. По заказу нашей ком-
пании на российских верфях постро-

ено 33 судна, в постройке — еще 24. 
Несмотря на то что в нашем портфе-
ле есть и суда класса deep sea, мы спе-
циализируемся на судах класса «ре-
ка-море», которые строятся на рос-
сийских верфях. Они, как правило, 
используются на фидерных перевоз-
ках от крупнейших портов консоли-
дации грузов и каботажных перевоз-
ках по России. В портфеле ГТЛК есть 
не только танкеры для нефти и хими-
ческих грузов, но и сухогрузные ко-
рабли, осуществляющие в том числе 
экспортные перевозки зерна, кото-
рым сегодня богата наша страна.

Мы считаем перспективным и 
пассажирский сегмент судоходства. 
У нас уже есть контракт некоммерче-
ского лизинга с государственным со-
финансированием на два грузопас-
сажирских судна для регулярных 
перевозок между Сахалином и мате-
риком, а сейчас мы изучаем возмож-
ность строительства других типов 
пассажирских судов для коммерче-
ских заказчиков.
— Разве есть в России спрос на 
пассажирские пароходы?
— Хочу напомнить, что мы начали 
активно строить гражданский флот 
еще пять лет назад и запускали эту 
программу без дополнительного 
госфинансирования, только с ис-
пользованием текущих субсидий. 
Сегодня мы видим, что этот сегмент 
будет расти, анонсированы новые 
программы господдержки, в том чи-
сле с участием ГТЛК. Мы считаем, 
что расцвет гражданского судострое-
ния России не за горами, и нами уже 
создан хороший задел. Когда мы за-
ключали первые заказы на россий-
ских верфях, для них каждое новое 
судно было очень значительным со-
бытием. Сейчас эти предприятия за-
гружены на годы вперед и чувствуют 
себя очень стабильно. По ряду про-
ектов мы уже заказываем целые се-
рии пароходов из 10–15 судов, а это, 
как вы понимаете, уже совсем дру-
гая экономика для судостроитель-
ного предприятия.
— Как ГТЛК будет участвовать в 
программах по развитию регио-
нальной авиации?
— В первую очередь продолжим ре-
ализацию программы лизинга оте-
чественных самолетов SSJ 100. Мы 
показали, что у этих самолетов есть 
рынок не только для лидера отрасли 
«Аэрофлота», но и для региональ-
ных перевозчиков. Продолжим ак-
тивно передавать в лизинг новые 
вертолеты региональным авиаком-
паниям, которые чувствуют себя на 
рынке вполне устойчиво и исправ-
но оплачивают лизинговые плате-
жи. Также мы поставляем в лизинг 
самолет L-410, который теперь со-
бирается в России на Уральском за-
воде гражданской авиации. Бизнес 
на небольших пассажирских само-
летах очень сложный и дорогосто-
ящий, в пересчете на одного пасса-
жира себестоимость перевозки ока-
зывается очень высокой. Но при 
этом такие самолеты практически 
незаменимы в тех регионах, где 
транспортная доступность в неко-
торые сезоны вообще ограничива-
ется только воздушным сообщени-
ем. Поэтому развитие этого сегмен-
та должно быть связано с государст-
венной поддержкой — прежде всего 
со стороны региональных властей. 
Мы видим, что как только субсидии 
прекращаются, полеты быстро ста-
новятся убыточными и бизнес ухо-
дит из этих проектов.

Беседовала Елена Разина

«Мы никогда не были и не станем  
дистрибутором государственных субсидий»
Государственная транспортная лизинговая ком-
пания (ГТЛК) в текущем году второй раз подряд 
стала лидером отраслевых рейтингов как по объ-
ему нового бизнеса, так и по размеру лизингово-
го портфеля. Первый заместитель генерального 
директора компании Антон Борисевич подчер-
кивает, что ГТЛК — это механизм по привлечению 
внебюджетных инвестиций в развитие высоко-
технологичных отраслей экономики России.

П
Е

ТР
 К

А
С

С
И

Н


