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Введение 

Железнодорожный  транспорт создает условия для формирования местного и 

общегосударственного рынка. С одной стороны, от транспортного фактора зависит 

эффективность работы предприятия, что в условиях рынка напрямую связано с его 

жизнеспособностью, а с другой стороны, сам рынок подразумевает обмен товарами и 

услугами, что без транспорта невозможно, следовательно, невозможен и сам рынок. 

Таким образом, транспорт является важнейшей составной частью рыночной инфра-

структуры. 

В условиях экономического роста ключевыми требованиями для эффективной 

работы как транспортных компаний, так и железнодорожного транспорта в целом ста-

новятся снижение собственных затрат, повышение мотивации работников отрасли, 

способность удовлетворять возрастающие требования пользователей к качеству услуг 

и гибко реагировать на изменения спроса.  

Развитие рынка транспортных услуг в РФ является одним из основных факторов 

развития экономики страны, отдельных регионов, поэтому повышение конкурентоспо-

собности транспортного комплекса признано в качестве общенационального экономи-

ческого императива.  

Конкуренция на рынке железнодорожных транспортных услуг будет может ак-

тивно развиваться только в тех сегментах, где сформированы необходимые правовые, 

экономические и технологические условия и в которых создание конкурентной среды 

является эффективным инструментом достижения целей структурной реформы и по-

вышения конкурентоспособности национальной экономики.  
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1. Рынок транспортных услуг 

1.1. Понятие «услуга». Классификация услуг 

В настоящее время существует много определений услуги.  

«Сервис, или услуги, - любая деятельность, которую одна сторона может пред-

ложить другой; неосязаемое действие, не приводящее к владению чем-либо. Предо-

ставление услуг может быть связано или не связано с материальными продуктами» 

[4]. 

«Услуга – это трудовая целесообразная деятельность, результаты которой вы-

ражаются в полезном эффекте, удовлетворяющем какие-либо потребности отдельного 

человека или общества в целом» [5].  

«Услуги представляют собой результат разнородной деятельности, осуществ-

ляемой производителями по заказу потребителей и обычно ведущей к изменению со-

стояния единиц, потребляющих эти услуги»[2].  

«Услуги представляют собой такие виды продукции, которые не могут быть 

складированы и потребляются в месте и во время их приобретения [6].  

В современной экономике спектр услуг разнообразен. Классификация услуг 

необходима для решения таких задач, как: 

- развитие и совершенствование стандартизации в сфере услуг; 

- осуществление сертификации и лицензирования услуг с целью обеспечения 

безопасности жизнедеятельности и охраны окружающей среды; 

- предотвращение причинения вреда имуществу потребителей; 

- учет и прогнозирование реализации услуг; 

- изучение спроса на услуги; 

- актуализация развития производства определенных видов услуг с учетом ме-

няющихся социально-экономических условий; 

- учету предоставляемых услуг предприятиями и организациями различных ор-

ганизационно-правовых форм собственности. 

Выделяются следующие критерии (признаки) классификации услуг [1]. 

1. По функциональному подходу: производственные и потребительские. Про-

изводственные услуги выступают как стратегические для экономики, поставляют ин-

формацию, служат источникам роста производительности труда, обеспечивают по-

вышение эффективности производства. Достижения в области производственных 

услуг затем весьма часто используют при производстве потребительских услуг. 

2. Услуги конечные (т.е. имеющие конечное предназначение своего использо-

вания) и промежуточные (важно с точки зрения количественной оценки создания 

ВНП (ВВП)), внутрипроизводственные услуги (которые производятся и потребляются 

внутри хозяйствующего субъекта). 

3. По критерию законности (легитимности): услуги, осуществляемые в рамках 
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правового поля, и теневой оборот услуг. 

4. В зависимости от степени материальности: материальные и нематериаль-

ные. К материальным относят те виды услуг, результатом которых является создание 

новой или восстановление потребительной стоимости, причем исполнение макси-

мально учитывает индивидуальные запросы потребителей.  

5. По критерию опосредования услуги товарно-денежными отношениями или 

по критерию участия в купле-продаже: рыночные и нерыночные, или коммерческие 

или некоммерческие. 

6. В зависимости от формы собственности хозяйствующего субъекта, оказы-

вающего услугу: услуги, производимые предприятиями частной собственности и гос-

ударственными организациями, учреждениями. 

7. По характеру потребления: массовые, коллективные, индивидуальные. 

8. По роли услуг в услуговой деятельности хозяйствующего субъекта: основ-

ные и вспомогательные (дополнительные) услуги. Основные услуги – услуги, опреде-

ляющие профиль и специализацию предприятия-исполнителя. Дополнительные услу-

ги- услуги, предназначенные для повышения качества и конкурентоспособности ос-

новной услуги. 

9. По признаку возможного участия в международном обмене все услуги де-

лят на три группы: 

 услуги, которые могут быть объектом внешней торговли (перевозки грузов, 

пассажиров); 

  услуги, которые по своей природе вообще не могут быть предметом экспорта 

(доминируют государственные и инфраструктурные услуги); 

  услуги, которые могут производиться как для внутренних нужд, так и на экс-

порт. 

10. Во внешней торговле в аналитических целях выделяют факторные и 

нефакторные услуги. К факторным относятся платежи, возникающие в связи с меж-

дународным движением факторов производства, прежде всего капитала и рабочей си-

лы: доходы на инвестиции, роялти и лицензионные платежи, заработная плата, вы-

плаченная нерезидентам. К нефакторным относят остальные виды услуг: транспорт, 

путешествия и прочие нефинансовые услуги. По мнению специалистов, деление услуг 

на факторные и нефакторные особенно важно для обсуждения проблем регулирова-

ния международной торговли услугами в рамках Всемирной торговой организации 

(ВТО), которые концентрируются преимущественно на не-факторных услугах. 

11. В зависимости от способа доставки услуг потребителю: 

1. услуги, связанные с инвестициями (investment-related services),— банковские, 

гостиничные и профессиональные услуги; 

2. услуги, связанные с торговлей (trade-related tefttices),— транспорт, страхова-

ние; 

 3. услуги, связаннее одновременно с инвестициями и торговлей (trade-and-
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investment related services), - связь, строительство, компьютерные и информационные 

услуги, культурные и рекреационные услуги. 

12. В зависимости от формы обслуживания: абонементное обслуживание, 

срочное, по месту работы, жительства  и т.д. 

С экономической точки зрения услуги подразделяются на капиталоемкие, тру-

доемкие и наукоемкие. 

Действующие статистические классификации, в том числе Meждународная стан-

дартная отраслевая классификация всех видов экономической деятельности 

(MCOK/ISIC), Статистическая классификация видов экономической деятельности ев-

ропейского союза (КДEC/NACE) содержат перечень услуг, включающий 160 позиций 

по 12 укрупненным блокам: деловые услуги; услуги связи; строительные и инжини-

ринговые услуги; дистрибьюторские услуги; общеобразовательные услуги; услуги по 

защите окружающей среды; финансовые услуги, включая страхование; услуги по 

охране здоровья и социальные услуги; туризм и путешествия; услуги в области органи-

зации досуга; транспортные услуги; прочие услуги. 

Для разграничения услуг по видам в отечественной практике используется Об-

щероссийский классификатор услуг населению (ОКУН). Классификация услуг в оте-

чественной статистике представлена в табл. 1.1.[2] 

Рынок материально-вещественных товаров и рынок услуг четко разделить невоз-

можно, поскольку продажа услуги (или ее оказание) часто сопряжена с продажей и 

эксплуатацией физических товаров, и, напротив, сама услуга в случае ее купли-

продажи приобретает «товарность», т.е. становится товаром. 

Рынок услуг — это совокупность экономических отношений между производи-

телями и потребителями услуг в связи с куплей-продажей разнообразных услуг[1]. 

Рынок услуг выступает как система, увязывающая между собой спрос и пред-

ложение на услуги; производителей услуг и их потребителей, способствует развитию 

рынка материально-вещественных благ, обеспечению сбалансированности воспроиз-

водственного процесса, соответствующего качества путем удовлетворения потребно-

стей населения. Степень развития рынка услуг, его структура представляют собой 

один из важнейших критериев конкурентоспособности страны. 

Отмечают следующие особенности рынка услуг [1]: 

1) высокая динамичность рыночных процессов (повышенная чувствительность 

рынка услуг к экономической конъюнктуре и короткий период реагирования на ее 

изменения дополняются влиянием факторов сезонности, рекламы, моды, информиро-

ванности и т.д.); 

2) сегментированностъ спроса на услуги в зависимости от доходов, цен, субъ-

ективной оценки потребителем значимости услуги, объемов поставки, особенностей 

потребления и т.д.; 

3) высокая степень дифференциации услуг как рыночного продута по потреби-

тельным характеристикам (горизонтальная дифференциация) и по уровню качества 
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(вертикальная дифференциация). Это свойство рынка услуг можно рассматривать как 

важнейший стимул к инновационной деятельности в сфере услуг; 

4) территориальная сегментация и локальный характер рынка услуг по сравне-

нию с рынком физических товаров (структура услуговых видов деятельности, форма 

предоставления услуг во многом определяются географическим фактором: климати-

ческими условиями, отдаленностью от крупных центров и пр.); 

Таблица 1.1  Классификация услуг в отечественной практике 

Признак Группировка Описание группировки 

По субъекту конеч-

ного назначения 

Личные Услуги для индивидуального потребления до-

машним хозяйством или его отдельными членами 

 Общественные Услуги для коллективного потребления 

По категориям по-

требителей 

Потреблен-

ные: 

населением 

Потребителем является домохозяйство или от-

дельные его члены (конечное потребление) 

 организация-

ми 

Потребителем является институциональная еди-

ница, которая потребляет данную услугу в про-

цессе производства своей продукции (промежу-

точное потребление) 

По форме реализа-

ции 

Рыночные  

(платные) 

Оказываются за плату по ценам, покрывающим 

издержки и обеспечивающим прибыль 

 Нерыночные 

(бесплатные) 

Финансируются из бюджета или общественными 

организациями, как правило, они социально ори-

ентированы 

По общественной 

форме организации 

труда 

Выполнен-

ные: 

организацией 

Производителями выступают организации любой 

организационно-правовой формы и или любой 

формы собственности, как специализирующиеся 

на оказании услуг, так и занимающиеся оказани-

ем услуг в дополнение к своей основной деятель-

ности 

 индивидуаль-

ным предпри-

нимателем 

Производителями выступают граждане, занима-

ющиеся предпринимательской деятельность. без 

образования юридического лица на индивидуаль-

ной основе 

По функции, выпол-

няемой в обществен-

ном разделении труда 

и удовлетворении по-

требностей населения 

и общество 

Классифика-

ция по видам 

деятельности 

и услуг 

Выпуск услуг: классификация по видам деятель-

ности на основе Общероссийского классификато-

ра видов экономической деятельности (ОКВЭД) 

Платные услуги населению: классификация по 

видам услуг на основе Общероссийского класси-

фикатора услуг населению (ОКУН) 

По источнику полу-

чения статистиче-

ских сведений 

От произво-

дителей услуг 

Статистическое наблюдение за деятельностью 

хозяйствующих субъектов, оказывающих услуги 

 От потреби-

телей услуг 

Обследование бюджетов домашних хозяйств 

 

5) высокая скорость оборота капитала, что обусловлено меньшей продолжи-

тельностью производственного цикла (является одним из основных преимуществ биз-

неса в сфере услуг и наглядно проявляется в кризисных ситуациях); 
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6) роль неценовых барьеров входа на рынок услуг (потребители услуги при вы-

боре производителя обращают внимание не только на уровень цены, но и на нецено-

вые факторы (качество обслуживания, наличие современных и безопасных техноло-

гий и т.д.), то есть акцент делается не только на самой услуге, но и на ее сервисной 

составляющей). 

Основными субъектами рыночных отношений в сфере услуг выступают: 

1) государство в лице правительства, государственных органов 

и государственных предприятий; 

2) предприниматели и частные предприятия разнообразных форм собственно-

сти и хозяйствования, поставляющие на рынок различные услуги; 

3) домохозяйства; 

4) некоммерческие организации; 

5) зарубежные субъекты рынка услуг. 

Выделяют следующие виды рынка услуг [1]: 

1.по сфере охвата (в пространственном разрезе): мировой (международный, 

внешний), национальный (в рамках одной страны, или внутренний); региональный 

рынок услуг, который может быть как частью мирового (например, рынок услуг стран 

ЕС), так и частью национального рынка (например, рынок услуг Прибайкальского ре-

гиона, рынок услуг Европейской части России, рынок услуг какой-либо области или 

ряда областей России), местный (локальный) рынки. 

2. по степени легитимности: легальный (действующий в рамках правового по-

ля) и теневой рынки услуг; 

3. по степени регулируемости: свободный и регулируемый рынки услуг; 

4. по уровню насыщенности: ненасыщенный (дефицитный), избыточный и рав-

новесный рынки. 

Таким образом: 

• рынок услуг не имеет четких границ, поскольку, как уже отмечалось, немалая 

часть услуг предоставляется в связи с движением физических товаров или непосред-

ственно в материальном производстве; 

• на рынке представлен жизненно важный вид услуг, которому присуща ярко 

выраженная специфика,— услуги естественных монополий (железнодорожные пере-

возки, услуги транспортных терминалов, портов, аэропортов, услуги по передаче 

электрической и тепловой энергии, услуги общедоступной электронной и почтовой 

связи); 

• рынок услуг (как и сфера услуг) имеет высокий уровень адаптации. 

1.2. Рынок транспортных услуг и его особенности 

Рынок как экономическая категория выражает систему стабильных, постоянно 

воспроизводимых отношений (производственных, экономических, технологических и 

др.) между различными субъектами, действующими на нем, опосредованную меха-
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низмом стоимости, товарно-денежными отношениями, ценообразованием, спросом и 

предложением и другими элементами сферы обращения продукции (услуг).  

Транспортное производство выступает как: 

 объект рыночных отношений, от эффективной деятельности которого зависит 

нормальное функционирование и развитие всех обслуживаемых транспортом отрас-

лей экономики, предприятий, их объединений и комплексов; 

  субъект регулируемых рыночных отношений, особенно при формировании 

спроса на перевозки и распределении их между взаимодействующими видами транс-

порта, при установлении взаимовыгодных хозяйственно-правовых отношений между 

транспортом и грузовладельцами, транспортом и пассажирами.  

Транспортный рынок можно определить как совокупность транспортных и не-

транспортных предприятий (организаций), которые взаимодействуют между собой, 

чтобы продавать и покупать транспортную продукцию (услугу) [18]. 

По своей рыночной характеристике транспортный рынок является в основном 

олигопольным, представляющим крупные транспортные компании универсального ти-

па, оказывающие услуги по перевозке грузов и пассажиров (кроме трубопроводного 

транспорта). 

В настоящее время особенностями транспортной сферы являются:  

- наличие конкуренции между производителями услуг не только внутри одного 

вида транспорта, но и между разными его видами; 

- значительные различия в структуре и объемах необходимых инвестиций для со-

здания бизнеса и поддержания его «на плаву»; 

- достаточно высокие уровни бизнес-рисков;  

- частичное сохранение нерыночных методов регулирования цен;  

 - высокая сезонность спроса на услуги (в ряде случаев) и др. 

Основным видом услуг в сфере транспорта является физическое перемещение 

пассажиров и грузов из одной точки пространства в другую, которое характеризуется 

ценой, временем ожидания услуги, длительностью транспортировки, условиями без-

опасности и пр. 

Сопутствующие услуги могут осуществляться до собственно процесса транспор-

тировки, во время нее, после окончания. Спектр услуг постоянно изменяется, в том 

числе в рамках адаптации к условиям рынка. Услуги транспорта относятся к услугам, 

завершающим и (или) предваряющим процесс материального производства, а также 

опосредующим потребление. Услугу также можно определить как деятельность, свя-

занную с обменом стоимостей и направленную на удовлетворение потребностей, вы-

раженных в форме спроса, которая не сводится к передаче права собственности на не-

который материальный продукт. 

Особенностями услуги транспорта являются: 

1. услуга не может существовать вне процесса ее производства, следовательно, 

накапливаться; 
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2. продажа услуги - это, практически, продажа самого процесса труда, следова-

тельно, качество услуги - это качество самого процесса труда; 

3. услуга представляет собой конкретную потребительную стоимость лишь в 

определенное время на определенном направлении, что резко ограничивает возмож-

ность ее замены на рынке; 

4. на услуги существуют значительные колебания спроса как во времени, так и в 

пространстве; 

5. существенное различие качественных характеристик транспортной услуги (ско-

рость, условия доставки, сохранность, уровень обслуживания и т.д.); 

6. предложение услуг отличается малой гибкостью в приспособлении к спросу, 

изменяющемуся во времени и в пространстве; 

7. создание дополнительной провозной способности для беспрепятственного удо-

влетворения спроса связано с дополнительными трудностями. 

8. транспорт не располагает большими возможностями для сглаживания неравно-

мерности и особенно пиков спроса; 

9. специфика разных технологий организации транспортной услуги. 

Услуги транспорта определяются как вид деятельности транспорта, направленный 

на удовлетворение потребностей потребителей при наличии необходимого технологи-

ческого, экономического, информационного, правового и ресурсного обеспечения. 

Спрос на услуги железнодорожного транспорта определятся развитием в регионе дру-

гих видов транспорта, степени их интеграции в единую систему, уровнем тарифов раз-

личных видов транспорта, качества услуг, предоставляемых потребителям предприя-

тиями различных видов транспорта. 

«Транспортная услуга может быть определена как транспортный товар. Единица 

транспортного товара – это целостный обособленный процесс или отдельная закончен-

ная перевозка, которая может быть охарактеризована рядом признаков, отличающих 

один товар от другого» [18]. 

Под услугой на транспортном рынке подразумевается не только собственно пере-

возка груза, но и любая операция, не входящая в состав перевозочного процесса, но 

связанная с его подготовкой и осуществлением (например, упаковка и маркировка гру-

зов, их пакетирование, промежуточное хранение, предоставление грузовладельцу не-

обходимой информации и т.д.), то есть сопутствующие работы и услуги, оказываемые 

транспортными организациями. Перевозка грузов является основным видом услуг. В 

качестве дополнительных услуг транспортных организаций можно выделить:  

- погрузо-разгрузочные услуги; 

- услуги по хранению грузов; 

- услуги по подготовке грузов к перевозке; 

- предоставление подвижного состава в аренду; 

- транспортно-экспедиционные услуги; 

- другие дополнительные услуги (информационные, страхование и др.). 
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Транспортным предприятием считают все те предприятия (начиная с места воз-

никновения транспортного процесса перевозок), на которых возникает продукция, 

непосредственно участвующая в последующих звеньях и этапах до окончания перево-

зок. Для оценки экономической деятельности железнодорожного транспорта может 

быть выбран в качестве «транспортного предприятия» территориальный филиал (же-

лезная дорога), однако в этом случае необходим отраслевой подход, обеспечивающий 

комплексную оценку эффективности работы от профильной структурной единицы до 

дорожного уровня (по конкретному хозяйству). 

Одним из основных элементов эффективной конкурентной борьбы транспортных 

компаний на транспортном рынке является предоставление грузовладельцу ряда до-

полнительных услуг, что способствует повышению их конкурентного статуса при оп-

тимальном сочетании стоимости и качества данных услуг. 

При рассмотрении качества услуг транспорта необходимо учитывать, что: 

 потребности потребителя четко обозначаются (в иных случаях предполагаемые 

потребности устанавливаются и определяются с помощью маркетинговых исследова-

ний); 

 потребности потребителя могут изменяться со временем, что обуславливает 

необходимость периодического проведения маркетинговых исследований и пересмот-

ра требований к предоставляемым услугам; 

 потребности обычно выражаются в свойствах и количественных характеристи-

ках этих свойств (функциональная пригодность, безопасность, эксплуатационная го-

товность, надежность, экономические факторы, защита окружающей среды и т. п.). 

Потребности общества в перевозках включают абсолютную, действительную и 

платежеспособную потребность его субъектов. Для характеристики этих понятий 

используют понятие "условия транспортного обслуживания", которое представляет 

для каждого потенциального клиента в определенном месте определенное сочетание 

основных компонентов:  

- транспортная ситуация - это характеристика фактических возможностей видов 

транспорта в осуществлении перевозки в определённом месте определённого каче-

ства, в заданном направлении, в определённый момент времени; 

- провозная способность - это способность вида транспорта к осуществлению 

перевозок определённых объёмов в конкретном направлении, определяемая наличи-

ем и мощностью постоянных устройств, уровнем использования подвижного соста-

ва; 

- тарифная политика - это система правил, регулирующих взаимоотношения 

государства, потребителей и производителей продукции транспорта с целью возме-

щения расходов и обеспечения  расширенного воспроизводства. 

Абсолютная потребность в перемещении определяется исходя из рациональных 

норм потребления, идеализированных свойствах продукции транспорта: идеальной 

транспортной ситуации, неограниченной провозной способности и нулевых тари-
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фах.  

Этапы превращения потребности в перемещении в продукцию транспорта 

представлены на рисунке 1.1[17]. 

 

Факторы, ограничивающие или повышающие уровень 
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Неудовлетворенная абсолютная потребность    Осознание по-
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Неудовлетворенная 

 действительная потребность 
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ность потенциальной 

клиентуры 

 Эксклюзивные 

условия и индивиду-

альная работа с клиен-

том  
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Неудовлетворенный 
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тактическое  и опера-

тивное планирование  
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Грузы в работе  Качество и нали-

чие сопутствующих 

услуг 

 Фирменный сервис  

и обслуживание 

 

Реали-

зован-

ный 

Безвоз-

вратные 

потери 

 НТП на транспор-

те, новые технологии 

переработки и пере-

возок 

 Качество  перевозок 

и специализация  по-

движного состава 

ПОТРЕНОСТЬ  СПРОС  ПРО-

ДУКЦИЯ   

ТРАНС-

ПОРТА 

 Фактические  

возможности осу-

ществления переме-

щений 

 Организация опера-

тивного  управления 

Процесс формирования спроса на перевозки 

                                          Собственно процесс перемещения 

Рисунок 1.1  Этапы превращения потребности в перемещении в продукцию транспор-

та  

 

Технические возможности видов транспорта определяют действительную по-

требность в перемещении грузов конкретным видом транспорта - это потребность в 

перемещении, которая может быть реально удовлетворена при сложившемся уровне 

развития транспортной инфраструктуры и идеальных условиях транспортного об-

служивания. 

