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Железнодорожный транспорт

— конъюнктура —

Этой осенью ставки на предоставле-
ние грузовых вагонов достигли исто-
рических максимумов с момента на-
чала рыночных реформ на железно-
дорожном транспорте. Стоимость 
аренды наиболее востребованного 
типа подвижного состава — универ-
сальных полувагонов — перевалила 
за 2 тыс. руб. за единицу в сутки, неко-
торые операторы называют цены на 
уровне 2,5–2,8 тыс. руб.

Этот эффект наблюдается на фоне 
стремительного увеличения вагонно-
го парка в стране. Выступая в начале 
декабря на заседании правления ОАО 
РЖД, Игорь Ромашов, председатель 
президиума Совета операторов же-
лезнодорожного транспорта (СОЖТ), 
председатель совета директоров же-
лезнодорожного оператора «Тран-
сойл», сообщил, что уже в следующем 
году отрасль может ждать новый кри-
зис: «Сегодня мы уже имеем объем 
подтвержденных заказов вагоностро-
ителей на 2019 год — 60 тыс. грузовых 
вагонов при планируемом списании 
не более 20 тыс. А это означает, что в 
2019 году количество вагонов при-
близится к значениям 2012–2013 го-
дов, когда движение на сети напоми-
нало коллапс» (цитата по ТАСС).

Но сегодня вагонов все равно не 
хватает грузоотправителям, которые 
впервые за долгое время столкнулись 
с хорошей конъюнктурой цен на рос-
сийские товары за рубежом. А в уголь-
ной отрасли настоящий предново-
годний ажиотаж. «Задача — вывезти 
больше угля сейчас, до наступления 
низких температур. Мы помним слу-
чаи, когда в Кузбассе был мороз –50°C 
и все стояло целый месяц»,— напо-
минает исполнительный директор 
СОЖТ Алексей Дружинин. По его сло-
вам, сегодня в ситуации премиаль-
ных цен на внешних рынках уголь-
щики привлекают практически лю-
бые вагоны независимо от их цены.

«Потребный парк растет на фоне 
увеличения грузовой базы, роста пе-
ревозок угля, руды, черных метал-
лов,— говорит генеральный дирек-
тор Globaltrans Валерий Шпаков.— 
Но дефицит парка, по нашим оцен-
кам, вызван не отставанием роста 
объемов вагонного парка от объемов 
перевозок, а ухудшением эксплуата-
ционных показателей на сети желез-
ных дорог».

По его данным, с 2016 года ско-
рость полувагонов в груженом и по-
рожнем рейсе сократилась на 15%: 
«Если спроецировать эти показатели 
на всю сеть, то для вывоза того же объ-
ема грузов требуется на 15% парка ва-
гонов больше, а это 0,5 трлн руб. до-
полнительных инвестиций! На теку-
щий момент это выражается в дефи-
ците вагонов, росте цены на них и со-
ответствующей дополнительной на-
грузке на грузовладельцев в размере 
60–70 руб. на тонну груза».

В Федеральной грузовой компа-
нии (ФГК, 100% принадлежит ОАО 
РЖД) подтверждают сложности с дви-

жением на сети на фоне роста погруз-
ки и связывают это в том числе с про-
ведением чемпионата мира по фут-
болу: значительные объемы перево-
зок пассажиров летом привели к сни-
жению объемов грузового движения, 
что повлекло за собой рост оборота ва-
гона практически на сутки, отмечает 
заместитель начальника департамен-
та маркетинга и стратегического раз-
вития ФГК Мария Литвинова: «А уве-
личение оборота полувагонов на сут-
ки ведет к росту потребного парка при 
том же объеме погрузки более чем на 
20 тыс. вагонов». По этой же причине 
в текущем году «впервые за несколько 
лет мы наблюдаем рост ставок на пре-
доставление цистерн, которые много 
лет оставались в устойчивом профи-
ците», отмечает госпожа Литвинова.

