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Железнодорожный транспорт

— инициатива —

Советов палата
Идея создания Совета рынка не нова, еще 
в 2012 году на совещании по вопросу раз-
вития угольной промышленности в Кеме-
рово президент Владимир Путин предло-
жил сформировать организацию, «которая 
бы стала площадкой для диалога, определя-
ющего прозрачность ценообразования на 
рынке предоставления подвижного соста-
ва». В ответ глава СОЖТ (сообщество круп-
нейших операторов грузовых вагонов) Сер-
гей Мальцев предложил создать такую орга-
низацию на базе возглавляемого им объеди-
нения. Но попытки СОЖТ реализовать эту 
идею закончились безрезультатно. 

Впрочем, идея не была забыта, эстафету 
подхватила Федеральная антимонопольная 
служба (ФАС): в январе этого года глава служ-
бы Игорь Артемьев направил письмо Вла-
димиру Путину, в котором говорилось, что 
рынок нуждается в балансе подвижного со-
става и ценообразовании на базе коммерче-
ской инфраструктуры, и предлагалось орга-
низовать структуру на принципах саморегу-
лирования по аналогии с «Советом рынка», 
действующим в энергетике. 

В ФАС появление письма объясняли тем, 
что грузооборот на железной дороге стреми-
тельно падает и необходимо принять меры 
для возвращения груза с альтернативных ви-
дов транспорта. «Совет будет отличаться от 
площадок, которые больше ориентированы 
на лоббирование интересов отдельных групп 
участников рынка, например операторов ва-
гонного парка или грузоотправителей»,— за-
являл журналистам Игорь Артемьев. 

По поручению президента в мае прави-
тельство рассмотрело предложение ФАС, по-
сле чего на рынке началось активное обсу-
ждение концепции будущей организации. В 
июле вице-премьер Аркадий Дворкович де-
легировал полномочия по созданию Совета 
рынка Минтрансу, а к осени министерство 
подготовило концепцию новой организации 
с описанием ее полномочий. Функциональ-
но Совет рынка должен способствовать повы-
шению конкурентоспособности железнодо-
рожного транспорта, эффективности исполь-
зования инфраструктуры общего пользова-
ния и взаимодействию участников рынка. 

Предполагаемая структура Совета рынка 
выглядит следующим образом. Высшим ор-
ганом управления является собрание участ-
ников, а между общими собраниями — на-
блюдательный совет, в который войдут по 
шесть представителей каждой из четырех 
палат. Структуру палат Минтранс опреде-
лил так: потребителей услуг (грузоотправи-
тели и грузополучатели), производителей 
услуг (ОАО «РЖД», Ямальская железнодорож-
ная компания, «Железные дороги Якутии», 
«Крымская железная дорога», владельцы пу-
тей необщего пользования, вагоноремонт-
ные предприятия), операторов услуг и пор-
тов и последняя, появившаяся в списке не-
давно палата — стивидоры. 

Распределение мест в палатах будет за-
висеть от размера парка (для операторов) 
и объема грузов (для грузоотправителей и 
портов). Например, операторы с парком 10–
100 тыс. вагонов и с парком свыше 100 тыс. 
вагонов получат по два места, а мелкие соб-
ственники — по одному. Из госорганов в ру-
ководство Совета рынка войдут представи-
тели комиссии по транспорту, Минтранса, 
Минэкономики, ФАС. Членами совета мо-
гут стать и другие участники рынка, скажем, 
вагоностроители или автомобильные пере-
возчики, но у них не будет права голоса. Рас-
пределение мест в палатах, кстати, уже вы-
зывает опасения. Из последних документов 
следует, что холдинговые компании, в струк-
туре которых несколько юридических лиц, 
также могут этим воспользоваться.

Торг уместен
Концепция совета, предложенная ФАС, уже 
претерпела очень серьезное изменение — 
создаваемая организация не будет являть-
ся торговой площадкой. В энергетике «Со-
вет рынка» обладает такой функцией, но, по 
мнению представителей РЖД, ряда операто-
ров подвижного состава, в транспортной от-
расли такая новация неуместна. 

«В железнодорожной сфере в отличие от 
электроэнергетики не только отсутствует 
организованная торговля, но, напротив, су-
ществует монопольное оказание услуг ин-
фраструктуры и перевозки грузов со сторо-
ны ОАО 

”
РЖД“»,— сообщалось в февраль-

ском письме СОЖТ замминистра транспор-
та Алексею Цыденову. В РЖД же апеллирова-
ли к тому, что наделение Совета рынка воз-
можностью проводить торги несет риск сме-
шения функций некоммерческого совеща-
тельного органа с коммерческими интереса-
ми отдельных участников рынка. В итоге с 
идеей организации оптового рынка торгов 
на базе Совета рынка решили повременить, 
а саму организацию наделить исключитель-
но регуляторными функциями.

Предполагалось, что до 21 октября будет 
проведено первое заседание Совета рынка, 
но, по данным 

”
Ъ“, оно уже дважды срыва-

лось. С чем связана заминка, в Минтрансе не 
объясняют, сообщив лишь, что «вопросы со-
здания Совета рынка прорабатываются, не-
обходимо внимательно все проанализиро-
вать для принятия рационального и взве-
шенного решения». В Минэкономики, ФАС 
и ОАО «РЖД» не стали комментировать тему 
создания новой организации. 

Опрошенные 
”
Ъ“ участники рынка неод-

нозначно высказались о Совете рынка. Руко-
водитель подразделения по нормотворчест-
ву и стратегическому развитию СОЖТ Игорь 
Санковский напомнил, что «многими участ-
никами дискуссии, в том числе Союзом опе-
раторов железнодорожного транспорта, от-
мечались существенные отраслевые разли-
чия, не позволяющие сформировать Совет 
рынка на железнодорожном транспорте по 
аналогии с электроэнергетикой. В итоге бы-
ло принято решение о создании площадки, 

направленной на поддержание баланса ин-
тересов участников рынка железнодорож-
ных транспортных услуг». Но несмотря на 
отказ от предпринимательской функции, 
недоверие к совету сохранилось. 

Источник 
”
Ъ“ среди вагоностроителей 

указывает на необходимость создания от-
дельной палаты для производителей. В про-
тивном случае совет неизбежно будет лобби-
ровать интересы одних участников и не учи-
тывать интересы других, считает он. Собе-
седник BG на рынке отмечает, что в железно-
дорожной отрасли уже существует два орга-
на — сообщество операторов СОЖТ и Совет 
потребителей, созданные при правительст-
ве РФ еще в 2014 году, и необходимости в со-
здании еще одного просто нет. 

Источник, близкий к правительству, па-
рирует, что у Совета потребителей и созда-
ваемого Совета рынка совершенно разный 
функционал. «Совет потребителей призван 
следить за деятельностью естественной мо-
нополии, то есть ОАО 

”
РЖД“, а новый со-

вет — за всем рынком,— говорит собесед-
ник 

”
Ъ“.— Другое дело, что в железнодорож-

ной отрасли нет как такового рынка, какой 
существует в энергетике, а значит, и нет на-
добности в подобной структуре, но ФАС по-
чему-то считает иначе». По его словам, под-
ход к организации этой структуры достаточ-
но формальный, Минтранс скорее действу-
ет из принципа «не навредить», поэтому не 
стоит ожидать от Совета рынка каких-либо 
радикальных решений. «Возможно, полу-

чится так: совет будет создан, поскольку есть 
соответствующее поручение, затем прора-
ботает некоторое время, после чего все сде-
лают вывод, что никакой пользы от него нет, 
и ликвидируют за ненадобностью»,— пред-
полагает источник 

”
Ъ“. 

Еще один собеседник BG, близкий к орга-
низации Совета рынка, признается, что на 
данный момент его участникам непонятно, 
как будут разделяться полномочия Совета 
рынка и Совета потребителей. 

«Есть понимание, что Совет рынка ста-
нет более широкой площадкой для обсу-
ждения, но организация до сих пор не про-
писана в правоустанавливающих докумен-
тах»,— говорит собеседник BG. При этом, от-
мечает он, на рынке не отказались от идеи 
создания электронных торгов по предостав-
лению вагонов, сейчас этим вопросом зани-
маются ФАС и Федеральная грузовая компа-
ния (крупнейший собственник грузовых ва-
гонов), а в декабре намечено проведение те-
стового испытания новой площадки. В ФАС 
не стали комментировать эту информацию. 

Источник в ФГК подтвердил эту инфор-
мацию, однако отметил, что концепцию 
площадки по поручению ФАС разрабаты-
вает ОАО «РЖД», а ФГК станет лишь ее ак-
тивным участником. Он напоминает, что 
на рынке уже есть одна такая площадка — 
«Биржа вагонов» RailCommerce, но это ско-
рее биржа продавцов, говорит источник в 
ФГК, а новая структура, станет биржей поку-
пателей. «Но для того чтобы площадка поль-
зовалась спросом, необходимо привлечь на 
нее и других операторов»,— добавляет он, 
указывая, что запуск биржи запланирован 
на декабрь 2016 — февраль 2017 года.