Платежеспособная потребность - это форма проявления той части действитель-

ной потребности в перемещении, которая подтверждена покупательной способно-

стью субъекта (возможностью оплатить своевременную доставку груза из одной 

точки в другую на определенном уровне качества). Платежеспособная потребность 

в перемещении, сформулированная в виде пожеланий грузовладельца в организации 

перевозки грузов по конкретной корреспонденции с определенным уровнем каче-

ства, превращается в платежеспособный спрос. 

Превращение потребности в перемещении грузов в спрос на перевозки проис-
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ходит под влиянием сформированного рынком интереса его субъектов. 

Реальный спрос можно представить как: 

- реализованный полностью (в соответствии требованиям потребителя); 

- частично удовлетворенный; 

- неудовлетворенный (переходит либо в разряд отложенного, либо ориентиру-

ется на продукцию других видов транспорта). 

Спрос удовлетворенный - это платежеспособный  спрос на продукцию транс-

порта, параметры которой сформулированы в заявке на перевозку, зарегистриро-

ванной в установленном порядке и находящейся в процессе исполнения. Удовле-

творенный спрос состоит из полностью и частично удовлетворенного по количе-

ству, качеству и условиям договора на транспортное обслуживание.  

Полностью удовлетворенный спрос - это часть платежеспособного спроса, ко-

торый удовлетворен в полном соответствии  с требованиями (потребностями) кли-

ентуры, сформулированными в заявке на перевозку или долгосрочном договоре на 

транспортное обслуживание. Несоответствие спроса предложению вызывает либо 

изменение сроков перевозок, либо полный отказ от перевозки данным видом транс-

порта, либо снижает качество обслуживания и частично удовлетворяет спрос. 

Реализованный спрос - это доставленный в конечную точку перевозки груз до 

момента документального оформления факта передачи его клиенту. Лишь принятый 

потребителем от транспортного предприятия груз представляет конечную продук-

цию транспорта. Потери груза в процессе транспортировки в результате порчи, вы-

дувания, хищений, аварий, крушений и т.п. составляют разницу между спросом 

удовлетворённым и продукцией транспорта (факт регистрируется соответствующим 

актом приемки грузов). 

Клиент определяет объект перевозок, пункты отправления и назначения, задает 

условия перевозок, то есть набор комплементарных услуг, способствующих осу-

ществлению собственно перемещения объекта перевозок на определенном уровне 

качества для сохранения первоначальных свойств. Целесообразность (экономиче-

ская эффективность) перевозки определяется клиентом исходя из потребительской 

ценности перемещаемого вещного товара в пункте назначения. Таким образом, пе-

ред компаниями, функционирующими на транспортном рынке, ставится задача ор-

ганизации перевозок оптимальным для клиента и транспорта образом, чтобы соеди-

нить принадлежащие различным собственникам предмет и средства труда.  

Программами демонополизации в сфере железнодорожного транспорта выявлено 

пять базовых разновидностей транспортного и железнодорожного транспортного рын-

ков, которые позволяют дать количественную оценку рыночных отношений:  

1. транспортные рынки перевозочной деятельности по видам транспорта;  

2. транспортные рынки перевозочной деятельности по родам грузов; 

3. железнодорожные транспортные рынки международных и межгосударствен-

ных перевозок и обслуживания населения и клиентуры перевозочными средствами; 
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4. железнодорожные транспортные рынки технического обслуживания пере-

возочных средств и сопутствующих видов работ и услуг; 

5. рынок услуг инфраструктуры.  

Основными условиями, определяющими наличие конкуренции на рынке транс-

портных услуг, являются [7]: 

- наличие альтернативных вариантов осуществления перевозок; 

- взаимозаменяемость транспортных услуг (качественные характеристики); 

- удельный вес на рынке транспортных услуг; 

- величина издержек. 

Транспорт является частью инфраструктуры рыночной экономики (составляющей 

товаропроводящей сети) и  субъектом рынка (продает свои услуги, перемещая товары 

и пассажиров). 

Так, основными функциями инфраструктуры являются: 

1. обеспечение бесперебойного функционирования хозяйственных взаимосвязей и 

взаимодействия субъектов рынка (владельцев ресурсов, продукции, коммерческих 

структур, государства); 

2. регулирование движения товарно-денежных потоков. 

Создание высокоэффективной инфраструктуры транспорта и повышение каче-

ства её использования является первоочередной задачей, решение которой связано с 

развитием системы транспортного обслуживания, характеризующейся широкой сетью 

транспортных компаний, имеющих возможность взаимодействовать друг с другом в 

рамках единой транспортной системы, и единого информационного и правового поля. 

Основными субъектами на железнодорожном транспортном рынке являются: 

- компании, деятельность которых непосредственно связана перевозкой грузов: 

перевозчики, операторы подвижного состава (именуемые компаниями-операторами), 

экспедиторские компании; 

- компании, деятельность которых связана с перевозкой пассажиров, багажа и гру-

зобагажа; 

- компании, деятельность которых связана с производством и оказанием  услуг по 

ремонту подвижного состава; 

- компании, деятельность которых связана с оказанием посреднических услуг. 

Деятельность основных субъектов на рынке транспортных услуг невозможна без 

функционирования специализированных государственных и негосударственных орга-

низаций: государственных служб занятости, налоговых органов, органов сертификации 

продукции и услуг, страховых агентств, лизинговых, аудиторских компаний, коммер-

ческих банков и пр. (так называемых вспомогательных субъектов). 

Рынок транспортных услуг с коммерческой точки зрения можно разделить на три 

уровня [7]: 

1. покупатели (заказчики) транспортных услуг - грузовладельцы; 
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2. посредники (агенты, экспедиторы, операторы), основной задачей которых яв-

ляется не только продажа транспортных услуг, но и полностью или частично органи-

зующее и контролирующее воздействие на логистическую цепь доставки грузов; 

3.перевозчики (дороги, пароходства, авиакомпании, автотранспортные фирмы и 

т.д.) и предприятия транспортной инфраструктуры (осуществляющие кроме переме-

щения погрузку, выгрузку, хранение, передачу грузов на другие виды транспорта, ре-

монт подвижного состава и т.д).  

Взаимоотношения по купле-продаже транспортных услуг, а также по их оказанию 

могут осуществляться непосредственно между субъектами первого и третьего уровня, 

минуя второй, что свойственно достаточно простым вариантам транспортного обеспе-

чения экономических связей. В большинстве случаев технология доставки грузов в 

рамках современных экономических взаимоотношений достаточно сложна как на ста-

дии планирования и организации, так и при ее реализации (использование различных 

видов транспорта, несколько перевалок и переработок, необходимость оформления 

большого количества документов и пр.). Грузовладелец самостоятельно не в состоянии 

учесть всех тонкостей организации эффективной транспортной цепи и вынужден при-

бегнуть к помощи профессиональных посредников, обладающих необходимыми ин-

формационными и кадровыми ресурсами, а в некоторых случаях и материально-

технической базой. 

Таким образом, основной круг пользователей железнодорожных транспортных 

услуг формируется по грузовым перевозкам из крупных и средних предприятий топ-

ливно-сырьевого комплекса, обрабатывающей промышленности, строительных, торго-

вых и других организаций, в большинстве случаев располагающими железнодорож-

ными подъездными путями и ориентированными на массовые перевозки сырья, топли-

ва и готовой продукции. 

Разработка в конце 90-х годов прошлого столетия проекта Федерального закона 

РФ «О транспортно-экспедиционной деятельности», а затем и Концепции государ-

ственной транспортной политики, утвержденной Правительством РФ, явилось первой 

попыткой по расширению перечня предоставляемых клиентам услуг и повышению их 

качества, а также направления развития транспортно-экспеди-ционного обслуживания 

как самостоятельного вида деятельности в перевозочном процессе. Однако, Федераль-

ный Закон «О транспортно-экспедиционной деятельности» N 87-ФЗ был утвержден 

только 30 июня 2003 г. 

Транспортно-экспедиционная деятельность направлена на ускорение продвиже-

ния товаров от производителя к потребителю. Результатом этой деятельности является 

формирование рынка транспортно-экспедиционных услуг. 

Конкуренция транспортно-экспедиционных компаний на рынке достаточно высо-

ка, поэтому при поиске фирмы, обещающей в короткие сроки отправить груз к месту 

назначения, стоит обратить внимание на некоторые моменты. Серьезная компания, 

оказывающая такие услуги не один год, обычно имеет постоянных партнеров в странах 
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СНГ и Европы и самую свежую информацию по тарифной политике различных стран. 

Благодаря этому она предлагает клиентам гибкие цены на экспортно-импортные же-

лезнодорожные перевозки.  

Специалисты логистических операторов отмечают позитивную тенденцию на рос-

сийском рынке перевозок: крупные фирмы обеспечивают транспортировку по желез-

ной дороге всех видов грузов в независимости от их объемов и видов: тарноно-

штучных грузов; товаров, перевозимых в контейнерах; насыпных и массовых грузов; 

наливных грузов. Для среднего и малого бизнеса характерна повагонная отправка гру-

зов, так как формирование грузового эшелона целиком присуще крупному бизнесу.  

Экспедиторские компании, освобождая грузовладельцев от всех забот по органи-

зации перевозок, выбору вида транспорта и схемы доставки грузов, взяли на себя и 

несут ответственность перед грузовладельцами за выполнение перевозок в целом и за 

груз с момента его принятия в свое распоряжение и до момента выдачи грузополучате-

лю. 

Транспортные компании могут обеспечить (по желанию клиента): 

• экспедирование (оплату провозных платежей) экспортно-импортных и транзит-

ных перевозок грузов по России, странам СНГ, Балтии, Европы, в том числе с участи-

ем паромных переправ; 

• отправку грузов из Москвы в универсальных вагонах и контейнерах (по России 

и на экспорт), в почтово-багажных вагонах (по России); 

• слежение за движением груза; 

• перегруз из евровагонов в вагоны широкой колеи; 

• консультации по вопросам организации и оформления перевозок. 

Транспортные посредники являются связующим звеном между грузовладельцами 

и перевозчиками, выполняют сервисные и коммерческие функции, тем самым удовле-

творяя как требования клиентуры – грузовладельцев и способствуя расширению ры-

ночной доли перевозчиков на рынке транспортных услуг. 

Транспортные посредники могут выполнять часть функций перевозчиков: 

- перевозку в транспортных единицах (вагонах, судах, контейнерах); 

- погрузо-разгрузочные операции, хранение грузов в складских помещениях; 

- оформление заявок на перевозки по всем видам оперативного планирования и 

осуществление контроля за их удовлетворением, оформление необходимых транс-

портных, таможенных и других документов; 

- осуществлять контроль за подачей подвижного состава и ходом выполнения 

плановых объемов перевозок, оплату дополнительных транспортных или других услуг, 

слежение за грузовыми единицами в процессе перевозки. 

Транспортному посреднику на транспортном рынке необходимо создавать инди-

видуальные "пакеты" (комплексы) услуг с целью охвата более широкого круга клиен-

туры, что говорит о конкуренции комплексов посреднических услуг, включая консуль-
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тационные услуги, а также услуги, касающихся правового регулирования торговых 

сделок, взаимодействия с таможенными органами и другими субъектами. 

Опыт функционирования экспедиторских, агентских и операторских компаний 

показал, что с экономико-организационной точки зрения грузовладельцу выгоднее 

иметь дело с одним посредником, занимающимся сбором и доставкой грузов до разных 

мест назначения, предлагающим единый (более низкий чем у перевозчика) тариф на 

всю перевозку в целом, и отвечающим за перевозимые грузы в течение всего процесса 

перевозки, в отличие от работы с несколькими компаниями-перевозчиками, относящи-

мися к разным видам транспорта и предоставляющими услуги на ограниченных марш-

рутах, входящих в сферу деятельности этих компаний.  

С созданием логистической транспортно-технологической системы посредниче-

ские компании берут на себя и функции, которые предшествуют транспортировке или 

следуют за ней. Промышленные фирмы освобождаются от несвойственных им функ-

ций (упаковка, складирование, определение оптимального варианта транспортировки и 

т.п.). Наиболее крупные компании выкупают груз у поставщиков, освобождая их от за-

бот о распределении груза, то есть становятся своеобразными распределительными 

центрами. Такая технология позволяет преодолевать сбои в производственном процес-

се из-за задержки доставки грузов. 

Посредники, функционирующие на рынке и оказывающие услуги вследствие раз-

личных причин (технической вооруженности, экономических условий, характера вза-

имоотношений с перевозчиками или предприятиями транспортной инфраструктуры и 

других), образуют рынок посреднических транспортных услуг, являющийся составной 

частью рынка транспортных услуг, на котором заказчик, в зависимости от перечислен-

ных факторов, в праве выбрать устраивающего его исполнителя. 

Таким образом, в качестве посредников могут выступать компании по транспорт-

но-экспедиционному обслуживанию клиентов, компании-операторы, собственники по-

движного состава, фрахтовые агентства, кредитно-финансовые учреждения, реклам-

ные, страховые компании.  

В последние годы увеличилось количество операторских компаний, являющихся 

собственниками подвижного состава, либо использующих его в виде аренды, которых 

можно отнести и к клиентам, и к партнерам, и к посредникам. 

На железнодорожном рынке транспортных услуг функционирует рынок лизинга 

подвижного состава и железнодорожной техники, который тоже находится в условиях 

структурных изменений. Операции с вагонами, на которые приходится пока еще ос-

новная часть бизнеса, постепенно теряет свою привлекательность в силу дефицита 

данного актива и его слабо предсказуемой цены, поскольку транспортные компании к 

настоящему времени стали отказываться от «лизинговых» вагонов и предпочитают 

приобретать самостоятельно подвижной состав. 

1.3 Сегментирование транспортного рынка 
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Сегментирование транспортного рынка заключается в его разделении на группы 

потребителей (грузовладельцев, пассажиров) - рыночные сегменты, которые могут 

быть ориентированы на разные условия осуществления перевозок и, соответственно, 

требовать разных маркетинговых усилий. Сегмент рынка транспортных услуг можно 

охарактеризовать как группу грузовладельцев или пассажиров, характеризующуюся 

однотипной реакцией на предлагаемый уровень качества транспортного обслуживания 

и на набор маркетинговых стимулов[7]. 

Конкретная транспортная продукция (перевозка конкретного груза определенным 

видом транспорта определенного качества) должна быть четко позиционирована на 

конкретный сегмент, однако один и тот же грузовладелец может принадлежать к раз-

личным сегментам рынка и пользоваться услугами транспорта, позиционированными 

на конкретные сегменты.  

Разграничение перевозок по сегментам рынка транспортных услуг железнодорож-

ного транспорта в условиях конкуренции способствует: 

 улучшению результатов финансовой деятельности транспорта; 

 оптимизации сфер использования различных видов транспорта; 

 рационализации транспортно-экономических связей и размещения производства с 

учетом транспортного фактора; 

 расширению сферы использования рыночных принципов хозяйствования; 

 учету дифференциации социально-экономических условий жизнедеятельности об-

щества. 

Выделение конкурентных сегментов на рынке транспортных услуг связано с уче-

том ряда технических, экономических и законодательных требований и ограничений, 

таких как [7]: 

 несопоставимость видов и условий государственной поддержки строительства и 

эксплуатации инфраструктуры по видам транспорта; 

 наличие альтернативных вариантов осуществления перевозки; 

 взаимозаменяемость транспортных услуг (качественные характеристики); 

 доля на рынке транспортных услуг; 

 затраты перевозчиков и уровень тарифов на перевозки; 

 доля транспортных затрат в цене продукции в пункте потребления; 

 платежеспособность пользователей транспортных услуг; 

 структура конкретных грузопотоков (и пассажиропотоков) между видами транс-

порта; 

 сопоставимость систем ценообразования по видам транспорта.  

Конкурентные сегменты определяются на основе анализа рынка перевозок по сле-

дующим критериям (рисунок 1.2) [7]: 

  По видам транспорта. 

  По видам деятельности: грузовые перевозки, пассажирские перевозки в дальнем 

следовании и пригородном сообщении, услуги инфраструктуры, осуществление ре-
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монтных работ и прочие. 

 По степени транспортной обеспеченности.  

 По природно-географическому признаку (сложившиеся сферы использования 

видов транспорта). 

  По характеру перевозки: внутренняя, внешнеторговая, транзитная (рас-

пределение перевозок грузов по объемам, родам грузов, пунктам отправления и назна-

чения, маршрутам перевозки и критериям качества  обслуживания грузовладельцев). 

 По родам грузов.  

 По типу транспортно-технологических систем (контейнерная, контрейлерная и 

т.п.). 

 По направлениям перевозок.  

 По роду подвижного состава.  

 По принадлежности подвижного состава.  

 По объемам погрузки и дальности перевозки.  

 По уровню качества транспортного обслуживания грузовладельцев: срокам до-

ставки; условиям оплаты; степени сохранности грузов; периодичности и регулярности 

перевозок; особенностям договора и прочие. 

 По уровню качества обслуживания пассажиров: 

- по скорости доставки пассажиров в пункт назначения; 

- по удобствам прибытия в конечный пункт; 

- по уровню обслуживания на вокзалах, станциях, в пути.  

Выделение сегментов на рынках транспортной продукции может быть основано 

на отраслевой классификации номенклатуры грузов, характере деятельности транс-

портной компании, виде перевозок, цене и т.д.  

В работах различных авторов [7, 9, 18 и др.] представлены разные подходы к сег-

ментации транспортного рынка. Например, А.В. Анненков  предлагает производить 

следующее разбиение на сегменты рынка транспортной продукции[9]: 

1. по признакам грузовой перевозки, выполняемой железнодорожным транспор-

том, т.е. по транспортному продукту (рисунок 1.3); 

2. по группам грузовладельцев (рисунок 1.4); 

3. по основным конкурирующим транспортным предприятиям (рисунок 1.5). 

Первый подход используется в управлении и планировании железнодорожных пе-

ревозок на различных административных уровнях и необходим для: 

1. создания плана формирования и графика движения грузовых поездов; 

2. анализа и прогнозирования грузовых перевозок по видам сообщения; 

3. организации хозяйственной деятельности компании и анализа результатов дея-

тельности; 

4. общей оценке перспектив развития спроса на определенные виды перевозок.  

Различают четыре основных класса признаков грузовой железнодорожной пере-

возки (рисунок 1.3): 
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- пространственно-временные признаки процесса перемещения (продолжитель-

ность перевозки, расстояние и маршрут перевозки); 

- параметры перевозимого груза (род (наименование) груза и его масса); 

- особенности условий и организации перевозки грузов (категория отправки, ре-

жим скорости перевозки (большая, грузовая, почтовая и дифференцированная), ис-

пользуемый тип подвижного состава, набор дополнительных услуг и другие); 
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                             Рисунок 1.2   Классификация критериев сегментирования транспортного рынка 

Критерии сегментирования транспортного рынка 

Характер перевозки (внутренняя, 

внешнеторговая, транзитная) 

Род подвижного 

состава 

Тип транспортно-технологической системы 

(контейнерная, контрейлерная и т.п.) 

 Вид транс-

порта 

Природно-географический 

признак 

Степень транспортной 

обеспеченности 

Объем погрузки и даль-

ность перевозки 

Вид деятель-

ности 

Род груза Направление 

перевозки 

Принадлежность 

подвижного состава 

Уровень качества транспортно-

го обслуживания 

Критерии I-го уровня 

Критерии II-го уровня 

Критерии III-го уровня 
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Сегментация рынка по признакам грузовой перевозки 
 

  

Процесс перемещения  Перевозимый груз  Условия перевозки 
      

Временные  Пространственные  Род груза  

Масса груза 

 Категории 

 отправок 

 Режимы 

 скорости 

 Тип подвижного 

состава 
    

Время  

отправления 

 

Время  

прибытия 

 Расстояние  

перевозки 

 

Виды сообщений: 

местное 

прямое 

 Маршрутные 

Технологические 

Повагонные 

Контейнерные 

Пакетные 

Мелкие 

 Большая 

Грузовая 

Почтовая 

Дифферен-

цированная 

 Полувагоны 

Платформы 

Крытые 

Цистерны 

Специальные 

вагоны 

 

Рисунок 1.3  Сегментация рынка по признакам грузовой перевозки 
 

Сегментация рынка по грузовладельцам 

 

      

Географическим 

 

Отраслевым 

 

Технологическим 

 

Размерным 

 

Характеру 

взаимодействия 

 

Формам 

собственности 

 

Финансовому 

состоянию 

Территориально-

административные 

единицы; 

станции обслужи-

вания 

Добывающие; 

перерабатывающие; 

Торгово-

посреднические; 

прочие 

Непрерывное произ-

водство; 

дискретное произ-

водство; 

сезонное  

производство; 

единичное  

производство 

Размер 

 предприя-

тия; 

 

размер  

грузооборота 

Постоянный; 

сезонный; 

эпизодический; 

случайный 

Государственная; 

акционерная; 

частная 

Абсолютная 

 устойчивость; 

нормальная 

 устойчивость; 

неустойчивое 

 

Рисунок 1.4  Сегментация рынка по грузовладельцам 
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- формы полезного эффекта, обеспечиваемого железнодорожным транспортом 

(для оценки полезного эффекта, предоставляемого компанией грузовладельцу при пе-

ремещении заданной массы груза на определенное расстояние). 

При сегментации используют как точные наименования грузов согласно Единой 

тарифно-статистической номенклатуры грузов, так и наименования объединенных 

номенклатурных групп. Кроме того, можно укрупнить сегменты, разделив грузы на 

четыре группы [9]: 

- грузы, для которых первоочередное значение имеет регулярность, равномер-

ность доставки (уголь, продукция металлургической промышленности, лесные и 

нефтяные грузы);  

- грузы, нуждающиеся в гарантиях доставки к определенному сроку (продукция 

машиностроения, строительные грузы, комплектующие изделия и т. п.); 

- грузы, требующие срочной доставки или повышенной скорости (скоропортя-

щиеся, дорогостоящие, особо дефицитные грузы); 

- грузы, перевозка которых требует специального учета их индивидуальных осо-

бенностей (негабаритные, тяжеловесные, взрывоопасные и ядовитые грузы). 