На фоне роста спроса на грузопе-
ревозки правительство одобрило оче-
редную индексацию тарифов ОАО 
РЖД, часть этих надбавок операторы 
поддерживают. «Решение об экспорт-
ной надбавке очень актуально имен-
но сегодня, когда ценовая конъюнкту-
ра на внешних рынках благоприятст-
вует экспортерам»,— резюмирует об-
щее мнение операторского сообщест-
ва исполнительный директор СОЖТ 
Алексей Дружинин. Спрос на пере-
возки высокий, поэтому «если какая-
то часть дохода будет перераспределе-
на в адрес перевозчика, это вполне по-
нятная инициатива», отмечает он.

А вот решение о повышении тари-
фов на порожний пробег универсаль-
ных полувагонов на 6% операторы 
считают спорным. По мнению опро-
шенных 
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нов СОЖТ, эта мера не приведет к до-
стижению заявленной цели — умень-
шению количества перемещений по-

рожних вагонов. «Эта надбавка про-
сто будет очень скоро перераспреде-
лена в ставку для грузоотправителя, 
а размеры порожнего пробега ничуть 
от этого не изменятся»,— говорит 
Алексей Дружинин.

Операторы считают, что введени-
ем повышающего коэффициента к 
порожнему пробегу универсальных 
полувагонов государство допусти-
ло отход от ранее декларированных 
принципов о долгосрочности тариф-
ной политики на железных дорогах. 
По словам господина Дружинина, к 
изменению тарифов «снова начали 
подходить точечно». «Сегодня повы-
сили порожний пробег для полуваго-
нов, завтра повысят для каких-то еще 
типов подвижного состава — прогно-
зировать это уже невозможно,— отме-
чает он.— Получается, что концепция 
долгосрочного регулирования тари-
фов не продержалась и года».

Рынок прямо связывает нынеш-
нюю индексацию тарифов на по-
рожний пробег для всех типов по-
лувагонов с необходимостью ОАО 
РЖД инвестировать в увеличение 
пропускной способности инфра-
структуры для перевозок угля. «По-
требность в дополнительной индек-
сации тарифов обусловлена финан-
совой несбалансированностью ОАО 
РЖД, в том числе вследствие значи-
тельных темпов роста экспортных 
перевозок угля и развернутой для 
его вывоза масштабной инвести-
ционной программы реконструк-
ции инфраструктуры»,— говорится 
в письме Игоря Ромашова, направ-
ленном премьер-министру Дмит-
рию Медведеву в конце октября.

Вместо этого решения оператор-
ское сообщество предлагает прави-
тельству отменить специальные та-
рифные условия для порожнего про-
бега вагонов нового поколения: эта 

мера господдержки уже изжила себя 
и одновременно ставит в неравные 
конкурентные условия собственни-
ков типовых вагонов, которых на же-
лезной дороге свыше 80%. Специали-
зация инновационных вагонов на пе-
ревозках экспортного угля дополни-
тельно ухудшает эксплуатационную 
обстановку на сети, поскольку боль-
шинство из них курсируют замкну-
тыми маршрутами от шахты до пор-
та со стопроцентным порожним про-
бегом и не подбирают другие попут-
ные грузы.

На фоне угольного бума и осеннего 
пика спроса на перевозки выросли це-
ны и для производителей низкостои-
мостных социально значимых грузов, 
таких как щебень для строительства 
дорог и топливо для нужд ЖКХ. Таким 
«оставшимся без дешевых вагонов» 
грузоотправителям операторы насто-
ятельно рекомендуют заключать дол-
госрочные контракты, как это уже 
давно делают крупнейшие промыш-
ленные предприятия. «По моим дан-
ным, некоторые действующие долгос-
рочные контракты с грузоотправите-
лями, заключенные на три-пять лет, 
предполагают цену предоставления 
вагона на уровне 1650 руб. в сутки. И 
это вполне устраивает операторов — 
такая цена обеспечивает им расходы 
на содержание парка и приемлемую 
рентабельность и даже формирует ин-
вестиционную составляющую»,— го-
ворит Алексей Дружинин.