Член совета директоров «Биржи ваго-
нов» RailCommerce Сергей Горский уверен, 
что биржа является «наиболее точным и 
справедливым методом оценки цены услуг 
при предоставлении вагонов для перевозок 
грузов, поскольку в ее рамках и определя-
ется равновесная цена спроса и предложе-
ния». «Более чем двухлетняя практика тор-
гов в различных форматах на нашей пло-
щадке показывает, что равновесная цена 
варьируется не только по отдельным пери-
одам, направлениям, объемам перевозки, 
расстоянию и пр., но и по качеству предла-
гаемых операторами услуг — уровню так на-
зываемого операторского сервиса»,— гово-
рит Сергей Горский. При этом, по его мне-
нию, при организации электронной пло-
щадки необходимо учитывать ряд факто-
ров: методика определения монопольно вы-
сокой или монопольно низкой цены това-
ра при предоставлении железнодорожного 
подвижного состава должна включать в се-
бя временную детерминанту, поскольку ры-
нок не стоит на месте, цену формирует по-
купатель услуги — владелец грузовой базы, 
кроме того, надо учитывать деятельность 
так называемых кэптивных операторов, ко-
торые осуществляют перевозки в интересах 
промышленных холдингов.

Юлия Галлямова

Проект создания Совета рынка на железнодорожном транспорте почти год обсуждается в отрасли. Министерство транспорта уже определи-
лось со структурой и функционалом совета — он станет главным регулятором рынка грузовых перевозок. От организации торгов непосред-
ственно под контролем совета решено отказаться, а РЖД по поручению ФАС планирует создать электронную торговую площадку, которая 
должна заработать не позднее февраля следующего года. 

Регулировать, но не торговать
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— инновации —

Прошло пять лет с момента мас-
сового производства первых 
грузовых вагонов с повышен-
ной осевой нагрузкой — 25 тс. 
За это время темпы производ-
ства такого подвижного соста-
ва демонстрировали только по-
зитивную динамику. Продукция 
подвергалась критике некото-
рых операторов, однако время 
все расставило по своим местам: 
большинство участников отра-
сли считают эту продукцию бо-
лее эффективной по сравнению 
с предыдущими аналогами, ин-
новационной и спрос на нее со-
храняется даже в условиях «низ-
кого» рынка.

Синергия на терминалах
Свою лепту в обеспечение спроса 
на вагоны нового поколения вносит 
правительство России, выделяя суб-
сидии покупателям такого парка и 
списывая в утиль устаревшие ваго-
ны. Но техническая политика каби-
нета министров направлена не про-
сто на стимулирование спроса на но-
вый подвижной состав, а на модер-
низацию отечественного парка ваго-
нов и на оздоровление рынка грузо-
вых перевозок в целом. В частности, 
по словам вице-премьера РФ, предсе-
дателя совета директоров ОАО «РЖД» 
Аркадия Дворковича, на железных 

дорогах удалось справиться с профи-
цитом грузовых вагонов, что позво-
лило в том числе повысить скорость 
доставки грузов.

«Меры, которые приняты, были 
непростыми и неприятными — за-
прет эксплуатации вагонов с истек-
шим сроком службы, запрет на до-
пуск к эксплуатации без соответству-
ющей модернизации. Сейчас у нас 
количество вагонов снизилось, спи-
сание было значительным. Таким 
образом, уже нет простоев из-за из-
бытка вагонов на отдельных участ-
ках. В совокупности это привело к 
ускорению движения, но потенциал 
достаточно большой»,— резюмиро-
вал Аркадий Дворкович. По его сло-
вам, необходимо улучшать управле-
ние инфраструктурой.

По мнению генерального дирек-
тора агентства «INFOLine-Аналити-
ка» Михаила Бурмистрова, скорость 
инновационных вагонов на 20% и 
более превосходит скорость неинно-
вационных в связи с отсутствием не-
обходимости промежуточных оста-
новок маршрута для проведения ос-
мотров парка и отцепки проблем-
ных вагонов в текущий отцепочный 
ремонт (ТОР).

«Кроме того, инновационные ва-
гоны более активно используются в 
маршрутных перевозках с исполь-
зованием 

”
твердых ниток графика“, 

что позволяет синхронизировать 
усилия РЖД (в том числе по разви-

тию тяжеловесного движения), ваго-
ностроителей и грузоотправителей 
по повышению технологической эф-
фективности использования парка. 
По мере роста доли инновационных 
вагонов на сети существует потенци-
ал дальнейшего повышения скоро-
сти движения, который связан в том 
числе с развитием сервисного обслу-
живания инновационных вагонов и 
сокращением срока их нахождения 
в ожидании деталей для ремонта»,— 
уверен эксперт.

«В условиях ограниченной про-
пускной способности, которая на-
блюдалась по сети в этом году, ва-
гоны повышенной грузоподъемно-
сти стали единственно возможным 
решением для увеличения объе-
мов отгрузки на экспорт,— считает 
генеральный директор транспорт-
ной компании 

”
Восток1520“ Влади-

мир Сосипаторов.— Больший объ-
ем грузов вывезен без дополнитель-
ных вложений в инфраструктуру. В 
отдельных портах уже есть терми-
налы с высокой культурой выгруз-
ки — 

”
Восточный“, 

”
Ростермина-

луголь“ и другие. Их опережающее 
развитие основано на постоянном 
повышении коэффициента исполь-
зования погрузочных комплексов. 
Проведена синхронизация стандар-
тов под прием вагонов нового поко-
ления. Сейчас эти терминалы уже 
способны обрабатывать вагоны по-
вышенной грузоподъемности с на-

грузкой 25 т/ось. Дальнейшая мо-
дернизация планируется под ваго-
ны 27 т/ось и более».

Топ-менеджер «Восток1520» (вхо-
дит в управляющую компанию АО 
«Первая тяжеловесная компания») 
также отметил, что со стороны гру-
зовладельцев и платежеспособных 
операторов есть устойчивый спрос 
на вагоны нового поколения. Экс-
портерам, в частности угольщикам, 
технология дает преимущества на 
международных рынках за счет оп-
тимизации перевозки и перевалки. 
С начала года в вагонах повышен-
ной грузоподъемности отправле-
на четверть всех экспортируемых 
объемов угля. При этом новый парк 
массово используется не только при 
перевозках угля, но и при перевоз-
ках металлов, где все более актив-
но применяются технологии тяже-
ловесного движения. Например, ва-
гоны нового поколения использует 
НЛМК при организации поставок 
черных металлов на экспорт.

В «Восточном порту» подтвердили 
подготовку инфраструктуры к обра-
ботке новых вагонов.

«Мы регулярно устраиваем сов-
местные рабочие встречи с предста-
вителями ОВК — они посещали на-
ши терминалы, наши специалисты 
были в Тихвине,— рассказала BG за-
меститель генерального директора 
по перспективному развитию и ра-
боте с федеральными органами ООО 

”
Управляющая портовая компания“ 

(управляет активами АО 
”
Восточный 

порт“) Ирина Ольховская.— Сейчас 
мы с нетерпением ждем выхода ва-
гона с нагрузкой на ось 27 тс, в част-
ности, в рамках строительства треть-
ей очереди 

”
Восточного порта“ ваго-

ноопрокидыватель выбирался с воз-
можностью работы с такими вагона-
ми. Также мы проводили консульта-
ции с РЖД по использованию ваго-
нов габарита Тпр (вагоны с увеличен-
ными шириной кузова и высотой 
стенок.— Прим. ред.) — такие ваго-
ны также смогут использоваться на 
третьей очереди 

”
Восточного порта“ 

без каких-либо ограничений».
По ее словам, инновационные 

вагоны используются практиче-
ски всеми грузоотправителями, ко-
торые отгружают уголь в адрес АО 
«Восточный порт» и ОАО «Ростерми-
налуголь». «Увеличение доли тяже-
ловесных поездов при отгрузке в 
адрес специализированных уголь-
ных терминалов обеспечивает мак-
симальное использование провоз-
ной способности Восточного поли-
гона, эффективное использование 
специализированного оборудова-
ния угольных терминалов и исклю-
чение скопления груженых соста-
вов на подходах к портам. По итогам 
десяти месяцев текущего года спе-
циализированными терминалами 
под нашим управлением было обра-
ботано более 220 тыс. инновацион-

ных вагонов. Из общего объема пе-
ревозки октября в адрес АО 

”
Восточ-

ный порт“ более 60% составляют ва-
гоны повышенной грузоподъемно-
сти, что обеспечило рост показате-
ля среднестатистической загрузки 
вагона до 73 тонн. Такие показатели 
обеспечивают перевалку в АО 

”
Вос-

точный порт“ порядка 100 тыс. тонн 
дополнительного груза в месяц, или 
более 1 млн тонн в год, при неизмен-
ном объеме обрабатываемых ваго-
нов»,— отметила Ирина Ольховская.

«Однако в будущем, - добавила 
топ-менеджер УПК, - мы рассчитыва-
ем увеличить долю обрабатываемых 
инновационных вагонов до 80%, и 
это возможно сделать уже в течение 
2017 года (при сохранении нынеш-
них темпов производства вагонов)». 
УПК сообщает о своих результатах 
грузоотправителям, дает им свои 
рекомендации, а грузовладельцы, в 
свою очередь, увеличивают объемы 
вывоза грузов. «В частности, это ка-
сается таких наших партнеров, как 
Кузбасская топливная компания, 

”
Кузбассразрезуголь“, 

”
Промуголь-

сервис“, шахта 
”
Заречная“, даже СУ-

ЭК, хотя они, как правило, загружа-
ют свои портовые мощности»,— за-
ключила Ирина Ольховская.

В ООО «Промугольсервис» отме-
тили, что инновационные вагоны 
позволяют компании более эффек-
тивно использовать свои 
мощности.