Сегментация рынка по потребителям транспортных услуг используется при изу-

чении потребностей в дополнительных услугах, сопутствующих перевозке, при поис-

ке новых перспективных «ниш» транспортного рынка и возможностей диверсифика-

ции транспортного производства, что в свою очередь позволит ей не только получить 

дополнительный источник дохода, но повысить конкурентоспособность своей про-

дукции (законченной перевозки) за счет повышения качества обслуживания. 

Разбиение рынка на сегменты в этом случае осуществляется по следующим ос-

новным признакам (рисунки 1.4, 1.5): 

- географическому (районы тяготения к станциям отправления); 

- отраслевому (по специализации основного производства); 

- технологическому (непрерывное, дискретное, сезонное или единичное произ-

водство); 

- объемному (объему среднемесячного грузооборота); 

- по характеру взаимодействия с железнодорожным транспортом (регулярный, 

сезонный, эпизодический); 

- по формам собственности; 

- по финансовому состоянию и деловой репутации грузообразующих предприя-

тий. 

Отраслевая и технологическая сегментация рынка потребителей транспортных 

услуг необходима при решении логистических задач в системе материального обес-

печения предприятий-грузовладельцев, а также при оценке перспектив развития пла-

тежеспособного спроса на перевозимую продукцию. 
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Характер взаимодействия с клиентурой необходимо учитывать при прогнозиро-

вании спроса на железнодорожные перевозки, а также при заключении долгосрочных 

(год и более) контрактов на перевозки. 

Выбор критериев сегментации зависит от экономических и географических 

особенностей региона, развития транспортной инфраструктуры, особенностей управ-

ления и возможностей транспортного предприятия.  

Используются разные подходы к сегментации рынка грузоотправителей с точ-

ки зрения обеспечения эффективной деятельности железнодорожного транспортной 

компании: 

1. В зависимости от вклада грузоотправителя для повышения объемных показа-

телей работы и повышения доходов транспортной компании. 

2. По условиям качества перевозок и транспортного обслуживания клиентов. 

3.  Поиск новых перспективных «ниш» транспортного рынка, возможностей 

диверсификации транспортного производства и повышения конкурентоспособности 

своей продукции (законченной перевозки) за счет повышения качества обслуживания. 

 

Рисунок 1.5  Сегменты грузоотправителей 

 

Критериями сегментации рынка по конкурирующим транспортным предприяти-

ям могут выступать следующие факторы (рисунок 1.6): 

- цена перевозки; 

- качество обслуживания; 

- набор дополнительных услуг. 
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Рисунок 1.6.  Сегментация рынка по конкурентам 

 

При проведении анализа предложений транспортных компаний по перевозкам и 

услугам потенциальными потребителями проводится оценка деятельности компаний-

конкурентов и рассматриваемого перевозчика (рисунок 1.7): 

 

 

Рисунок 1.7  Показатели оценки деятельности компаний-конкурентов и рассмат-

риваемого перевозчика  

 

- позиции на транспортном рынке: объемы перевозок, место компании в списке 

ранжирования, их доля в общем объеме перевозок данного рода груза; 

- качественные параметры транспортной продукции, цена, факторы конкуренто-

способности, практика  использования  товарных знаков (марок); 

Сегментация рынка по конкурентам

Стоимость перевозки

Железнодорожный тариф 
Выше железнодорожного 
тарифа 

Возможность 
предоставления скидки

Качество обслуживания
грузовладельцев

Скорость доставки 

Уровень сохранности грузов 
Транспортная доступность 
Регулярность перевозок 
Уровень безопасности 
перевозок

Дополнительные услуги

Комплексность услуг 

Простота оформления 
перевозок

Формы общения с клиентом

Показатели оценки деятельности компаний-
конкурентов и рассматриваемого перевозчика 

Позиции на транспортном рынке

Виды и характер услуг, предлагаемых 
конкурирующими компаниями

Качественные параметры 

Практика рекламной деятельности и виды 
стимулирования спроса на перевозки

Использование услуг посредников

Производственный, технологический и 
экономический потенциал
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- виды и характер услуг, предлагаемых конкурирующими компаниями, в том 

числе и стоимость дополнительных услуг; 

- практика рекламной деятельности и виды стимулирования спроса на перевозки, 

расходы на рекламу; 

- использование услуг посредников; 

- экономический потенциал каждой компании и ее позиции на рынке, платеже-

способность, способность к расширению производственных мощностей; 

- производственный и технологический потенциал каждой транспортной компа-

нии. 

 

1.4 Становление конкурентных отношений на рынке транспортных услуг в 

период реформирования железнодорожного транспорта 

 

В соответствии с Законом «О естественных монополиях» в России предусматри-

вается «демонополизация рынка железнодорожных перевозок» и, соответственно, 

«переход от регулирования деятельности субъектов естественных монополий в сфере 

железнодорожных перевозок к регулированию деятельности субъектов естественных 

монополий в сфере предоставления услуг по использованию инфраструктуры желез-

нодорожного транспорта общего пользования». Процесс создания конкурентной ры-

ночной среды, предусмотренный программой структурной реформы на железнодо-

рожном транспорте, заключается в демонополизации отдельных сфер его деятельно-

сти и создании условий доступности инфраструктуры железных дорог для пользова-

телей различных форм собственности. При этом в Программе структурной реформы 

указано, что либерализацию тарифного регулирования необходимо начать в секторах 

с потенциально возможной внутриотраслевой, межотраслевой, межтранспортной и 

международной конкуренцией (таблица 1.2) [16]. 

 

Таблица 1.2  Отнесение железнодорожных перевозок по видам конкуренции 

Вид конкуренции Вид железнодорожных перевозок 

Внутриотраслевая повышенного качества (в вагонах СВ и купе, скоростные пассажирские и 

грузовые) 

Межотраслевая перевозки грузов, эффект от производительного потребления которых мо-

жет быть замещен продукцией других отраслей промышленности  (транс-

портировка энергоносителей железнодорожным транспортом или передача 

электроэнергии) 

Межтранспортная грузовые и  пассажирские перевозки при наличии альтернативной транс-

портной инфраструктуры 

Международная транзитные грузовые перевозки, пассажирские и грузовые перевозки в пря-

мом международном сообщении (конкуренция с трансконтинентальными 

грузоперевозчиками, морским транспортом, международными авиакомпа-

ниями) 
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Согласно рыночной теории степень монополизации рынка в краткосрочном пе-

риоде можно определить по двум показателям - доле присутствия предприятия на 

рынке данного товара или услуги и эластичности спроса по цене товара или услуги. 

Если говорить о межотраслевой конкуренции, то имеется ряд грузов, по которым 

коэффициент транспортировки железнодорожным транспортом менеьше 0,65 (нефть 

сырая, чугун, смолы  синтетические, картон, мясо и субпродукты, рыба и морепро-

дукты и др.). Спрос на перевозки железнодорожным транспортом эластичный – при 

росте цены на эту услугу грузоотправители значительно снижают объемы железнодо-

рожных перевозок и активно переключаются на иные виды транспорта. 

Если говорить о внутриотраслевой конкуренции, то в настоящее время в услови-

ях дефицита подвижного состава, спрос на услугу его предоставления неэластичный: 

темпы снижения спроса меньше темпа роста цены или объемы заявок вовсе не меня-

ются с увеличением цены на услуги предоставления вагонов. В то же время при соот-

ветствующем развитии парка собственников спрос на эту услугу становится эластич-

ным – при регулируемой высокой цене у ОАО "РЖД" грузоотправители склонны об-

ращаться к частным компаниям за меньший тариф. 

По мнению Федеральной службы по тарифам (ФСТ) к естественно-

монопольному сегменту деятельности на железнодорожном транспорте в целевом со-

стоянии должны относиться: 

- оказание услуг по использованию инфраструктуры железнодорожного транс-

порта общего пользования, включая управление перевозочным процессом, при отсут-

ствии в пределах географических границ одного товарного рынка конкуренции с дру-

гими видами транспорта и другими владельцами инфраструктуры железнодорожного 

транспорта общего пользования; 

- грузовые и пассажирские перевозки железнодорожным транспортом общего 

пользования (включая обеспечение локомотивной тягой) на условиях публичного до-

говора на всей сети железных дорог. 

К конкурентному сегменту в целевом состоянии развития рынка могут отно-

ситься: 

- предоставление вагонов, локомотивов, моторвагонного подвижного состава 

для грузовых и пассажирских перевозок железнодорожного транспорта общего поль-

зования и в пользование; 

- дополнительные работы и услуги, связанные с перевозкой грузов, пассажиров, 

багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом общего пользования, которые, 

исходя из условий оказания таких услуг, могут выполнять перевозчики в отдельных 

сегментах рынка, транспортно-экспедиционные компании, грузоотправители, грузо-

получатели; 

- оказание услуг по предоставлению железнодорожных путей необщего пользо-

вания, принадлежащих организации на праве собственности или ином вещном праве; 
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- погрузо-разгрузочная деятельность на железнодорожных путях общего и не-

общего пользования; 

- все виды деповского ремонта вагонов, локомотивов, моторвагонного подвиж-

ного состава и другого передвижного оборудования на железнодорожном ходу; 

- транспортно-экспедиционные и логистические услуги; 

- клиринговые услуги; 

- услуги терминальных комплексов; 

- постоянное сопровождение и охрана грузов в пути следования и на железнодо-

рожных станциях; 

- прочие виды работ и услуг, не относящиеся к естественно-монопольному сег-

менту. 

Первые этапы реформирования в отрасли привели к образованию довольно мно-

гочисленных частных компаний-операторов, обладающих собственным подвижным 

составом. Появление на рынке новых игроков положило начало формированию кон-

курентной среды в грузовых перевозках на железнодорожном транспорте, которые 

еще в 2003 г. были полностью монополизированы. Важным стало реформирование 

грузового и пассажирского  сегмента деятельности единственного отечественного 

публичного перевозчика — ОАО "РЖД". 

Стремление частных компаний к созданию собственного парка подвижного со-

става изначально было вызвано неспособностью государства справиться с необходи-

мыми объемами грузоперевозок. Дефицит вагонов остро ощущался еще в советское 

время. После рыночных реформ ситуация лишь усугубилась, в 1990-е годы МПС 

окончательно утратило возможности для модернизации парка вагонов и локомотивов. 

В результате к моменту подъема российской экономики быстрорастущий спрос на 

перевозки значительно превосходил возможности железнодорожников. 

Столкнувшись с проблемой дефицита подвижного состава, крупный промыш-

ленный бизнес, основу которого составляют экспортоориентированные компании, 

стал решать ее собственными силами. Ведущие нефтяные, металлургические и хими-

ческие корпорации активно занялись закупкой вагонов, причем основной акцент в 

формировании собственного парка делался на наиболее дефицитные виды подвижно-

го состава: цистерны, полувагоны, окатышевозы и т.д. Управление железнодорожны-

ми перевозками часто передавалось специально созданным дочерним транспортным 

компаниям. Однако, приобретая вагоны, промышленные предприятия лишь защища-

ли себя от перебоев, связанных с неритмичной работой МПС. Реальные рычаги к 

снижению транспортных издержек или, тем более, коммерциализации использования 

новых активов тогда не существовали. 

Ситуация кардинально поменялась в 2003 г. после того, как в тарифе на желез-

нодорожные перевозки была особо выделена плата за пользование подвижным соста-

вом (или так называемая "вагонная составляющая"). Согласно новым правилам, соб-

ственник вагонов получал скидку с тарифа на перевозку грузов на величину "вагон-
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ной составляющей". Это создало условия для развития частного бизнеса в сфере же-

лезнодорожных грузоперевозок, поскольку компания, обладающая собственным пар-

ком, могла предлагать свои услуги клиентам по более низким в сравнении с установ-

ленными МПС тарифам. Одновременно промышленные предприятия, располагающие 

своими вагонами, получили новую возможность для снижения издержек при транс-

портировке своей продукции. Результатом этого стал резкий рост спроса на подвиж-

ной состав со стороны частных компаний. 

По оценкам специалистов ОАО "РЖД", в формирование собственного парка ва-

гонов независимыми операторами вложено 80 млрд руб., а общее число вагонов под 

их управлением составило в первом полугодии 2006 г. 281 тыс. единиц. Доля частни-

ков в общем объеме перевозки грузов в 2005 г. достигла 30 %, тогда как еще в 2003 г.  

этот показатель составлял всего 21 %. К началу 2008 г. доля перевозок в приватных 

вагонах превысила 38%. 

Фактически структура перевозок, выполняемых независимыми собственниками 

подвижного состава, сформировалась под влиянием государственной тарифной поли-

тики. Действующая система железнодорожных тарифов предусматривает трехуров-

невую ставку. Наиболее высокая ставка применяется при перевозке нефтепродуктов, 

черных и цветных металлов, товаров народного потребления. Именно этот сегмент 

стал осваиваться независимыми компаниями в первую очередь. Так, частные компа-

нии сейчас выполняют более 60 % перевозок нефти и нефтепродуктов, около 70% - 

химикатов различного назначения. Перевозки угля оплачиваются по наиболее низкой, 

социальной ставке, что не представляет интереса для независимых транспортных 

компаний — их доля в перевозках  не превышает 5 %-10 %. 

Под давлением частников ОАО "РЖД" оказалась вытесненной в наименее до-

ходные сектора рынка - более половины грузооборота приходится на грузы первого 

класса, на перевозку которых установлены самые низкие тарифы (в 2004 г. их удель-

ный вес в общей структуре грузооборота составлял 55,9 %, в 2005 г. — уже 56,8 %). 

Установленные тарифы на "социальные" виды грузов не всегда компенсируют даже 

затраты на перевозку. Предоставляя льготы на перевозку тех или иных грузов, госу-

дарство фактически перекладывает на плечи ОАО "РЖД" обязанность финансировать 

их из собственной прибыли (расходы на перевозку угля, самого массового железно-

дорожного груза, не покрывают тарифные доходы). 

Частные компании стремятся работать на наиболее привлекательных сегментах - 

они строят свой бизнес там, где можно получить хорошую прибыль и вложить ее в 

дальнейшее развитие своего бизнеса. В середине 90-х годов перевозка нефтепродук-

тов была совсем не таким выгодным бизнесом как сейчас. И МПС отдавало в аренду 

цистерны тем зарождающимся бизнес структурам, которые сейчас превратились в 

мощные компании операторы. Значительная часть того парка, которым они сейчас 

владеют, состоит из восстановленных цистерн, выкупленных впоследствии у МПС. 

На восстановление у МПС тогда просто не доставало ресурсов. Более того, именно 
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МПС было идеологом методологии выделения в тарифах (новом Прейскуранте 10-01) 

так называемой вагонной составляющей по принципу соответствия показателей по-

рожнего пробега вагонов у МПС и частных компаний. Чем больше вагонная состав-

ляющая – тем меньше срок окупаемости собственного вагона. При перевозках в ци-

стернах вагонная составляющая имеет наибольшую величину, так как процент по-

рожнего пробега у РЖД и частников совпадает. 

Тарифная зарегулированность деятельности крупнейшей железнодорожной 

компании не позволяет ей адекватно реагировать на изменение спроса. В отличие от 

независимых транспортных компаний, которые обладают возможностью гибко под-

ходить к формированию тарифов на транспортировку грузов, ОАО "РЖД" полностью 

лишена свободы маневра, поскольку обязана жестко придерживаться ставки тарифов, 

установленных Федеральной службой по тарифам. 

Возможность предоставления клиентам льготных тарифов — не единственное 

конкурентное преимущество независимых компаний. Как правило, величина скидок 

сравнительно невелика и колеблется в диапазоне от 1 % до 5 %. Бывает, что незави-

симые транспортные компании перевозят грузы по ставкам, на 10 %-15 % превыша-

ющем тарифы ОАО "РЖД". И такая наценка представляется потребителям их услуг 

вполне оправданной, поскольку государственный перевозчик далеко не всегда спосо-

бен предложить грузоотправителю нужный ему вид вагонов и обеспечить транспор-

тировку грузов по требуемому маршруту в заданные сроки. Кроме того, частные ком-

пании более лояльны к своим клиентам, например за простой вагонов ОАО "РЖД" 

накладывает на предприятия очень крупные штрафы, тогда как независимые операто-

ры куда более снисходительно относятся к таким нарушениям. 

Несмотря на развитие конкуренции, ОАО "РЖД" по настоящее время остается 

единственным национальным железнодорожным перевозчиком, управляющим всей 

инфраструктурой. Износ основных фондов ОАО "РЖД" составляет более 60%. Если 

же говорить о состоянии их активной части, то здесь ситуация гораздо тяжелее. Ко-

эффициент износа грузовых вагонов в 2006 г. достиг 85,9%, пассажирских – 74,1%, 

электровозов — 72,5%, тепловозов — 84,2%. Средний возраст локомотивов составля-

ет 20 лет, а грузовых вагонов — 21 год [19]. По данным ОАО "РЖД" износ основных 

фондов в среднем составляет в 2008 г. порядка 58%, немного снизившись в основном 

за счет приобретения нового подвижного состава. По состоянию на 01. 01. 2014 г 

уровень износа подвижного состава составил 58,9% грузовых вагонов и 81% локомо-

тивного парка (таблица 1.3) 25. 
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Таблица 1.3   Развитие инфраструктуры железнодорожного транспорта 2005-2013 гг. 

 2005г. 2008г. 2011г. 2013г. 

Протяженность 

электрифициро-

ванных путей 

43 000км 43 033км 43 200км 43 400км 

Протяженность 

«узких мест» 
4 520км 3 500км 6 100км 7 500км 

Уровень износа 

основных фондов 
63,9% 

Дефектными  

признаны:  

8,3%инж. соору-

жений;  

6,1% земляного 

полотна.  

76,2% (инж. со-

оружения); 

более 15% путей 

имеют просрочен-

ный срок службы, 

свыше 50% кон-

тактной сети экс-

плуатируется более 

40 лет 

65% 

Дефектными 

признаны: 9,8% 

инженерных 

сооружений; 

6,7% земляного 

полотна. 

Уровень износа 

подвижного со-

става 

85,9%  

грузовых вагонов 1);  

72,5% электровозов2); 

84,2% тепловозов 3). 

86% грузовых 

вагонов 

74,8% локомотив-

ного парка 

58,9% грузовых 

вагонов  

81% локомотивно-

го парка 

Примечание: 1)  средний возраст грузовых вагонов составляет  21 год 
2)  средний возраст электровозов составляет 20 лет 
3)  средний возраст тепловозов составляет 20 лет 

 

Частные операторы обвиняют ОАО "РЖД" в дискриминации независимых ком-

паний в доступе к объектам инфраструктуры, в частности отмечают, что составы 

ОАО "РЖД" в первую очередь подаются под разгрузку и выгрузку, более быстро от-

правляются со станций, а ремонт частного подвижного состава в депо, принадлежа-

щих ОАО "РЖД", осуществляется по "специальным" калькуляциям затрат. Крупней-

шие операторы осуществляют строительство собственных депо. Многомиллионные 

вложения в их постройку уже сами по себе свидетельствуют о наличии такой пробле-

мы. 

Одним из недостатков структурной реформы на железнодорожном транспорте, 

принятой в 2001 г., является  отсутствие проработки конкретных схем рынков тех или 

иных услуг, включая рынок грузовых перевозок, что вызвало сразу же после образо-

вания ОАО "РЖД" ряд затруднений как теоретического, так и практического характе-

ра. 

В 2006 г. началась разработка Целевой модели рынка железнодорожных транс-

портных услуг, то есть схемой того, с кем на современном этапе будут конкуриро-

вать, работая по свободным ценам и какие услуги будут находиться в свободном ры-

ночном обмене. Поскольку выяснилось, что институт перевозчиков с дерегулирован-

ными тарифами пока создать нельзя, было решено довольствоваться на ближайшие 

годы развитием конкуренции в сфере услуг по предоставлению подвижного состава и 

других сопутствующих услуг, которые могут предложить операторские компании, в 

том числе услуги по транспортировке в собственных поездных формированиях. 

В 2007 г. определена Целевая модель рынка железнодорожных транспортных 
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услуг, разработана Стратегия развития железнодорожного транспорта до 2030 г. Под-

готовлен новый раздел по железнодорожному транспорту в ФЦП «Развитие транс-

портной системы РФ в 2010-2015 г.». Для инвестирования в инфраструктурные объ-

екты будет использован механизм государсвенно-частного партнерства. 

В рамках структурной реформы была представлена «Целевая модель рынка 

грузовых железнодорожных перевозок на период до 2015 года», разработанная 

международной консалтинговой компанией Mckinsey & Company. Согласно предла-

гаемой модели рынка функции ОАО «РЖД» как владельца инфраструктуры и пере-

возчика разделяться не будут, тарификация по классам грузов должна постепенно ис-

чезнуть, а рынок частных операторов будет укрупняться. Также ОАО «РЖД» начнут 

предлагать пакеты инфраструктурных услуг, а взаимоотношение компании с государ-

ством в перспективе будет определяться сетевым контрактом.  

Один из главных принципов новой модели – нецелесообразность отделения же-

лезнодорожной инфраструктуры от перевозочной деятельности (такой вариант пред-

лагал ряд частных операторов). Сегодня нет ни правил, ни стандартов, которые бы 

определяли вопросы взаимодействия между перевозчиком и владельцем инфраструк-

туры. Нет в стране и соответствующего опыта.  

ОАО «РЖД» настаивает на сохранении за собой статуса общесетевого публич-

ного перевозчика. Парк грузовых локомотивов также должен остаться единым.  

Вместе с тем ОАО «РЖД» предлагает внедрить институт «локальных перевозчиков» 

(рисунок 1.8). Получившие такой статус должны будут осуществлять все грузовые 

перевозки на определённом участке инфраструктуры, отданном ей в аренду ОАО 

«РЖД». При этом они будут делать это на правах публичного перевозчика. Вместе с 

соответствующими правами такая компания получит и все обязанности публичного 

перевозчика. Создаваться локальные перевозчики могут только на тупиковых участ-

ках железных дорог, преимущественно регионального значения. На таких участках 

должно преобладать грузовое движение, а их пропускная способность не должна 

быть исчерпана.  

