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Тематическое приложение к газете �Коммерсантъ

 Участники рынка раскупили активы, которые предполагалось  
объединить на базе лизинговой госкомпании |22

Железнодорожный транспортReview

— конъюнктура —

Два колеса — пара
Накануне Нового года состоялась одна из на-
иболее значимых сделок последних лет в рос-
сийском вагоностроении. «Ростех», владею-
щий одним из двух крупнейших вагоностро-
ительных предприятий РФ — Уралвагонза-
водом (УВЗ), купил 9,33% акций другого лиде-
ра отрасли — Объединенной вагонной ком-
пании (ОВК), основным активом которой яв-
ляется Тихвинский вагоностроительный за-
вод (ТВСЗ). Формальным покупателем должен 
был выступить «Омсквагонмаш», входящий 
в структуру УВЗ, но в итоге, как стало извест-
но 10 января при официальном объявлении 
о сделке, долю купила холдинговая компания 
АО «Концерн „Уралвагонзавод“». Сумма сделки 
не раскрывается. Группа ИСТ заявляла, что по-
лученные средства планирует вложить в сов-
местный с «Ростехом» проект по добыче и пе-
реработке редкоземельных металлов — осво-
ение Томторского месторождения в Якутии.

На момент сделки группа ИСТ уже не бы-
ла основным владельцем ОВК, формально 
компания была подконтрольна фондам — в 
основном ЦБ как владельцу «ФК Открытие». 
Формально «Ростех» не установил контроль 
над ОВК, у крупнейшего акционера «ФК От-
крытие» 24,3% компании, крупные пакеты и у 
Регион Траст (УК НПФ «Будущее» и других пен-
сионных фондов) (19,9%), и у «Открытие Хол-
динга» (7,9%; в конце января решили выйти из 
капитала ОВК), и у группы «Сафмар» (10,4%). А 
15 мая стало известно о том, что группа ИСТ 
все же останется крупным акционером ОВК: 
подконтрольная группе ИСТ и ее дружествен-
ным инвесторам Первая тяжеловесная ком-
пания (ПТК) стала владельцем 14,8% акций ва-
гоностроителя. Акции, судя по изменениям в 
структуре акционеров ОВК, были куплены с 
рынка — пропорционально сократился free 
float компании.

В операционном плане тем не менее в ОВК 
произошли существенные изменения. 20 де-
кабря 2018 года у компании сменился генди-
ректор, и на место Романа Савушкина, воз-
главлявшего ОВК более шести лет, пришел 

Тимофей Хряпов, председатель правления и 
первый вице-президент группы «Арети» Иго-
ря Макарова, которая выкупала в свое время 
«УВЗ-Логистик», ныне «Модум-Транс».

В марте был переизбран совет директоров 
ОВК, в новый состав которого вошел господин 
Хряпов, совладелец «Трансмашхолдинга» Ан-
дрей Бокарев, совладелец RailGo (ранее ISR 
Trans) Рахман Халилов. Четыре места заняли 
представители «ФК Открытие». Совет дирек-
торов, который возглавил председатель прав-
ления банка «Траст» Александр Соколов, сме-
нился полностью (за исключением предста-
вителя «Открытия» Артема Кириллова). Про-
изводственные компетенции менеджмента 
были усилены за счет перехода в ОВК из УВЗ 
Бориса Мягкова, возглавлявшего на ураль-
ском предприятии гражданский дивизион.

Несколько источников, знакомых с ситуа-
цией, говорят, что «Ростех» не будет наращи-
вать свою долю в ОВК. В этом нет большой не-
обходимости: даже со скромной долей груп-
па ИСТ ранее контролировала производст-
венные процессы на предприятии. Плюс к то-
му появление у УВЗ даже видимости контр-
оля над ОВК создаст явные санкционные ри-
ски для тихвинского завода, поставив крест 
на всех его международных программах.

Заинтересованность «Ростеха» в сделке от-
части обусловлена требованиями руковод-
ства страны к военно-промышленному ком-
плексу. В декабре 2016 года президент дал по-
ручение довести к 2020 году долю граждан-
ской продукции в общем объеме производ-
ства российского ОПК до 17%, к 2025-му — до 
30%, а к 2030 году — до 50%. При этом, по мне-
нию профильных министерств, возможно и 
опережение графика — так, в 2017 году гла-
ва Минпромторга Денис Мантуров говорил о 
20% к 2020-му вместо 17%.

В поручении президента не уточняется, 
каким образом должна увеличиться эта до-
ля — путем органической конверсии произ-
водства или за счет приобретения граждан-
ских активов. «Ростех» открыто говорил, что 
сделка по покупке 9,33% ОВК будет содейст-
вовать достижению целевых показателей 
стратегии концерна, предполагающей рост 

гражданской продукции к 2025 году до 50%. 
Доля гражданской продукции на УВЗ по ито-
гам 2018-го составила 48%, сообщала компа-
ния в марте. В 2016 году этот показатель со-
ставлял 18%, в 2017-м — 40%.

Инновационный актив
С новым приобретением «Ростех» получает до-
лю в компании с весьма неплохим положени-
ем дел, хотя и отягощенную долгом и судеб-
ными разбирательствами. Бесспорное преи-
мущество — принципиально новая для рын-
ка линейка вагонов, рассчитанных на нагруз-
ку 25 тонн на ось, и новое производство, кото-
рое постоянно растет и росло даже в кризис-
ные годы (в 2014 году компания выпустила 
9,6 тыс. вагонов, в 2015-м — 12,4 тыс., в 2016-
м — 15,9 тыс.). В 2018 году производство ваго-
нов составило 19,7 тыс. единиц.

Более того, спрос на вагоны стимулирует 
так и не отмененная, несмотря на все обеща-
ния ФАС, тарифная схема на порожний про-
бег вагонов с повышенной грузоподъемно-
стью, условия которой у моделей ОВК привле-
кательнее, чем у УВЗ и «Алтайвагона». Плюс к 
тому ОВК выпускает спецпарк, опережая по 

ассортименту УВЗ, который будет востребо-
ван на рынке даже при сжатии спроса на уни-
версальный подвижной состав.

Если рассматривать финансовые результа-
ты ОВК с чисто бухгалтерской точки зрения, 
то выглядят они не оптимально. При выручке 
62 млрд руб. и EBITDA 12,7 млрд руб. по МСФО 
за полный 2017 год чистый убыток составил 
4,5 млрд руб. Выручка за первое полугодие 
2018-го по МСФО — 32,1 млрд руб., EBITDA — 
5,1 млрд руб., чистый убыток — 3,05 млрд руб. 
Убыток формировался в основном из-за про-
центных расходов.

Согласно отчету по МСФО за первое полу-
годие 2018 года, суммарные кредиты и зай-
мы компании составляют 81 млрд руб. Самый 
крупный кредитор — «ФК Открытие» (60 мл-
рд руб., в том числе кредит на 37,2 млрд руб. 
под ключевую ставку плюс 3,5% с погашением 
в 2021–2024 годах и на 9 млрд руб. под 13,8% 
годовых с погашением в 2021-м). Кроме то-
го, компания должна Альфа-банку 18,6 млрд 
руб. под 12,7% с погашением в 2023 году. При 
этом по части долга перед «Открытием» ОВК 
нарушила ряд ковенант, что подняло ставку 
по кредиту на 18 млрд руб. с февраля прошло-
го года на процентный пункт. В 2019 году ком-
пания должна выплатить 19,1 млрд руб. дол-
га. А в сентябре необходимо погасить облига-

ции на 15 млрд руб. При этом ОВК находится в 
процессе судебного разбирательства со струк-
турами группы «Сафмар», которые требуют 
выкупа акций примерно на 8,2 млрд руб. Ист-
цы — АО «Ай Кью Джи Управление активами» 
(управляющая компания НПФ «Сафмар» и «До-
верие», которые входят в группу «Сафмар») и 
УК «Управление инвестициями» — требуют 
этого на том основании, что в марте 2018 года 
на внеочередном собрании акционеров ОВК 
без их участия было принято решение об одо-
брении крупных сделок на сумму свыше 50% 
балансовой стоимости имущества ОВК. Впро-
чем, в апреле Арбитражный суд Московского 
округа отказал в удовлетворении кассацион-
ной жалобы управляющих компаний «Саф-
мара», а в конце мая Девятый арбитражный 
апелляционный суд подтвердил решение Ар-
битражного суда Москвы, отказавшегося обя-
зать ОВК выкупить у них акции.

Первый шаг к снижению долговой нагруз-
ки компании представители «ФК Открытие», 
доминирующие в новом руководстве ОВК, 
уже сделали. 1 апреля компания объявила о ре-
структуризации кредитов, выданных «ФК От-
крытие» предприятиям ОВК, на 39 млрд руб. со 
снижением ставки до 9,55% и переносом сро-
ка погашения задолженности и про-
центов по ней на конец июня.

— cмежники —

Начало 2019 года, как и весь  
2018-й, знаменуется острым де-
фицитом цельнокатаного коле-
са, которое на спотовом рынке 
взлетело в цене до 100 тыс. руб., 
в то время как у спекулянтов це-
на колесной пары приблизилась 
к заоблачным 300 тыс. руб. Че-
рез пару лет дефицит уйдет, уве-
рены участники рынка, но пока он 
остается одним из факторов ро-
ста ставок на вагоны для грузо
владельцев.

За грузом — без колес
Взлет цен на запчасти к грузовым ва-
гонам, и в особенности на цельнока-
таные колеса (ЦКК), в последние два 
года стал одним из существенных 
факторов роста себестоимости экс-
плуатации вагона, приводящих к ро-
сту ставок их предоставления. По 
оценкам компаний, входящих в Со-
юз операторов железнодорожного 
транспорта (СОЖТ), стоимость ремон-
та с заменой запасных частей в 2018 
году увеличилась, по предваритель-
ным данным, более чем в два раза по 
сравнению с 2016-м.

В среднем стоимость содержания 
полувагона (с учетом стоимости ре-
монтов), по данным членов ассоци-
ации, на начало 2016 года составля-
ла около 335 руб. на вагон в сутки, на 
сегодняшний день — от 600 руб. до 
680 руб. в сутки. При этом подвиж-
ной состав дорожает: цена нового по-
лувагона сегодня иногда превышает 
3 млн руб.

Общие расходы отрасли на подо-
рожавшие колеса в ассоциации под-
считать не готовы: многое зависит 
от состояния парка вагонов конкрет-
ной компании, коммерческих усло-
вий ее поставщиков запчастей и под-

рядчиков по ремонту, географии пе-
ревозок и иных аспектов. По неофи-
циальным оценкам собеседников 
„Ъ“ на рынке, дополнительные за-
траты операторов из-за резко подоро-
жавшего колеса и, как следствие, сто-
имости ремонта находятся в диапазо-
не 20–50 млрд руб. в год.