Доплата окупится

Операторским компаниям, которым выгоден стагнационный сценарий  
развития перевозок, инновационные вагоны не потребуются |14
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железнодорожный транспорт  

— инновации —

«Кроме того, сеть РЖД использу-
ется совсем на другом уровне,— 

подчеркнула генеральный директор ООО 

”
Промугольсервис“ Елена Дробина.— Грузо-

подъемность, новизна, правильная техноло-
гия использования вагона в области ускоре-
ния оборота — все это дает позитивный эко-
номический эффект. Наша компания начи-
нает его ощущать уже от применения пони-
женного железнодорожного тарифа. А по-
вышенная грузоподъемность позволяет эко-
номить на каждой тонне груза. В целом вы-
годоприобретателями от использования та-
ких вагонов являются в той или иной степе-
ни все участники перевозочного процесса».

Для РЖД, по словам Михаила Бурмистро-
ва, экономическая эффективность использо-
вания инновационных вагонов, которые по-
зволяют повысить средний вес поезда, связа-
на с сокращением расходов на содержание 
локомотивных бригад, обслуживание локо-
мотивов, закупку электроэнергии для элек-
тровозов и дизельного топлива для теплово-
зов, а также расходов на осмотр вагонов на 
длинных маршрутах (маршрут из инноваци-
онных полувагонов осуществляет перевозку 
на полигоне Кузбасс—Дальний Восток или 
Кузбасс—порты Северо-Запада без промежу-
точных остановок для осмотра вагонов).

В РЖД сообщили, что компания изучает 
предложения вагоностроителей по исполь-
зованию инновационных вагонов на сети.

«Уже проведены необходимые испыта-
ния, и эффект от их эксплуатации для инфра-
структуры подтверждается. У разных произ-
водителей свои характеристики подвижно-
го состава и свои параметры эффективно-
сти»,— напоминают в ОАО «РЖД».

Еще один важный плюс от использова-
ния инновационных вагонов — более мяг-
кое, несмотря на увеличенную грузоподъем-
ность, воздействие на инфраструктуру и по-
вышенный уровень надежности.

«В 2016 году при участии РЖД на реаль-
ных маршрутах Западно-Сибирской желез-
ной дороги были проведены испытания по-
езда весом 7,1 тыс. тонн, состоящего из по-
лувагонов на тележках, имеющих нагруз-
ку на ось 25 тс, и стандартного поезда весом 
6,3 тыс. тонн, состоящего из полувагонов на 
типовых тележках,— отметила начальник 
отдела ходовых испытаний НВЦ 

”
Вагоны“ 

Мария Зимакова.— Результаты тестов дока-
зали, что суммарная динамическая сила, по 
которой, собственно, и оценивается воздей-
ствие на путь, у инновационных тележек 
меньше, чем у модели 18-100. Но главный ре-
зультат — это подтверждение безопасности 
движения поездов, составленных из вагонов 
с повышенной осевой нагрузкой».

Сейчас госкомпания строго контролиру-
ет процесс эксплуатации инновационных 
вагонов и анализирует статистику их над-
ежности. Согласно данным проектно-кон-
структорского бюро вагонного хозяйства 
ОАО «РЖД», по итогам десяти месяцев 2016 
года средневзвешенный показатель отказо-
устойчивости инновационных полувагонов 
составил 3,698 отцепки на 1 млн км пробега. 
С учетом среднего годового пробега иннова-
ционных полувагонов около 120 тыс. км это 
эквивалентно одной поломке раз в 2–2,5 го-
да. Для сравнения: аналогичный показатель 
для типового вагона — 21,839 на 1 млн км 
пробега, или каждые семь месяцев.

«Особо следует отметить существенно 
меньшее количество отцепок из-за неисправ-
ностей колесных пар — это один из самых до-
рогих элементов вагона (около 300 тыс. руб. 
за четыре колесные пары),— подчеркнули в 
ПКБ ЦВ РЖД.— По типовым вагонам отцепка 
происходит в среднем каждые 100 тыс. км, то 
есть колесная пара служит около пяти-шести 
лет. Для инновационного вагона показатель 
кратно выше — одна отцепка на 672 тыс. км. 
Средний срок службы колесной пары под ин-
новационным вагоном, судя по текущей ста-
тистике, свыше 20 лет».

Здоровый оптимизм
Как отметил первый заместитель генераль-
ного директора по общему управлению НПК 

«Объединенная вагонная компания» Дмит-
рий Бовыкин, причина массового переклю-
чения спроса — высокие технические и ком-
мерческие показатели вагонов нового поко-
ления. Экономический эффект от их экс-
плуатации выражается, в частности, почти 
в 3 млн дополнительно вывезенных из Куз-
басса тонн угля по итогам 2016 года, сокра-
щении на два дня оборота вагона за счет «га-
рантийных плеч» движения на расстоянии 
до 6 тыс. км и повышении пропускной спо-
собности БАМа и Транссиба без вложения 
инвестиций в инфраструктуру.

По словам топ-менеджера ОВК, в новых 
рыночных реалиях потребители задали 
спрос на отвечающую их требованиям про-
дукцию, вагоностроители предложили та-
кой продукт, а государство поддерживает 
технологическую трансформацию.

И. о. начальника управления вагонного 
хозяйства центральной дирекции инфра-
структуры ОАО «РЖД» Михаил Сапетов от-
метил, что для инновационных вагонов тих-
винского производства «гарантийные пле-
чи» уже назначены и сейчас стоит задача ор-
ганизовать правильную их эксплуатацию.

«Еще несколько плеч планируем ввес-
ти до конца года. — добавил представитель 
компании. - Но перед нами вопрос не столь-

ко в их назначении, а в использовании. Если 
привести статистику, то количество поездов, 
пущенных по этим маршрутам, небольшое. 
На мой взгляд, это очень серьезная недора-
ботка, которую необходимо устранять. Пре-
жде всего нам надо с владельцами подвиж-
ного состава определиться с технологией ис-
пользования уже назначенных «гарантий-
ных плеч».

Для эффективной эксплуатации парка 
также необходимо обеспечить взаимосвязь 
как внутри РЖД, так и с производителями 
вагонов нового поколения, операторами и 
ремонтными предприятиями. И в рамках 
этой совместной работы создать условия по 
развитию сетевого сервиса для инноваци-
онного подвижного состава и его комплек-
тующих, что позволит наиболее эффективно 
раскрыть все преимущества его использова-
ния на сети железных дорог. Поэтому зада-
ча эксплуатационного блока РЖД заключает-
ся в том, чтобы получить максимальный эф-
фект от той политики, которую проводят ва-
гононостроители».

Покупатели новых вагонов оптимистич-
ны в высказываниях, считая при этом, что 
оценивать качества подвижного состава на-
до на длинной дистанции. Эти компании 
либо уже успели ощутить эффект в доволь-
но короткие сроки эксплуатации, либо ждут 
его, исходя из анализа рынка.

«Первая полученная партия вагонов ТВСЗ 
уже хорошо зарекомендовала себя в эксплу-

атации,— рассказал директор по коммерче-
ской и производственной деятельности АО 

”
Объединенная зерновая компания“ Алек-

сей Чемеричко.— Вся партия из 1,5 тыс. ваго-
нов в рамках проведенного тендера будет по-
ставлена до марта 2017 года. Кроме того, ОЗК 
арендует зерновозы и у других компаний. В 
течение 1–1,5 года будем оценивать, какие ти-
пы вагонов как ведут себя в эксплуатации, ка-
кую показывают экономическую эффектив-
ность, чтобы в дальнейшем определиться с 
оптимальной моделью по формированию 
парка вагонов-хопперов компании».

В сентябре ОЗК впервые осуществила 
собственными зерновозами первую месяч-
ную поставку свыше 12 тыс. тонн пшеницы 
в порт Новороссийска. В компании также от-
метили, что создание собственного парка 
инновационных хопперов позволит эффек-
тивно выполнять прямые поставки, обеспе-
чивая конкурентоспособность транспорт-
ной ценовой политики как для имеющихся, 
так и новых контрактов.

По словам заместителя генерального ди-
ректора «Локотранса» Николая Линкевича, 
покупка платформ-лесовозов с улучшенны-
ми характеристиками обусловлена отсут-
ствием достойной альтернативы на рын-
ке. Партнеры-грузоотправители уже ощути-
ли позитивный эффект, так как новые ваго-
ны обладают грузоподъемностью 74 тонны 
— на 7–8 тонн больше, чем у подвижного со-
става предыдущего поколения. «Разумеется, 
мы зондировали почву перед закупкой, смо-
трели, как такой подвижной состав показы-
вает себя в управлении других компаний. 
Тихвинский завод предоставляет гарантии 
и выполняет их. Важный фактор — крайне 
малое количество отцепок в ТОРы, наши ва-
гоны пока не отцеплялись вообще. Приведу 
такой пример — не так давно мы купили не-
большую партию новых крытых вагонов на 
Украине. Если не принимать во внимание 
инновационный подвижной состав, это бы-
ли вагоны с самой высокой грузоподъемно-
стью — 68 тонн. Так вот, эти вагоны отцепля-
ются просто безбожно практически с самого 
начала работы».

Эксперты подсчитали: за девять месяцев 
2016 года было выпущено порядка 14 тыс. 
полувагонов, около 3 тыс. хопперов-зерно-
возов и свыше 800 хопперов-минералово-
зов, из них 89,5%, 58,7% и 64% соответствен-
но — инновационные вагоны с увеличен-
ной осевой нагрузкой.