Локальный перевозчик – это перевозчик, осуществляющий в соответствии с ли-

цензией и на основе результатов конкурса грузовые перевозки на локальных участках 

сети железных дорог, определяемых федеральными органами исполнительной власти 

на базе предложений владельца инфраструктуры. 
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Рисунок 1.8  Функции локального перевозчика 

 

Далее в соответствии с принятой в мае 2007 г. Целевой моделью рынка железно-

дорожных транспортных услуг из ОАО "РЖД"  была выделена ОАО «Первая грузо-

вая компания», по мере накопления опыта работы на примере ПГК должна быть со-

здана Вторая грузовая компания. Планировалось, что в ближайшие годы на конку-

рентном рынке будут обращаться порядка 350 тыс. вагонов независимых операторов 

и промышленных предприятий, 400-500 тыс. вагонов, принадлежащим дочкам ОАО 

"РЖД" и еще некоторое количество, находящихся в собственности инфраструктурно-

перевозочной компании. 

Дальнейшие перспективы расширения операторского рынка связаны с развитием 

частной собственности на локомотивы. В 2007 г. было принято решение о необходи-

мости расширения спектра деятельности операторов подвижного состава. Основным 

механизмом для реализации этой задачи является организация перевозок грузовыми 

поездными формированиями, состоящими из собственных вагонов и локомотивов. В 

этих целях Минтрансом России были утверждены соответствующие Правила перево-

зок грузов, ФСТ России продолжает разработку специального тарифа на перевозку, 

который учитывает наличие собственного локомотива в составе поезда. Однако, ОАО 

"РЖД" в отличие от Минтранса выступает против включения в законопроект указан-

ного пункта, поскольку  разграничивают такие понятия как "развитие частной соб-

ственности на магистральные локомотивы" (предусмотрено Целевой моделью рынка 

и Программой структурной реформы) и "развитие конкуренции в сфере предоставле-

Локальный перевозчик: 

осуществляет все виды грузовых перевозок (маршрутные, пова-

гонные, групповагонные) в границах участка сети на основании 

публичного договора перевозки; 

владеет магистральными локомотивами; 

 

осуществляет маневровые и сортировочные работы; 

 

формирует поезда; 

осуществляет приемо-сдаточные операции; 

имеет необходимый персонал, в т.ч. локомотивные бригады; 

заключает договор на услуги инфраструктуры с ОАО «РЖД» 
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ния услуг локомотивной тяги". ОАО "РЖД" считает "нецелесообразной конкуренцию 

в сфере предоставления услуг локомотивной тяги является, поскольку предоставле-

ние услуг локомотивной тяги является неотъемлемым составным технологическим 

элементом перевозочного процесса и относится исключительно к деятельности пере-

возчика (движение поездов по участкам и часть маневровой работы) и владельца ин-

фраструктуры (маневровая, хозяйственная, вывозная и  местная работа)"[16]. 

На железнодорожном транспорте осуществляется создание информационной ба-

зы в самом конкурентном секторе рынка, связанное с вводом пономерного учета по-

движного состава. В базу данных к марту 2008 г. было внесено 240 тыс. вагонов (в 

2006 г. было зарегистрировано 80 тыс. ед.). В 2008 г. планируется зарегистрировать 

более 310 тыс. ваг., в т. ч. 160 тыс. ОАО «Первая грузовая компания». Всего в базу 

данных необходимо занести более 1 млн ед. подвижного состава. 

Весь процесс реформирования железнодорожного транспорта сводится к тому, 

что ОАО "РЖД" должно стать чисто инфраструктурной компанией, для которой се-

годняшние операторы подвижного состава, а завтрашние перевозчики – это уже не 

конкуренты и даже не партнеры, клиенты, конкурирующие между собой и работаю-

щие по свободным ценам. При этом модель рынка должна стать трехуровневой. Гру-

зоотправитель обращается к оператору, перевозчику, экспедитору, то есть в железно-

дорожную транспортную компанию, которая решает для него вопросы, связанные с 

транспортировкой, в том числе и мультимодальной, и международной. Компания же, 

в свою очередь, обращается уже к инфраструктурной компании ОАО "РЖД", которая 

равнодоступна для всех и регулируется государством. При этом, конечно, можно про-

гнозировать, что в ближайшее время начнется процесс консолидации, укрупнения 

железнодорожных транспортных компаний. Единственным остается острый вопрос, 

по которому мнения расходятся, – это где останется локомотив, то есть тяга? Вагон 

непосредственно связан с грузом, а значит и с клиентом, от момента погрузки до мо-

мента выгрузки. Локомотив же обслуживает определенный полигон инфраструктуры, 

обеспечивая перемещение вагонов независимо от их принадлежности. Этот вопрос 

остается спорным. 

В ходе обсуждения изменений, которые необходимо внести в Федеральный за-

кон "О железнодорожном транспорте в РФ", был затронут вопрос развития института 

частной локомотивной тяги на сети ОАО "РЖД". В частности, в Минтрансе России 

считают, что в законопроект необходимо включить такое понятие, как "оказание 

услуг локомотивной тяги", в качестве самостоятельного вида бизнеса, то есть предла-

гается на законодательном уровне предусмотреть возможность оказания услуг локо-

мотивной тяги любыми заинтересованными в этом организациями, имеющими жела-

ние и возможность вкладывать средства в приобретение локомотивов. Одной из ко-

нечных целей реформы является создание конкуренции среди перевозчиков. Соглас-

но Целевой модели рынка железнодорожных транспортных услуг на третьем этапе 
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структурной реформы к 2010-му году уже 10% всех локомотивов на сети железных 

дорог должно находиться в частной собственности. 

В настоящее время железные дороги России эксплуатируются тремя группами 

операторов. 

В первую группу входят компании холдинга ОАО «Российские железные доро-

ги».  

Вторая группа — это независимые или условно независимые от ОАО «РЖД» 

операторы, владеющие как собственной инфраструктурой (железнодорожные пути, 

сигнальная аппаратура и т. д.), так и парком вагонов.  

Третья группа состоит из компаний, владеющих только подвижным составом. 

В группу ОАО «РЖД» входят также следующие перевозчики: 

ОАО «Федеральная пассажирская компания» 

ОАО «Федеральная грузовая компания» 

ОАО «Центральная пригородная пассажирская компания» 

ООО «Аэроэкспресс» и др 

Пригородные пассажирские перевозки в ряде регионов осуществляются приго-

родными пассажирскими компаниями, созданными РЖД совместно с субъектами фе-

дерации. 

Прочие перевозчики, владеющие инфраструктурой: 

ОАО «АК» «Железные дороги Якутии» (50 % в капитале принадлежит ОАО 

«РЖД», 50 % — правительству Якутии и другим лицам) 

ОАО «Ямальская железнодорожная компания» 

ОАО «Норильская горная компания» 

ОАО «Золотое звено» 

ООО «Газпромтранс» 

Появление на рынке собственников грузовых вагонов является стимулом для 

консолидации других компаний-операторов, которых насчитывается около 2,5 тысяч. 

Укрупнение операторского бизнеса и концентрация капитала позволяет повысить 

темпы закупки вагонов, более активно внедрять инновации в технологию работы, 

конструкцию вагонов и на этой основе сформировать новую, более эффективную мо-

дель рынка грузовых перевозок.  

Для повышения конкурентоспособности железнодророжного транспорта разра-

ботана Программа инновационного развития железнодорожной инфраструктуры 

нацелена на технологический прорыв в области железнодорожного транспорта в ча-

сти использования нанотехнологий, внедрении интеллектуальных транспортных си-

стем, разработке принципиально нового подвижного состава, локомотивов на водо-

родном топливе и многого другого, изменении принципов транспортного комплекса и 

требуют определения новых целей и задач в современных условиях и построения 

адекватной эффективной системы управления компанией. 

Стратегическая цель инновационного развития железнодорожной инфраструкту-
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ры заключается в эффективном развитии конкурентоспособного на мировом рынке 

транспортного бизнеса с учетом реализации ответственности национального перевоз-

чика и владельца железнодорожной инфраструктуры на основе принципа достижения 

эффективности результатов при постоянном росте качества предоставляемых услуг и 

высоком уровне инноваций, безопасности перевозок, управленческой культуры и со-

циальной ответственности бизнеса. 

Реализация такой широкомасштабной цели требует решения ряда крупных науч-

но-технических проблем, обеспечивающих технологический фундамент. 

Цель инновационного развития железнодорожной инфраструктуры направлена 

на достижение параметров экономической эффективности, экологической и функци-

ональной безопасности и устойчивости железнодорожного транспорта общего поль-

зования. 

Инновационное развитие железнодорожного транспорта связано с успешным 

решением следующих задач [36]: 

1. Повышение эффективности работы железнодорожной инфраструктуры на ос-

нове внедрения новейших методов управления, технологий и перевозочного процес-

са, создания принципиально новых комплексных форм обслуживания клиентов 

2. Достижение уровня производительности труда, соответствующего лучшим 

показателям мировых лидеров железнодорожного транспорта 

3. Создание условий устойчивого, безопасного и эффективного функционирова-

ния железнодорожного транспорта как организующего элемента транспортной систе-

мы страны для реализации основных геополитических и геоэкономических целей  

4. Формирование инфраструктурного базиса единого транспортного простран-

ства экономики 

5. Обеспечение рационального взаимодействия с другими видами транспорта на 

основе логистических принципов при организующей роли железнодорожного транс-

порта 

6. Обеспечение транспортной доступности точек ресурсного обеспечения и про-

мышленного роста, а также мест работы, отдыха, лечения, образования для граждан  

7. Приведение уровня качества транспортных услуг и безопасности перевозок в 

соответствие с требованиями населения и экономики и лучшими мировыми стандар-

тами 

8. Создание достаточных провозных способностей и необходимых резервов для 

полного удовлетворения спроса на перевозки при конъюнктурных колебаниях в эко-

номике 

9. Обеспечение глубокой интеграции в мировую транспортную систему 

10. Поддержание высокого уровня готовности к деятельности в чрезвычайных 

ситуациях соответствующего требованиям обороноспособности и безопасности стра-

ны 

11. Повышение инвестиционной привлекательности железнодорожного транс-
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порта 

12. Снижение транспортной нагрузки на окружающую среду 

13. Внедрение высоких стандартов организации труда, его максимальной произ-

водительности и достижение на этой основе устойчивого обеспечения перевозочного 

процесса квалифицированными кадрами 

Приоритетом инновационного развития железнодорожной инфраструктуры яв-

ляется достижение высокой эффективности деятельности за счет технологической 

модернизации и инновационного развития железнодорожной инфраструктуры [36]: 

- развитие существующих, разработка и внедрения новых «технологических 

платформ»; 

- повышение энергоэффективности и внедрение ресурсосберегающих техноло-

гий; 

- создание современных транспортно-логистических систем, включая высоко-

скоростное и скоростное движение; 

- развитие интеллектуальных систем управления перевозочным процессом на ба-

зе современных цифровых телекоммуникационных и спутниковых технологий, спе-

циализированных информационно-управляющих систем; 

- кардинальное обновление подвижного состава и объектов инфраструктуры в 

соответствии с требованиями лучших мировых страндартов. 
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2. Коммерческая деятельность транспортных компаний на рынке транс-

портных услуг 

2.1 Цели и задачи коммерческой деятельности на транспортном рынке 

 

Осуществление коммерческой деятельности на транспорте невозможно без вы-

полнения непременных условий и требований: 

1. Компания берет на себя инициативу соединения имеющихся в ее распоряже-

нии ресурсов:  капитала и труда в единый процесс производства услуги. Выполняя 

роль катализатора, компания является движущей силой производства, которое долж-

но быть прибыльным; 

2. Компания берет на себя трудную задачу принятия основных решений в про-

цессе ведения бизнеса; 

3. Выступает в роли  новатора, стремящемся вводить новые услуг, новые про-

изводственные технологии и новые формы организации бизнеса. 

4. Способность рисковать. Компания рискует не только своим временем, тру-

дом, деловой репутацией, но и вложенными средствами,— своими собственными и 

своих компаньонов или акционеров. 

Осуществление коммерческой деятельности предполагает реализацию этико-

социальных требований, к которым относятся:  

 ответственность перед обществом (охрана окружающей среды); 

 ответственность перед потребителем (качество представляемых услуг, ин-

формировании потребителя, ознакомлении его с его правами и т.п.); 

 ответственность перед наемными работниками, выражающаяся в адекватной 

системе стимулов. 

Анализ современного состояния железнодорожного транспорта России и тен-

денций его развития показывает, что, несмотря на его стабильную работу, для отрас-

ли в целом характерен ряд серьезных проблем: 

 уровень эффективности железнодорожного транспорта, ассортимент и каче-

ство услуг, предоставляемых пользователям, не в полной мере отвечают требованиям 

складывающейся экономической ситуации; 

 совмещение функций хозяйственной деятельности и государственного регу-

лирования в одном отраслевом органе государственного управления сдерживает раз-

витие рыночных отношений в отрасли и препятствует развитию конкурентной среды; 

 система государственного регулирования  деятельности железнодорожного 

транспорта недостаточно эффективна, в частности: 

 система регулирования тарифов недостаточно гибка и стабильна, изменения в 

уровне тарифов отличаются низкой прогнозируемостью; 

 отсутствует дифференцированный подход к регулированию естественно-

монопольных, конкурентных, потенциально конкурентных видов деятельности; 

 отсутствует согласованность государственного регулирования деятельности 
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различных естественных монополий; 

 отсутствует механизм предоставления равноправного доступа к инфраструк-

туре независимым компаниям-перевозчикам и обеспечения благоприятной среды для 

их деятельности; 

 регулирование деятельности монопольных поставщиков ресурсов для есте-

ственных монополий практически отсутствует; 

 несовершенна нормативная база функционирования железнодорожного 

транспорта. 

Целью бизнес-деятельности транспортников является «извлечение прибыли», 

при этом цены на основные и сопутствующие услуги должны быть, с одной стороны, 

достаточно высокими, чтобы обеспечивать прибыль, а с другой - достаточно низкими, 

чтобы привлечь клиентов в конкурентных условиях. Одновременно производителям 

услуг при назначении цен приходится учитывать необходимость вложения инвести-

ций, направленных на поддержание и расширение основных фондов, уровни произ-

водственных рисков и пр. 

Целями политики отдельных транспортных компаний могут быть:  

завоевание позиций в новом сегменте рынка и сохранение (удержание) ранее 

завоеванных; 

реструктуризация позиций с изменением акцентов между сегментами рынка; 

«отход» с ранее завоеванных позиций с наименьшими экономическими поте-

рями; полный уход из определенного сегмента рынка; 

слияние с другими фирмами или поглощение последних; 

вхождение в холдинги, финансово-промышленные группы и пр. 

Особым случаем можно считать ситуацию, когда транспортная структура для 

обеспечения рынка сбыта своих услуг должна сформировать соответствующие по-

требности у клиентов. 

На практике политика фирм, помимо вышеперечисленных стратегических це-

лей, определяется текущей рыночной ситуацией, перспективами ее развития, а также 

необходимостью направить часть средств на выплату дивидендов акционерам и пр.  

Целью потребителей услуг обычно является минимизация издержек, связанных 

с транспортными операциями при соблюдении ограничений по срокам транспорти-

ровки, условиям безопасности, качеству услуг и пр. 

В Программе структурной реформы на железнодорожном транспорте на пери-

од до 2010г., утвержденной Постановлением Правительства России, была предусмот-

рена реализация следующих задач и принципов: 

- разделение функций государственного управления и организации хозяйствен-

ной деятельности на железнодорожном транспорте с одновременным выделением из 

монопольной структуры конкурентных видов деятельности; 

- сохранение единой государственной сетевой производственной инфраструк-

туры железных дорог и централизованного диспетчерского управления; 
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- поэтапное прекращение перекрестного субсидирования пассажирских перево-

зок за счет грузовых, внутрироссийских за счет экспортно-импортных перевозок; 

- совершенствование тарифной политики; 

- дальнейшее развитие конкуренции в сфере перевозок грузов, ремонта по-

движного состава, перевозок и обслуживания пассажиров; 

- обеспечение гарантированного недискриминационного доступа к инфра-

структуре федерального железнодорожного транспорта независимых грузовых и пас-

сажирских компаний-операторов и пользователей подвижного состава; 

- обеспечение финансовой прозрачности всех видов хозяйственной деятельно-

сти отрасли, в том числе на основе введения раздельного финансового учета; 

- осуществление мер, обеспечивающих повышение инвестиционной привлека-

тельности системы железнодорожного транспорта;  

- повышение материальной заинтересованности работников железнодорожного 

транспорта и обеспечение им социальных гарантий. 

Исследования в области управленческой деятельности компаний на железнодо-

рожном транспорте проводятся по следующим основным направлениям:  

 методы и модели управления; 

 технологии управления; 

 разработка инструментария анализа производственной деятельности пред-

приятий железнодорожного транспорта; 

 развитие информационных систем и др. 

В последнее время наряду с выше перечисленными проблемами, актуальным 

является решение таких проблем как:  

 развитие логистических методов и моделей в управлении;  

 проведение маркетинговых исследований;  

 развитие и использование информационных технологий на железнодорож-

ном транспорте и в смешанных перевозках;  

 развитие российских и международных транспортных коридоров; 

 разработка и внедрение системы качества железнодорожных перевозок;  

 развитие конкуренции на рынке железнодорожных перевозок, оптимизация 

деятельности компаний операторов;  

 развитие ресурсосберегающих технологий, приватизация на железнодо-

рожном транспорте и др.  

С появлением и развитием компаний-операторов возрастает потребность в по-

вышении эффективности управления ресурсами операторских компаний и железно-

дорожного транспорта в целом.  

Анализ сильных и слабых сторон перевозчика соединяет результаты анализа 

его потенциала и анализа деятельности конкурентов, который необходим для выявле-

ния преимуществ и недостатков по отношению к основным соперникам с целью га-

рантии получения прибыли. При этом из выявленных наиболее значимыми являются 
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те, которые обеспечивают долгосрочные преимущества перед конкурентами. Анализ 

потенциала компании позволяет определить соответствие его ресурсов выбранным 

направлениям стратегического плана. 

В зависимости от поставленных целей и средств их достижения выделяют не-

сколько видов рыночных стратегий, применяемых в деятельности компаний [9]: 

 стратегия завоевания или расширения доли рынка (увеличение объема пере-

возок определенного рода груза за счет повышения комплексности и предоставления 

потребителям новых форм транспортного обслуживания); 

 стратегия инновации (предполагает освоение перевозок новых родов груза, 

маршрутов или технологий перевозочного процесса); 

 стратегия дифференциации продукции (приоритет перевозок, ориентирован-

ных на определенного потребителя или определенный род груза); 

  стратегия снижения издержек перевозок (направлена на повышение конку-

рентоспособности транспортной продукции); 

 стратегия диверсификации (переход к новым сферам деятельности). 

Реализация разработанной стратегии предполагает выбор компанией средств и 

методов достижения поставленных целей: выбор целевых рынков, методов и времени 

выхода на них, определение эффективности. 

В условиях экономического роста ключевыми требованиями для эффективной 

работы железнодорожного транспорта становятся снижение собственных затрат, по-

вышение мотивации работников отрасли, способность удовлетворять возрастающие 

требования пользователей к качеству услуг, гибко реагировать на изменения спроса. 

Решение этих вопросов связано в первую очередь с формированием и развитием кон-

куренции в сфере перевозок (рисунок  2.1) 26. 

Транспортно - экспедиторские компании, работающие на железнодорожном 

транспорте, подразделяются на кэптивные и независимые. К первому типу (кэптив-

ным) относятся компании, созданные крупными добывающими и промышленными 

предприятиями для обеспечения собственных транспортных нужд. Как правило, они 

создаются с использованием имеющегося на балансе материнского предприятия ва-

гонного парка. В своей деятельности такие компании ориентированы на удовлетворе-

ние потребностей материнской компании и избавлены от необходимости поиска но-

вых клиентов. Объем их бизнеса прямо пропорционален объему бизнеса материнской 

структуры. Дополнительным преимуществом является доступность финансовых ре-

сурсов. Типичными кэптивами являются: «Лукойл-Транс», «ММК-Транс», «Метал-

лоинвест», «Финтранс», ТЭК «Минудобрения», «Спеццистерны». 

Основой бизнеса второго типа компаний (независимым) является максимальная 

ориентация на текущие потребности рынка. Более гибкая работа с клиентом и дивер-

сификация перевозимых грузов делает их более устойчивыми при изменениях конъ-

юнктуры рынка перевозимых грузов. К крупнейшим компаниям этого сегмента отно-
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сятся: «Балттранссервис», «Трансгарант», «Евросиб СПб», «ДВТГ», «Трансгруп АС» 

«Новая перевозочная компания».  

Эти компании жестко конкурируют друг с другом. Отличительной особенно-

стью большинства компаний второго типа является то, что основу их деятельности 

составляет не производство, а управление. Помимо естественных подразделений ор-

ганизации перевозок и вагонного хозяйства, структура таких компаний включает фи-

нансово-аналитические и инвестиционные центры. Непрерывно инвестируя в вагоны, 

локомотивы, РТБ и логистику, они по своей сути становятся фактическими перевоз-

чиками. 

Одной из главных составляющих успешного ведения дел в железнодорожном 

бизнесе является состояние, содержание и использование железнодорожного по-

движного состава. 

Структура компании зависит от объемов перевозок, размещения грузообразу-

ющего предприятия и других факторов. В общем виде структурная схема транспорт-

ной компании с учетом особенностей транспортного производства имеет функцио-

нальные (центральные) и региональные подразделения (в местах погрузки и выгрузки 

грузов). 

В современной практике работы транспортных компаний широкое распростра-

нение находит планирование бизнес-процессов, как в части производства, реализа-

ции, так и в части финансового обеспечения (составление бизнес-планов не только по 

покупке или аренде вагонов, но и по организации перевозки).  

Бизнес-план представляет собой программу, в которой формулируются цели 

предприятия, дается их обоснование, определяются пути достижения, необходимые 

для реализации средства и конечные финансовые показатели. 