В России колеса выпускают Вык-
сунский метзавод (ВМЗ), входящий 
в Объединенную металлургическую 
компанию (ОМК) и располагающий 
мощностями по выпуску 850 тыс. ко-
лес в год, и Нижнетагильский метком-
бинат (НТМК) Evraz, выпускающий в 
год 550 тыс. колес.

Другой крупный участник россий-
ского рынка — украинский «Интер-
пайп» Виктора Пинчука. Однако биз-
нес у компании в 2018 году осложнял-
ся сначала введением в его отноше-
нии заградительных антидемпинго-
вых пошлин Евразийской экономи-
ческой комиссии (ЕЭК увеличила их 
с 4,75% до 34,22%), а потом санкция-
ми против украинских предприятий. 
Тем не менее продукция компании до 
сих пор представлена на рынке РФ, и в 
2018 году, по словам участников рын-
ка, «Интерпайп» продал в Россию боль-
ше колес, чем в 2017-м. Именно после 
решения комиссии ЕЭК о пошлинах 
против «Интерпайпа» вопрос о цене 
колес, поднимавшийся и до него, стал 
предметом всеобщего обсуждения.

«Сейчас цена на цельнокатаные ко-
леса при покупке у российских про-
изводителей варьируется от 40 тыс. 
до 50 тыс. руб. за единицу,— говорит 
собеседник „Ъ“ из числа покупателей 
ЦКК.— На спотовом рынке их стои-
мость может доходить до 90 тыс. руб. и 
более. Литые детали стоят около 100–
120 тыс. руб. за единицу».

Подтверждением ажиотажного 
спроса на ЦКК стали аукционы, прове-
денные ВМЗ в конце апреля—мае, где 

сформировалась средняя цена 95 тыс. 
руб. за колесо. Притом что эту цену 
можно назвать спотовой (расторговы-
валась партия в 7,2 тыс. колес), она уже 
стала как минимум бенчмарком для 
вагоноремонтных предприятий, ко-
торые, соответственно, повысили це-
ну ремонта колесной пары, а также ар-
гументом для ВМЗ при попытке повы-
сить цену по долгосрочным контрак-
там, которые он как минимум в двух 
случаях в одностороннем порядке ра-
зорвал (см. „Ъ“ от 31 мая).

С прошлого года на рынке ощуща-
ется острый дефицит запчастей, гово-
рит собеседник „Ъ“, сейчас операто-
рам нужно примерно 200 тыс. допол-
нительных колес в год. Глава СОЖТ 
Алексей Дружинин оценивал дефи-
цит колес в 250–300 тыс. По оценкам 
главы «СГ-Транса», вице-президента 

Объединение производителей желез-
нодорожной техники (ОПЖТ) Сергея 
Калетина, дефицит колес в текущем 
году составит 280 тыс. единиц. Дефи-
цит сохранится в текущем году и пе-
рейдет на следующий, полагает он.

Спрос на колеса создают разные 
сегменты рынка: вагоностроители, 
вагоноремонтники, операторы и соб-
ственники вагонов. В ситуации дефи-
цита определенное преимущество 
получили более консолидированные 
сегменты спроса. Так, вагонострои-
тельные заводы заключили долгос-
рочные контракты с поставщиками 
ЦКК: в ОВК осенью говорили, что ра-
ботают по долгосрочным контрактам, 
а на УВЗ — что испытывают неболь-
шую нехватку колес, но, предвидя де-
фицит, в 2017 году заключили трех-
летний контракт из расчета выпуска 
15 тыс. вагонов в год.

Остальной объем стал выкупать 
Торговый дом РЖД для нужд ремонт-

ных предприятий холдинга. Но и они 
недоукомплектованы, писал в июле 
прошлого года глава ОАО РЖД Олег 
Белозеров: на тот момент максималь-
ная обеспеченность литьем и ЦКК со-
ставляла не более 38% от существую-
щей потребности ОАО РЖД. Опера-
торы, особенно малые, оказались от-
брошены отчасти в спекулятивный 
сегмент, где цены могут достигать 
300 тыс. руб. за колесную пару.

Колесо объясняет  
свое отсутствие
По мнению металлургов, выпуск ЦКК 
просел в 2014–2016 годах из-за избыт-
ка колес с вагонов, списанных по-
сле запрета продления срока службы 
(около 260 тыс. вагонов, или пример-
но 2 млн б/у колес). Тогда мощности 
металлургов простаивали, производ-
ство работало почти в убыток, а зна-
чительная доля рынка приходилась 
на украинский импорт. Дефицит воз-
ник из-за совмещения циклов: под 
влиянием спроса увеличилось произ-
водство новых вагонов (67 тыс. штук в 
2018 году), потребовали замены коле-
са тех вагонов, которые массово стро-
ились в 2012–2013 годах, к этому до-
бавилась необходимость досрочно за-
менить колеса со сниженным ресур-
сом из числа поступивших после мас-
сового списания вагонов.

Кроме того, металлурги говорят о 
росте цены сырья для производства 
колеса, опережающем рост стоимо-
сти самой продукции. Так, рассказы-
вал директор по продажам железно-
дорожных колес ВМЗ Дмитрий Цхе, 
цена лома и заготовки с 2014 года вы-
росла на 67–68%, а колеса — на 25%.

«Есть много разных наслоений,— 
объясняет замгендиректора Инсти-
тута проблем естественных монопо-
лий Владимир Савчук.— Это и недо-
статок закупок колесных пар раньше, 

и ситуация со списанием, когда очень 
много б/у пар выплеснулось на рынок 
в короткий промежуток времени, и 
срок службы у них был не очень боль-
шой. Это снизило поставки новых ко-
лес — вот мы и получили двойной эф-
фект в 2019 году».

По мнению экспертов, говорит со-
беседник „Ъ“ в отрасли, увеличить 
мощности по производству хотя бы 
до 100 тыс. единиц российские пред-
приятия смогут к 2020–2021 годам. К 
тому времени потребности будут не 
только закрыты, возникнет профи-
цит деталей. Однако металлурги уве-
ряют, что предвидели текущую ситу-
ацию и были к ней в производствен-
ном плане готовы.

«О том, что будет спрос, мы нача-
ли говорить заблаговременно,— рас-
сказывал на конференции „Ведомо-
стей“ директор по продажам ВМЗ 
Алексей Долгов.— Когда мы произ-
водили очень мало, мы были выну-
ждены уволить людей, консервиро-
вать оборудование. У нас были ме-
сяцы, когда мы производили 20% от 
своей мощности. Но, видя рост по-
требления, мы начали нанимать лю-
дей, обучать их — это очень долгий 
процесс. И поэтому, когда весь ры-
нок понял, что нужно покупать коле-
со, мы оказались к этой ситуации го-
товы: начали наращивать поставки 
уже в 2016–2017 годах. И если рекорд 
у нас был в 2012 году — мы произве-
ли 850 тыс. колес, то в 2018-м мы уже 
сделали 860 тыс., а в 2019-м сделаем 
больше 900 тыс. 

В Evraz ранее отмечали, что с уче-
том высокого спроса на рынке РФ в 
июле 2018 года на «Евраз НТМК» бы-
ла запущена пятая линия полнопро-
фильной обработки колес на 66 тыс. 
штук, которая увеличила производст-
венные мощности компа-
нии до 516 тыс. колес в год. 

Колесная лирика

Объединенный вагонзавод

 23 | �Поправки от РЖД в Устав железнодорожного транспорта  
могут в корне изменить взаимоотношения монополии  
с пользователями

 23 | �Повышение тарифов на порожний пробег  
не приносит ожидаемой эффективности перевозок
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В преддверии спада спроса на вагоны  
их производители медленно, но верно  
консолидируются

Дефицит цельнокатаных колес в 2018– 
2019 годах стал серьезным фактором,  
влияющим на баланс парка на сети

В российском вагоностроении произошла ключевая для 
отрасли сделка: группа ИСТ, основатель Объединенной 
вагонной компании, уступила свои 9,33% в ней конкурен-
ту — входящему в структуру «Ростеха» Уралвагонзаводу. 
На фоне перехода под патронаж «Ростеха» еще одного 
крупного вагоностроителя — «Промтрактор-Вагона» — 
в отрасли гадают, следует ли ожидать от консолидиро-
вавшейся группы шагов по оптимизации своих произ-
водственных программ для подготовки к спаду спроса, 
который прогнозируют уже в 2020–2021 годах.
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Review Железнодорожный транспорт

— конъюнктура —

Первый и единственный
В прошлом году в РФ было произве-

дено, по разным оценкам, 67–69 тыс. вагонов. 
Основной вклад в производство внесли ОВК и 
УВЗ. Так, ОВК в 2018 году выпустила 19,7 тыс. 
вагонов, что на 3% выше, чем в 2017-м, и пла-
нирует сохранить производство на том же 
уровне (19–20 тыс. вагонов) по итогам текуще-
го года. УВЗ, в свою очередь, увеличил произ-
водство на 20%, до 18 тыс. вагонов, и, как гово-
рил на конференции «Ведомостей» директор 
департамента развития гражданской продук-
ции завода Андрей Абакумов, в 2019 году УВЗ 
произведет 17 тыс. полувагонов. Таким обра-
зом, на двух этих производителей в 2018 году 
приходилось около 55% выпуска вагонов в РФ.

Важно также отметить, что под косвен-
ный патронаж партнера «Ростеха» холдин-
га «Транспортные компоненты» Дмитрия Ко-
миссарова перешел еще один крупный иг-
рок вагоностроительного рынка — канаш-
ский «Промтрактор-Вагон» и чебоксарский 
«Промтрактор-Промлит», ранее входившие в 
гражданский дивизион концерна «Трактор-
ные заводы» (КТЗ).

После того как в 2017 году КТЗ, принадле-
жавший Михаилу Болотину и Альберту Ба-
кову, накопил около 100 млрд руб. задолжен-
ности, его основной кредитор ВЭБ начал бан-
кротить предприятия концерна, и управле-
ние им перешло к «Ростеху». Госкорпорация 
привлекла к процессу оздоровления «Транс-
портные компоненты», партнера «Трансмаш-
холдинга», который инвестировал в предпри-
ятия, и уже в середине 2018 года «Промтрак-
тор-Вагон» и «Промтрактор-Промлит» возоб-
новили выпуск продукции.

«Промтрактор-Вагон» по итогам года вы-
пустил 1,5 тыс. вагонов и намерен увеличить 
производство до 5 тыс. единиц. Причем пред-
приятие, отмечалось в его сообщении, имеет 
в планах наладку выпуска тележек с нагруз-
кой 25 тонн на ось. В конце года оно заключи-
ло крупный контракт с Уральской горно-ме-
таллургической компанией («УГМК-Холдинг») 

и в марте передало заказчику первые 100 по-
лувагонов из заказанных 800 единиц.