«Доля инновационных вагонов в выпу-
ске продукции по данным типам вагонов 

неуклонно растет и по итогам 2016 года со-
ставит более 70%,— подчеркнул руководи-
тель отдела исследования транспортного 
машиностроения Института проблем есте-
ственных монополий Георгий Зобов.— По-
мимо производства также наблюдаются по-
зитивные результаты и в эксплуатации. Ва-
гоны с улучшенными техническими и экс-
плуатационными показателями значитель-
но реже отцепляются в ТОР и подтвердили 
заявленные увеличенные пробеги до плано-
вых видов ремонта. Сегодня производители 
прикладывают усилия для бесперебойной 
поставки запасных частей в пункты обслу-
живания и ремонта вагонов». Аналитик так-
же заметил, что первые инновационные по-
лувагоны уже в 2017 году попадут в первый 
деповской ремонт, что даст первые результа-
ты, статистику и опыт обслуживания данно-
го типа подвижного состава, и соответствен-
но, будет дан практический ответ на вопрос 
— какова реальная стоимость жизненного 
цикла инновационного вагона.

Стоит отметить, что в настоящее время ве-
дется активная работа по организации сер-
висных центров по обслуживанию грузовых 
вагонов нового поколения силами произво-
дителей совместно с вагоноремонтными 
предприятиями, а вернее, на их базе.

«Тихвинский вагоностроительный завод, 
на мой взгляд, является примером того, ка-
ким образом производитель должен выстра-
ивать систему сопровождения своих ваго-
нов и остальной продукции в период гаран-
тийного срока их эксплуатации,— подчерк-
нул Михаил Сапетов.— А вот после того как 
данный период завершится, нам придется 
эксплуатировать вагоны в рамках ремонт-
ной документации. И в этом направлении, 
на мой взгляд, Тихвин также проводит пра-
вильную техническую политику: готовит 
сеть к эксплуатации инновационных ваго-
нов, обеспечивает запасными частями ваго-
норемонтные предприятия, обучает работ-
ников депо».

Также, по его словам, на сети сейчас есть 
объективная проблема наличия запасных 
частей для технического облуживания ин-
новационных вагонов.

«Решение ее очень простое — мы должны 
запланировать средства в бюджете и прио-
брести комплектующие в требуемом коли-
честве. А производитель должен, в свою оче-
редь, обеспечить сопровождение по тем за-
пчастям, которые относятся к его гаран-
тии»,— резюмировал господин Сапетов.

Константин Мозговой

Доплата окупится

С начала года в вагонах повышенной  
грузоподъёмности отправлена  четверть  
всех экспортных объёмов угля

О
В

К

прямая  
речь

Какие критерии  
инновационности  
для вас важны?

Виктор Воронович, первый заместитель  
генерального директора  
АО «Федеральная грузовая компания»:
— Для нас преимущество эксплуатации заключается 
в увеличенном объеме кузова и повышенной грузо-
подъемности, которые позволяют оператору и собст-
веннику инфраструктуры сокращать эксплуатационные 
расходы, а грузовладельцу — перевозить больший 
объем груза по сбалансированной ставке. На практике 
инновационные полувагоны эксплуатируются в основ-
ном при маршрутных перевозках каменного угля в на-
правлении портов. Особенно эффективно применение 
инновационных вагонов на кольцевых маршрутах 
и участках, где требуется максимальное использова-
ние возможностей инфраструктуры со стороны тягово-
го подвижного состава, а также участках с ограничен-
ной пропускной способностью, например в Дальнево-
сточном регионе. При этом попутная загрузка подва-
гонными или групповыми партиями ухудшает техноло-
гическую и экономическую эффективность данного 
парка полувагонов.

Между тем ФГК, как общесетевой оператор уни-
версального подвижного состава, осуществляет орга-

низацию перевозок высокодиверсифицированной но-
менклатуры грузов на всем полигоне российских же-
лезных дорог, а также на территории сопредельных го-
сударств колеи 1520 мм. Поэтому компания обновляет 
свой парк полувагонов обычными моделями наряду 
с инновационными. В условиях массового списания 
универсального подвижного состава восполнение гру-
зового парка исключительно инновационными вагона-
ми способно оставить без погрузочного ресурса по-
путные грузы — минерально-строительные и лесные 
грузы, химические и минеральные удобрения. 

Наша инвестиционная программа на 2016 год пред-
усматривает покупку 4 тыс. новых полувагонов, в настоя-
щее время в адрес компании уже поставлено 3 тыс. еди-
ниц. На 2017 год ФГК рассматривает возможность прио-
бретения до 20 тыс. новых вагонов, преимущественно — 
полувагонов. Кроме того, во II квартале 2016 года ком-
пания привлекла в долгосрочную аренду 27 тыс. ваго-
нов, что позволило сохранить размер рабочего парка на 
уровне 2015 года, несмотря на массовое списание под-
вижного состава, повысить его технологическую эффек-
тивность и обеспечить грузоотправителей востребован-
ным подвижным составом. 

В январе—ноябре 2016 года общий объем пере-
возок ФГК во всех родах подвижного состава достиг 
170 млн тонн, из них 7,5 млн тонн пришлось на перевоз-
ки в инновационных полувагонах.

Денис Илатовский, директор по логистике  
АО «Сибирская угольная энергетическая компания»:
— В ближайшие годы мы планируем сформировать 
парк инновационных вагонов производства ТВСЗ, ко-
торый покроет порядка 60–70% общей потребности 
СУЭК в подвижном составе. В общей сложности это 
составит 30–35 тыс. единиц. Большинство требова-

ний, предъявляемых к таким вагонам, удовлетворены. 
Мы определили достижимый уровень для вагонов но-
вого поколения — объем кузова 94 «куба», грузоподъ-
емность 77 тонн, 600 тыс. км межремонтный пробег, 
32 года службы,— и он был реализован.

Иван Гептинг, первый заместитель генерального 
директора ПАО «Кузбасская топливная компания»: 
— Практика эксплуатации инновационных вагонов 
за прошедший год оказалась позитивной. Основной 
плюс — это дополнительная загрузка вагона и увеличе-
ние возможностей перевозки на 7–7,5%. Мы наблюда-
ем лучшие эксплуатационные показатели, скорости 
и сроки доставки груза, что чрезвычайно важно в даль-
них направлениях, в поставках через морские порты. 
Немаловажно, чтобы к данному типу вагонов прибавля-
лась профессиональная операторская деятельность. 
Этот парк пока не является на 100% универсальным 
и требует высокого качества управления, полной коопе-
рации с ОАО «РЖД» и с клиентом.

У нас есть естественные технологические и техни-
ческие лимиты, пропускная способность наших путей 
необщего пользования, нашего примыкания и уровень 
станционного развития, эти ограничения выражаются 
в определенном количестве вагонов, которые мы в со-
стоянии принять, обработать, погрузить, подготовить 
в состав, оформить и выдать. Повышенная грузоподъ-
емность дает нам возможность вырасти в объемах 
продаж без дополнительных инвестиций в увеличение 
мощности этой части инфраструктуры, повторяю на 
7–7,5%, что весьма существенно. Второй для нас фак-
тор — срок доставки груза и срок доставки порожнего 
вагона к нам на погрузку. Практика нашей работы 
в парке за прошедший год говорит, что этот показа-
тель у «инновационника» выше.

Положительно сказываются специальные техноло-
гии организации движения данного парка, тяжеловес-
ное движение по выделенным ниткам-графикам. Дан-
ные вагоны новые, относительно молодые в сравнении 
с массой вагонов стандартной грузоподъемности, сле-
довательно, активные плановые и отцепочные ремонты 
данного парка еще не наступили, время еще не настало.

Игорь Чукреев, начальник транспортного  
управления ОАО «Метафракс»:
— Объем котла производства ЗАО «ТихвинХимМаш» 
(15-6880) на 1 куб. м превышает объем аналога произ-
водства Уралвагонзавода. Наш основной груз — мета-
нол, он легковесен, и для того, чтобы полностью исполь-
зовать тележку с нагрузкой на ось 25 тс, нужен макси-
мальный объем. На сегодняшний день на «пространстве 
1520» габарит Тпр (вагоны с увеличенными шириной ку-
зова и высотой стенок.— Прим. ред.) действует без 
ограничений, и мы попросили наших партнеров из ОВК 
подумать над цистерной с увеличенным объемом в рам-
ках этого габарита. Сейчас уже сконструирована и, над-
еюсь, в ближайшем будущем пройдет сертификацию 
цистерна 15-6880-01, у которой объем котла будет 
еще на пять «кубов» больше, чем у предыдущей модели. 
 Перед нами стоит задача — в будущем году мы собира-
емся максимально охватить грузополучателей, сделать 
контрольные поездки под выгрузку при участии техниче-
ских специалистов как со стороны нашей компании, 
так и со стороны ОВК.

С учетом субсидии, которая была в этом году, сто-
имость инновационных вагонов несущественно выше 
их аналогов предыдущего поколения, так что более 
высокая стоимость оправданна. Очень надеемся, что 
и в 2017 году государство поддержит грузовладель-
цев, обновляющих свой подвижной состав.

Всеволод Ковшов, советник генерального  
директора ПАО «Уралкалий»: 
— Для потребителя инновационный вагон — тот, кото-
рый обладает не какими-то техническими характери-
стиками, а который позволяет сокращать издержки, 
а также увеличивать пропускную способность имею-
щейся инфраструктуры. Соответственно, инновацион-
ными следует признавать те вагоны, которые увеличи-
вают грузоподъемность вагона, а также сокращают за-
траты на его содержание за счет увеличенных межре-
монтных интервалов. А как, к примеру, достигается 
рост загрузки вагона, за счет каких характеристик — 
за счет усиленных тележек, снижения веса тары ваго-
на или же увеличения объема кузова для легковесных 
грузов,— по большому счету неважно.