 Разработка бизнес-плана необходима для решения следующих задач: 

 четкой формулировки целей компании, определения сроков и объемов перево-

зок конкретных грузов по конкретным маршрутам;  

разработки взаимоувязанных производственных, маркетинговых и организаци-

онных программ, обеспечивающих достижение поставленных целей;  

определение необходимых объемов финансирования и поиска его источников; 

 выявления проблем, с которыми придется столкнуться в ходе реализации проек-

та; 

 организации системы контроля реализацией проекта; 

 подготовки развернутого обоснования, необходимого для привлечения инвесто-

ров к финансированию проекта. 
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Рисунок 2.1.  Необходимые меры для дальнейшего эффективного развития ОАО «РЖД» [4] 
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Величина рабочего парка вагонов в зависимости от годового объема перевозок 

для конкретного маршрута определяется в зависимости от оборота вагона и статиче-

ской нагрузки вагона.  

Целью инвестиционной стратегии компании оператора является обеспечение ка-

чественного и своевременного выполнения заданных объемов перевозок при оптими-

зации инвестиционных затрат на приобретение вагонов, их содержание и ремонт.  

Транспортные компании используют три основных способа приобретения по-

движного состава – прямая покупка, кредит и лизинг. Все перечисленные варианта 

являются инструментом реализации инвестиционной программы. В первую очередь 

необходимо определить, какую цель преследует компания, расширяя свои активы но-

вым подвижным составом: 

 замена парка вагонов в результате его выбытия по нормативным срокам экс-

плуатации, то в инвестиционной программе данные расходы формируются в основ-

ном за счет внутренних источников (в основном за счет амортизационных отчисле-

ний). Главная цель при этом – не снизить существующий уровень капитализации 

компании и соответственно ее инвестиционной привлекательности; 

 бизнес находится в стадии бурного развития - необходимо решить ряд вопро-

сов: 

1. определиться с размером и с достаточностью финансовых ресурсов; 

2. провести сравнительный анализ по рентабельности собственных инвестиций, 

вкладываемых в развитие бизнеса (с учетом всех возможных рисков), с альтернатив-

ным размещением денежных средств; 

3. принять решение – рисковать собственным капиталом или нести дополнитель-

ную финансовую нагрузку в виде привлеченных денежных ресурсов. 

Если выбор пал на привлечение внешних ресурсов, то более привлекательным по 

сравнению с остальными выглядит схема лизинга – в силу следующих причин: 

1. При кредитовании подвижной состав выкупается сразу и ставится на баланс, 

поэтому компания с момента ввода его в эксплуатацию возникают проблемы с воз-

мещением НДС, если партия вагонов большая; 

2. Начисленные амортизационные отчисления (с учетом коэффициента ускорен-

ной амортизации – 3) по итогу отчетного периода может превысить маржинальную 

прибыль компании по балансу и таким образом привести к убытку, что в свою оче-

редь заинтересует налоговые органы при подаче декларации по налогу на прибыль; 

3. Кредитные ресурсы значительно дороже лизинговых, а процедура рассмотре-

ния банком вопроса об их предоставлении довольно продолжительная. 

Следует отметить, что в ряде случаев провозная плата при перевозках собствен-

ными вагонами превышает величину провозной платы, осуществляемой вагонами 

парка ОАО "РЖД". В этом случае компании покрывают убыток дополнительными 

доходами от транспортно-экспедиционной деятельности, а также за счет загрузки ва-

гонов в обратном направлении, тем самым сокращая порожний пробег и повышая 
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эффективность работы вагона. 

Провозная плата для перевозки в собственных вагонах компании приводится в 

бизнес-планах без учета и с учетом скидок, которые могут быть предоставлены ком-

пании в соответствии с действующим порядком. 

Оценка эффективности инвестиционного проекта транспортной компании осу-

ществляется в соответствии с методическими рекомендациями по оценке инвестици-

онных проектов на железнодорожном транспорте.  

Коммерческая эффективность определяется с учетом анализа потока денежных 

средств от инвестиционной, операционной и финансовой деятельности компании. 

Расчетные показатели эффективности, представленные в бизнес-планах, свидетель-

ствуют об экономической эффективности инвестиционных проектов и возможности 

их реализации при существующих экономических условиях, учитывая риски. 

В реализации инвестиционного проекта определяющую роль играет технология 

работы компании, структурных подразделений. Обеспечение устойчивого функцио-

нирования транспортной компании связано с решением сложных проблем перемеще-

ния грузов от мест их производства к местам потребления, зависящих от рода груза, 

выбора маршрута следования, скорости доставки, надежности перевозки и обеспече-

ния ее сохранности.  

Чтобы добиться коммерческого успеха, компании необходимо реализовать стра-

тегии, ориентированные на удовлетворение запросов клиентуры:  

дифференцирование перевозок по режимам доставки (обычный, ускоренный, 

срочный) и по периодам обращения поездов (дневные, ночные, временного или по-

стоянного обращения);  

ввод в обращение постоянных грузовых поездов с выделением соответствующих 

ниток графика; 

организация перевозок «от двери до двери» с расширением доли рынка интермо-

дальных перевозок; 

развитие отправительской маршрутизации перевозок массовых грузов; 

компьютерный контролинг, с прогнозированием поездного положения на 

направлении, слежением за продвижением грузов и предоставлением соответствую-

щей информации клиентам. 

При разработке проекта компании стремятся организовать перевозки таким об-

разом, чтобы обеспечивались минимальные затраты или максимальная прибыль в 

условиях риска. Риск определяется возможностью отклонения от желаемого резуль-

тата в худшую сторону или выхода за пределы допустимого интервала. Однако для 

принятия решений в условиях риска компаниями не в полной мере используют со-

временные экономико-математические методы. 

 

  



 

 47  

 

2.2 Коммерческая деятельность транспортных компаний на разных этапах ре-

формирования железнодорожного транспорта 

 

В 2001г. 38 компаний-операторов получили свидетельства о присвоении стату-

са "компания-оператор" (перевезено 72 млн т грузов, что составляло 6,8 % от общей 

погрузки по сети железных дорог). 

В 2002 г. присвоен статус "компания-оператор" еще 16 компаниям: ООО "Ма-

гистраль Транспорт", ООО "Петрозаводская Горная компания", ООО "ТрансГруп-

пАС", ООО "Браво Интернешнл", ООО "ТЭК Транслин", ООО "Роснефтетранс", ООО 

"Металлтрейдинвест", ООО "Арка-Дортранс", ОАО "ПК Балтика", ОАО "Байкальская 

лесная компания", ООО "Первая транспортная компания", ООО "РусАлТранс", ООО 

"КузбассТрансЦемент", ООО "Модуль", ООО "Фер-Транс", ООО "Сибтранс-Сервис". 

За 8 месяцев 2002г. 70 компаниями операторами перевезено 112 млн. т (15,9 % 

от общей погрузки по сети железных дорог России), собственный парк подвижного 

состава которых составляет 43067 вагонов. За 8 месяцев 2002г. компании-операторы 

вложили свыше 3,8 млрд руб в приобретение подвижного состава. За 2002г. приобре-

тено 6141 вагон, из них 5223 - новых. Больше всего компаний-операторов занимались 

перевозкой нефти (17), удобрения и строительные грузы перевозят (8), лес и желе-

зорудное сырье (7), уголь (5). 

К 2003 году в России работало 85 компаний-операторов. Собственный парк 

операторских компаний (без учета арендованных вагонов) к 2002 г. достиг 46,6 

тыс.ед. (увеличился по сравнению с 2001 г. на 14 тыс. грузовых вагонов (инвестиции 

при этом составили около 14,5 млрд. руб.)). Парк грузовых вагонов операторов в 2003 

г. составлял 56,1 тыс. единиц, что составляет более четверти от общего числа соб-

ственных грузовых вагонов, перевезено в собственном подвижном составе 76,3 млн. т 

грузов, что соответствует 6,0 % объема работы сети железных дорог. 

Сначала главенствующую роль на рынке железнодорожных перевозок играли 

экспедиторы (т.е. те компании, которые арендовали вагоны у МПС), то в последние 

годы в более выгодном положении оказались компании-операторы, имеющие соб-

ственный подвижной состав. С 2000 г. в условиях дефицита собственных средств на 

обновление парка (износ составлял в среднем 80 %) МПС предоставляло частным 

компаниям льготный тариф на перевозки при покупке новых вагонов 

На сети железных дорог перевозимая номенклатура грузов группируется по 

классам, для каждого из которых установлены дифференцированные тарифы на пере-

возку грузов, таким образом сохраняется возможность перевозки грузов, транспорт-

ная составляющая которых высока. На практике такая дифференциация тормозит раз-

витие рынка перевозок и в конечном итоге приведет к отказу операторов перевозить 

грузы 1 класса из-за низких тарифных ставок и соответственно низкой доходности 

перевозок.  

Классификация грузов по классам приведена в таблице 2.1. 
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Таблица 2.1 Классификация грузов, применяемая в ОАО «РЖД» для опреде-

ления провозной платы  

1 класс 2 класс 3 класс 
Каменный уголь Нефть Металл черный 

Кокс Сельхоз машины Машины и оборудован 

Флюсы Удобрения Металлоконструкции 

Руда железная Сахар Метизы 

Руда цветная Мясо, масло Металлолом 

Строительные грузы Рыба Автомобили 

Промсырье Овощи и фрукты Металл цветной 

Граншлак Прод. грузы Химикаты 

Огнеупоры Зерно Промышл. товары 

Цемент Мука Бумага 

Лесные Комбикорм  

Живность Жмыхи  

 Грузы в контейнерах  

 Остальные грузы  

 

Объемы перевозок и рода перевозимых грузов крупнейшими компаниями-

операторами (журнал «Профиль» от 09.02.2004 г.) приведены в таблице 2 .2.  

За последние годы частные компании уже поделили самые высокодоходные 

сегменты – ими перевозится 40 % нефти и нефтепродуктов, 25 % минеральных удоб-

рений, 22 % автомобилей, 16 % железной руды, 4% каменного угля.  

Например, "ПК Балтика" возит исключительно пиво одноименной компании, 

"ЛУКойл-Транс" - соответственно нефть и нефтепродукты "ЛУКойла", аналогичной 

деятельностью занимаются "ЮКОС-Транссервис" и др. Для остальных же перевозки 

стали собственно бизнесом. Именно их в большей мере и коснутся грядущие переме-

ны. 

В ближайшее время неизбежна борьба частных компаний за менее рентабель-

ные и пока слабо освоенные сегменты рынка - перевозка угля, руды, контейнеров, пе-

ревозки в изотермическом подвижном составе и т.д. Ощутимы  хорошие перспективы 

некоторых видов перевозок, например, транзитных, которые станут приоритетом для 

многих ведущих операторов, что также потребует от компаний дополнительных за-

трат на приобретение подвижного состава. Ведь если из общего количества россий-

ских цистерн частникам принадлежит уже более 60%, то из всех полувагонов – менее 

10%.  

По мнению экспертов рынка операторских услуг, уже в ближайшем будущем в 

сфере железнодорожных перевозок неизбежно укрупнение компаний и, соответ-

ственно, сокращение их числа. Процесс этот начался - в 2002 г. компании «Русский 

мир» и «СФАТ» объединились в компанию «ОТЭКО». «Северстальтранс», основной 

задачей которой изначально являлось обеспечение потребностей «Северстали», осва-

ивает рынок несколько иным путем. В настоящее время компания полностью  
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Таблица 2. 2  ̶  Крупнейшие операторы собственного подвижного состава на российских железных дорогах* 

 

№ Название компании 

Объем перевозки грузов собственным подвиж-

ным составом (млн. тонн) 

Основные грузы 

Парк собственного подвижного 

состава (ед.) 

среднемесячный 

в 2003 году  

всего цистерны полувагоны 
всего 

внутренние 

перевозки 
экспорт 

1 
ОТЭКО («СФАТ»+ «Русский 

мир») 
1,500 18,000 3,060 14,940 

нефтеналивные 

грузы 
15000 15000 0 

2 "Балттранссервис" 
0,795 

9,545 4,052 5,493 
нефтеналивные 

грузы 
4170 3575 591 

3 "Уралкалий" 
0,591 

7,088 4,520 2,566 
минеральные удоб-

рения 
3561 0 640 

4 
"Новая перевозочная компа-

ния"** 
0,567 1,700 0,300 1,400 

нефтеналивные гру-

зы, уголь, желе-

зорудное сырье, ме-

таллы 

5300 4300 900 

5 ТК "Лукойл-транс» 0,557 6,683 3,560 3,123 
нефтеналивные 

грузы 
5255 5247 0 

6 «Линк Ойл СПб» 0,532 6,378 0,135 6,243 
нефтеналивные 

грузы 
1823 1823 0 

7 
«ТрансГрупп АС» (49рупппа 

компаний) 
0,506 6,072 1,822 4,250 

уголь, металлы, 

нефтеналивные 

грузы, минераль-

ные удобрения 

5059 2000 1000 

8 «ЮКОС-Транссервис» 0,488 5,859 1,885 3,974 
нефтеналивные 

грузы 
4096 4096 0 

9 «Евросиб» 0,258 3,091 0,564 2,462   

минеральные удоб-

рения, уголь, желе-

зо, лес 

2700 0 635 

10 «Центр рудных перевозок» 0,208 2,501 2,501 0 
уголь, железоруд-

ное сырье 
1284 0 1024 
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№ Название компании 

Объем перевозки грузов собственным подвиж-

ным составом (млн. тонн) 

Основные грузы 

Парк собственного подвижного 

состава (ед.) 

среднемесячный 

в 2003 году  

всего цистерны полувагоны 
всего 

внутренние 

перевозки 
экспорт 

11 Фирма «Трансгарант» 0,203 2,438 1,793 0,645 

железорудное сы-

рье, нефтеналивные 

грузы, уголь, ще-

бень 

2040 280 262 

12 «ПО Спеццистерны» 0,185 2,224 1,948 0,276 
нефтеналивные 

грузы, щебень 
1326 872 408 

13 «Магистральнефтеоргсинтез» 0,119 1,423 0,346 1,075 
нефтеналивные 

грузы 
1121 1121 0 

14 «Финтранс» 0,115 1,375 1,368 0,007 
лес, целлюлоза, 

картон 
1074 121 20 

15 «Транспортная корпорация» 0,108 1,299 0,001 1,298 
нефтеналивные 

грузы 
1020 1020 0 

16 «Рынок и связь» 0,100 1,201 0,009 1,192 
нефтеналивные 

грузы 
1072 1072 0 

17 «ПК Балтика» 0,100 1,197 1,147 0,050 пиво 1135 0 7 

18 «Архбум» 0,067 0,805 0,805 0 лес 461 5 15 

19 «Дальнефтетранс» 0,065 0,780 0,429 0,351 
нефтеналивные 

грузы 
835 835 0 

20 «Северстальтранс»  0,802 0,517 0,278 
Прокат, уголь, же-

лезорудное сырье 
443 0 443 

  
* Данные журнала "Профиль". 

** "Новая перевозочная компания" начала перевозки в октябре 2003 года. 
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владеет одним из ведущих операторов по перевозке нефтеналивных грузов – «Балт-

ТрансСервисом». 

Еще один вариант объединения на рынке – создание альянсов компаниями, за-

нимающимися перевозками преимущественно однотипных грузов, т.е. компании без 

юридического объединения получают возможность координировать свою деятельность 

на рынке. По подобной схеме уже работают «Новая перевозочная компания» и «Евро-

транс».  

Так ЗАО «Нефтетранспорт» является уникальной компанией, которая среди 

множества других компаний одновременно специализируется на перевозках нефтепро-

дуктов, нефте-химии и минеральных удобрений, обладая соответствующим парком 

подвижного состава. 

К январю 2004 г. 21 компания получила лицензию у МПС на право быть пере-

возчиком, из них пока только четыре: ОТЭКО, "Новая перевозочная компания", 

"ММК-Транс" и "Севтюментранспуть", остальные семнадцать - это региональные же-

лезные дороги, являющиеся филиалами ОАО РЖД. Доля частных компаний в грузовых 

перевозках стремительно растет. В структуре грузооборота частных транспортных 

компаний — наиболее доходные грузы, в основном это нефть и нефтепродукты, мине-

ральные удобрения, черные металлы руда. В то же время частные транспортные ком-

пании слабо представлены в перевозках стройматериалов (16,1%) и каменного угля 

(7,5%). 

На 01.01.2004 г. на рынке транспортных услуг уже действовало 85 операторских 

компаний (таблица 2.3). Ряд из них ограничивается обеспечением потребностей в гру-

зовых перевозках создавших их компаний.  

Таблица 2.3  ̶  Участие операторских компаний в перевозках грузов железнодо-

рожным транспортом (2004 г.) 
Операторские  

компании 

Всего перевезено Перевозки в собственном 

подвижном составе 

тыс. т Удельный 

вес, % 

тыс. т Доля  

в общем парке 

Балттранссервис 16713 10,9 8373 50,1 

ОТЭКО 16806 11,0 8634 51,4 

Юкас-Транссервис 24920 16,3 6734 27,0 

Уралкалий 6797 4,5 6064 89,2 

Трансгарант 13942 9,2 5298 38,0 

Лукойл-Транс 10428 6,8 5290 50,7 

Центр рудных перевозок 4354 2,9 4354 100,9 

Дальтрансгрупп 12130 7,9 4328 35,7 

СПб-Транспортные системы 14538 9,5 3728 25,6 

ММК-Транс 12971 8,5 2427 18,7 

Газпромтранс 2434 1,6 2434 100,0 

Финтранс 4312 2,8 1872 43,4 

НК-Славнефть 1615 1,1 1615 100,0 

НК-Спеццистерны 3414 2,2 1730 50,7 

Новая перевозочная компания 7323 4,8 7323 100,0 

Всего: 152697 100,0 70204 46,0 
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Грузовые вагоны используются частными компаниями зачастую не только для 

перевозки грузов, но и в качестве складов. Штрафы за простой вагонов обходятся де-

шевле аренды складских комплексов, в результате полезное время использования ва-

гонов сильно сократилось, что в итоге привело к дефициту подвижного состава. Парк 

грузовых вагонов транспортных компаний формировался в соответствии с приорите-

тами их рыночной стратегии, которая предусматривает, прежде всего, работу в высо-

кодоходных сегментах рынка железнодорожных перевозок. Удельный вес этих компа-

ний в общем вагонном парке России отличается значительной дифференциацией (таб-

лица 2.4). 

Соотношение между парком ОАО "РЖД" и парком иных собственников в об-

щем вагонном парке России составлял в 2005 г. 70% (или 628,4тыс.ед.) и 30 % (или 

274,4 тыс.ед.). Однако, учитывая, что значительная часть вагонов инвентарного парка 

ОАО "РЖД" не используется в грузовых перевозках, а «полезную» часть парка состав-

ляла только 472 тыс. вагонов общее соотношение парков необходимо считать как 63 % 

и 37 % соответственно.  

 

Таблица 2.4 ̶  Структура парка  собственников подвижного состава в 2005 году 

Тип вагона  Парк ОАО "РЖД" Парк приватных вагонов 

 Количество  

вагонов, 

тыс.ед. 

Доля ваго-

нов в общем 

парке ,% 

Количество  

приватных ва-

гонов, ед. 

Доля  в общем 

парке приват-

ных вагонов, % 

Крытые 78,6 12,5 7 973 2,9 

Универсальные плат-

формы 

62,5 9,9 9 258 3,4 

Полувагоны 255,4 40,6 51 011 18,6 

Цистерны 79,6 12,6 144 202 52,5 

Изотермические   2 576 0,9 

Минераловозы 20,3 3,2 12 368 4,5 

Цементовозы 19,5 3,1 4 049 1,5 

Окатышевозы 2,5 0,4 4 656 1,7 

Зерновозы 33,2 5,3 378 0,1 

Фитинговые плат-

формы 

22,3 3,5 1 861 0,7 

Автомобилевозы 4,6 0,7 1 734 0,6 

Рефрижераторный по-

движной состав 

8,2 1,3   

Прочие вагоны 32 5,2   

 

Анализ условий работы компаний-операторов показывает, что часть из них пе-

ревозит только один груз, например, уголь (ООО «Новотранс», ООО «ЭкибастузТ-

рансСервис»), нефтепродукты (ООО «БалтТрансСервис», ООО «Даль-нефтетранс», 

ОАО «ЮКОС Терминал»); лес (ООО «Дальлестранс», ООО «ФинТрансЛес»); автомо-

били (ООО «Аппарель-2000») и т.д. Другие компании-операторы перевозят несколько 
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грузов: ООО «РВД-Сервис» - железорудный концентрат, серный колчедан, апатитовый 

концентрат, аммония фосфат; ООО «Химтрансинвест» - карбамид, аммиачная селитра. 

Подвижной состав компаний-операторов четко определился по следующим ви-

дам: полувагоны, цистерны, минераловозы, платформы, автомобилевозы.  

Появились операторские компании, использующие собственную магистральную 

локомотивную тягу. Первой компанией, использующей собственную локомотивную 

тягу, была компания "Линк ойл" еще в 1998 г., затем компании - ООО "Трансойл" и 

ООО "БалтТрансСервис" (в 2005 г. компания имела в собственности 48 тепловозов се-

рии 2ТЭ116).  

ООО "Трансойл" реализует современную уникальную технологию, в основе ко-

торой лежат перевозки груза не только в собственных и арендованных вагонах (орга-

низованных в кольцевые маршруты), но и собственными локомотивами благодаря это-

му компанией перевозится 1 млн. 150 тыс. тонн продукции НПЗ «Киришиненефтеорг-

синтез» входящего в холдинг «Сургутнефтегаз». Собственный локомотивный парк 

компании начал формироваться в 2001 году с приобретением двух тепловозов, в 2005 

г. компания обладало 20 тепловозами серии 2ТЭ116. Объективными потребностями 

рынка было обусловлено появление самостоятельной компании «Трансойл-Сервис» в 

2006 г., которая к 2007 г. уже обдала не только собственным подвижном составом, но и 

собственная локомотивная колонна их 30 бригад. 