В начале 2019 года ожидаются тра-
диционный спад грузоперевозок по 
железной дороге и снижение эксплуа-
тационной нагрузки на сеть, а потому 
операторы ожидают коррекции ста-
вок. Но этому может помешать про-
блема нехватки запчастей и деталей 
грузовых вагонов (подробнее см. ма-
териал на стр. 16).

Алексей Екимовский

— административный ресурс —

В прошлом году грузоотправи­
тели были очень рады, согласо­
вав с ОАО РЖД долгосрочный та­
риф и формулу, которая казалась 
незыблемой. В нынешнем году 
к осени стало понятно, что на вы­
полнение всех пунктов долгосро­
чной программы развития РЖД 
до 2025 года средств монополии 
не хватит. Дефицит в бюджете 
решили закрывать за счет точеч­
ных поправок, от которых прежде 
всего пострадают угольщики. 
Несмотря на ожесточенное со­
противление, грузоотправители 
проиграли: утверждены сохране­
ние экспортной надбавки в 8% до 
2025 года, рост ставки на порож­
ний пробег вагонов на 6% и закре­
пление ранее выданной надбавки 
в 1,5% к тарифу до 2025 года.

За время пути затраты 
могли подрасти
Кампания по согласованию условий 
индексации тарифа ОАО РЖД в теку-
щем году была запущена в начале ок-
тября. Причина столь раннего начала 
(обычно споры не стихают до зимы) 
— в необходимости, согласно пра-
вительственным поручениям, к 1 ок-
тября утвердить долгосрочную про-
грамму развития (ДПР) ОАО РЖД до 
2025 года. Ее доработанную версию 
монополия направила 1 октября в 
правительство, и внезапно обнару-
жилось, что дела у железнодорожни-
ков обстоят не так хорошо, как сле-
довало из летнего варианта того же 
документа.

По оценкам собеседников 
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фицит финансирования, образовав-
шийся у ОАО РЖД, в грубом прибли-
жении составляет около 2 трлн руб. 
1 трлн руб. приходится на ухудшение 
грузовой базы и сокращение господ-
держки, которое ОАО РЖД оценивало 
в 605,4 млрд руб. относительно объе-
мов, фигурировавших в прошлогод-
ней ДПР. Из них 263 млрд руб.— это 
уменьшение бюджетной поддержки, 
а 363 млрд руб.— увеличение объе-
ма мероприятий, которые следует вы-
полнить в соответствии с майскими 
указами президента и комплексным 
планом по развитию магистральной 
инфраструктуры до 2024 года. Еще 
примерно в 1 трлн руб. обойдется ком-
пании снижение кредитоспособно-
сти, вызванное уменьшением денеж-
ного потока. И если основную часть 
компания готова закрыть самостоя-
тельно, еще 300–400 млрд руб. она ста-
ла изыскивать у грузоотправителей.

Анонсировал грядущую дискус-
сию в начале октября генеральный 
директор монополии Олег Белозеров, 
который заявил: «Самая большая про-
блема на сегодняшний момент для 
долгосрочной программы — это сроч-
ность и стоимость заемного капитала. 
Для реализации ДПР нам нужны дол-
госрочные источники в рублях. На те-
кущем рынке заемного капитала та-
кой срочности нет. Вся ликвидность 
сконцентрирована на сроках до трех 
лет». Он также добавил, что объем дол-
госрочных заимствований до 2025 го-
да составляет порядка 2 трлн руб. «Мы 
планировали, что стоимость капита-
ла будет снижаться вслед за инфляци-
ей,— отметил господин Белозеров.— 

Однако ставки в третьем квартале вы-
росли почти на 1,5% годовых. Цен-
тробанк также повысил свою став-
ку до 7,5% и не исключил возможно-
сти ее дальнейшего роста (14 декаб-
ря ЦБ выполнил обещание и увели-
чил ключевую ставку еще на 0,25 пун-
кта, до 7,75%.— 
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у нас из инвестпрограммы выпадет 
порядка 800 млрд руб.». Еще пример-
но 1 трлн руб. грозило монополии вы-
полнение требований нового закона 
о транспортной безопасности.