В этом году мы приобрели 400 инновационных 
 минераловозов и в будущем будем рассматривать 
на конкурсной основе такой парк при возникновении 
потребности. При этом крайне важным аспектом рас-
смотрения покупки инновационного парка в будущем, 
несомненно, является сохранение государственных 
субсидий на его приобретение после 2016 года.

Виталий Волощук,  
директор департамента вагонного хозяйства  
ЗАО «Русагротранс»:
— Для нас важным фактором при выборе вагонов стал 
весьма высокий показатель надежности — по сути, 
первый крупный ремонт вагоны пройдут только через 
восемь лет работы. Единственная возможная пробле-
ма может возникнуть в обслуживании — сервисная 
сеть уже развита по всей России, но, по нашей ин-
формации, каких-то деталей в этих центрах может 
не оказаться. Однако производитель обещает решить 
этот вопрос в ближайшее время.
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Производство грузовых вагонов с повышенной нагрузкой на ось (25 тс) с 2008 по 2016г.
Холдинг Полувагоны Хопперы Цистерны Платформы Прочие виды Общий итог
Объединенная вагонная компания 30098 4355 257 8  34714

Уралвагонзавод 12158 140   8 12306

Алтайвагон 3159     3159

Рославльский вагоноремонтный вагон 1436   3  1439

Новокузнецкий вагоностроительный завод 972     972

Завод металлоконструкций  902    902

РМ Рейл Рузхиммаш   215   215

Промтрактор-Вагон 150     150

РейлТрансХолдинг   2   2

Общий итог 47973 5397 474 11 8 53863

Источник: www.provagon.com

Эффективность эксплуатации инновационных  
вагонов на 80-90% выше, чем типового подвижного 
состава: в среднем 450-500 тыс. т-км на вагон в месяц  
против 250 тыс. т-км в месяц для типового парка.
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— конъюнктура —

На рынке операторов железнодорожного 
подвижного состава в 2016 году наступил 
долгожданный подъем. У участников рынка, 
переживших несколько тяжелых лет низкой 
конъюнктуры, появилась скромная надежда 
на выживание, а профессиональные транс-
портные инвесторы, почувствовавшие на-
чало восходящего тренда, уже повысили ак-
тивность в отрасли. В то же время наметив-
шийся рост ставок за предоставление ваго-
нов под грузоперевозки не остался не заме-
ченным регуляторами, а заодно привлек 
внимание ОАО «Российские железные доро-
ги» (ОАО «РЖД») к доходам операторов, кото-
рыми, по мнению монополии, было бы не-
плохо поделиться с владельцем железнодо-
рожной инфраструктуры. 

Формально суточные ставки доходности 
операторов грузовых вагонов с начала года 
практически удвоились. По данным участ-
ников рынка и аналитических агентств, 
средняя ставка аренды грузового полуваго-
на сегодня достигает 800 руб. в сутки, а в от-
дельных случаях цена предоставления ваго-
на в октябре доходила до 1 тыс. руб. и выше. 
Однако значительная доля прироста цены 
отмечена лишь в третьем квартале. 

Для операторов такая динамика стала 
«светом в конце тоннеля», поскольку с 2012 
года ставки стремительно падали. По оцен-
кам Института проблем естественных мо-
нополий, ставки операторов с максималь-
ных значений 1,5–1,6 тыс. руб. за вагон в сут-
ки обрушились в четыре раза и к 2015 году 
дошли до критического уровня доходности 
— 400–450 руб. в сутки. Объективной причи-
ной падения цен стал чудовищный избыток 
вагонов на железнодорожной сети, который 
превратил отрасль в «рынок грузоотправите-
ля», диктовавшего цены, а у ОАО «РЖД» нача-
лись трудности с перемещением такого ко-
личества «безработных» вагонов.

Отраслевые эксперты и представители 
операторского сообщества, как, впрочем, и 
их заказчики — грузоотправители, отмеча-
ют, что стабилизация операторской ставки 
на уровне ниже себестоимости содержания 
парка в эксплуатации — 400–450 руб. за ва-
гон в сутки — наступила примерно год на-
зад. До этого в течение нескольких лет под-
ряд цены на предоставление вагонов пада-
ли: порой операторы вынуждены были пре-
доставлять вагоны ниже себестоимости, 
продолжая вносить высокие лизинговые 
платежи за приобретенный на «высоком» 
рынке подвижной состав. На протяжении 
2014–2015 годов операторы были готовы со-
глашаться даже на 200 руб. за вагон, лишь бы 
понести меньшие убытки, расплатиться по 
кредитам и не допустить банкротства.

Таким образом, инвестиционный ресурс, 
который мог быть накоплен участниками 
рынка в период высоких ставок, неизбежно 
заканчивался, у кого-то раньше, у кого-то по-
зже. Но кризис должен был сократить коли-
чество операторов и размер парка в эксплу-
атации, и тогда последствия профицита ва-
гонов на сети были бы преодолены естест-
венным способом. Сокращению избытка ва-
гонов на сети способствуют и жесткие госу-
дарственные ограничительные меры — за-
прет использования для перевозок подвиж-
ного состава с продленным сроком службы. 
Однако, по мнению участников рынка и ва-

гоностроителей, массовое списание ваго-
нов, которое началось еще в 2015 году, нача-
ло оказывать существенное восстановитель-
ное влияние на рынок лишь сейчас.

Расходы растут у всех
В структуре себестоимости содержания ва-
гона никаких принципиальных изменений 
не произошло: все это время плата за нахо-
ждение вагонов на путях общего и необще-
го пользования, оплата регулярного техоб-
служивания и внеплановых видов ремонтов 
продолжали непрерывно расти. Только ко-
личество внеплановых ремонтов грузовых 
вагонов в 2013–2014 годах выросло на 11%, в 
2015 году — еще на 6,7%, говорится в докладе 
ИПЕМ. Весь ресурс, который оператор мог из-
влечь из повышения собственной эффектив-
ности, съедался ростом этих расходов, а гру-
зоотправитель пользовался выгодной конъ-
юнктурой и не планировал менять свою це-
новую политику привлечения вагонов. 

Кроме того, операторы отмечают, что се-
годня основная услуга железнодорожной пе-
ревозки зачастую обрастает рядом дополни-
тельных платных услуг, оказываемых моно-
полией, начиная от заключения договора на 
подключение к информационной системе 
ЭТРАН и заканчивая услугой «перевозки по 
расписанию», которые порой не требуются 
грузоотправителю. Стоимость дополнитель-
ных услуг может оказываться сопоставимой 
с величиной инфраструктурного тарифа, что 
существенно увеличивает расходы операто-
ров и итоговую цену услуги для грузовла-
дельцев. Кроме того, возможности операто-
ров по повышению эффективности в нема-
лой степени зависят от качественной и сла-
женной работы железнодорожного перевоз-
чика и грузовладельцев.

По признанию самих операторов, ОАО 
«РЖД» в последнее время много сделало для 
роста эффективности железнодорожной ло-
гистики в России, в результате чего скорость 
доставки грузов выросла. Этот параметр яв-
ляется ключевым в работе оператора под-
вижного состава: за счет скорости переме-
щения растет суточный оборот вагона, при-
нося больше выгоды грузовладельцу и опе-
ратору. Это позволило монополии открыто 
заявить о своих претензиях на часть доходов 
операторов, которые появились вследствие 
повышения эффективности, связанного с 
ростом скорости.

Монополия просит поделиться
На встрече президента ОАО «РЖД» Олега Бе-
лозерова с операторами, проходившей за за-
крытыми дверями, по словам ее участни-
ков, обсуждались практически все самые 
важные для операторов вопросы и удалось 
найти компромиссные решения некоторых 
из них. Как сообщила по итогам совещания 
пресс-служба ОАО «РЖД», Олег Белозеров 
призвал коллег по цеху синхронно увеличи-
вать доходность перевозок, но не за счет по-
вышения их маржинальности, а за счет ро-
ста объемов грузов на железной дороге. 

В этом же сообщении пресс-служба ОАО 
«РЖД» привела данные, согласно которым 
«по отдельным видам вагонов ставки с нача-
ла года выросли на 80%», тогда как «за это же 
время тарифная нагрузка на грузоотправи-
телей в части использования инфраструк-
туры увеличилась лишь на 2,6% при индек-
сации тарифа на 9%». Компания добавила, 

что, «несмотря на повышение качества рабо-
ты, ОАО 

”
РЖД“ несет потери в связи с необе-

спечением операторами подвижного соста-
ва заявок на перевозки», которые за август—
сентябрь составили около 1 млрд руб. В ком-
пании посчитали, что рост ставок на предо-
ставление вагонов, «с одной стороны, ниве-
лирует усилия ОАО 

”
РЖД“ по привлечению 

дополнительных объемов за счет проведе-
ния гибкой тарифной политики, снижению 
тарифной нагрузки, а с другой — приводит 
к формированию зон локального дефицита 
в период максимального спроса на подвиж-
ной состав».

В этом году ОАО «РЖД» столкнулось со 
значительным перераспределением грузо-
вых потоков, которые привели к дисбалан-
су доходов и расходов. Неожиданный рост 
перевозок угля на экспорт, которые прино-
сят инфраструктурной монополии крайне 
мало дохода, совпал со снижением высоко-
доходных перевозок нефтепродуктов и го-
товой продукции, производство которой 
не растет или для ее перевозки задейство-
ваны другие виды транспорта. В ходе встре-
чи с операторами это признал и Олег Белозе-
ров. «У всех нас общие проблемы. Это уход 
нефтяных грузов, грузов третьего класса, ко-
торые позволяли нам балансировать расхо-
ды на инфраструктуру. Нужно искать разум-
ные балансы для увеличения объемов пере-
возок и компенсации этих потерь»,— сказал 
он, добавив, что за прошедший под его руко-
водством год ОАО «РЖД» сэкономило 100 мл-
рд руб. на уменьшении собственных затрат. 