Следующим этапом, вслед за ростом компаний-операторов будет внутреннее 

развитие компаний и стабилизация их положений на тех или иных сегментах транс-

портного рынка. Основная миссия операторских компаний состоит в насыщении рынка 

вагонами, в обеспечении требуемого количества услуг и организации слаженной рабо-

ты со всеми участниками железнодорожных перевозок. 

По данным ОАО «РЖД», в 2007 году доля собственных вагонов различных ком-

паний (без учета вагонов Первой грузовой компании) в погрузке важнейших грузов со-

ставила [16]:  

Нефть и нефтепродукты  грузы 68%; 

Химические и минеральные удобрения – 60%; 

Химикаты и сода – боле 70%; 

Торф и торфяная продукция – 88%; 

Руда цветная и серное сырье – 60%; 

Руда железная и марганцевая – 46%; 

Остальные продовольственные товары – более 30%; 

Промсырье и формовочные материалы – 45%. 

По сравнению с данными  за 2006 год заметен рост доли приватного подвижного 

состава в сегментах нефтеналивных грузов, удобрений, при этом доля приватного по-

движного состава в общем парке возросла за год с 37 до 44 %. В окатышевозах част-

ных собственников перевозится около 90% грузов, в думпкарах –около 83%, в цистер-

нах –около 71%, на платформах –около 62% грузов. 
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Доля перевозок частных компаний в общем парке вагонов представлена на ри-

сунке 2.2. 

 

Рис. 2.2 Доля перевозок частных компаний в общем парке вагонов 

 

Так, к августу 2008 г. количество владельцев подвижного состава достигло по-

чти 3 тысяч -  в собственности 2292 компаний находятся 533 тысячи вагонов, доля 

приватного подвижного состава в общем парке уже превышает 50%. Парки частных 

компаний-собственников подвижного состава по состоянию на 01.07.2008 г. представ-

лен в таблица 2.5 [14], [15]. 

 

Таблица 2.5 ̶  Распределение частных компаний-собственников подвижного со-

става в зависимости от величина парков 
Парк 

 вагонов 

 01.01.2004 01.07.2008 

Количество 

компаний 

Доля  

компаний-

собственников  

Количество 

компаний 

Доля  

частных ком-

паний-

собственников  

менее 100 42 49,41 1908 83,27 

от 100 до 500 19 22,35 245 10,68 

от 500 до 1000 7 8,23 61 2,66 

от 1000 до 5000 12 14,12 65 2,83 

свыше 5000 5 5,89 13 0,56 

 

Общесетевая регулировка парка основывается на минимизации порожнего про-

бега, сокращении времени оборота вагона, управлении парками по стыкам железных 

дорог. В настоящее время в нерегулируемом сегменте рынка работает 450 тыс. приват-

ных вагонов (с учетом 100 тыс. оперируемых ПГК), которыми управляют коммерче-

ские диспетчеры каждой операторской компании, что требует серьезных изменений 

системы управления движением в целом. Поэтому операторский рынок совместно с 

ОАО "РЖД" приведет к новому симбиозу технологий, позволяющему сочетать техно-

логические возможности использования пропускных мощностей инфраструктуры и 

коммерческий интерес владельца груза и вагонов. [16]. 

21,3
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30
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35,3

2003

2004

2005
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2007
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Динамика структуры перевозок по принадлежности подвижного состава за 2005-

2007 гг. приведена в таблица 2. 6.   

 

Таблица 2.6  ̶  Динамика структуры перевозок по принадлежности подвижного 

состава за 2005-2007 гг., % 

Принадлежность вагонов Годы 

2005 2006 2007 

Вагоны общего парка, всего 66,0 65,0 61,6 

в том числе  

вагоны ОАО "РЖД" 

 

62,4 

 

61,7 

 

57,6 

Вагоны парка ж.д. администраций стран СНГ и Балтии 3,6 3,3 4,0 

Вагоны ОАО "РЖД", сданные в аренду 3,0 1,8 2,1 

Приватные вагоны, всего  31,0 33,2 36,3 

в том числе   

приватные и арендованные вагоны других государств 

 

4,6 

 

4,5 

 

4,6 

приватные российских собственников 24,6 28,7 31,7 

 

С начала 2007 г. ОАО "РЖД" повысило ставки на аренду своих вагонов. Допол-

нительными  доходами компания намерена была покрыть возросшие эксплуатацион-

ные расходы на содержание вагонного парка. В частности, плата за аренду вагонов 

окатышевозов возросла на 16,7 %, зерновозов и цементовозов – на 10.5 %, цистерн для 

перевозки химических грузов – на 12.5 %., за пользование универсальным подвижным 

составом – крытыми вагонами и полувагонами – на 7 %. . Удельный вес перевозок в 

арендованном подвижном составе в 2006 г. составил 1,8 % от общего объема перево-

зок. По данным ЦФТО из 96 арендаторов грузовых вагонов ОАО "РЖД", 51 транс-

портная компания выступает грузоотправителем, 4 организации аффилированны с 

конкретными грузоотправителями, а 41 транспортная компания осуществляет перевоз-

ки грузов по контрактам. 

ОАО "РЖД" в настоящее время является единственным перевозчиком грузов, 

багажа, грузобагажа и пассажиров железнодорожного транспортом; предоставляет 

другим перевозчикам услуги инфраструктуры железнодорожного транспорта общего 

пользования на недискриминационной основе и осуществляет ее поддержание в ис-

правном состоянии; организует управление движением поездов как единым производ-

ственно-технологическим комплексом для перевозки грузов, багажа, грузобагажа и 

пассажиров; текущее содержание, ремонт, техническое обслуживание и эксплуатацию 

технических средств, используемых на железнодорожном транспорте с соблюдением 

экологических требований. 

Компанией ОАО "РЖД" в процессе реформирования создано 52 дочерних и за-

висимых обществ в различных сферах, в том числе оперирования грузовыми вагонами, 

контейнерных перевозок, производства средств железнодорожной автоматики и теле-

механики, капительного ремонта пассажирских вагонов, электропоездов и производ-

ства запчастей для них, проектно-изыскательских и научно-исследовательских работ, 

торговли, общественного питания и снабжения. В период с 2004 г. по настоящее время 
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создано пять дочерних компаний в области грузовых перевозок: Первая грузовая ком-

пания, ОАО "Трансконтейнер",ОАО "Рефсервис", ОАО "РейТрансАвто" и ЗАО "Рус-

ская тройка". В ближайшее время появятся новые дочерние общества по ремонту пути, 

а также Вторая грузовая компания (ВГК). 

ОАО "Первая грузовая компания" (ПГК) была зарегистрирована 26 июля 2007г. 

В конце октября начала свою производственную деятельность по оперированию по-

движным составом. Парк компании составляет более 100 тыс. вагонов ( таблица 

2.7)[16]. при этом около 80 тыс. вагонов – оперирование в чистом виде, а 20 тыс. ед. 

сдают в аренду третьим лицам, которые являются в основном правоприемниками тех 

договоров, были заключены еще с ОАО "РЖД". Остальные вагоны из 200 тыс. нахо-

дятся у материнской компании. Компания осуществляет четыре вида деятельности: 

сдача вагонов в пользование ОАО "РЖД"; оказание экспедиционных услуг; сдача по-

движного состава в аренду; оперирование подвижным составом. 

 

Таблица 2. 7  ̶  Вагонный парк ОАО" Первая грузовая компания" по состоянию 

на 01.08.2008 г. 

 

Тип вагонов 

Парк ОАО" Первая 

грузовая компания", 

тыс. ваг. 

Общий Российский 

парк вагонов, тыс. 

ваг 

Удельный вес ва-

гонов " ПГК"  в  

общем парке, % 

Цистерны 47,5 237,0 20,0 

Полувагоны 48,1 362,0 13,2 

Платформы 12,7 65,0 19,5 

Крытые  4,2 82,0 5,0 

Минераловозы 3,6 41,0 8,8 

Цементовозы 16,0 35,0 46,0 

Зерновозы 2,8 35,0 8,0 

Прочие - 140,2 - 

Итого 134,9 997,2 13,5 

 

ОАО "Трансконтейнер" работает как на внутреннем, так и с июля 2006 г. на 

международном рынке контейнерных перевозок. Результатами деятельности компания 

утвердила свой статус национального контейнерного оператора России. На сегодняш-

ний день представительства компании открыты в Германии, Австрии, Латвии, Бело-

руссии, Узбекистане, Китае. Агенты компании работают в КНР, Японии и Южной Ко-

рее. 

ОАО "Рефсервис" - дочернее общество в области перевозок в изотермическом 

подвижном составе - хозяйственную деятельность начало с 1 мая 2006 г. Его доля на 

рынке железнодорожных перевозок скоропортящихся грузов увеличилась за 2007 г. с 

20 % до 34,6 % к 01.01.2008 г. 

ОАО "РейТрансАвто" является совместным предприятием ОАО "РЖД" и ООО 

"ТрансГруппАс" по перевозкам автомобилей по железной дороге и оказанию ком-

плексных услуг по их доставке "от двери до двери". Образовано в феврале 2007 г. По 
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прогнозу компания планирует занять не мене 15 % российского рынка перевозок авто-

мобилей, а к 2010 г.- до 20% и составить конкуренцию операторской компании ОАО 

"Аппарель -2000". Перед компанией стоит задача выхода на рынок европейской авто-

мобильной логистики, доставляя машины напрямую от зарубежных автопроизводите-

лей и увеличить долю импорта новых автомобилей в структуре перевозок. 

ЗАО "Русская тройка" создано 9 ноября 2004 г., операторскую деятельность 

начало 28 марта 2005 г. Компания создана совместно с Дальневосточным морским па-

роходством и функционирует на рынке интермодальных международных перевозок. 

Компания инициировала запуск в серийное производство новейших 80-ти футовых 

платформ, позволяющих одновременно разместить два 40-футовых или четыре 20-ти 

футовых контейнера. 

Совместно с немецкими, польскими и белорусскими партнерами создано ЗАО 

«Евразия Рейл Логистикс», деятельность которой направлена на улучшение техноло-

гического процесса перевозок на Международном транспортном коридоре №2.  

По итогам работы за 2007 г. доходы дочерних обществ составили около 156 

млрд руб., что соответствует 16 % доходов ОАО "РЖД" от основной деятельности. Со-

вокупные активы дочерних обществ на конец 2007 г. составили свыше 3000млрд руб., 

чистая прибыль выросла на 80 %, превысив 7,5 млрд руб. [20]  

В начале второго этапа реформы доля частных ремонтных мощностей составля-

ла менее 1 %, в 2005 г. она не превышала 2,5 %, а по состоянию на январь 2008 г. она 

превысила 7 % и будет расти, поскольку в 2008 г. было предусмотрено выделение из 

состава ОАО "РЖД" имущественных комплексов 22 вагоноремонтных предприятий. 

На 1 января 2008 г. на рынке ремонта грузовых вагонов уже работает более 20 частных 

предприятий.  

По оценкам Института проблем естественных монополий (ИПЕМ), продажа 

позволит увеличить в 2 раза производственные мощности частных компаний (с 34,5 

тыс. вагоноремонтов  по состоянию на 2007 год до 74,4 тыс.), то есть  доля частных 

компаний на рынке вагоноремонта увеличится до 15,5 %. Как считают некоторые экс-

перты, данная оценка занижает удельный вес частников в сегменте ремонтного соста-

ва. Это мнение основано на том, что в настоящее время многие компании не покупают, 

а предпочитают строить свои депо. Так, ЗАО «Металлоинвесттранс» строит вагоноре-

монтное депо в г. Железногорске (Курская обл.) проектной мощностью 6000 деповских 

ремонтов в год, ЗАО «Уральская вагоноремонтная компания» ввела в эксплуатацию 

депо в Магнитогорске мощностью 4000 ремонтов в год. Холдинговая компания «Ново-

транс» построила в поселке Тайтурка (Иркутсткая обл.) депо мощностью 9000 депов-

ских ремонтов и строит депо в г. Прокопьевск (Кемеровская обл.) мощностью более 

5000 вагонов [16]. 

В 2007 г. один из крупнейших операторов подвижного состава ОАО «Уралка-

лий» реализовал ряд проектов, направленных на увеличение объемов производства, 

улучшение качества корпоративного управления. Если раньше компания старалась 
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нарастить парк вагонов, то в настоящее  время  - модернизацию вагоноремонтной базы. 

С 2006 г. в Компании действует схема взаимоотношений между транспортной дирек-

цией и цехом железнодорожного транспорта. В ноябре цех был выделен в 100-

процентную дочернюю компанию «Уралкалия» - ООО «Вагонное депо «Балахонцы». 

Теперь Дирекция по транспорту и  логистике «Уралкалия» выполняет функцию заказ-

чика работ, а  вагонное депо – роль подрядчика. Таким образом «Уралкалий»вывел на 

аутсорсинг службу по ремонту вагонов. Парк  Компании на 90 % состоит из специали-

зированных вагонов-минераловозов. Общий парк составляет около 4,5 тыс. ед. На соб-

ственных мощностях выполняется примерно 70 % деповского ремонта. 

Владельцы частного подвижного состава уверены, что частное депо будет кон-

курентоспособным за счет гибкости цен на услуги, быстрой реакции на конъюнктуру 

рынка и дополнительных видов услуг. По мнению экспертов ИПЕМа, сектор ремонта 

грузовых вагонов является классическим примером конкурентного вида деятельности. 

«Чем больше в этом секторе будет работать крупных холдингов, объединяющих в себе 

ремонтные предприятия с широким географическим охватом, тем меньше будут из-

держки владельцев грузовых вагонов на проведение ремонтов. Оптимальным при этом 

является именно развитие вагоноремонтных холдингов. В этом случае конкуренция 

будет давать максимальный эффект. Наиболее актуальным это является для крупных 

операторов, владеющим разнородным парком вагонов: платформ, полувагонов, кры-

тых и т.д.»[16]. Эффективным может быть развитие индивидуальных ремонтных пред-

приятий, обслуживающих ограниченный модельный ряд грузовых вагонов и находя-

щихся на пути крупных вагонопотоков. Так, например ремонт цистерн характеризуется 

спросом, локализованным по географическому принципу – в местах погрузки-

выгрузки на НПЗ, портах, то есть ограниченное количество мест погрузки и выгрузки, 

следовательно, широкая сеть – не требуется.  

Таким образом, увеличение ремонтных предприятий повысит конкуренцию на 

рынке ремонта, которая с одной стороны, приведет к стабилизации нормы прибыли 

этого вида деятельности (сокращения разброса цен на идентичные виды ремонта), а с 

другой – повысит уровень сервиса и изменит политику ремонтных предприятий по от-

ношению к клиентам. 

2 июля 2008 г. прошел первый аукцион по продаже 22 вагоноремонтных пред-

приятий ОАО "РЖД", причем выставило условия, согласно которым в течение 5 лет 

после покупки ремонтного предприятия его назначение не может быть изменено. Вы-

ручка при этом составила около 20,8 млрд руб. Вагоноремонтные предприятии, выво-

димые из состава ОАО "РЖД" представлены в таблица 2.8 [15]. 

 

Таблица 2.8  ̶  Вагоноремонтные предприятии, выводимые из состава ОАО 

"РЖД" 
Наименование 

предприятия 

Новый 

владелец 

Цена 

продажи, 

руб. 
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Наименование 

предприятия 

Новый 

владелец 

Цена 

продажи, 

руб. 

Вагонное ремонтное депо Верхний 

Уфалей 

ЗАО «Уралгоршахт-комплект» (ЗАО 

«УГШК») 

328088300 

Вагонное ремонтное депо Унеча  - - 

Вагонное ремонтное депо Мураши ООО «Уралхим-Транс» 358863022 

Вагонное ремонтное депо Тольятти ООО «ТрансГрупп-Инвест» 336096395 

Эксплуатационное вагонное депо 

Горьковское Сортировочное 

- - 

Вагонное ремонтное депо Бузулук ООО «Дальневосточная вагоноре-

монтная компания» 

179163000 

Вагонное ремонтное депо Павелец ООО «Дальневосточная вагоноре-

монтная компания» 

109491911 

Вагонное ремонтное депо Белгород 

на станции Готня 

- - 

Вагонное ремонтное депо Черемхово ООО «Ремонтная транспортная ком-

пания» (покупатель от лота отказался) 

384192000 

Обособленный вагонный участок 

Филоново вагонного ремонтного де-

по Арчеда 

- - 

Вагонное ремонтное депо Армавир ОАО «Армавирский завод тяжелого 

машиностоения» 

258697000 

Вагонное ремонтное депо Ховрино - - 

Вагонное ремонтное депо Купино ООО «Трансойл» 213783814 

Обособленный участок Магдагачи 

вагонного ремонтного депо  Бело-

горск 

- - 

Вагонное ремонтное депо Абдулино ЗАО «ЭКСТЭС-ТРАНСПОРТ» 95783611 

Вагонное ремонтное депо Бийск - - 

Вагонное ремонтное депо Иваново ООО «БалтТрансСервис» 89069411 

Имущество, учтенное в составе ло-

комотивного депо Моршанск 

- - 

Имущество завода по ремонту по-

движного состава Куйбышевской 

железной дороги 

«НефтеТрансСервис» 646402000 

Вагонное ремонтное депо Арчеда Новая вагоноремонтная компания 112937850 

Обособленный вагонный участок 

Бурея вагонного ремонтного депо 

Белогорск 

ООО «Дальневосточная вагоноре-

монтная компания» 

93351012 

Обособленный вагонный участок 

Хилок вагонного ремонтного депо 

Чита 

- - 

 

После разделения вагонного комплекса на ремонтную и эксплуатационную со-

ставляющую, плановые виды ремонта производятся в основном структурными подраз-

делениями Центральной Дирекции по ремонту вагонов (ЦДРВ) – филиала ОАО 

"РЖД". За 2007 г. в текущий ремонт было отцеплено 107,1 тыс. приватных вагонов (в 

2006 г. – 116,3 тыс.). Плановыми видами ремонта были отремонтированы 430367 ваг., в 
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том числе компаний-операторов  -163442 ед. или 38 % от общего количества, что на 

36,1 % выше уровня 2006 г. (таблица 2.9) [21].  

В 2007 г. эксплуатационными депо было заключено 842 договора с собственни-

ками грузовых вагонов, в том числе на производство отцепочного ремонта – 631, на 

подготовку вагонов под погрузку – 50, на промывочно-пропарочные работы – 161 до-

говор. 

Параллельно с процессами продажи и оформления собственности проводится 

разработка технико-экономического обоснования создания дочерних обществ на базе 

имущества ЦДРВ ОАО "РЖД". Это является следующим шагом на пути перевода ва-

гоноремонта в конкурентный сектор рынка, который последует за продажей  

деповских мощностей. С точки зрения Министерства экономического развития РФ [16] 

создание нескольких дочерних обществ должно осуществляться по экстерриальному 

принципу, то есть в структуре каждого из обществ необходимо объединить депо, рас-

полагающиеся на различных участках железных дорог, обеспечив при этом каждой из 

созданной организации представительство на основных направлениях грузового дви-

жения. Созданные в соответствии с данным принципом компании будут изначально 

иметь стимулы для конкуренции в части привлечения владельцев приватного подвиж-

ного состава, а в дальнейшем, после реализации пакетов акций заинтересованным ин-

весторам, данные депо будут конкурировать и за право предоставления услуг по ре-

монту вагонного парка ОАО "РЖД". 

 

Таблица 2.9  ̶  Выполнение ремонта структурными подразделениями Центральной Ди-

рекции по ремонту вагонов (ЦДРВ) – филиала ОАО "РЖД" в 2007 г. 

Вид ремонта 
Отремонтировано вагонов  

Парк ОАО "РЖД" Приватный парк 

Плановых ремонтов, всего  430067 163442 

в том числе  

деповской 

капитальный 

 

408453 

21614 

 

145265 

18177 

 

За последнее время ситуация с качеством ремонта, производимого на предприя-

тиях ОАО "РЖД" изменилась и по качеству, и по срокам и по ценам. Причем рост цен 

на ремонт уже стал инструментом вытеснения операторов с рынка предоставления по-

движного состава грузовладельцам.  В связи с постоянным ростом цен доля издержек 

на ремонт собственного подвижного состава на предприятиях ОАО "РЖД" в стоимости 

услуги операторской компании по предоставлению вагона грузоотправителя суще-

ственно возрастает (таблица 2.10) [22] .  

 

Таблица 2.10  ̶  Издержки на ремонт собственного подвижного состава на предприяти-

ях ОАО "РЖД" в стоимости услуги операторской компании по предоставлению вагона грузо-

отправителя 

Наименование компании 2005 2006 2007 
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Величина 

показателя 

Величина 

показателя 

Темп при-

роста к 

2005 г., % 

Величина 

показателя 

Темп при-

роста к 

2006 г., % 

Удельный вес затрат на ремонты в цене услуги по предоставлению вагона грузоотпра-

вителю, % 

ЗАО "Евросиб СПб-ТС" 2,5 4,2 138 6,5 240 

ООО "БалтТрансСервис"  1,42 2,36 166 5,64 397 

Средняя стоимость всех видов ремонта, приведенная на 1 вагон, руб. 

ЗАО "Евросиб СПб-ТС" 13185 16350 124 22892 140 

ООО "БалтТрансСервис"  24119 27781 115 32214 134 

 

По данным ряда операторских компаний – собственниц рефрижераторного по-

движного состава (РПС), рост цен на ремонты РПС еще более существенен (табл. 2.11).  

Таблица 2.11  ̶   Цены на ремонт депо Троицк для приватных вагонов 
Тип вагона 

Вид ремонта 
Стоимость ремонта, тыс. руб. Темп  прироста  

к 2005 г., % 2005 г. 2007г. 

пяти-вагонная секция 

РПС 

деповской 318,8 857,0 267 

капитальный 861,0 1614 188 

ИВ-термос деповской 55,4 133,0 240 

капитальный 134,0 233,0 166 

 

Функционирование рынка транспортных услуг неразрывно связано с деятельно-

стью лизинговых компаний. Доля железнодорожного транспорта в общем объеме рын-

ка лизинговых услуг приведена  на  рисунке 2.2 [23]. 