Вагон в тумане
Исходя из опубликованных планов, ОВК, УВЗ 
и «Промтрактор-Вагон» в 2019 году совокупно 
могут выпустить примерно 42 тыс. вагонов. 
Прямо о консолидации промышленной по-
литики этих предприятий речь не идет. Од-
нако, учитывая сдержанную реакцию ФАС на 
эту сделку, можно предположить, что она не 
осуществлялась без высокой санкции на оп-
тимизацию российских вагоностроительных 
мощностей. Такая санкция первого лица бы-
ла дана в устной форме, рассказывает собесед-
ник „Ъ“ в отрасли.

Ситуация в вагоностроении действитель-
но неоднозначная. Совокупный объем выпу-
ска отечественных предприятий за 2018 год, 
отмечает Институт проблем естественных 
монополий (ИПЕМ), уже приближается к ре-
корду 2012-го (71 тыс. вагонов), и рекордные 
мощности, на которые вышло отечественное 
вагоностроение, чреваты скорым (в течение 
двух-трех лет) профицитом мощностей и де-
фицитом заказов.

«У нас с полувагонами совсем не здоро-
во,— говорил на конференции „Ведомостей“ 
Владимир Савчук.— В прошлом году списа-
ли немножко — поставили 42,5 тыс. В этом 
году спишем 2,7 тыс.— поставим 35–40 тыс. 
В 2020 году мы также поставим много. Мы се-
годня поставляем на сеть гораздо больше ваго-
нов, чем необходимо для перевозок. Куда ухо-
дят эти вагоны? Пока — в брошенные поезда, 
в снижение скорости, то есть нужно больше 
парка, чтобы перевезти тот же самый груз. Как 
только ОАО РЖД начнет улучшать эффектив-
ность перевозок, сразу высвободятся десятки 
тысяч полувагонов. Но сеть для этого не разви-
вается. Мы строим дополнительные пути, но 
никто не строит станции для отстоя этого из-
лишнего порожняка. Еще чуть-чуть — и сеть 
уже начнет останавливаться не потому, что 
она неэффективно управляет грузовым рей-
сом, а из-за того, что технические станции за-
бьются этим порожняком».

Парк на конец 2018 года составил 1,112 млн 
единиц и, по мнению ОАО РЖД, уже достато-
чен. Обманчивое впечатление производят на-
личие локального дефицита и высокие став-
ки на предоставление вагонов на этом фоне. 
Однако дефицит связан скорее со снижением 
оборота вагона в силу того, что большая часть 
парка востребована на наиболее загружен-
ных экспортных направлениях, где за спро-
сом на перевозку не поспевают возможности 
инфраструктуры.

ОАО РЖД считает, что наращивать парк 
больше не нужно, расчетно его уже достаточ-
но, а в некоторые месяцы, например в янва-
ре, даже с учетом роста погрузки количество 
подвижного состава было избыточным. Ру-
ководство монополии не раз высказывалось 
в пользу оптимизации использования уже 
имеющегося парка.

Среди вагоностроителей алармистские 
настроения присутствуют, но по-разному. Не-
которые вагоностроители разделяют взгляд 
ИПЕМ. Так, глава «Алтайвагона» Дмитрий 
Медведев в марте говорил, что ожидает стаг-
нации вагоностроения в 2020–2021 годах из-
за падения спроса на подвижной состав: по-
требность РФ, по его оценке, — 60 тыс. ваго-
нов в год, а совокупные мощности по выпуску 
вагонов — 100 тыс. в год.

Как именно приводить мощности в соот-
ветствие со спросом, сдерживающимся омо-
ложением парка и ограниченными возмож-
ностями инфраструктуры, которые мешают 
использовать весь потенциал благоприятной 
конъюнктуры товарных рынков, пока не по-
нятно. Это требует существенного админист-
ративного ресурса и непопулярных решений, 
говорит один из собеседников „Ъ“ в отрасли, и 
потянет это в лучшем случае «Ростех».

Подготовительные шаги
Директор департамента развития граждан-
ской продукции УВЗ Андрей Абакумов гово-
рил в апреле на конференции «Ведомостей», 
что, хотя «не лучшие годы должны были бы 
начаться в этом году», скорее всего, они нач-
нутся со следующего года в связи с наполняе-

мостью сети. Однако сегодня из окна его каби-
нета «конца очереди желающих приобрести 
вагоны не видно». По его словам, концерн пы-
тается искусственно сдержать спрос и сфор-
мировать отложенный спрос на подвижной 
состав. Господин Абакумов говорит, что ком-
пания имеет стопроцентную загрузку на три 
года, включая 2021 год. Проблематичны про-
гнозы, по его словам, до 2025 года, когда объ-
ем списаний кратно увеличится.

Аналитики тоже по-разному оценивают 
масштаб сжатия рынка в 2020–2021 годах. По 
мнению главы «Infoline-Аналитики» Михаила 
Бурмистрова, в 2019 году можно ожидать вы-
пуска вагонов как минимум в объемах 2018-
го, а возможно, и в больших: мощности ОВК, 
УВЗ, «Алтайвагона», «РМ Рейл» законтракто-
ваны полностью, а «Промтрактор-Вагона» — 
почти на 50%, и это уже дает не менее 60 тыс. 
единиц. В 2020 году спрос на вагоны и произ-
водство снизятся, однако масштаб прояснит-
ся позже: господин Бурмистров прогнози-
рует выпуск на уровне не выше 50 тыс. ваго-
нов. Но уже в 2021-м спрос может снизиться 
до 40–45 тыс. единиц, причем подавляющее 
большинство из них будут с увеличенной осе-
вой нагрузкой, отмечает он. Сложность для 
российских вагоностроителей заключается в 
том, что на фоне сжатия спроса и будет проис-
ходить снижение цен, поддерживаемых сей-
час в том числе высокой ценой на комплекту-
ющие, говорит господин Бурмистров.

Вдобавок проблемой является и высокая 
долговая нагрузка отечественных заводов, 
до сих пор не погасивших кредиты, привле-
ченные для масштабных инвестиций в строи-
тельство и модернизацию мощностей, и если 
бы ставки по кредитам и объем долга были 
ниже, маржинальность заводов сегодня была 
бы совершенно иной. Однако, отмечает госпо-
дин Бурмистров, в случае сокращения рынка 
у вагоностроителей остается возможность как 
экспорта вагонов, так и расширения выпуска 
комплектующих, в том числе с поставками на 
экспорт, а также такие варианты, как подкат-
ка новых тележек с увеличенной осевой на-
грузкой под старые вагоны.

Но экспорт, который представляется дос-
тойной альтернативой закрытию произ-
водств, пока не обладает нужной емкостью, 
а меры его поддержки, необходимые для 
конкуренции со странами с исключительно 
благоприятными экспортными режимами, 
как КНР или Германия, в нашей стране лишь 
зарождаются.

Показателен пример «РМ Рейл», которая 
столкнулась с внезапным усечением доход-
ности по контракту на поставку вагонов на Ку-
бу, когда Минпромторг решил втрое снизить 
предельную долю транспортной субсидии в 
стоимости экспортной продукции. Потом тот 
же Минпромторг заговорил о другой конфигу-
рации мер экспортной поддержки, но предел 
транспортной субсидии в рамках этого пла-
на все равно упал вдвое с прежнего уровня. 
Таким образом, о перспективах дальнего экс-
порта вагонов, где одна транспортировка от-
нимает примерно 20–30% стоимости продук-
ции, пока можно говорить с осторожностью.

Чтобы осуществить какие-либо преобра-
зования в вагоностроении, «Ростеху» необхо-
дим операционный контроль над ОВК. Но на 
данный момент, рассказывают собеседники 
„Ъ“, он его не имеет: в управлении активно 
участвуют представители «Открытия». Менед-
жеры банка в первую очередь финансисты, а 
не производственники и подходят к управле-
нию заводом сообразно, говорит собеседник 
„Ъ“ на рынке. Он опасается, что, если новое 
руководство оперативно не вникнет в специ-
фику отрасли, ОВК потеряет ту фору, которую 
имела на момент перехода управления, ког-
да была обеспечена заказами на полтора го-
да вперед. «Инвестиционный этап, который 
и сформировал высокую задолженность, за-
кончился,— отмечает наш собеседник.— 
Время снимать сливки с высокого рынка и 
сокращать задолженность». К предстоящему 
циклическому падению спроса на полуваго-
ны ОВК готова, говорит собеседник „Ъ“: он 
будет компенсирован выпуском специали-
зированных вагонов.

Евгения Чурапченко,  
Наталья Семашко

Объединенный вагонзавод

— административный ресурс —

Тяжеловесная 
консолидация
Информация о намерении ГТЛК в 
рамках той или иной модели стать 
консолидатором вагонного парка 
появляется уже много лет. Так, еще 
в 2015 году говорили о «плане „Ура-
ган“», предполагавшем консолида-
цию на базе ГТЛК профицитного на 
тот момент парка полувагонов лизин-
говых компаний (около 200 тыс. еди-
ниц) с последующей передачей их в 
управление крупным игрокам и спи-
санием части парка. Впрочем, реали-
зован он не был.

Последняя итерация консолида-
ционных планов была разработана 
в минувшем году и предполагала се-
рию крупных сделок по поглощению 
ГТЛК нескольких операторских ком-
паний и холдингов, в первую очередь 
работающих с инновационным (тя-
желовесным) парком полувагонов и 
обслуживающих угольный сектор.

Первая из поглощаемых компа-
ний — это Brunswick Rail Ильи Беля-
ева. В рамках сделки ГТЛК должна бы-
ла приобрести 100% кипрской Niezat 
Company Limited, которой на момент 
сделки должен принадлежать стопро-
центный контроль над ООО «Бран-
свик Рейл», «Профтранс», «Профэкс-
потранс» и «Амальгам Рейл Менед-
жмент». Впоследствии объектом по-
глощения стала BRG Holding Limited 
без изменения содержания.

ГТЛК планировала и приобрете-
ние ООО «Проминвествагон», которо-
му подконтрольна Первая тяжеловес-
ная компания (ПТК). На момент, ког-
да появилась информация о планах 
госкомпании, еще не было известно, 
что основатель ПТК компания «Про-
мышленные инвесторы» Сергея Ге-
нералова, которая приобрела в 2016 
году лизинговую компанию «Нитро-
химпром», а затем у Объединенной 
вагонной компании операторскую 
компанию «Восток1520» и создала на 
их основе ПТК, постепенно выходила 
из капитала оператора. Серия сделок, 
завершившаяся 12 февраля, привела 
к тому, что контрагентом ГТЛК при по-
купке ПТК стали группа ИСТ и ее дру-
жественные инвесторы.

Третий объект поглощения — 
компания «Промышленные активы» 
Андрея Лебедева, которой принад-
лежат «ВМ-Транс», ТВМ и «Транспорт-
Инвест». Предполагалось, что снача-
ла «Промышленные активы» купит 

ПТК, а потом ПТК, усиленную этим 
приобретением, приобретет ГТЛК.