Фальшивый рост
Между тем сокращение перевозок высокосто-
имостных грузов на железной дороге и рост 
перевозок низкостоимостных действитель-
но привели к дисбалансу доходов не только у 
железнодорожной монополии, но и у опера-
торов подвижного состава с универсальным 
парком. «Вагонная составляющая» тарифа на 
перевозки угля существенно ниже, чем на пе-
ревозки, например, металлов или строитель-
ных грузов, поэтому перераспределение объ-
емов перевозок привело к снижению доход-
ности универсального полувагона. 

Кроме того, «локальный дефицит» полу-
вагонов, который отразился на росте опера-
торских ставок в сентябре—октябре, во мно-

гом обусловлен сезонным характером пере-
возок угля и минерально-строительных ма-
териалов: в этот период строительный сезон 
еще не закончился, а подготовка к отопи-
тельному уже началась. В результате имен-
но в эти два месяца «отмечаются проблемы с 
вывозом угля из-за нехватки вагонов — вви-
ду передислокации парка на вывоз более до-
ходных минерально-строительных грузов», 
отметил первый замгендиректора Новой пе-
ревозочной компании Вячеслав Станислав-
ский, выступавший с докладом на отрасле-
вой конференции в ноябре. По его словам, 
эта постоянная проблема первых осенних 
месяцев в 2016 году лишь обострилась из-за 
резкого увеличения перевозки низкодоход-
ных грузов.

Большинство участников рынка полага-
ют, что ситуация с нехваткой полувагонов в 
сегменте массовых грузов имеет временный 
характер, тогда как в целом по рынку предло-
жение подвижного состава пока еще превы-
шает спрос. Отсутствие принципиальных по-
зитивных изменений, свидетельствующих 
об устойчивом «повышательном» тренде на 
рынке оперирования, демонстрирует и сег-
мент нефтебензиновых цистерн. По данным 
участников отрасли, профицит нефтена-
ливного парка сохраняется практически на 
прежнем уровне, а операторская ставка ко-
леблется весь год в районе 650 руб. за вагон в 
сутки. Это значит, что системных причин для 
повышения цен на услуги операторов нет, 
просто появились нормальные рыночные 
условия, в которых формируется спрос и це-
на на тот или иной подвижной состав. 

Признаки выздоровления
Тем не менее стабилизация цен на рынке 
оперирования и ожидания будущего подъ-
ема оживили инвестиционную активность 
в отрасли. Впервые за последние несколько 
лет в этом году в сфере оперирования грузо-
выми вагонами стали видны консолидаци-
онные процессы, которых так ждали идеоло-
ги затянувшихся реформ на железнодорож-
ном транспорте. 

Наиболее заметным событием на фоне 
недостаточной инвестиционной активно-
сти последних лет стало возвращение на 
железнодорожный рынок профессиональ-
ного транспортного инвестора — Сергея Ге-
нералова. Его компания «Промышленные 
инвесторы» в ноябре завершила сделку по 
приобретению у «Объединенной вагонной 
компании» оператора «Восток1520» с пар-

ком, превышающим 17 тыс. вагонов. Вме-
сте с приобретенной лизинговой компани-
ей «Нитрохимпром» объединенная «Первая 
тяжеловесная компания» стала оператором 
парка, в составе которого больше 23 тыс. по-
лувагонов и хопперов повышенной грузо-
подъемности. 

Еще одним центром консолидации грузо-
вого подвижного состава стала Федеральная 
грузовая компания (ФГК, входит в холдинг 
ОАО «РЖД»). Заключив стратегическое согла-
шение с УВЗ, компания стала наиболее веро-
ятным покупателем дочернего УВЗ операто-
ра «УВЗ Логистик», в парке которого пример-
но 37,5 тыс. полувагонов, в том числе около 
10 тыс.— повышенной грузоподъемности. 
Весной все эти вагоны перешли в аренду 
ФГК; по словам гендиректора УВЗ Олега Си-
енко, сделка по продаже операторского биз-
неса будет закрыта до конца года. Как ранее 
писал 

”
Ъ“, в сентябре ФГК заключила сдел-

ку по аренде около 16 тыс. вагонов, «завис-
ших» на балансе «ВЭБ Лизинга», что позволи-
ло ей выйти на первое место по размеру пар-
ка в управлении, обогнав бессменного ли-
дера последних лет, Первую грузовую ком-
панию (ПГК) Владимира Лисина. В третьем 
квартале, по данным рейтинга крупнейших 
операторов Infoline Rail Russia Top агентства 
«Infoline-Аналитика», ФГК обогнала прежне-
го лидера и по объемам грузоперевозок: в ва-
гонах ФГК за июль—сентябрь было отправ-
лено 53,3 млн тонн грузов, тогда как объем 
перевозок ПГК составил за тот же период 
43,2 млн тонн. 

Директор исследовательского агентства 
Infranews Алексей Безбородов, как и боль-
шинство участников рынка, убежден, что 
таких высоких ставок на вагоны, как пять 
лет назад, на рынке больше не будет никог-
да, а тем более — в ближайшей перспективе. 
«Сейчас ни у кого — ни у грузовладельцев, 
ни у операторов, ни у ОАО 

”
РЖД“, ни у бюд-

жета — нет денег, поэтому сейчас идет борь-
ба всех против всех»,— говорит господин 
Безбородов. По его мнению, выход у отра-
сли один: участникам рынка придется дого-
вариваться о приемлемых для всех условиях 
сосуществования, и это произойдет, по его 
прогнозам, к весне будущего года. Участни-
ки рынка соглашаются: так и будет, но толь-
ко если государство не станет вмешиваться 
в происходящее на рынке и отнимать у них 
доходы, которые еще не скоро компенсиру-
ют убытки прошлых лет.

Алексей Екимовский

Болезнь временного роста
Осенний пик спроса на перевозки угля и минерально- 
строительных грузов пришелся на плавное восстановление 
рынка грузовых вагонов, а потому рост доходности опера-
торов подвижного состава стал заметен регулирующим  
органам и ОАО «Российские железные дороги», которые 
сделали собственные выводы.

Формально суточные ставки доходности  
операторов грузовых вагонов  
с начала года практически удвоились

О
В

К

— грузовая база —

Общая погрузка на сети РЖД 
 снизилась в октябре 2016 года  
по сравнению с результатами  
прошлого октября на 3,3% — 
 «отличились», в частности, уголь 
(–4,4%), железная руда (–5,3%) 
и строительные грузы (–11,8%). 
В ноябре динамика несколько 
улучшилась, но погрузка все рав-
но показала отрицательные ре-
зультаты (–0,9% по отношению к 
прошлому ноябрю). Тем не менее 
в РЖД предсказывают рост клю-
чевого показателя по итогам года.

За 11 месяцев 2016 года показа-
тель погрузки угля вырос по срав-
нению с аналогичным периодом 
прошлого года. В частности, погруз-
ка каменного угля и кокса состави-
ла 297,6 млн тонн (+1,6%) и 10,7 млн 
тонн (+4,6%) соответственно. Экспер-
ты отмечают, что в октябре погрузка 
угля снизилась на фоне сокращения 
его добычи на 3%, по данным Росста-
та, и на 4,4%, по информации Минэ-
нерго. По мнению старшего анали-
тика ПАО «НПК 

”
Объединенная ва-

гонная компания“» Лейсаны Коро-
бейниковой, причина снижения 
добычи — недовывоз угля в сентя-
бре из-за нехватки полувагонов. Тем 
не менее Минэнерго прогнозирует 
рост добычи по итогам года на 4,8%, 
а увеличение экспорта — на 5,7%.

«Внутренние перевозки угля со-
кратились почти на 15%, так как экс-
портные отправки вновь оказались 
в приоритете (рост на 7%),— кон-

статирует Лейсана Коробейнико-
ва.— Рост на мировом рынке цены 
на уголь (88,2 $/т к середине ноября) 
и, как следствие, повышенная мар-
жинальность экспортных перево-
зок позволили вырасти грузопотоку 
в страны ЕС (+7%), Китай (+40%), Япо-
нию (+6%) и Великобританию (+5%). 
Кроме того, правительство КНР от-
менило часть ограничений, дейст-
вовавших с марта на местных уголь-
ных шахтах, в связи с ростом цен на 
уголь и падением китайской добы-
чи. Это позволило компаниям рабо-
тать 330 дней в году вместо 276, уста-
новленных ранее. Действовавшие 
ограничения за десять месяцев 2016 
года привели к сокращению вну-
треннего производства угля на 11% к 
аналогичному периоду прошлого го-
да, тогда как импорт увеличился на 
18,5% — до 200 млн тонн».

Эксперты также полагают, что со-
кращения цены на уголь в 2017 году 
не предвидится. Она будет по-преж-
нему высокой, поскольку китайское 
правительство постарается поддер-
жать положительные денежные по-
токи для большинства угледобыва-
ющих предприятий с сохранением 
рентабельности для жилищно-ком-
мунального хозяйства. Вместе с тем 
ожидаются колебания цен на уголь 
по мере корректировки китайской 
политики. В краткосрочной пер-
спективе ожидается восстановле-
ние перевозок угля по мере балан-
сировки парка полувагонов в связи 
с сезонным сокращением перевозок 
строительных грузов. 