 

Рисунок 2.2  ̶   Доля железнодорожного транспорта в общем объеме рынка лизинговых услуг 

Сегмент рынка лизинговых услуг является высококонцентрированным – его за-

воевали крупные компании, имеющие солидные финансовые ресурсы (табл. 2.12) [21]. 

Сдача в аренду подвижного состава является одним из самых неоднозначных сек-

торов российского лизинга: 

- в пользу привлекательности для финансистов говорит ряд факторов – простота и 

безусловная ликвидность: в случае неплатежеспособности лизингополучателя вагоны 

можно продать на вторичном рынке; 
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Таблица 2.12  ̶  Рейтинг лизинговых компаний, работающих в сегменте железнодо-

рожного транспорта 

Место Название компании Объем нового бизнеса за 

 9 мес. 2007 г., млн руб. 

1 ОАО «ВТБ-Лизинг»  58229,8 

2 ЗАО «РГ Лизинг» 41317,2 

3 ООО «Лизинговая компания» Инпромлизинг» 14669,2 

4 ООО «Альфа-Лизинг» 12460,0 

5 «Брансвик Рейл Лизинг» 5943,0 

6 ООО «ТрансКредитЛизинг» 2510,4 

7 Лизинговая группа «НОМОС-БАНКА» 2188,3 

8 ООО «Лизинговая компания «Уралсиб» 1604,5 

9 «Авангард-Лизинг» 1577,0 

10 ООО «Раффайзен-Лизинг» 1302,6 

 

 

- ряд черт предполагает существенные ограничения для лизинговых компаний, 

желающих работать с этим активом: необходимость обладать значительными финан-

совыми ресурсами – в силу относительной дороговизны сделки (при сроке в 7 лет). 

По данным Российской Ассоциации лизинговых компаний (РАЛК) стоимость но-

вых сделок по аренде подвижного состава в 2007 г. составила $7,5 млрд; увеличившись 

по сравнению с 2006 г. на 80%. Рынок лизинговых услуг в настоящее время претерпе-

вает серьезные изменения [23]: 

1. В силу своих масштабов ОАО "РЖД", являющейся самым крупным лизингопо-

лучателем железнодорожной техники России, опустило ставки по контрактам не толь-

ко для себя (с 18 % (2003 г.) до 8 % (2007 г.)), но и для всего рынка. В результате ли-

зинг железнодорожной техники по уровню доходности для финансистов стал не особо 

привлекательным (по сравнению с автотранспортом, полиграфическим оборудованием 

и др.). Даже если лизинговая компания, выигравшая контракт на обслуживание пере-

возчика, проявит изобретательность и найдет деньги меньше чем под 8 % годовых, ее 

маржа будет крайне низкой. 

2. В 2007 г. лопнул американский ипотечный «пузырь» и в мире возник дефицит 

ликвидности. Это событие может свести на нет усилия лизинговых компаний и замет-

но пошатнуть сложившееся на рынке лизинговых услуг равновесие. Именно ипотеч-

ные деньги являются основными кредитными ресурсами экономики стран. В результа-

те компании вынуждены были повысить ставки в среднем на 1.1-1.6 %. 

3. Финансисты предпочитают работать на сделках с короткими циклами – 3-5 лет, 

то есть если у вагона срок службы составляет 22 года и разумная продолжительность 

сделки по его аренде составляет 7 лет – в короткий цикл никак не вписывается. 

4. Проблемы с основным активов лизингового рынка – активами: их дефиците и 

связанном с ним ростом цен ( спрос на перевозки увеличивается, следовательно, по-

движной состав боле востребован, - образовался дефицит на некоторые типы вагонов, 
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отсюда рост цен, задержка в исполнении контрактов со стороны вагоностроительных 

заводов). 

Таким образом, лизинговый рынок переживает не самые лучшие времена в период 

реформирования железнодорожного транспорта. Маленькая маржа  лизингодателя со-

кращается, ценовая политика вагоностроителей и дефицит ликвидности толкают став-

ки вверх, получить вагоны вовремя и по предсказуемой цене сложнее, да еще рынок 

укрупняется в пользу доминирующих на нем структур. 

По данным департамента локомотивного хозяйства ОАО "РЖД", раз в полтора 

года обновляющего данные по содержанию парка локомотивов, находящегося в соб-

ственности, количество собственных локомотивов составляет (без учета организаций, 

которым принадлежат подъездные пути и тепловозы, выезжающие на пути РЖД для 

обмена вагонным парком) по состоянию на март 2008 г. порядка 170 единиц , что со-

ставляет мене 1 % от парка ОАО "РЖД" [16] .  

В настоящее время собственными локомотивами владеют наиболее крупные опе-

раторы, среди которых: ООО "БалтТрансСервис" (49 единиц), ООО "Трансойл" (49 ма-

гистральных тепловозов серии 2ТЭ116), ОАО "Новая перевозочная компания" (4 соб-

ственных магистральных тепловоза и 1 электровоз, арендованный у ОАО "РЖД"), 

ОАО "Дальневосточная транспортная группа"(4 магистральных и 3 маневровых тепло-

воза), ОАО "Фирма "Трансгарант" (4 магистральных и 7 маневровых тепловозов) и др.  

В вопросе содержания и эксплуатации приватных локомотивов огромное значение 

приобретает их техобслуживание и ремонт. Все компании сходятся во мнении, что ры-

нок в сфере обслуживания локомотивов пока не сформирован: в настоящее время все 

работы по техническому обслуживанию и текущим ремонтам выполняют локомотив-

ные депо, которые входят в состав РЖД. Альтернативная ремонтная база существует 

только в отношении капитальных ремонтов. Часть вопросов, в том числе покупка зап-

частей, аренда складских помещений для их хранения, компании вынуждены решать 

сами, чтобы избежать продолжительных простоев локомотивов в ремонте. Кроме того, 

производственных мощностей, чтобы обслуживать еще и парк собственников, явно не 

хватает. Однако существуют  компаний, специализирующихся на выполнении ТО и ТР 

локомотивам ППЖТ, приватным и даже ОАО «РЖД». Причем эти компании в свое 

время получали лицензии на выполнение данных работ (лицензирование соответству-

ющей деятельности отменено с 1.01.2006 г.), имеют свои или арендованные у ОАО 

«РЖД» производственные помещения и необходимое оборудование. Такого рода ком-

пании предлагают услуги выездных ремонтных бригад, производящих ремонт и об-

служивание по месту дислокации собственных локомотивов, ремонтные предприятия 

ОАО «РЖД» такую услугу не оказывают.  

В бюджете многих компаний предусмотрена строка на расширение парка. Напри-

мер, «Новая перевозочная компания» в будущем предполагает увеличить количество 

собственных локомотивов до 40 единиц. На горизонте появляются и другие потенци-

альные владельцы приватной тяги. В частности, «ММК-Транс» раздумывает над во-
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просом инвестирования $10 млн в собственный локомотивный парк. При средней цене 

$2 млн за локомотив речь может идти о закупке 5 единиц. 

В виду инвестиционной паузы 1990-х годов значительное время закупки техники 

практически не осуществлялись. Повышение капитализации российских компаний, 

осуществляющих железнодорожные перевозки (ОАО "РЖД", его дочерних компаний, 

частных операторов), а также активизация железнодорожных грузовых перевозок, обу-

словленных ростом объемов промышленного производства и увеличением потребно-

стей компаний-производителей промышленной продукции в обеспечении доставки по 

территории России, ведут к значительному росту рынка отечественного транспортного 

машиностроения (рисунки 2.3, 2.4) [22]. 

 

 
Рисунок  ̶  2.3 Структура мирового рынка железнодорожного машиностроения 

 

 
Рисунок  ̶  2.4 Структура производства продукции железнодорожного машиностро-

ения в России, 2006 г. 
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пускаемой продукции претерпела существенные изменения, начиная с 2006 г., в виду 

увеличения доли локомотивов, грузовых и пассажирских вагонов в результате увели-

чения спроса со стороны транспортных компаний. На отрасль отечественного транс-

портного машиностроения воздействуют факторы, способствующие росту производ-

ства: 

1. появление реального платежеспособного спроса на традиционных рынках сбыта 

(экономический рост вызвал увеличение объема перевозок и  соответственно спроса на 

подвижной состав); 

2. реализация масштабных программ обновления парка железнодорожной техни-

ки.  

Транспортное машиностроение переживает период консолидации, технического 

перевооружения, перехода к выпуску новой продукции. Появились новые игроки, та-

кие как "Трансмашхолдинг", "Синара", "Уралвагонзавод", "Алтайвагон", "Вагоностро-

ительная компания Мордовии" и др. 

О том, как развивается инфраструктура, можно судить по следующим данным: в 

2007 г. на сети железных дорог было открыто 96 станций (в 2 раза больше по сравне-

нию с 2006 г), однако 84 станций было закрыто, а 31 станции Агентство в этом отказа-

ло из-за опасения, что стремление ОАО "РЖД" оптимизировать свои затраты может 

привести к сокращению железнодорожной инфраструктуры. 

Отмечена положительная динамика роста объемов погрузки на путях общего и 

необщего пользования. в 2007 г. было отдано 55 приказов о примыкании путей необ-

щего пользования в путям общего пользования (в 2 раза превышает уровень 2006 г.). 

Это является положительным моментом, поскольку на подъездных путях зарождаются 

основные грузопотоки. Так, в ДВФО насчитывается более 2 тысяч собственников 

подъездных путей. Когда начали сопоставлять реестр путей необщего пользования с 

заключенными договорами – их всего 1640. Например, на станции Забайкальск, сразу 5 

частных организаций изъявили желание иметь точку примыкания к магистральным пу-

тям. Согласно ТУ, которое выдало ОАО "РЖД", это удовольствие им обойдется в 2,5 

млрд руб., что может отбить желание развивать свой бизнес [20]. 

Очевидно, что развитие конкуренции и создание операторских компаний намети-

ли тенденции для развития новых видов услуг, методов управления и форм совместной 

деятельности компаний в единой системе. С появлением частных транспортных ком-

паний усилилась конкуренция на рынке грузовых железнодорожных перевозок. Разви-

тие операторских компаний создает реальные предпосылки для появления новых сер-

висов на рынке грузовых железнодорожных перевозок и новые формы взаимодействия 

с другими видами транспорта. В последнее время в деятельности компаний операторов 

прослеживается тенденции к совместной деятельности в организации перевозок. 

Холдинг "РЖД" в течение последних лет сохранил за собой лидирующие пози-

ции на рынке грузовых перевозок в России. Практически не изменился уровень моно-

польной позиции холдинга "РЖД" в сегменте грузовых железнодорожных перевозок. 



 

 66  

 

При этом наблюдается значительное усиление конкурентных позиций ОАО "РЖД" в 

ряде новых сегментов транспортного рынка, таких как: контейнерные перевозки, при-

мыкающая интермодальная логистика, портовые операции и пр. Данное усиление свя-

зано с развитием мощностей и активов компании "ТрансКонтейнер" и ряда других 

специализированных ДЗО и подразделений (ремонтные дирекции), а также за счет 

приобретения ряда миноритарных пакетов в независимых транспортных компаниях и 

совместных предприятиях (например, Усть-Луга). 

Вместе с тем, холдинг потерял существенную долю рынка в сегменте опериро-

вания грузовыми вагонами. Постепенно (хотя и незначительно) снижалась доля хол-

динга в общем транспортном балансе за счет роста доли перевозок автомобильным и 

трубопроводным транспортом. Кроме того, холдинг начал терять монопольные пози-

ции в сегменте грузовых локомотивов, где появление частных локомотивов (около 3% 

от парка) оказало существенное влияние на денежную долю рынка (оценочно до 7%). 

Частные локомотивы в настоящее время применяются на оптимизированных с точки 

зрения затрат маршрутах. Холдинг "РЖД" по-прежнему практически не представлен в 

сегменте ППЖТ, где сохраняется доминирование частных транспортных компаний и 

внутренних железнодорожных цехов компаний-грузоотправителей. 

В 2010 г. при осуществлении транзитных контейнерных перевозок грузов ОАО 

"РЖД" конкурировал с трансконтинентальными грузоперевозками и перевозками мор-

ским транспортом. Экспертным советом ФАС России было принято решение о необ-

ходимости дерегулирования ценообразования в этом секторе рынка железнодорожных 

перевозок и переходу на свободные контрактные цены.  

Конкурентная позиция Холдинга"РЖД в железнодорожных грузовых перевоз-

ках, определяемых как все виды транспортных услуг по предоставлению инфраструк-

туры и локомотивов для грузовых перевозок (исключая ремонты и обслуживание же-

лезнодорожных мощностей и подвижного состава), с точки зрения доли рынка в 2010 

г. характеризовалась следующими основными параметрами: 

 сохранением практически монопольных позиций и близкой к 100% доли рынка 

в грузовых перевозках по инфраструктуре общего пользования при начавшемся давле-

нии частного бизнеса в подсегменте предоставления локомотивов (потеря около 3% 

рынка в перевозке на путях общего пользования без учета предприятий промышленно-

го железнодорожного транспорта) в силу частичного допуска частных локомотивов;  

 незначительным присутствием в грузовых железнодорожных перевозках на пу-

тях необщего пользования (сегмент ППЖТ), так как подавляющее большинство таких 

железнодорожных компаний/цехов являются локальными монополиями;  

 для более чем 70% объема перевозок холдинга железнодорожная перевозка яв-

ляется единственной физической и/или экономической альтернативой ("защищенный 
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рынок "РЖД"),при этом размер этого сегмента рынка постепенно сужается в силу раз-

вития автодорожной и трубопроводной инфраструктуры;  

 незначительным, но устойчивым сокращением доли рынка железнодорожных 

грузовых перевозок холдинга "РЖД" по отношению к автомобильным перевозкам 

(прежде всего на расстояниях до 1 000 – 1 200 км по всей номенклатуре несырьевых 

грузов) и трубопроводному транспорту (нефтепродукты и нефтехимические продукты 

всех видов при любой дальности перевозки); 

 минимальным уровенем прямого присутствия за пределами России (Армянская 

железнодорожная концессия (2008 год), по объемам перевозки составляющая менее 4% 

от рынка СНГ и менее2% от российского рынка), при возможном выходе в кратко- и 

среднесрочной перспективе на ряд других рынков (коридоры/концессии в Центральной 

Азии и Ирано-Азербайджанском коридоре).  

С точки зрения других ключевых факторов, определяющих конкурентную пози-

цию холдинга в сегменте, можно отметить следующее [27]. 

1. В 2010 году в процессе реализации Программы структурной реформы на же-

лезнодорожном транспорте продолжилось развитие конкуренции в сфере грузовых же-

лезнодорожных перевозок. 

2. За 2010 год российский парк грузовых вагонов увеличился на 3,4% и соста-

вил более1 млн 25 тыс. вагонов (на 31 декабря 2009 года – 991 тыс. вагонов). 

3. По состоянию на 31 декабря 2010 года инвентарный парк ОАО "РЖД" 

насчитывает более 212 тыс. вагонов или 20,7% от общего российского парка. На 31 де-

кабря 2009 года доля ОАО "РЖД" составляла 34,1% (парк ОАО "РЖД" - 337,9 

тыс.вагонов). 

По состоянию на конец 2010 г. в связи с преобладанием выбытия вагонов ОАО 

"РЖД" над их поступлением при увеличении количества приватных вагонов измени-

лась структура парка по видам собственности ( рисунок 2.5) [27]. 

Доля парка ДЗО ОАО "РЖД" составила 29,7%, а независимых частных соб-

ственников– 49,5% в общей структуре парка (против 23,9% и 41,9% на 31 декабря 2009 

года) 

Увеличен принадлежащий независимым частным компаниям парк полувагонов 

(+22,3%),в т.ч. прочих (специализированных) вагонов (+36,0%), крытых вагонов 

(+7,9%), цистерн(+8,9%) и платформ (-2,5%). 

Доля холдинга "РЖД" уменьшилась по всем родам вагонов, кроме прочих. 

Наибольшими темпами сокращалась доля парка полувагонов ОАО "РЖД" (снижение 

более 50%) (в связи с передачей части парка полувагонов ОАО "Вторая грузовая ком-

пания" и их продажей независимым частным собственникам). 
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Рисунок 2.5  ̶  Структура российского парка грузовых вагонов, % (без учета ваго-

нов - "транспортер"). 

 

В 2010 году по сравнению с 2009 годом доля ОАО "РЖД" (без учета дочерних и 

зависимых обществ) на рынке оперирования грузовыми вагонами по объемам грузовых 

железнодорожных перевозок снижена с 33,8% до 25,5%. Доля дочерних и зависимых 

обществ ОАО "РЖД" в объемах перевозок достигла 23,9%. Объемы перевозок в ваго-

нах холдинга "РЖД" (ОАО "РЖД" и дочерние и зависимые общества) в 2010 году сни-

жены на 1,9% (-11,9 млн т).При этом в целом по рынку прирост объемов перевозок со-

ставил 8,9%. Объемы перевозок в вагонах иных собственников увеличились на 18,5% 

(+104,6 млн т). 

Доля ОАО "РЖД" на рынке оперирования грузовыми вагонами по объемам грузо-

оборота сокращена с 78,2% в 2003 году до 18,6% в 2010 году (рисунок 2.6) [27]. 

В 2003 году доля грузооборота, приходящегося на вагоны частных собственников, 

составляла 21,8%, а в 2010 году аналогичный показатель достиг 81,4% (+10,6 п.п. к 

2009 году). 

 

 

Рисунок 2.6  ̶  Структура российского рынка оперирования грузовыми вагонами по 

объемам в 2003-2010гг., % 
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В течение 2003-2008 гг. холдинг существенно ослабил свои конкурентные пози-

ции в области оперирования грузовыми вагонами. 

Доля холдинга"РЖД"  в 2010 году составила около 53% по числу вагонов и вы-

ручке (по сравнению с 75-78% в 2002-2003 гг.), что связано с дерегулированием рынка 

и тарифной свободой деятельности частных операторов, а также с активным входом на 

рынок частных лизинговых компаний ( рисунок 2.7) [27]. 

 

 

 

Рисунок 2.7  ̶ Структура российского рынка оперирования грузовыми вагонами по 

объемам грузооборота в 2003-2010 гг., % 

 

Максимальные доли рынка Холдинга "РЖД"  универсального подвижного состава 

(полувагоны и пр.), где холдинг контролировал более 75% рынка, в сегменте зерново-

зов (90% рынка)и цементовозов (70% рынка), тогда как в сегменте цистерн доля рынка 

холдинга существенно ниже (около 25%). Таким образом, структура подвижного со-

става холдинга делает его менее конкурентоспособным с точки зрения перевозки гру-

зов 3 класса. 

Вагонный бизнес Холдинга "РЖД" фрагментирован по 3 основным группам: 

• инвентарный парк ОАО "РЖД" (около 35% рынка); 

• парк созданной в 2007 году "Первой грузовой компании" (около 28% рынка); 

• парк 3 малых по объемам ДЗО ("Рефсерсис", "РейлТрансАвто", "Русская трой-

ка". Суммарная доля менее 3% рынка.), 

При этом перевозки в инвентарном парке по-прежнему являлись объектом жест-

кого тарифного регулирования. Планируемое создание ВГК (с 2010 года) должно было 

ликвидировать тарифную дискриминацию парка холдинга в сегменте. 

Холдинг обладает меньшей, по сравнению со среднерыночной, долей маршрут-

ных перевозок (около 30% при средней цифре в 36-37%), при этом основная часть 

маршрутных перевозок холдинга была сосредоточена в ПГК (более 45%), что фактиче-

ски превратит ВГК в оператора повагонных поставок. 

С точки зрения дополнительных услуг, связанных с предоставлением вагонов 
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(экспедирование,информационно-технические услуги и пр.) холдинг занимал менее 5% 

национального рынка. 

Холдинг по состоянию на конец 2010 г. не присутствовал в сегменте оперирова-

ния вагонами за пределами Российской Федерации (кроме предоставления вагонов для 

перевозки экспортно-импортных грузов из/в Россию). 

Инвентарный парк ОАО "РЖД" по итогам 2010 года составлял 20 227 локомоти-

вов (+126 ед. к 2009 году) (рисунок 2.8) , в том числе[27]: 

• 2 473 пассажирских электровоза (+64 ед. к 2009 году); 

• 547 пассажирских тепловозов (+11 ед. к 2009 году); 

• 7 535 грузовых электровозов (+118 ед. к 2009 году); 

• 3 656 грузовых тепловозов (-94 ед. к 2009 году); 

• 6 016 маневровых тепловозов (+27 ед. к 2009 году). 

 

 

Рисунок 2.8  ̶  Структура инвентарного парка локомотивов ОАО "РЖД", % 

 

По результатам года инвестиционные средства освоены полностью, поставлено 

393 ед. тягового подвижного состава ( рисунок 2.9), в том числе: 

 250 ед. электровозов, из них:  

пассажирских – 100 ед. (ЭП1М, П – 65 ед. и ЭП2К – 35ед.); 

грузовых – 150 ед. (2ЭС5К/ 3ЭС5К - 80 ед., 2ЭС4К – 20 ед., 2ЭС6– 50 ед.). 

 143 ед. тепловозов, из них  

грузовых – 28 ед. (2ТЭ25А – 2 ед. и 2ТЭ116У – 26 ед.); 

пассажирских – 21 ед. (ТЭП70БС – 21 ед.); 

маневровых – 94 ед. (ТЭМ7А – 20 ед. и ТЭМ18Д – 74 ед.). 

После стабильного роста объемов закупок локомотивов в 2004-2008 годах в 2009 

году под влиянием финансово-экономического кризиса закупки локомотивов ОАО 

"РЖД" снизились по сравнению с 2008 годом: 

• магистральных тепловозов - на 43,2%; 
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• маневровых тепловозов - на 35%; 

• магистральных электровозов - на 8,8%. 

 

Рисунок 2.9  ̶   Обновление парка тягового подвижного состава, % 

 

По состоянию на 31 декабря 2010 года парк грузовых вагонов приписки Россий-

ской Федерации составил 1 026,7 тыс. ед. (рисунок 2.10), в том числе: 

 518,7 тыс. ед. – вагоны, принадлежащие холдингу ОАО "РЖД"; 

 507,9 тыс. ед. – парк прочих собственников. 