Компания Ernst & Young (EY) про-
вела для ГТЛК независимую оценку 
активов. По состоянию на 30 сентября 
2018 года аудитор оценил Brunswick 
Rail в 29 млрд руб. (почти в 20 раз вы-
ше той цены ($25 млн), которую, по 
данным СМИ, уплатил за компанию 
господин Беляев в 2017 году), ПТК 
— в 57,3 млрд руб., а «Промышлен-
ные активы» — в 27,6 млрд руб. (вме-
сте — 84,9 млрд руб.). Закладываемая 
ГТЛК цена сделки содержала дисконт 
к оценке EY: Brunswick Rail — 24,2 мл-
рд руб. (дисконт 16,55%), а ПТК плюс 
«Промышленные активы» — 71,7 мл-
рд руб. (15,55%). Под сделку ГТЛК пла-
нировала привлечь долговое фи-
нансирование в 95,9 млрд руб. плюс 
10,7 млрд руб. форвардного покры-
тия. Предоставить финансирование 
должен был ВТБ.

В результате этих сделок ГТЛК пла-
нировала стать третьим оператором 
по размеру парка, лидером по опер-
лизингу, седьмым по размеру парка 
в управлении и крупнейшим опера-
тором тяжеловесного парка. В управ-
лении компании должно было ока-
заться около 80 тыс. вагонов, из ко-
торых 87% — полувагоны, 65% — ин-
новационный парк. Средний воз-
раст всего приобретаемого парка — 
менее четырех лет, что должно было 
дать ГТЛК большое преимущество в 
операционных затратах. Более то-
го, компании обладали стабильной 
клиентской базой: после поглоще-
ния основными клиентами операци-
онного подразделения ГТЛК должны 
были стать УГМК с почти 40% в пор-
тфеле, СУЭК, КТК и ряд других круп-
ных сырьевых компаний.

Стратегия будущего операторско-
го бизнеса предполагала, что за рам-
ками планируемых поглощений 
ГТЛК закупит к 2024 году 44,5 тыс. ва-
гонов и к этому моменту парк компа-
нии составит около 150 тыс. единиц.

Рывок 
за маржинальностью
Стоимость компаний предполагала до-
статочно высокую оценку активов при 
немалом долге компаний — так, на 
все приобретаемые активы по итогам 
года приходилось примерно 151 млрд 
руб. долга. Тем не менее, по оценке 
EY, полное погашение долга, привле-
ченного ГТЛК на покупку этих компа-
ний, происходит менее чем за девять 
лет. А в период с 2027 по 2048 год но-

вые активы сгенерируют 1,4 трлн руб. 
свободного денежного потока.

Компания инициировала эти сдел-
ки, рассказывал „Ъ“ источник, знако-
мый с ее позицией, чтобы поменять 
модель финансового лизинга на бо-
лее доходный оперлизинг или опе-
рирование. Лизинговый бизнес со 
стороны представляется менее ри-
скованным, чем непосредственное 
оперирование — в конце концов, ли-
зингодатель свою долю в любом слу-
чае получит, хорош рынок или плох, 
а предпринимательские риски доста-
нутся оператору.

Но на деле это не совсем так. Как 
показывает практика 2015 года, в 
кризис операторы просто не платят 
лизингодателю или договариваются 
о реструктуризации этой задолжен-
ности. Лизингодателю приходится 
поневоле идти навстречу, ведь аль-
тернативой является получение со-
тен или тысяч вагонов на руки на низ-
ком рынке, где никто их в лизинг не 
возьмет. Сами же лизинговые компа-
нии вполне закономерно не развива-
ют компетенций, необходимых для 
управления объектом лизинга, будь 
то вагон, самолет или станок. Поэтому 
призрачный шанс получения денег в 
будущем оказался привлекательнее 
для банков-лизингодателей, чем пер-
спектива получить в оперирование 
неоплаченный парк.

В те же времена, когда рынок на 
взлете, большая часть маржи уходит 
операторам, тогда как лизинговый 
платеж остается неизменным. Источ-
ник „Ъ“ в одной из компаний говорит 
о разбросе получаемой маржи меж-
ду лизингодателем и оператором бо-
лее чем в 10 процентных пунктов. Са-
ма ГТЛК указывала в своих докумен-
тах, что средневзвешенные ставки ли-

зинга по договорам ГТЛК, заключен-
ным в 2018 году, ниже рыночных ста-
вок аренды минимум на 24–28%, или 
на 270–310 руб. за вагон в сутки.

Более того, часть вагонов поку-
паемых компаний и так принадле-
жит ГТЛК. Лизинговые обязатель-
ства «Восток1520» (входит в ПТК) пе-
ред госкомпанией — 42,2 млрд руб., 
или 94% от общего долга, сообща-
лось в ее документах. Еще 30,3 млрд 
руб. составляет лизинговый долг пе-
ред ГТЛК «ВМ-Транса» (входит в «Про-
мышленные активы»).

А ФАС располагает
Источники „Ъ“ рассказывали, что, 
презентуя концепцию собственно-
го операторского бизнеса и погло-
щений, которые должны лечь в его 
основу, ГТЛК не ожидала серьезного 
противодействия ФАС, считая согла-
сие службы формальным действием: 
ГТЛК не нашла у себя признаков по-
тенциальной монопольной концент-
рации на рынке. По ФЗ о защите кон-
куренции положение компании не 
может быть признано доминирую-
щим, если доля рынка не превыша-
ет 35%, что не достигалось ни в какой 
конфигурации сделки.

Однако ФАС решила выделить тя-
желовесное движение в отдельный 
рыночный сегмент, что коренным 
образом меняло оценку доминирова-
ния на рынке. Более того, руководи-
тель службы Игорь Артемьев в пись-
ме главе Минтранса Евгению Дитри-
ху неодобрительно отозвался о пра-
ктике «приобретения государствен-
ными институтами развития боль-
шого количества вагонов на вторич-
ном рынке», которая «не добавляет 
вагонов на сети, но отвлекает финан-
совые ресурсы от решения задач по 
обновлению парка вагонов и ликви-
дации их дефицита». Также он отме-
тил, что сделки госкомпании в тяже-

ловесном сегменте несут риски «на-
ционализации убытков», связанные 
с работой ФАС по «выравниванию ус-
ловий конкуренции и отказу от пре-
ференций, в том числе тарифных», 
имея в виду намерение службы отме-
нить льготные тарифные схемы для 
инновационных вагонов, обходящи-
еся ОАО РЖД, по расчетам службы, в 
8 млрд руб. в год.

Минпромторг поддержал ФАС, за-
явив в конце января, что в контекс-
те сделок, предлагаемых ГТЛК, «счи-
тает возможным отменить требова-
ние рассмотрения рыночных сделок 
по новым вагонам, произведенным 
на российских вагоностроительных 
предприятиях, на заседании совета 
директоров ГТЛК с принятием еди-
ногласного решения всеми его члена-
ми», однако «против осуществления 
ГТЛК любых сделок с бывшими в упо-
треблении вагонами и другим желез-
нодорожным подвижным составом».

По информации „Ъ“, ФАС не по-
зволила ПТК купить «Промышлен-
ные активы», ссылаясь на монополь-
ную концентрацию в тяжеловесном 
сегменте. «ПТК-Холдинг» уже вызвал 
ФАС в суд, привлекая «Промышлен-
ные активы» как третье лицо. Разби-
рательство назначено на конец мая.

В декабре 2018 года у ГТЛК истек 
период эксклюзивности, предостав-
ленный продавцами. Об этом груп-
па ИСТ уведомила партнера в нача-
ле текущего года, упомянув, что про-
дала часть активов. В апреле покупку 
«Нитрохимпрома» завершила СУЭК, 
которая приобрела в результате пра-
во лизинга 16 тыс. вагонов и оконча-
тельно закрыла свою долгосрочную 
потребность в перевозке грузов. Це-
на неизвестна. Однако при подготов-
ке сделки с ГТЛК EY оценила актив в 
33,5 млрд руб., но при этом госкомпа-
ния собиралась приобрести его с ди-
сконтом — за 25,4 млрд руб. 

Ввиду сложной ситуации с ПТК 
менеджмент ГТЛК рекомендовал со-
вету директоров приостановить по-
купку и временно отказаться от фор-
мирования собственной оператор-
ской компании, сосредоточившись 
на оперлизинговом бизнесе. Кро-
ме того, менеджмент вынес на обсу-
ждение совета директоров покупку 
Brunswick за 24–29,7 млрд руб. (це-
на зависит от внутригруппового дол-
га компании и стоимости выбывших 
вагонов на дату закрытия) и заручил-
ся единогласным одобрением сове-
та директоров на заседании 27 мар-
та. Вместе с тем, по информации „Ъ“, 
с согласованием и этой сделки име-
ются сложности. Впрочем, к стадии 
согласования сделки с ФАС ГТЛК на 
момент одобрения ее советом дирек-
торов не перешла, поскольку до фор-
мального предложения должна за-
вершить внутригрупповые дейст-
вия, связанные с формированием бу-
дущего покупателя — ГТЛК-1520.

Эксперты отмечают, что «огосу-
дарствление» вагонного парка как 
по духу, так и буквально противоре-
чит концепции структурных реформ 
на железнодорожном транспорте, 
утвержденной правительством РФ 
в 2001 году и не отмененной до сих 
пор, а также целевой модели рынка 
услуг железнодорожных перевозок 
(ЦМР), которую безуспешно пыта-
лись согласовать в течение четырех 
лет. Напомним, ее обсуждение бы-
ло прервано в феврале текущего го-
да по инициативе Минтранса, кото-
рый счел, что для планирования раз-
вития рынка достаточно долгосроч-
ной программы развития ОАО РЖД 
до 2025 года, однако, говорят источ-
ники „Ъ“ на рынке, не исключено, 
что обсуждение ЦМР возобновит-
ся под руководством вице-премьера 
Максима Акимова.

По словам генерального дирек-
тора Института исследования про-
блем железнодорожного транспорта 
(ИИЖД) Павла Иванкина, ни в ДПР, 
ни в одном из существующих сегод-
ня вариантах ЦМР не содержится 
предложений по увеличению доли 
государственного сектора на рынке 
оперирования вагонами. Более то-
го, инвестиции в приобретение уже 
построенных вагонов «не вполне со-
ответствуют уставным задачам ГТЛК 
как государственного института 
развития», отмечает господин Иван-
кин. «Такие значительные суммы го-
споддержки гораздо более остро во-
стребованы в других сегментах про-
мышленности, где нет сложившего-
ся рынка, таких как водный транс-
порт или региональная авиация, 
нежели на рынке грузовых ваго-
нов, где хватает коммерческих ин-
весторов»,— считает он. Появление 
на железнодорожном рынке еще од-
ной крупной госкомпании с колос-
сальным финансовым ресурсом, на-
правленным на скупку существую-
щих портфелей, «развитием рынка 
назвать никак нельзя», добавляет 
гендиректор ИИЖД.