В октябре погрузка строитель-
ных грузов на сети РЖД установила 
антирекорд и упала до минималь-
ного значения за последние 15 лет 
для данного месяца — до 12 млн 
тонн (–12% к прошлому октябрю). 
Цемент также оказался на рекорд-
но низком для октября уровне — 
2,3 млн тонн (–15%). 

Основное падение поставок при-
шлось на Москву и Московскую об-
ласть (около 25%), почти вдвое снизи-
лись поставки в Архангельскую, Ка-
лужскую и Нижегородскую области. 

За октябрь выпуск цемента в 
стране сократился на 13,4% (к октя-
брю 2015 года), производство желе-
зобетонных изделий и конструкций 
— на 13,6%, тогда как добыча неруд-
ных строительных материалов вы-
росла на 5%. За этот период в РФ бы-
ло построено 6,1 млн кв. м жилья, 
что на 13% меньше, чем в октябре 
2015 года, и на 10% ниже показате-
ля сентября 2016 года. Объем стро-
ительных работ в октябре в сопоста-
вимых ценах ниже уровня прошло-
го года на 0,8%, тогда как падение за 
девять месяцев текущего года соста-
вило 5%, но говорить о существен-
ных переменах в строительстве по-
ка преждевременно.

Разнонаправленная динамика 
добычи нерудных строительных 
материалов и их железнодорож-
ных перевозок в значительной сте-
пени связана с оттоком части грузов 
на альтернативные виды транспор-
та в связи с нехваткой полувагонов. 
Причина — в переключении полу-

вагонов на обслуживание экспорт-
ных поставок угля на фоне восста-
новления цен на него. 

«В краткосрочной перспективе 
по-прежнему прогнозируется низ-
кий уровень перевозок строитель-
ных грузов. Но по мере улучшения 
инвестиционного климата в Рос-
сии, с закладкой новых инфраструк-
турных проектов и по мере баланси-
ровки парка полувагонов перевозки 
строительных грузов могут восста-
новиться»,— уверена Лейсана Коро-
бейникова.

Несмотря на небольшой прирост 
(+0,3%) погрузки нефти и нефтепро-
дуктов в октябре, по результатам 11 
месяцев показатель упал на 6,4%. По 
мнению экспертов, реальных пред-
посылок для восстановления пере-
возок нефти и нефтепродуктов по-
ка нет. В среднесрочной перспекти-
ве перевозки будут оставаться на те-
кущем низком уровне.

Впрочем, есть и позитивные циф-
ры — погрузка удобрений в октябре 
выросла к прошлогоднему рекорд-
ному уровню на 2,3% и составила 
4,4 млн тонн. По данным Росстата, за 
этот период выросло производство 
удобрений к прошлому году на 6,7%. 
Поставки удобрений из России нара-
стили Бразилия (+20%), Перу (в 2,3 ра-
за), Индия (в 2,2 раза) и Белоруссия (в 
4 раза). За январь—ноябрь текущего 
года на сеть РЖД погружено 48,5 млн 
тонн, рост составил 3,7%.

«В среднесрочной перспективе 
перевозки минеральных удобрений 
могут сохраниться на текущем высо-

ком уровне за счет стабильного спро-
са как на внутреннем, так и на внеш-
нем рынках, а также вырасти по ме-
ре ввода новых мощностей»,— под-
черкнула эксперт ОВК.

Кроме того, по оперативной ин-
формации РЖД, грузооборот за но-
ябрь увеличился по сравнению с 
аналогичным периодом прошлого 
года на 0,9% и составил 199,1 млрд 
тарифных тонно-км, а с учетом про-
бега вагонов в порожнем состоянии 
— +0,9% и 255,3 млрд тонно-км соот-
ветственно. По итогам незавершен-
ного года этот показатель также вы-
рос до 2,133 трлн тарифных тонно-
км (+1,5%) или до 2,73 трлн тонно-км 
(+1,3%) — с учетом «порожняка».

По результатам текущего года РЖД 
прогнозирует прирост на 0,5–0,6% к 
уровню прошлого года, в основном 
благодаря увеличению объемов в 
первом полугодии 2016 года.

«Это не новые, а старые грузы — 
те объемы, что мы потеряли в прош-
лом и позапрошлом годах,— под-
черкнул вице-президент, генераль-
ный директор Центра фирменного 
транспортного обслуживания ОАО 

”
РЖД“ Салман Бабаев.— Как из-

вестно, компания разработала ком-
плекс мер, направленных на по-
вышение клиентоориентирован-
ности и конкурентоспособности. 
С их помощью нам удалось с нача-
ла года вернуть с автомобильного 
транспорта около 5 млн тонн гру-
зов. Примерно половина из них — 
это промышленное сырье и строи-
тельные материалы, привлеченные 

благодаря договорам на обеспече-
ние клиентов погрузочными ресур-
сами. Такие договоры заключаются 
в рамках работы по упрощению до-
ступа клиентов к услугам холдинга 
РЖД. Некоторую часть грузов, в том 
числе цемент, мы сумели привлечь 
после того, как органы власти уси-
лили работу по проведению весо-
вого контроля на автотрассах. Рано 
или поздно это нужно было делать, 
ведь перегруженные фуры разруша-
ют дороги, что в итоге отражается на 
работе автомобильного транспорта. 
Железнодорожники же всегда гото-
вы подхватить такой груз».

Также свою роль сыграл тариф-
ный коридор — в течение 2016 года 
ОАО «РЖД» приняло более 30 реше-
ний по установлению понижающего 
коэффициента к действующим тари-
фам на перевозки грузов — для при-
влечения грузов с автотранспорта. 
Еще ряд скидок госкомпания ввела, 
чтобы удержать уже привлеченные 
от конкурентов объемы перевозок. В 
целом за январь—сентябрь 2016 го-
да было привлечено порядка 4,4 млн 
тонн грузов.

А по итогам этого года за счет 
привлечения с альтернативных 
видов транспорта дополнитель-
ных объемов перевозок ожидает-
ся доход порядка 4 млрд руб., резю-
мировал топ-менеджер. В 2017 го-
ду госкомпания планирует обеспе-
чить объемы дополнительных дохо-
дов на уровне не ниже показателей 
этого года.

Константин Мозговой

Цемент возвращается на рельсы
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железнодорожный транспорт  

— конвейер —

Вагону приготовили смену поколений
В начале 2016 года в силу вступил приказ, запрещающий 
эксплуатировать на российских железных дорогах ваго-
ны, которые прошли процедуру модернизации для про-
дления срока службы. Это значило, что с инфраструкту-
ры сразу должно было уйти несколько десятков тысяч еди-
ниц подвижного состава. Так и произошло: 100 тыс. ваго-
нов было списано в 2015 году, еще 100 тыс.— за десять ме-
сяцев 2016 года, в результате общее количество грузовых 
вагонов на сети сократилось до 1,08 млн единиц. Предпо-
лагалось, что, после того как инфраструктура разгрузит-
ся, на операторском рынке произойдет оживление: став-
ки аренды пойдут вверх, спрос на новые грузовые ваго-
ны резко возрастет. Но первые месяцы 2016 года выдались 
непростыми, по крайней мере для вагоностроителей: за-
казов на вагоны было немного и рынок пребывал в стаг-
нации. Ситуация выправилась только в мае, когда прави-
тельство РФ выпустило постановление о предоставлении 
бюджетных субсидий на закупку грузовых вагонов. Об-
щий объем поддержки составил 7 млрд руб. и предусма-
тривал единую субсидию в размере 300 тыс. руб. на вагон. 
Так, если с января по апрель вагоностроители произвели 
8 тыс. грузовых вагонов, то с мая по сентябрь — 14 тыс.

Действовали и другие меры господдержки: в июле 
правительство утвердило программу субсидирования 
производителей инновационных вагонов (с повышен-
ной нагрузкой на ось и улучшенными характеристика-
ми) путем компенсации части затрат на их производство 
в объеме 3 млрд руб. Также субсидии получали произво-
дители, участвующие в программе технологического пе-
ревооружения, и те, кто брал кредиты в банках в 2014–
2016 годах на реализацию инвестиционных проектов в 
рамках государственной программы «Развитие промыш-
ленности и повышение ее конкурентоспособности». Кро-
ме того, можно было получить субсидии на проведение 
НИОКР. Всего в 2016 году вагоностроители получили из 
бюджета 13 млрд руб.

Опрошенные BG производители вагонов подтвержда-
ют, что выделенные субсидии оказали благоприятное 
влияние на отрасль. Реализация госпрограммы поддер-
жки транспортного машиностроения принесла ощути-
мые результаты: в прошлом году рынок грузового вагоно-
строения прошел точку разворота, а в этом — начал оты-
грывать свои докризисные позиции, говорит первый за-
меститель гендиректора по общему развитию НПК «Объ-
единенная вагонная компания» Дмитрий Бовыкин. 

«Сегодня мы являемся свидетелями того, как в отра-
сли совершается техническая революция, идет смена 
поколений вагонов и ходовых частей. Этот процесс на-
чался несколько лет назад и сейчас набирает мощные 
обороты»,— констатирует он, подчеркивая, что грузоот-
правителями и операторами востребован подвижной 
состав именно нового поколения, обладающий боль-
шим ресурсом и высокой надежностью, поскольку эко-
номический эффект от его эксплуатации гораздо выше, 
чем при использовании обычных вагонов. По словам 
Дмитрия Бовыкина, в 2016 году уже 100% выпускаемых 
полувагонов были оснащены тележкой, рассчитанной 
на осевую нагрузку 25 тонн, и дальнейшее увеличение 
этого ключевого для массовых типов вагонов показате-
ля — вопрос ближайшего времени.