Дабы компенсировать волатиль-
ность валюты и курсовую разницу, го-
сподин Белозеров предложил сохра-
нить восьмипроцентную экспортную 
надбавку (в 2017 году принесла ОАО 
РЖД 23 млрд руб.): «Мы бы хотели на 
следующий год предложить ее оста-
вить. Все, что едет на экспорт, едет в 
валюте. Доллар стоил 58 руб., а сейчас 
стоит 65 руб.» При этом, заверил го-
сподин Белозеров, на конечную цену 
продукции это не должно повлиять. 
Он уточнил, что продление надбав-
ки пока предусмотрено на 2019 год: 
«Там смотрим — год или трехлетка в 
зависимости от того, как будет прини-
маться наша программа». Однако в ок-
тябрьской версии ДПР уже фигуриро-
вал запрос на три года.

А когда ОАО РЖД вынесло ДПР на 
рассмотрение своего Совета потреби-
телей 17 ноября, речь уже шла о ее со-
хранении до 2025 года. Исключить 
из надбавки решили нефтяные гру-
зы (ОАО РЖД активно борется за их 
возвращение на сеть) и алюминий 
(в рамках помощи подпавшему под 
санкции США «Русалу» Олега Дерипа-
ски). И несмотря на то что обнуление 
надбавки с 2019 года было одним из 
тех условий, на которых Совет потре-
бителей ОАО РЖД 22 ноября 2017 го-
да согласовал предоставление моно-
полии допиндексации в 1,9% на ком-
пенсацию изменений налогового за-
конодательства (впоследствии одо-
брена в объеме 1,44%), в этот раз со-
вет согласовал продление экспорт-
ной надбавки — с перевесом в полто-
ра раза. Как рассказывали собеседни-
ки 
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этой дискуссии стало то, что надбавку 
будут в общем порядке платить уголь-
ные компании. Ведь, хотя экспортная 
надбавка была введена еще в 2015 го-
ду, угольщиков она долгое время ка-
салась лишь краем: при надбавке в 
13,4% для них действовал понижа-
ющий коэффициент 0,893, при 10% 
(с 2017 года) — 0,921, что давало эф-
фективную надбавку в 1,3%. А с янва-
ря текущего года надбавка была пол-
ностью нивелирована за счет введе-
ния понижающего коэффициента в 
размере 0,9259.

По данным ОАО РЖД, транспорт-
ная составляющая в цене угля — FOB 
Восточный и FOB Рига — к четвертому 
кварталу заметно уменьшилась с пер-
вого квартала 2015 года: с 16–18,3% 
в зависимости от бассейна до 10,4–
11,7%. По черной металлургии: листо-
вая сталь (цена горячекатаного руло-
на FOB Черное море) упала с 7,2% до 
6%, по заготовкам (FOB Дальний Вос-
ток) — с 5,2% до 4,9%. При этом по не-
которым видам грузов она выросла: 
в цене азотных удобрений (FOB Чер-
ное море) — с 2,8% до 3,7%, фосфор-
ных (FOB Балтийское море) 
— с 1,5% до 1,9%. 

Небывалый рост поставок угля на экспорт подстегнул спрос на грузовые вагоны.  
Операторы объясняют взлет ставок на подвижной состав «технологическим дефицитом»  
и разбалансированностью тарифной системы.

Испытание углем
Тарифное сотрясение
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Катастрофический дефицит железнодорожных колес  
может в следующем году остановить сотни тысяч грузовых вагонов |16

Ажиотажный спрос на российский 
уголь породил новые проблемы  
на железной дороге