Наталья Семашко

Из лизингодателей — в операторы
В прошлом году Государственная транспортная 
лизинговая компания (ГТЛК), подведомственная 
Минтрансу, инициировала серию крупных сделок, 
которые вывели бы ее в первую десятку опера-
торских компаний и сделали безусловным лиде-
ром среди операторов инновационного подвиж-
ного состава. Однако в силу сопротивления госу-
дарства и иных причин планам ГТЛК не суждено 
было реализоваться — во всяком случае, в пол-
ном объеме.
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Попытка государства создать крупнейшего 
оператора тяжеловесных вагонов  
провалилась из-за рыночных сделок
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Review Железнодорожный транспорт

— мнение —

В начале марта Госдума одоб­
рила в первом чтении поправ­
ки к Уставу железнодорожного 
транспорта о снижении ответст­
венности ОАО «Российские же­
лезные дороги» (РЖД) за прос­
рочку сроков доставки грузов. 
Будет уменьшена не только став­
ка штрафа (с привычных 9% за 
сутки просрочки до 6%), но и пре­
дельная его величина. Если сей­
час общий размер штрафа огра­
ничивается полной величиной 
провозной платы за соответст­
вующую перевозку, то, согласно 
законопроекту, он будет ограни­
чен только половиной соответст­
вующей суммы.

За всю историю российских же-
лезных дорог сменилось девять уста-
вов — главных документов, имею-
щих статус федерального закона, ко-
торыми регламентируются взаимо-
отношения железных дорог и потре-
бителей транспортных услуг. Преды-
дущие восемь уставов принимались 
в 1885, 1920, 1922, 1927, 1935, 1954, 
1964, 1998 годах, ныне действую-
щий — девятый — в 2003 году.

В ст. 97 действующего Устава же-
лезнодорожного транспорта РФ 
предусмотрено, что «за просрочку 
доставки грузов или не принадле-
жащих перевозчику порожних ва-
гонов, контейнеров перевозчик... 
уплачивает пени в размере 9% платы 
за перевозку грузов, доставку каждо-
го порожнего вагона, контейнера за 
каждые сутки просрочки, но не бо-

лее чем в размере платы за перевоз-
ку данных грузов, доставку каждого 
порожнего вагона, контейнера».

В предыдущем (восьмом) уста-
ве, который назывался «Транспорт-
ный устав железных дорог Россий-
ской Федерации» и действовал с ян-
варя 1998-го по май 2003 года, су-
ществовала аналогичная норма: ве-
личина пени за каждые сутки прос-
рочки и ее ограничение были таки-
ми же, как в ныне действующем ус-
таве 2003 года.

Но если мы отмотаем еще нем-
ного назад, к Уставу железных до-
рог СССР (утвержден постановле-
нием Совета министров СССР от 

06.04.1964 г., действовал с 01.10.1964 
г. по 16.01.1998 г.), то там ответствен-
ность за просрочку была несколь-
ко иной. В том уставе вместо терми-
на «пеня» использовалось понятие 
«штраф за просрочку в доставке гру-
за», и он ступенчато изменялся в за-
висимости от величины просрочки 
и мог составлять от 15% до 75% про-
возной платы.

Примечательно, что именно на 
1980-е годы приходятся самые боль-
шие величины просрочек и самые 
большие доли отправок, прибываю-
щих с просрочкой,— от 32% до 41% 
по всем видам отправок (и до 64% по 
мелким отправкам). При этом сред-
нее время просрочки составляло от 
шести до девяти суток, а по мелким 
отправкам — от 12 до 17 суток. Впро-
чем, и общая скорость доставки гру-
зов составляла в 1980-е годы от 203 
км/сутки до 212 км/сутки.

В период с 1954 по 1964 год, впро-
чем, ограничение общей величины 
штрафов составляло 30%. А до 1954 
года, пока действовал еще «сталин-
ский» железнодорожный устав, су-
ществовала дисциплинарная и уго-
ловная ответственность за ряд нару-
шений, включая просрочку сроков 
доставки груженых вагонов.

В дореволюционном Общем ус-
таве российских железных дорог 
1885 года величина штрафа равня-
лась 5% за каждые сутки просроч-
ки. Но никаких ограничений в ви-
де «не более 50% суммы всех про-
возных платежей» там не было. В 
ст. 110 лишь отмечалось, что «общая 
сумма вознаграждения не должна, 

однако, превышать всей причитаю-
щейся за провоз груза платы».

Этот нехитрый исторический 
анализ позволяет увидеть, что те-
перь предлагается установить бес-
прецедентно мягкие, пониженные 
нормы ответственности РЖД за не-
выполнение своих обязательств. Та-
ких льгот и поблажек у железных до-
рог не было при всех предыдущих 
созывах российского парламента.

Почему это плохо?
Как мы знаем из теории, любой 

монополист старается уклониться 
от инвестиций в основные средства 
в пользу непроизводственных расхо-
дов (купить, например, футбольный 
клуб). Чтобы государственный мо-
нополист начал эффективно инвес-
тировать, у него должны быть силь-
ные стимулы к этому, и болезненные 
штрафы за просрочку доставки гру-
зов — один из таких стимулов. Не-
доинвестирование в инфраструк-
туру или некачественная организа-
ция эксплуатационной работы долж-
ны автоматически создавать для пе-

ревозчика ощутимые убытки, ведь 
только если монополист видит вы-
плаченные суммы за просрочку сро-
ка доставки (из-за «пробок» на грузо-
напряженных участках или вследст-
вие некачественной работы сотруд-
ников), только тогда у него появятся 
стимулы что-то менять.

Судя по всему, это прекрасно по-
нимали авторы нормативных актов, 
регулирующих железнодорожный 
транспорт на протяжении преды-
дущих, рыночных периодов суще-
ствования отрасли. Даже в послед-
ние годы, в том числе из-за наличия 
этих норм в законодательстве, доля 
отправок с просрочкой сроков до-
ставки снижалась (см. таблицу). На-
пример, по итогам 2017 года с прос-
рочкой было доставлено только 3,3% 
всех грузовых отправок (для гружё-
ных отправок этот показатель соста-
вил 3,4%, для порожних — 3,1%).

Отчасти это снижение было об-
условлено заключением доброволь-
ных договоров между грузоотправи-
телями и РЖД на увеличение норма-

тивных сроков доставки, о чем в по-
следние годы много писалось в от-
раслевых СМИ. Так что «настоящие» 
цифры, без учета этих договоров 
определенно должны быть другими.

Если решение о снижении ответ-
ственности РЖД будет окончательно 
принято и станет законом, для рынка 
это может означать, что, во-первых, 
правительство отказалось от мысли 
экономически стимулировать повы-
шение эффективности железнодо-
рожного транспорта и фактически 
признало поражение перед интере-
сами менеджмента монополии.

А во-вторых, это важный сигнал 
для других монополистов и государ-
ственных компаний: не нужно стре-
миться работать так, чтобы понра-
виться потребителю, нужно понра-
виться регулятору, и он решит все 
проблемы. Таким образом, теперь 
в споре монополиста и потребите-
лей регулятор выступает на стороне 
монополиста. И это новый, еще не 
до конца осмысленный вызов для 
участников рынка.

Госдума понижает ответственность РЖД

— нормотворчество —

Движение 
ответственности
В марте Госдума в первом чтении ут-
вердила поправки в статью 97 Уста-
ва железнодорожного транспорта, 
сокращающие ответственность ОАО 
РЖД за просрочку доставки грузов.

Проект поправок был подготов-
лен еще в середине 2017 года груп-
пой депутатов во главе с Владими-
ром Афонским. Согласно документу, 
если сейчас монополия платит по 9% 
стоимости перевозки за сутки прос-
рочки вплоть до полной потери до-
хода, то по новым правилам пеня 
упадет до 6% и не превысит 50% про-
возной платы.

По мнению депутатов, это помо-
жет гармонизировать российские 
нормы с законодательствами стран—
членов ЕЭС и Соглашением о между-
народном железнодорожном грузо-
вом сообщении, где ответственность, 
как правило, начинается с 6% платы 
за перевозку и ограничена 30%.

Однако еще в марте прошлого го-
да Совет потребителей по вопросам 
деятельности ОАО РЖД выдал экс-
пертное заключение о том, что сни-
жение лимитов ответственности пе-
ревозчика за просрочку доставки 
грузов и порожних вагонов и кон-
тейнеров нецелесообразно.

«Речь идет не об исключении от-
ветственности железнодорожного 
перевозчика за просрочку достав-
ки, а о выравнивании условий пе-
ревозок по железной дороге с нор-
мами, действующими на других ви-
дах транспорта»,— возражают в ОАО 
РЖД, напоминая, что сегодня в слу-
чае задержки груза в пути на 11 суток 
железнодорожный перевозчик при 
предъявлении претензии со сторо-
ны грузоотправителя рискует ниче-
го не получить за свою работу.

«С учетом расстояний перевозок, 
масштабов железнодорожной сети 
России, огромного количества объ-
ективных факторов, влияющих на 
перевозку, а также условий, действу-
ющих на других видах транспорта, 
такая норма демотивирует перевоз-
чика»,— отмечают в монополии. Не 
всегда сроки доставки груза наруша-
ются по вине перевозчика: это может 
быть нехватка выгрузочных и склад-
ских мощностей, занятость подъезд-
ных путей или неготовность грузо-
получателя принять груз в выход-
ной день и т. д.

Другой аргумент ОАО РЖД — нера-
венство условий с автоперевозчика-
ми, хотя номинально размер ответст-
венности на авто- и железной дороге 
одинаковы (9% за каждый день прос-
рочки и предел ответственности 100% 
платы за перевозку). Сроки доставки 
грузов автомобильным транспортом 
в нормативных актах не регламенти-
рованы, а законодательство дает воз-
можность устанавливать договорную 
ответственность за нарушение сро-
ков, которая имеет приоритет перед 

установленной законом. Плата за пе-
ревозку груза автомобилями также 
является предметом договора.

Уголь против
На уровне властей эту инициативу 
ОАО РЖД постоянно поддерживал 
Минтранс, подчеркивавший в сво-
ем отзыве в правительство, что про-
веденный анализ «показал, что ос-
новные затруднения при соблюде-
нии сроков доставки грузов возни-
кли на железнодорожном транспор-
те в условиях отсутствия у перевоз-
чика собственного вагонного пар-
ка», притом что надежность и ско-
рость доставки грузов растут.

Однако довольно серьезно возра-
жало Минэнерго, которое поддержи-
вает позицию угольной отрасли, вы-
сказанную Общероссийским отра-
слевым объединением работодате-
лей угольной промышленности (ОО-
ОРУП). В январе представители ОО-
ОРУП писали вице-премьеру Дмит-
рию Козаку, что действующий раз-
мер штрафа стимулирует ОАО РЖД 
обеспечивать своевременное и каче-
ственное оказание услуг. Минэнерго 
заявило, что разделяет эту позицию 
и не считает возможным поддержать 
предложенные изменения устава.