Заместитель гендиректора по железнодорожной тех-
нике АО «Научно-производственная корпорация 

”
Уралва-

гонзавод“» (УВЗ) Андрей Шленский согласен с тем, что в ва-
гоностроении наметилась положительная тенденция и во 
многом это обусловлено реализуемой госпрограммой. По 
его мнению, именно субсидия в размере 300 тыс. руб. за 
единицу подвижного состава, выделяемая операторским 
компаниям по постановлению № 405, позволила «скло-
нить чашу весов» к покупке инновационных моделей. 

«Эффективность этого постановления наглядно иллю-
стрируют показатели работы вагоностроительных заво-
дов в течение 2016 года»,— говорит господин Шленский. 
Корпорация УВЗ по итогам 2016 года планирует выпустить 
около 8 тыс. грузовых вагонов (из них 80% — инновацион-
ные составы), что почти в три раза больше, чем год назад, а 
в следующем году намеревается вывести на рынок новые 
модели цистерн для перевозки кислот, платформы для ле-
соматериалов, вагон-самосвал и хоппер-окатышевоз, рас-
сказал Андрей Шленский. «Благодаря своевременным ме-
рам господдержки отрасли удалось сохранить вагоностро-
ительные предприятия, коллективы и, главное, профес-
сиональные, в первую очередь инженерные, компетен-
ции»,— уверен заместитель гендиректора компании «РМ 
Рейл» Андрей Водопьянов. Он также отмечает, что спрос на 
продукцию предприятия увеличился и что в 2016 году «РМ 
Рейл» планирует удвоить производство.

В 2016 году спрос вырос прежде всего на специализи-
рованные и специальные составы: цистерны для пере-
возки химпродуктов, зерновозы, хопперы-цементово-
зы и универсальные платформы, а, например, спрос на 
цистерны для нефтепродуктов и СУГ остался низким. По 
оценке «Алтайвагона», по итогам года отрасль увеличит 
выпуск вагонов на 43%, до 38,4 тыс. единиц, что, безуслов-
но, можно считать положительным моментом, но мини-
мально необходимый уровень для сохранения вагоно-
строения — 40–45 тыс. вагонов, и именно на такой объем 
производители ориентировались в 2015 году, обсуждая 
будущее машиностроения с правительством РФ. В «Алтай-
вагоне» назвали причины, которые помешали достичь на-
меченного объема: запоздалые меры господдержки, от-
сутствие комплектующих на прогнозируемый объем вы-
пуска, рост цен на металлы (до +45%), срывы прогнозируе-
мых планов на 2016 год по экспортным контрактам, про-
должающийся профицит на сети, а также нестабильность 
доходов операторов, не позволяющая им формировать 
инвестпрограмму. И это при том, что к осени ставки арен-
ды вернулись на экономически обоснованный уровень, 
увеличившись в два раза (с 500 руб. до 1 тыс. руб. в сутки 
за полувагон, а на некоторых направлениях — до 1,2 тыс. 
руб.). В выигрыше оказались и грузовладельцы. Напри-
мер, в письме на имя главы Совета потребителей по во-
просам деятельности РЖД генеральный директор ПАО 
«Уралкалий» просит его поддержать предложение о про-
длении на 2017 год мер государственной поддержки по-
купателей инновационных вагонов.

Суммарные потребности компаний-экспортеров 
в подобном подвижном составе всех типов (цистер-

ны, платформы, хопперы) оцениваются примерно в 
50 тыс. новых вагонов.

Равнение на бюджет
Вагоностроители ожидают, что государство и впредь бу-
дет оказывать отрасли финансовую поддержку. В против-
ном случае производство грузовых вагонов в РФ до 2022 
года останется на уровне 30–35 тыс. единиц в год, посчи-
тали в «Алтайвагоне». «Несмотря на рост выпуска подвиж-
ного состава в 2016 году, говорить о стабилизации поло-
жения в отечественном вагоностроении преждевремен-
но»,— считает Андрей Шленский. По его словам, повы-
шение суточных ставок еще не стабилизировало положе-
ние операторов и собственников парка, поэтому произ-
водители не могут рассчитывать на устойчивый спрос в 
отсутствие государственной поддержки. В корпорации 
УВЗ уверены, что для сохранения позитивных тенденций 
на рынке вагоностроения чрезвычайно важно, чтобы в 
2017 году субсидии на подвижной состав в том или ином 
виде сохранились. С этим согласен и Андрей Водопья-
нов, он считает, что в условиях профицита вагонострои-
тельных мощностей необходимо развивать экспорт. «“РМ 
Рейл“ уже поставил первую партию вагонов на Кубу, ваго-
нокомплекты в Иран, но нужна дополнительная поддер-
жка: субсидии в части сертификации НИОКР, логистиче-
ских затрат, банковских ставок по процентам. Это помо-
жет нам стать более конкурентоспособными»,— добавля-
ет топ-менеджер «РМ Рейл».

Проблема экспортных поставок волнует и «Алтайва-
гон». Сейчас есть два основных направления, куда мож-
но экспортировать вагоны: страны СНГ с единым техни-
ческим регулированием (самые емкие вагонные рын-
ки постсоветского пространства — Казахстан, Украина, 
Азербайджан и Белоруссия) и поставки в дальнее зару-
бежье. Как правило, вагоны иностранных производите-
лей значительно дороже аналогичных российских: ки-
тайские вдвое, американские втрое, но барьеры входа на 
эти рынки не позволяют российским производителям 
конкурировать с иностранными машиностроителями. 
Заместитель гендиректора «Алтайвагона» по развитию и 
связям с госорганами Станислав Золотарев говорит, что 
в крупных развитых странах грузовой подвижной со-
став сильно зарегулирован. «Для входа на рынок Амери-
ки обязательно наличие сертификата, соответствие стан-
дартам международной Ассоциации американских же-
лезных дорог. Кроме того, за границей специализирован-
ный парк преобладает над универсальным, поэтому к ва-
гонам предъявляется больше требований и они имеют 
больше спецификаций»,— рассказывает он. К примеру, 
технико-экономические параметры таких вагонов мо-
гут меняться в зависимости от свойств груза. Также ино-

странные вагоны производятся с расчетом на эксплуата-
цию в другом температурном диапазоне — с минималь-
ной температурой до –40 градусов. У российских вагонов 
температурный диапазон эксплуатации — от –60 до +50 
градусов. Но для перехода на евростандарты любому рос-
сийскому предприятию потребуются огромные финан-
совые вливания как на внедрение европейских экологи-
ческих стандартов, так и на приобретение нового обору-
дования и освоение выпуска новой продукции. Впрочем, 
из-за высокой волатильности рубля, санкций в отноше-
нии российских производителей (например, УВЗ) гово-
рить о широкомасштабном выходе на иностранные рын-
ки не приходится. В 2016 году российские производите-
ли планировали поставить на экспорт 33 тыс. вагонов, а 
фактически экспортировали только 4,15 тыс. единиц.

Но если перспективы экспорта грузовых вагонов по-
прежнему туманны, то ситуация с субсидированием про-
ясняется. Еще в октябре Минпромторг объявил о том, что 
подал в правительство заявку на поддержку транспорт-
ного машиностроения в 2017 году на уровне 2016 года. 
Это значит, что машиностроители вновь могут рассчиты-
вать на 12–13 млрд руб., но, как сообщил глава министер-
ства Денис Мантуров, объем господдержки зависит от то-
го, как будет сверстан бюджет. «Надо понимать, что в этом 
году только начала действовать регуляторная составляю-
щая — это существенная мера поддержки производителя 
за счет запрета на продление срока службы грузовых ва-
гонов. Это тоже формирует отложенный спрос»,— заявил 
Денис Мантуров. При этом он предположил, что в прави-
тельстве позитивно отнесутся к заявке министерства и 
примут решение о поддержке отрасли в следующем году. 
По словам директора департамента транспортного и спе-
циального машиностроения Минпромторга Александра 
Морозова, компании — участники перевозочного про-
цесса, такие как ПГК, ФГК, СУЭК, «Уралкалий», ОЗК, Русаг-
ротранс активно участвуют в приобретении именно ин-
новационных вагонов. Это связано не только с мерами 
господдержки, которые имеют срочный характер, но и с 
практическим эффектом от эксплуатации таких вагонов 
для всех участников перевозочного процесса. 

В ОВК считают, что для баланса рынка государствен-
ную поддержку необходимо распространить на узкоспе-
циализированные типы вагонов, производство которых 
уже осваивается и требует существенных инвестиций. Ру-
ководитель отдела исследований транспортного маши-
ностроения ИПЕМ Георгий Зобов считает, что в 2017 году 
спрос на специализированный подвижной состав превы-
сит спрос на универсальные и крытые вагоны, который 
останется стабильным в том числе и по причине стреми-
тельного выбытия парка данного типа в 2014–2017 годах.

Юлия Галлямова

Спрос проснулся
Затяжной кризис в вагонострое
нии, связанный с падением произ
водства, подошел к концу — в 2016 
году выпуск вагонов в РФ может 
увеличиться на 43% и составить 
38 тыс. единиц. Эффективным ин
струментом спасения отрасли ста
ла господдержка, но даже ее ока
залось недостаточно для стабили
зации ситуации на рынке. Грузо
владельцы просят сохранить суб
сидии покупателям инновацион
ных вагонов в 2017 году.

В 2016 году спрос вырос,  
прежде всего на специализированные вагоны
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