«Предложенный законопроект 
не имеет под собой какой-либо весо-
мой аргументации,— говорит источ-
ник „Ъ“ среди операторов.— Напри-
мер, нет финансово-экономическо-
го обоснования предлагаемых раз-
меров ответственности ОАО РЖД за 
просрочку доставки вагонов». В то же 
время ОАО РЖД отчитывается о сни-
жении задержки грузов на сети, до-
бавляет собеседник, а также выну-
ждает грузоотправителей подписы-
вать договор об увеличении норма-
тивов доставки, в то время как сама 
монополия отказывается фиксиро-
вать в документах время на подачу-
уборку вагонов.

«Отчасти из-за таких мер в конце 
прошлого года только на направле-
нии Кузбасс—Дальний Восток ока-
зались брошенными свыше 600 по-
ездов,— говорит наш собеседник.— 
Помимо этого за последние три года 
количество порожних вагонов с на-
рушением сроков доставки выросло 
почти на 30%. Все связанные с этим 
расходы, естественно, ложатся на 
плечи грузоотправителей и опера-
торов, что, в свою очередь, отражает-
ся на конечном потребителе». В сред-
нем за год отдельные владельцы же-
лезнодорожного подвижного соста-
ва несут убытки свыше 1 млрд руб. 
из-за несвоевременной доставки 
грузов и порожних вагонов, добав-
ляет собеседник „Ъ“.

Не сроком единым
Вопросы ответственности ОАО РЖД 
за соблюдение сроков доставки гру-
зов — лишь часть того комплекта по-
правок, внесение которых по тем 
или иным причинам инициирова-
ли в последние месяцы железнодо-
рожники с целью ускорения движе-
ния и оборота вагона на сети. Среди 
этих мер, в частности,— изменения 
статьи 100 устава, вводящие ответст-
венность грузоотправителей и полу-
чателей за задержку на подъездных 
путях чужих вагонов.

С такой инициативой еще в ноя-
бре 2017 года выступил Минтранс, 
предлагая взыскивать с нарушите-
ля в десятикратном размере относи-
тельно записанного в Уставе штрафа. 
Также предлагалось повысить плату 
за нахождение порожних вагонов на 
путях общего пользования вне пере-
возочного процесса до уровня суточ-
ной ставки операторов (в среднем по 
полувагонам в 2018 году — пример-
но 2,25 тыс. руб. за вагон в сутки, или 
в десять раз больше, чем в уставе).

Лучше равных
Гораздо более масштабный набор 
правок в Устав появился в начале 
марта. Гендиректор ОАО РЖД Олег 
Белозеров предложил главе Мин-
транса Евгению Дитриху радикаль-
но пересмотреть ряд положений как 
устава, так и Закона о железнодорож-

ном транспорте, чтобы предусмо-
треть, в частности, законодательные 
основания для введения механизма 
take-or-pay и возможности торговать 
приоритетным доступом в обмен на 
точечные вливания инвестицион-
ных средств со стороны грузоотпра-
вителя, а также для пропуска грузов 
определенной категории.

Так, в уставе помимо долгождан-
ного закрепления статуса операто-
ра, который уже много лет не мо-
гут внести в законодательство, по-
явятся положения, которые обязы-
вают оператора предоставлять ва-
гоны или контейнеры для перевоз-
ки «особо значимых грузов». Поря-
док отнесения грузов к этой кате-
гории, согласно документу, опреде-
ляется правительством. В прошлом 
году Минтранс, обобщая поступив-
шие мнения, отмечал, что в прио-
ритетные категории могут попасть 
оказание услуг потребителям в госу-
дарственных или социально значи-
мых целях, поставки по долгосроч-
ным контрактам в противовес спо-
товым, перевозки компаний, инве-
стирующих в портовую инфраструк-
туру РФ, в эти порты, и грузоотпра-
вителей, осуществляющих постав-
ки нефти на товарные биржи РФ.

Кроме того, грузоотправителю и 
перевозчику, а также оператору раз-
решают (не обязывая их) заключать 
долгосрочные договоры об органи-

зации перевозок, предусматриваю-
щие взаимную ответственность за 
объемы и сроки. В частности, такие 
договоры, сообщается в тексте, мо-
гут содержать условие о предоплате 
на год и более, «в том числе в целях 
инвестирования в развитие инфра-
структуры». Они могут тарифициро-
ваться особым образом, а перевозки 
по ним осуществляются в приори-
тетном порядке.

В последней версии целевой мо-
дели рынка (ЦМР) грузовых железно-
дорожных перевозок механизм take-
or-pay фигурировал — впрочем, в те-
кущем году от ЦМР как таковой ре-
шили отказаться (см. „Ъ“ от 13 марта). 
Вопрос продажи пропускных спо-
собностей за инвестиции, что сейчас 
невозможно в силу принципа равно-
доступности инфраструктуры, обсу-
ждается уже давно, но периодически 
это обсуждение переживает вспле-
ски, в частности как в прошлом го-
ду, когда владелец «Сибантрацита» 
Дмитрий Босов предложил постро-
ить второй Северомуйский тоннель 
на БАМе в обмен на приоритетный 
доступ к нему.

В сентябре ОАО РЖД предложи-
ло ввести возможность резервиро-
вания грузоотправителем пропуск-
ной способности узких мест за не-
возвратную предоплату, либо сохра-
нять для штатного доступа грузоот-
правителей большую часть инфра-
структуры загруженных участков, а 
остаток расторговывать за повышен-
ную цену. Тогда операторы сочли та-
кое предложение коррупциоген-
ным и создающим простор для воз-
никновения вторичного рынка про-
пускной способности.

Последние предложения ОАО 
РЖД о правках устава не отклоня-
ются от ранее заданного вектора. Ва-
риант дробления пропускной спо-
собности с дифференциацией опла-
ты там отсутствует, зато предоплату 
предложено закрепить.

«Создание любых инструментов, 
меняющих существующие в насто-
ящее время правила доступа к пе-
ревозкам (приоритет — только гру-
зам для ликвидации последствий 
чрезвычайных ситуаций), должно 
сохранять недискриминационный 
доступ к инфраструктуре,— говорит 
источник „Ъ“, близкий к крупному 
грузовладельцу.— Предлагаемые 
изменения в части введения меха-
низма приоритетных перевозок 
для грузоотправителей и грузопо-
лучателей, заключивших договоры 
с ОАО РЖД, включая инвестицион-
ные договоры, содержат экономиче-
ские риски и неопределенности для 
грузоотправителей и грузополучате-
лей, не подписавших долгосрочные 
соглашения». «Трудно комментиро-
вать произвол,— резюмирует еще 
один собеседник „Ъ“.— Про торгов-
лю ограниченными пропускными 
способностями — слов нет!»

Анна Павлова,  
Наталья Скорлыгина

Уставные отношения
В нынешнем году ОАО РЖД предложило внести кардинальные изменения в Устав железнодорожного транспорта, закрепляющие возможность 
реализации на сети механизма take-or-pay и предоставления приоритетного доступа к инфраструктуре для грузоотправителей, внесших провоз-
ную плату за год вперед. Вкупе с уже внесенными в прошлом году предложениями, направленными на снижение ответственности ОАО за просроч-
ку доставки грузов и повышение ответственности смежных звеньев транспортной цепочки за необоснованную задержку вагонов под выгрузкой-
погрузкой, они коренным образом меняют структуру взаимодействия монополии с грузоотправителями и операторами.
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Доля отправок, прибывших с просрочкой, в 2007–2017 годах (%)
		  2007	 2008	 2009	 2010	 2011	 2012	 2013	 2014	 2015	 2016	 2017
Всего		 11,2	 14,1	 9,5	 12,8	 18,4	 27,5	 22,5	 12,9	 7,1	 3,9	 3,3

В том числе

В груженых вагонах	 10	 12,3	 7,5	 11,7	 17,7	 23	 19,8	 10,5	 5,3	 3,3	 3,4

	 маршрутная	 15	 18,3	 10,3	 10	 9,3	 16,2	 14,5	 5,5	 2,1	 2,4	 3,5

	 групповая*			   5,5	 9,1	 15,4	 23,2	 18,1	 10,4	 5,4	 3,2	 3,4

	 повагонная	 8,6	 10,7	 7,2	 12,2	 18,8	 28,8	 23,6	 13,1	 6,6	 3,9	 4,1

	 мелкая	 9,1	 12,4	 15,2	 13,1	 11,3	 17,7	 2,5	 8	 8,6	 4,9	 7,3

	 контейнерная	 11,2	 12,4	 9,6	 12,9	 19,8	 9,7	 13,3	 6,8	 3,5	 2,6	 2,2

Порожних вагонов	 15,3	 18,8	 13,1	 14,6	 19,1	 32,7	 25,3	 14,9	 8,5	 4,3	 3,1

*До 2009 года групповые отправки учитывались в числе маршрутных.

Поправки в Устав железнодорожного  
транспорта могут поставить одних  
грузоотправителей в приоритетное  
положение относительно других

Фарид Хусаинов,  
кандидат экономических наук,  
эксперт Института проблем  
ценообразования и регулирования  
естественных монополий НИУ ВШЭ
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Review Железнодорожный транспорт

— смежники —

В 2019-м при возросших 
мощностях прогнозируе-

мые экспортные поставки ЦКК Evraz 
составят менее 1% от общего объема, 
подчеркивают в компании, а к 2021 
году Evraz планирует увеличить 
мощности еще на 78 тыс. колес в год. 
Кроме того, компания просчитыва-
ет различные опции по строительст-
ву второго цеха для выпуска колес на 
200 тыс. штук в год.

Поклон Востоку
В том, что дефицит исчезнет ско-
рее рано, чем поздно, солидарны 
все участники рынка. Однако ла-
куну в поставках нужно было чем-
то закрыть. Казахстанский «Пром-
машкомплект», который учитывал-
ся в расследовании ЕЭК по «Интер-
пайпу» в качестве самостоятельного 
рыночного игрока, как рассказыва-
ли источники „Ъ“ на рынке, прово-
дил лишь мехобработку колес Evraz 
и самостоятельного вклада в постав-
ки не имел. В апреле «Проммашком-
плект», по словам Сергея Калетина, 
заявил, что поставит 150 тыс. колес 
в текущем году, в 2020-м — 200 тыс. 
единиц. Но завод пока не начинал 
поставок.

В итоге возникла идея закрыть 
лакуну в поставках за счет китай-
ских производителей ЦКК. На со-
вещании 30 августа 2018 года под 
председательством главы Мин-
промторга Дениса Мантурова бы-
ла предусмотрена возможность 
поставки колес из третьих стран 
под контролем российских произ
водителей. 

ОМК в октябре провела перего-
воры с крупнейшими производи-
телями КНР Taiyuan Heavy Industry 
Company и MA Steel Wheel Company 
и трейдерами и объявила по итогам, 
что готова поставлять членам СОЖТ 
колеса по цене (CPT до станции в РФ) 
45–50 тыс. руб. за штуку плюс 3% ко-
миссии в пользу ОМК.

Однако меткомпания запросила 
у операторов безотзывные письмен-
ные оферты с поквартальными пла-
нами закупки на 2019 год у китай-
ских производителей на этих усло-
виях, что операторы встретили в 
штыки (см. „Ъ“ от 16 ноября 2018 го-
да). В итоге, сообщал в своем интер-
вью «РЖД-Партнеру» Дмитрий Цхе, 
безотзывных оферт от СОЖТ не по-
ступило, китайские производите-
ли ОМК не ответили, а потребите-
ли колес в ноябре заявили о готов-
ности самостоятельно приобретать 
колеса китайского производства. В 
конце ноября ОМК эту деятельность 
прекратила.

Дорогая китайская 
альтернатива
Оператором импорта из Китая был 
определен «Гарант рейл сервис». По 
словам его гендиректора Николая 
Кошелева, уже в мае, если все пой-
дет удачно, колеса поступят на рос-
сийский рынок. Однако объем по го-
ду составит 25 тыс. единиц. Как сооб-
щал на конференции «Ведомостей» 
Сергей Калетин, еще 75 тыс. колес 
поступит по другой линии поставок, 
в общей сложности — около 100 тыс. 
единиц. Но Китай требует длинных 
контрактов, на которые операторы, 
понимающие, что дефицит сойдет 
на нет, не готовы, говорил он РЖД ТВ. 
Ценовая политика, пояснял госпо-
дин Калетин, у Китая сегодня, равно 
как и средняя заработная плата и сто-
имость продукции, совсем не та, что 
была десять лет назад: «Продукция не 
дешевле, чем у нас, а с учетом транс-
портных расходов колесо получается 
реально очень дорогим».

Китайское колесо, по его данным, 
на местном рынке стоит $700–800, а 
цена для России со всеми пошлина-
ми и транспортной составляющей не 
будет меньше $1 тыс. По его мнению, 
Китай демпинговать не будет — раз-
ве что государство вмешается и суб-
сидирует китайские предприятия. 
А если начнется такой демпинг, Рос-
сия или ЕЭК примут меры, аналогич-
ные тем, что затронули украинский 
«Интерпайп», полагает господин Ка-
летин. Впрочем, собеседники „Ъ“ сре-
ди покупателей колес опасались, что 
высокая цена китайского колеса даст 
ОМК и Evraz, ограниченным в отпуск-
ной цене надзором ФАС, аргументы 
для того, чтобы приводить и свои це-
ны по контрактам к этому уровню.

«Китай не сможет конкурировать 
с нашим производством, если будет 
профицит колеса»,— уверен госпо-
дин Калетин, напоминая о ситуации 
с литыми деталями тележек: при не-
хватке начали завозить из Китая, но 
как только появился профицит, Ки-
тай ушел с рынка. Однако, подчерки-
вает он, китайское колесо по качеству 
не уступает российскому.

Литые драмы
Вместе с тем на фоне решения об им-
порте ЦКК из Китая возникла и ини-
циатива о ввозе литого колеса, в Рос-
сии не сертифицированного. Его 
предлагала поставить китайская 
Xinyang Amsted Tonghe Wheel Co. (СП 
американской Amsted Rail, китайско-
американской DACC и китайских 
Zhejiang Zhenghe и CNR), чьи колеса 
проходили испытания Всероссийско-
го научно-исследовательского инсти-
тута железнодорожного транспорта 
в рамках формирования ГОСТа на та-

кой тип колес. СП предлагало поста-
вить в РФ в 2019 году по будущему ГО-
СТу 40–50 тыс. литых колес.

Однако в итоге из опасений, что 
литое колесо не обладает достаточ-
ной прочностью, чтобы эксплуатиро-
ваться в российских реалиях, ОПЖТ 
рекомендовало продлить его испы-
тания на весь жизненный цикл, что 
фактически означает смещение при-
нятия ГОСТа на годы, когда дефицит 
органично уйдет в прошлое.

Значительную часть дефицита уже 
закрывают параллельные меры. Так, 
18 декабря 2018 года вступил в силу 
приказ Минтранса №349 о внесении 
изменений в правила технической 
эксплуатации железных дорог, уста-
навливающий порядок эксплуатации 
колесных пар с толщиной гребня на 
уровне 24 мм (ранее — 25 мм). 26 фев-
раля этого года распоряжение об уста-
новлении требований к техническо-
му состоянию подвижного состава, 
содержащих новый норматив толщи-
ны гребня, подписал первый замген-
директора ОАО РЖД Анатолий Крас-
нощек. Стоимость сокращения затрат 
для пользователей колес за счет этой 
меры оценивают в 1 млрд руб. Это ре-
шение не только расширит базу ко-
лес, допущенных к эксплуатации, но 
и снизит отцепки в ремонт, которые 
по неисправности «тонкий гребень» 
должны сократиться на 10%.

СОЖТ также выступил с инициати-
вой об организации поставок запча-
стей для грузовых вагонов через «Тор-
говый дом РЖД». Такой механизм по-
зволил бы сформировать консолиди-
рованный заказ от операторских ком-
паний на производство крупной пар-
тии продукции (колес, литых деталей 
тележек и т. д.). Как подчеркнул Олег 
Белозеров, при реализации подобно-
го механизма возможные риски, свя-
занные с величиной поставок и спро-
са на эту продукцию, должны быть 
справедливо распределены между 
всеми участниками процесса.

Оценки того момента, когда про-
блемы с колесом завершатся, разнят-
ся. Так, по мнению Алексея Дружини-
на, их резонанс будет ощущаться и в 
2023 году. Но многие участники рын-
ка более оптимистичны, ожидая насы-
щения рынка в 2020–2021 годах. «Оче-
редного пика спроса на колеса в связи 
с их естественным износом стоит ожи-
дать в 2025 году,— говорит собеседник 
„Ъ“ на рынке.— Важно, чтобы к этому 
времени была решена проблема рит-
мичности производства». Что же ка-
сается литых деталей, то их нехватка 
не такая существенная, добавляет он: 
при снижении производства новых 
вагонов в 2020 году будет достигнут ба-
ланс спроса и предложения.

Наталья Семашко

Колесная лирика

— сервис —

Расходы операторов на текущий отце-
почный ремонт (ТОР) увеличиваются еще 
быстрее, чем растут доходы от перево-
зок, что не позволяет снижаться рыноч-
ным ставкам аренды грузовых вагонов.

По оценкам компаний, входящих в Союз 
операторов железнодорожного транспорта 
(СОЖТ), стоимость ремонта с заменой запас-
ных частей увеличилась за последние два го-
да более чем в два раза. С 2016 по 2018 год 
средняя стоимость содержания полувагона, 
по данным компаний, выросла с 335 руб. в 
сутки до 600–680 руб. в сутки и продолжает 
расти. Эти расходы составляют значитель-
ную долю в ставках аренды грузовых ваго-
нов, а сами отцепки вагонов в ремонт ведут 
к ухудшению эксплуатационной обстановки 
на железной дороге.

Операторы отмечают, что львиная доля 
отцепок концентрируется вокруг все тех же 
грузонапряженных направлений, где у РЖД 
и так возникают наибольшие трудности с 
пропуском груженых и порожних составов. 
Неизбежное следствие этого — повышен-
ная нагрузка на ремонтные пункты вбли-
зи основных магистралей, а попытки РЖД 
распределить эту нагрузку более равномер-
но между другими пунктами ТОРов вызыва-
ют только возмущение операторов. Пробле-
ма загрузки ремонтных мощностей моно-
полии решается за счет владельцев вагонов, 
поскольку именно они оплачивают фактиче-
ский пробег отцепленного вагона до пункта 
ТОРа, находящегося на значительном удале-
нии от места отцепки.

Еще больше операторов беспокоит наме-
рение РЖД «оптимизировать» ремонтный 
комплекс: процесс передачи ТОР в дочерние 
вагоноремонтные компании уже идет, сопро-
вождаясь закрытием отдельных ремонтных 
пунктов. За последние три года доля вагоно-
ремонтных предприятий, входящих непо-
средственно в периметр ОАО РЖД, в общем 
объеме ТОРы грузовых вагонов снизилась 
почти на 20 процентных пунктов — с 86,6% в 
2015 году до 66,7% в 2018-м. Из 558 предприя-
тий, проводящих ТОРы в России, непосредст-
венно в Управление вагонного хозяйства Цен-
тральной дирекции инфраструктуры (ЦДИ) 
РЖД входит менее половины — 248. При 
этом 113 предприятий контролируют дочер-

ние РЖД вагоноремонтные компании (ВРК-
1, ВРК-2 и ВРК-3). Именно их доля в проведе-
нии ТОРов наиболее заметно приросла в по-
следние годы — до 22,5% в 2018 году против 
6% в 2015-м. Еще 197 депо принадлежат част-
ным компаниям, которым тоже удалось нем-
ного повысить свою долю на рынке ТОРов: с 
в 2015 по 2018 год она выросла с 7,4% до 10,8%.

Вагон — не «айфон»
Одна из инициатив РЖД, с которой монопо-
лия выступает совместно с Объединением 
производителей железнодорожной техни-
ки, формально призвана снизить количест-
во отцепок вагонов в ТОРы после введения 
дополнительных регламентов по плановой 
замене некоторых деталей. Но операторы 
убеждены, что на самом деле через элемен-
ты технической политики и ужесточение 
нормативов по сроку службы отдельных де-
талей вагона государство регулирует рынок 
перевозок, искусственно увеличивая издер-
жки операторов на техобслуживание и теку-
щий ремонт подвижного состава.

«Вагон — это все-таки не „айфон“ и не гра-
жданский самолет, его конструкция доволь-
но проста и надежна, что подтверждается де-
сятилетиями успешной эксплуатации, разра-
ботаны достаточно жесткие регламенты те-
хобслуживания и контроля его состояния,— 
рассуждает собеседник „Ъ“ в одной из опера-
торских компаний.— А сегодня государство с 
очевидной целью загрузки вагоностроитель-
ных мощностей применяет меры по искус-
ственному устареванию подвижного состава 
через срок службы его деталей, что ложится 
дополнительным финансовым бременем на 
всех пользователей железнодорожного тран-
спорта, включая грузоотправителей».

Он отмечает, что похожим образом пра-
вительство действовало в кризисном 2014 
году, года «состарившимися» было объявле-
но более 200 тыс. вагонов, до того находив-
шихся в рабочем парке операторских ком-
паний. Эффект снижения профицита ценой 
колоссальных убытков владельцев вагонов 
был достигнут, но оказался не таким уж дол-
гим. «Сегодня мы видим, что на горизонте 
новый цикл насыщения рынка, и сдержать 
этот процесс повышением финансовой на-
грузки на владельцев вагонов через удорожа-
ние техобслуживания не получится»,— убе-
жден участник операторского рынка.

Тем не менее некоторых позитивных регу-
ляторных решений, способствующих сниже-
нию расходов на ТОРы, операторы от властей 
добились. В прошлом году в Правила техни-
ческой эксплуатации железных дорог Мин-
транс внес поправки, которые предполагают 
снижение минимального значения толщи-
ны гребня колеса грузовых вагонов с 25 мм до 
24 мм. Эта мера, по оценкам экспертов СОЖТ, 
позволяет снизить общее число отцепок в ре-
монты на 10%. По словам исполнительного 
директора ассоциации Алексея Дружинина, 
на подготовку соответствующих норматив-
ных документов и регистрацию их в Миню-
сте ушло несколько месяцев. Но операторы 
считают, что десятипроцентная экономия да-
леко не предел. По оценкам заместителя гене-
рального директора Первой грузовой компа-
нии (ПГК) Сергея Гончарова, дальнейшее раз-
решение эксплуатации колесных пар с греб-
нем 23 мм позволит на 26% снизить поступле-
ние вагонов в ТОРы в межремонтный пери-
од, а экономический эффект составит при-
мерно 5 млрд руб. в год по всей сети.

Вперед к регулированию
Обсуждаемая последние несколько лет на 
рынке тема возможного включения стоимо-
сти ТОРов в регулируемый железнодорож-
ный тариф в такой ситуации становится бо-
лее насущной для собственников подвижно-
го состава. Операторы считают, что отсутст-
вие такого регулирования позволяет моно-
полии произвольно увеличивать количест-
во отцепок и стоимость ремонтов в те пери-
оды, когда госкомпании требуется поддер-
жать свою доходность. Финансируют такую 
поддержку операторы и их клиенты-грузо-
отправители.

Сторонники включения затрат на ТОРы 
в тариф отмечают, что факт принятия РЖД 
вагона к перевозке (с грузом или без) дока-
зывает выполнение оператором вагона обя-
зательств по его техническому обслужива-
нию в полном объеме, а за то, что произош-
ло с ним после этого момента, отвечает пере-
возчик. В то же время основная цель и смысл 
ТОРов — в обеспечении безопасности пере-
возок, и если в пути следования перевозчик 
обнаружил техническую неисправность, он 
обязан ее максимально быстро устранить и 
вернуть вагон в работу. Если же при разбо-
ре причин возникшей ситуации будет уста-

новлена вина владельца вагона, то операто-
ры согласны оплачивать счета за такой ТОР и 
даже готовы сформировать специальный де-
позит на счете РЖД для этих целей.

Вариант включения ТОРов в тариф на пе-
ревозку в РЖД рассматривается, но только в 
части проведения ремонтных работ, то есть 
без учета стоимости запчастей, цены на кото-
рые сегодня зашкаливают (см. материал на 
стр. 21). Однако для операторов этот вопрос 
тоже крайне важен: закупки запчастей для 
нужд ВРК и пунктов ТОРов централизованно 
ведутся через Торговый дом РЖД, который 
благодаря большим объемам получает те же 
дефицитные колеса по 30–40 тыс. руб. за шту-
ку. При этом колес в ремонтных депо все рав-
но не хватает, операторы вынуждены сами 
покупать запчасти для своих вагонов на рын-
ке, но уже по ценам выше в два раза и более.

Однако некоторые участники рынка ви-
дят риски и в такой конструкции. «Сегод-
ня ремонтные предприятия компенсиру-
ют владельцам грузовых вагонов часть рас-
ходов, если их работа будет признана нека-
чественной. Если же затраты на ТОРы будут 
включены в тариф, вагоноремонтные де-
по могут понизить уровень качества своих 
услуг»,— рассуждает замгендиректора ПГК 
Сергей Гончаров. В результате операторы мо-
гут столкнуться с ростом отцепок и ухудше-
нием производительности вагонов — имен-
но эти риски, по его мнению, стали причи-
ной неудачи всех прежних попыток включе-
ния расходов на ТОРы в тариф.

Приказ по качеству
Впрочем, качество ремонтных работ и се-
годня вызывает объективные претензии у 
операторов. Они рассказывают, что нере-
дко один и тот же вагон отцепляется по не-
сколько раз за один рейс. Это значит, что по-
сле прохождения процедуры отцепки и об-
служивания на пункте ТОРов вагон призна-
ется технически неисправным уже на следу-
ющем пункте осмотра и снова направляется 
в ТОР. Логика подсказывает операторам, что 
такая ситуация может возникнуть только по 
двум причинам: либо вагон поломался из-за 
некачественной инфраструктуры или рабо-
ты перевозчика, либо в депо произвели не-
качественный ремонт.

Заместитель начальника правового де-
партамент ОАО РЖД Алексей Васильев при-

знает, что «сейчас эти вопросы зачастую 
являются предметом судебных разбира-
тельств». В то же время он напомнил, что 
прошлой осенью вступили в силу поправки 
в Устав железнодорожного транспорта РФ, 
в соответствии с которыми Минтранс дол-
жен утвердить полный перечень неисправ-
ностей, требующих отцепки вагонов в ре-
монт, установить порядок платы за достав-
ку отцепленного подвижного состава к ме-
сту ремонта и обратно. «Готовящийся при-
каз Минтранса позволит поставить точку 
в большом количестве споров, касающих-
ся причин отцепок вагонов в ТОРы»,— под-
черкнул Алексей Васильев.

В Минтрансе затруднились назвать сро-
ки завершения работы над приказом, но его 
уже очень ждут и операторы, и РЖД.

Как рассказал „Ъ“ источник в ЦДИ РЖД, 
будущую политику ОАО РЖД, касающую-
ся рынка текущих ремонтов, должна опре-
делить Стратегия развития вагонного ком-
плекса госкомпании. «Фактически доку-
мент уже подготовлен. Однако перед его 
окончательным утверждением все точ-
ки над i должно расставить Министерство 
транспорта РФ: необходимо дождаться при-
нятия ведомством ряда нормативных поло-
жений, посвященных ТОРам, и уже при на-
личии обновленной законодательной базы 
принять наиболее взвешенное решение по 
развитию вагонного комплекса»,— резюми-
ровал собеседник „Ъ“.

В операторском сообществе тоже ждут 
этого нормативного документа, реализую-
щего новые положения устава, а результат 
работы над самим законом признают удов-
летворительным. По словам исполнительно-
го директора СОЖТ Алексея Дружинина, до-
кумент прошел через серьезные дискуссии 
с участием РЖД и представителей оператор-
ского сообщества, в том числе на площадке 
Госдумы. «В результате в окончательную ре-
дакцию закона пошел вполне компромисс-
ный, взвешенный вариант»,— считает го-
сподин Дружинин. Тем не менее он подчер-
кивает, что все платные услуги РЖД требуют 
четкой регламентации в нормативной базе 
и должны содержать исчерпывающее описа-
ние, что это за процесс и какие требования 
предъявляются к его выполнению. 

Константин Мозговой,  
Елена Разина

Искусство отцеплять

— стратегия —

Один из пунктов протокола совеща-
ния по вопросам ценообразования в 
строительном комплексе при реали-
зации нацпроектов говорит о необхо-
димости «снижения стоимости пре-
доставления полувагонов (в том чи-
сле путем минимизации порожнего 
пробега), включая рассмотрение воз-
можности повышения тарифов на по-
рожний пробег полувагонов на даль-
ние расстояния». Кроме того, в пору-
чении рекомендуется рассмотреть 
возможность установления диффе-
ренцированных тарифов «за нахо-
ждение порожних вагонов на желез-
нодорожных путях общего пользо-
вания, стимулирование получения 
услуг посредством электронной тор-
говой площадки „Грузовые перевоз-
ки“ и иные мероприятия».

В СОЖТ полагают, что, как и преды-
дущее повышение тарифов на порож-
ний пробег полувагонов, предлагае-
мая мера не приведет к желаемому эф-
фекту. Плата за порожний пробег по-
лувагонов увеличилась на 6% с января 
2019 года, но коэффициент порожне-
го пробега в первом квартале увели-
чился на 0,7%. Такой темп прироста 
пробега вагонов в порожнем состоя-
нии даже выше, чем в 2018-м в целом: 
в прошлом году в среднем прирост со-
ставил 0,5%. СОЖТ считает, что при 
принятии решения о дифференциро-
ванной шкале тарифов на порожний 
пробег с привязкой к расстоянию не-
обходимо учитывать, что есть дороги, 
где погрузка превышает выгрузку (на-
пример, Западно-Сибирская и Крас-
ноярская), и, наоборот, дороги, на ко-
торых происходит в основном выгруз-
ка (Октябрьская, Северо-Кавказская, 
Дальневосточная). «Такая организа-

ция потоков порожних вагонов на 
данных направлениях может приве-
сти к повышению стоимости перевоз-
ки, но не повлияет на эффективность 
использования парка на сети»,— счи-
тают в ассоциации операторов.

Собеседники „Ъ“ в СОЖТ отмечают, 
что наряду с относительным снижени-
ем коэффициента порожнего пробега 
в апреле растет другой показатель эф-
фективности перевозок — общий обо-
рот вагона (включает груженый и по-
рожний пробег), который значитель-
но повышает стоимость перевозок для 
конечного потребителя за счет увели-
чения срока аренды вагона. Причем 
это происходит прежде всего из-за 
увеличения времени нахождения ва-
гонов на технологических станциях 
ОАО РЖД. В первом квартале общий 
оборот вагона вырос на 2,7% к прош-

логоднему показателю, до 15,56 суток, 
в марте — на 3,5%, в апреле — на 5,4%.

Тенденция нынешнего апреля — 
активизация перевозок как раз неруд-
ных стройматериалов (щебень, песок 
и пр.), которые перевозятся, как пра-
вило, на небольшие расстояния, а от-
нюдь не следствие январского повы-
шения платы за порожний пробег и 
оптимизации перевозок порожних 
вагонов, отмечают собеседники „Ъ“ 
в СОЖТ. Они подчеркивают, что вме-
сте с грузоотправителями сделали все 
возможное для сокращения оборота 
вагона: простои подвижного состава 
под грузовыми операциями в первом 
квартале сократились на 6%, тогда как 
с ростом общего пробега вагонов, рас-
тет и суммарная стоимость их аренды 
для грузоотправителя.

Станислав Пронин

Порожние повышения
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ОБОРОТ ГРУЗОВОГО ВАГОНА В 2014–2019 ГОДАХ (ЧАСОВ)
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15 июня правительство 
собирается рассмо-
треть очередное повы-
шение тарифов на по-
рожний пробег грузо-
вых вагонов — такое по-
ручение премьер Дмит-
рий Медведев 25 апре-
ля дал Минтрансу, ФАС 
России, Минэкономики 
и Минпромторгу, кото-
рые должны сделать это 
совместно с ОАО РЖД 
и Союзом операторов 
железнодорожного 
транспорта (СОЖТ).
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