 

Рисунок 2.10  ̶   Парк грузовых вагонов приписки Российской Федерации (код 20), % 

Основными собственниками грузовых вагонов внутри холдинга ОАО "РЖД" в 

2010 году (рисунок 2.11) являлись: 

 213,7 тыс. ед. – инвентарный парк ОАО "РЖД" и его филиалов (41,2% парка 

грузовых вагонов холдинга); 
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 195,1 тыс. ед. – парк ОАО "ПГК" (37,6%); 

 60,8 тыс. ед. – парк вагонов ОАО "ВГК" (11,7%); 

 49,1 тыс. ед. – парк других ДЗО ОАО "РЖД" (9,5%), в том числе:  

24,0 тыс. вагонов – ОАО "Трансконтейнер"; 

7,4 тыс. вагонов – ОАО "Рефсервис"; 

1,6 тыс. вагонов – ОАО "РейлТрансАвто"; 

16,1 тыс. вагонов – ЗАО "Русагротранс". 

 

 

Рисунок 2.11  ̶    Основные собственники грузовых вагонов внутри холдинга РЖД, % 
 

Основной причиной изменения инвентарного парка ОАО "РЖД" - передача ва-

гонов в дочерние общества ОАО "РЖД", а также продажа вагонов прочим собственни-

кам. 

Начиная с 2009 года основную закупку вагонов в холдинге ОАО "РЖД" осу-

ществляет ОАО "ПГК" (таблица 2.13). В 2010 году ОАО "РЖД" не закупало вагоны в 

инвентарный парк. 

ОАО "ПГК" закуплено 22689 вагонов, в том числе 207 цистерн, 19 

583полувагонов, 555 платформ, 697 крытых, 1 647 прочих. 

Всего в условиях вагонных ремонтных депо за 2010 год отремонтировано плано-

выми (деповским и капитальным) видами ремонта 49216 вагонов парка ОАО "РЖД" 

при плане 48596 вагонов (+620 ед.) или 101,2%, к уровню 2009 года –44,2%, в том чис-

ле: 

 деповским ремонтом – 46 983 вагона при плане 46 373 вагона (+610ед.) или 

101,3%, к уровню 2009 года – 46,9%.  

 капитальным ремонтом – 2 233 вагона при плане 2 223 вагона (+10ед.) или 

100,4% к плану, к уровню 2009 года – 20%.  
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Таблица 2.13  ̶  Динамика изменения парка грузовых вагонов холдинга "РЖД" 

Динамика изменения парка грузовых вагонов холдинга "РЖД", ед. 
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2007 623439 416468 151 842 25158 0 0 21 435 6 840 1 696 

2008 617022 380892 24 035 172455 0 2 837 24 331 10 625 1 847 

2009 576454 338719 541 193332 0 7 847 24 255 10 120 1 640 

2010 518792 213759 0 195072 60 821 16 045 24 034 7 420 1 642 

 

Снижение объема работы к уровню 2009 года произошло в связи с передачей ва-

гонов парка ОАО "РЖД" в ОАО "Первая грузовая компания" и ОАО "Вторая грузовая 

компания" 

Всего в условиях вагонных депо в 2010 г. отремонтировано плановыми (депов-

ским и капитальным) видами ремонта 240204 приватных вагона при плане 231886 ва-

гонов (103,6%) или +8318 единиц, к уровню 2009 года – 119,1%, в том числе: 

деповским ремонтом отремонтировано 196806 вагонов при плане 192128 ваго-

нов (102,4%) или +4 678 ед., к уровню 2009 года – 118,3%; 

капитальным ремонтом отремонтировано 43398 вагонов при плане 39 758 ваго-

нов (109,2%) или +3 640 ед., к уровню 2009 года – 122,8%. 

20 декабря 2010 года Совет директоров ОАО «РЖД» принял решение о создании 

трех открытых акционерных обществ – вагонных ремонтных компаний (ВРК), таким 

образом завершая очередной этап реформирования вагоноремонтного комплекса ОАО 

«РЖД», предусмотренный Программой структурной реформы на железнодорожном 

транспорте, утвержденной постановлением Правительства Российской Федерации от 

18 мая 2001 г. № 384. 

С 2011 года в соответствии с правительственными решениями реформирование 

железнодорожного транспорта осуществляется в рамках реализации IV этапа структур-

ной реформы и Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок на пери-

од до 2015 года. 

Кроме этого, операторская деятельность постепенно выведена из ОАО "РЖД". С 

окончанием передачи вагонов в ОАО "Вторая грузовая компания" (ныне ОАО "Феде-

ральная грузовая компания") в 2011 году инвентарный парк практически упразднен и 

грузовые перевозки полностью обеспечиваются приватными вагонами. 

В 2011 году на сети железных дорог было погружено 1242 млн т грузов (3 

401тыс. т в сутки), что на 35,8 млн т или на 3% выше уровня 2010 года (рисунок 2.12).  

В течение всего года объем среднесуточной погрузки ежемесячно изменялся не 

более чем на 6%. Максимальный объем среднесуточной погрузки был зафиксирован в 

октябре и составил 3 543 тыс. т, что на 6,5% ниже докризисного уровня (2007 г.). 
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Рисунок 2.12  ̶   Динамика объемов погрузки грузов на железнодорожный транспорт в 

2004-2011 гг. 

 

Прирост погрузки в наибольшей степени обеспечивался за счет низкодоходных грузов, 

так наибольший прирост объемов погрузки пришелся на строительные грузы (42,5% 

сетевого прироста), каменный угль (27,6%) и железные руды (25,2%) (рисунок 2.13, 

2.14) [28]. 

 

 

Рисунок 2.13  ̶   Погрузка по родам грузов в 2011 г., % 

 

Погрузка грузов 3 класса (высокодоходный сегмент) в 2010 г возрасла на 3,0 млн 

т или1,9%. Положительная динамика обеспечена в основном за счет прироста погрузки 

грузов в контейнерах (+12,5%). В то же время, сокращена погрузка металлолома (-3,6% 

при доле 1,6% в сетевой погрузке, в погрузке грузов 3 класса – 12,3%). Прирост к до-

кризисным значениям обеспечен только по погрузке грузов в контейнерах. 
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Рисунок 2.14  ̶   Погрузка по классам грузов в 2011 г., % 

 

Погрузка грузов 2 класса (среднедоходных грузов) осуществлялась выше уровня 

2010 года на на 0,6 млн тонн или 0,2%. Снижение погрузки зерна, происходившее в 

первой половине 2011 года (обусловленное действием эмбарго на экспорт зерна с 15 

августа 2010 года по 1 июля 2011 года), компенсировано: прирост погрузки составил 

+15,7%. Сокращена погрузка промтоваров (-12%), продуктов перемола (-10,6%). До-

кризисные объемы достигнуты по погрузке химических и минеральных удобрений, 

кокса,жмыхов. 

Погрузка грузов 1 класса (низкодоходных грузов) наиболее динамична: на 32,1 

млн тонн или 4,6% максимальное увеличение достигнуто по: 

строительным грузам – на 15,2 млн тонн или на 10,7%; 

Значительный рост погрузки строительных грузов относительно уровня 2010 го-

да обусловлен в первую очередь более медленным, в сравнении с остальными отрасля-

ми промышленности, послекризисным восстановлением строительного комплекса. 

каменному углю – на 9,9 млн тонн или на 3,4%; 

Потребление угля в России падает из-за конкуренции с газом. Погрузка угля во 

внутригосударственном сообщении в 2011 г. составила 178,3 млн тонн, что на 2,5 млн 

тонн или на 1,4% ниже аналогичного периода прошлого года. Доля погрузки угля во 

внутригосударственном сообщении в 2011 г. в сравнении с 2010 г. снизилась на 3,0 п.п. 

до 60,2%. 

Погрузка угля на экспорт в 2011 г. составила 117,8 млн тонн, что на 12,4 млн 

тонн или на 11,8% выше 2010 года (в основном за счет роста поставок энергетического 

угля в Японию и Великобританию). 

руде железной – на 9,0 млн тонн или на 8,8%; 

В связи с ростом металлургического производства в России в 2011 г. к уровню 

2010г. на 2,9% погрузка руды железной во внутригосударственном сообщении в 2011 
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г. составила79,2 млн тонн, что на 2,1 млн тонн или на 2,7% выше аналогичного перио-

да прошлого года. Доля погрузки руды железной во внутригосударственном сообще-

нии в 2011 г. в сравнении с 2010 г. снизилась на 4,3 п.п. до 71,4%. 

Погрузка руды железной на экспорт в 2011 г. составила 31,7 млн тонн, что на 

6,9млн тонн или на 27,8% выше 2010 года (в основном за счет роста поставок в Китай с 

горных комбинатов ООО УК "Металлоинвест" в рамках долгосрочного договора). До-

ля погрузки руды железной на экспорт увеличилась на 4,3 п.п. до 28,6%. 

Объемы погрузки грузов в 2011 году соответствовали уровню 2004 года. По ито-

гам 2011 г. грузооборот транспорта в России вырос на +3,4%. 

В 2011 году грузооборот по инфраструктуре ОАО "РЖД" составил 2 704,8 млрд 

т-км(+8,1% к уровню 2010 г.). Грузооборот без учета пробега вагонов иных собствен-

ников, арендованных и ДЗО ОАО"РЖД" в порожнем состоянии в 2011 году увеличен 

на +5,8% и составил 2 127,8 млрд т-км. Его динамика в течение года превышала уро-

вень докризисного 2008 года. 

В 2011 году, в процессе реализации Программы структурной реформы на желез-

нодорожном транспорте, доля ОАО "РЖД" на рынке оперирования грузовыми вагона-

ми по объемам грузооборота сокращена с 78,2% в 2003 году до 5,3% в 2011 году (ри-

сунок 2.15). 

 

Рисунок 2.15  ̶    Структура российского рынка оперирования грузовыми вагонами по 

объемам грузооборота в 2003-2011 гг., млрд т-км 

 

В 2003 году доля грузооборота приходящегося на вагоны частных собственни-

ков составляла 21,8%, а в 2011 году аналогичный показатель достиг 55,6%. 

На российском рынке железнодорожных грузовых перевозок функционировало 

1 937 предприятий, осуществляющих перевозки в принадлежащем им подвижном со-

ставе. Коэффициент рыночной концентрации (R3)[1], в 2011 г. составил 52,2%, сни-

зившись по сравнению с 2010 г. на 4,3 п.п. 
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За 2011 год российский парк грузовых вагонов увеличился на 6,5% и составил 

более 1091,8 тыс. вагонов (на 31.12. 2010 г. – 1025,4 тыс. вагонов),в том числе (рисунок 

2.16) : 

• 603,7 тыс. ед. – парк прочих собственников; 

• 488,1 тыс. ед. – вагоны, принадлежащие холдингу ОАО "РЖД". 

Основными собственниками грузовых вагонов внутри холдинга ОАО "РЖД" яв-

ляются: 

96,8 тыс. ед. – парк ОАО "РЖД" и его филиалов, включая 25,8 тыс. вагонов ОАО 

"ВГК" в пользовании ОАО "РЖД" (19,6% парка грузовых вагонов холдинга). 

• 191,5 тыс. ед. – парк ОАО "ПГК" (39,3%) 

• 144,4 тыс. ед. – парк вагонов ОАО "ВГК" (29,7%) 

• 55,3 тыс. ед. – парк других ДЗО ОАО "РЖД" (11,4%), 

в том числе: 

• 23,6 тыс. вагонов – ОАО "Трансконтейнер"; 

• 6,6 тыс. вагонов – ОАО "Рефсервис"; 

• 1,9 тыс. вагонов – ОАО "РейлТрансАвто"; 

• 22,8 тыс. вагонов – ЗАО "Русагротранс"; 

• 0,4 тыс. вагонов – ОАО "ВРК-1", ОАО "ВРК-2", ОАО "ВРК-3". 

Начиная с 2009 года основную закупку вагонов в Холдинге осуществляли до-

черние общества Компании, которым передан подвижной состав. 

В 2011 году ОАО "РЖД" закупило 200 вагонов-хопперов, ДЗО закупили 10152 

грузовых вагона, в том числе: 7805 полувагонов, 1144крытых вагонов, 206 вагонов-

хопперов, 50 цистерн, 947 фитинговых платформ (таблица 2.14). 

28 октября 2011 года был проведён аукцион по продаже 75 % минус 2 акций 

компании, ставший крупнейшей  приватизационной сделкой в рамках разгосударств-

ления российской железнодорожной отрасли. Победителем стала предложившая 125,5 

млрд руб. (стартовая цена аукциона) «Независимая транспортная компания», входящая 

в транспортный холдинг UCLH. 

 

Таблица 2.14  ̶ Динамика изменения парка грузовых вагонов холдинга "РЖД", ед. 

Год 2007 2008 2009 2010 2011 

ВСЕГО по холдингу "РЖД" 623439 617022 576454 518792 488 041 

в т.ч.      

ОАО "РЖД" 416 468 380 892 339 256 213 759 96 838 

ОАО "ПГК" 25 158 172 455 193 332 195 072 191 467 

ОАО "ВГК" 0 0 0 60 821 144 360 

ЗАО "РусАгроТранс" 0 2 837 7 847 16 045 22 789 

ОАО "Трансконтейнер" 21 435 24 331 24 255 24 034 23 606 

ОАО "Рефсервис" 6 840 10 625 10 120 7 420 6 692 

ОАО "Рейл- ТрансАвто" 1 696 1 847 1 640 1 642 1 918 

ОАО "ВРК-1", ОАО "ВРК-2", ОАО 

"ВРК-3" 
0    371 
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Рисунок 2.16  ̶    Динамика изменения структуры парка грузовых вагонов 2009-2011 гг  
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Отработка новых принципов управления приватным парком началась с форми-

рования консолидированного парка из вагонов дочерних компаний (рисунок 2.17). 

 

 
Рисунок 2.17  ̶    Консолидация парка вагонов под управлением ОАО "РЖД" (предлага-

емая модель 2011г.) 

 

В 2011 г. реализована схема агентских договоров между ОАО "РЖД", ОАО 

"ПГК"( до продажи) и ОАО "ВГК", направленная на централизацию грузовой базы 

двух компаний. Консолидация парка вагонов обеспечит максимальную подвижность, 

ускоренное следование к местам погрузки и положительную динамику ключевых по-

казателей, а также обеспечивает возможность разработки рационального плана форми-

рования порожних вагонов. 

В 2011 году функционировали 16 координационных советов на железных доро-

гах и 8–межрегиональных, что позволило специализировать сортировочные мощности 

железной дороги под маршрутный вагонопоток, существенно сократив его переработ-

ку, нерациональное перемещение и простои вагонов в порожнем состоянии. 

В 2011 году создана система оперативного управления, базирующаяся на центре 

управления перевозками ОАО "РЖД" (ЦУП) и 17-и региональных диспетчерских цен-

трах управления перевозками,которые обеспечивают управление движением по сети в 

режиме реального времени. Дальнейшим развитием этого направления являются раз-

работка и внедрение на сети железных дорог Единой интеллектуальной системы 

управления и автоматизации производственных процессов на железнодорожном 

транспорте, призванные создать единую технологически интегрированную систему 

управления перевозочным процессом, инфраструктурой и безопасностью,основанную 

на современных программных и интеллектуальных технологиях. 

В конечном счете необходимо изменить схема управления – с переходом от ад-

министративной системы (управления в рамках дорог) к управлению по технологиче-

скому принципу (в рамках единых сквозных технологических процессов в реальном 

масштабе времени). 
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В 2011 году в результате роста парка вагонов различных собственников и его 

использования для перевозки по конкретным направлениям только конкретных грузов 

произошло снижение пропускных способностей инфраструктуры. Так увеличение ко-

личества встречных перевозок порожних вагонов и возросшая нагрузка на грузовые и 

сортировочные станции оказали влияние на изменение следующих показателей: 

• из общего количества отправок (17 562,0 тыс. отпр.), прибывших на дороги 

назначения, с нарушением срока доставки прибыли 3 228,3 тыс. отпр. (18,4%), что вы-

ше уровня 2010года на 5,6%; 

• средняя скорость одной отправки в 2011 году снизилась на 27 км/сут. в сравне-

нии с 2010 годом (2010г. – 274 км/сут., 2011г. – 247 км/сут.). 

• значительно возрос объем прибывших с просрочкой доставки вагонов как по-

рожних, так и груженых. При этом процент просрочки груженых вагонов в конце года 

составил17,8%, что на 10,7% превысило уровень начала года (7,1%). 

Нарушения сроков доставки грузов, по указанным причинам, привели к возник-

новению претензий со стороны грузоотправителей и грузополучателей. Так за 2011 год 

предъявлено126,3 тыс. претензий на сумму 7258,1 млн руб. (в т.ч. 93,1 тыс. претензий 

(73,6%) на сумму 3 272,5 млн руб. (45,1%) приходится на доставку порожних соб-

ственных вагонов),из них удовлетворено – 41,8 тыс. претензий на сумму 2 074,3 млн 

руб. В сравнении с 2010 годом количество предъявленных претензий возросло в 2,7 ра-

за, сумма требований возросла в 2,9 раза. 

Поэтому в результате произошедших в 2011 году изменений на рынке грузовых 

перевозок, наряду с обновлением нормативно-правовой базы и тарифной системы, воз-

никла необходимость формирования новых технологических принципов организации 

работы и управления вагонными парками, в частности: 

• реализации в полной мере требований приказа Минтранса №258 в части за-

адресовки порожних вагонов под конкретные заявки на погрузку; 

• перехода к календарному планированию перевозок грузов и порожних вагонов 

в соответствии с заявками; 

• планирования порожних вагонопотоков с учетом логистических схем крупных 

операторов подвижного состава и обеспечения погрузки массовых грузов; 

• повышения уровня маршрутизации на основе укрупнения попутных порожних 

вагонопотоков и гибкой адаптации плана формирования; 

• формирования и ведение базы данных об операторах во всех информационно-

управляющих системах; 

• увеличения количества сдвоенных операций на основе совершенствования и 

унификации тарифной системы. 

Износ основных фондов железнодорожного транспорта в 2011г. достиг критиче-

ского уровня, причем наиболее высокий уровень износа тепловозов (72%) и электрово-

зов (69%). 

Выход из сложившейся ситуации требовал принятия кардинальных мер: 
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роста инвестиций в приобретение новых; 

закупки совершенных локомотивов; 

увеличения объемов модернизации при введении ответственности за ненадле-

жащее качество ремонта и эксплуатации электровозов и тепловозов. 

Динамика изменения эксплуатируемого парка грузовых локомотивов ОАО 

«РЖД» в 2011 г и динамика обновления локомотивного парка ОАО «РЖД» и за период 

2003-2012 г. представлены на рисунках 2.18 и 2.19 [29]. 

 

 

Рисунок 2. 18  ̶  Динамика изменения эксплуатируемого парка грузовых локомотивов в 2011 

 

 

Рисунок 2.19  ̶  Динамика обновления локомотивного парка ОАО «РЖД» за период 

2003-2012 г. 
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За 2012 год российский парк грузовых вагонов увеличился на 6,1 % и к концу 

года достиг максимального размера — 1 158,6 тыс. вагонов. Из них: 

899,3 тыс. вагонов — парк прочих собственников; 

259,3 тыс. вагонов принадлежат Группе «РЖД». 

Парк вагонов Группы «РЖД» сократился на 33,4 %; парк дочерних и зависимых 

обществ ОАО «РЖД» также сократился на 50,2 %. Изменения связаны с выходом из 

состава Группы «РЖД» ОАО «ПГК» (парк вагонов — 191 467 ед.) и ЗАО «Русагро-

транс» (парк вагонов — 22 789 ед.). 

Парк вагонов независимых частных компаний увеличился за год на 50,2 %, рост 

отмечен по всем видам вагонов, кроме платформ. 

Однако тенденции формирования российского парка грузовых вагонов опреде-

ляют темпы прироста парков прочих собственников. Их приоритеты не изменились: 

парк полувагонов и цистерн растет, тогда как количество крытых вагонов сокращается. 

Таким образом, к 2013 году более 79% грузооборота стало обеспечиваться с 

привлечением грузовых вагонов независимых от холдинга "РЖД" операторов. 

В тоже время упразднение инвентарного парка грузовых вагонов, т.е. вагонов, 

находящихся в собственности и управлении перевозчика ОАО "РЖД", в конце 2011 

года привело к проблемам, выразившимся в неполном обеспечении потребностей гру-

зоотправителей в грузовых вагонах. Причиной тому стало отсутствие заинтересован-

ности частных операторов предоставлять грузовые вагоны под перевозку низкодоход-

ных грузов, таких, как зерно, лес, уголь. 

В целях ликвидации возникших проблем на рынке обеспечения грузовыми ваго-

нами руководством страны поддержаны предложения Минтранса России и ОАО 

"РЖД" по консолидации части парка полувагонов под управлением компании. 

В соответствии с постановлением Правительства РФ от 20 декабря 2011 года № 

1051 "О порядке привлечения ОАО "Российские железные дороги" железнодорожного 

подвижного состава для перевозок грузов и об установлении особого порядка ценооб-

разования на перевозки грузов в указанном подвижном составе" между ОАО "РЖД" и 

ОАО "ФГК" 26 января 2012 года заключен договор о привлечении полувагонов, нахо-

дящихся в собственности ОАО "ФГК", и осуществлена передача вагонов в приватный 

парк привлеченных вагонов (ВСП). 

Создание парка ВСП позволило решить проблему дефицита подвижного состава 

на рынке оперирования грузовыми вагонами и обеспечения потребности экономики 

страны в железнодорожных перевозках. Появление парка ВСП оказало позитивное 

влияние на перевозочный процесс и улучшило положение средних и мелких грузовла-

дельцев. 

Постановлением Правительства РФ от 28 декабря 2012 года № 1467 в Постанов-

ление Правительства РФ от 20 декабря 2011 года № 1051 были внесены изменения в 

части продления срока работы парка ВСП до 31 декабря 2013 года с возможностью 
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привлечения в аренду полувагонов универсального типа, принадлежащих ОАО "ФГК", 

в количестве не более 88 тыс. единиц, имея в виду дальнейшее поэтапное уменьшение 

количества полувагонов, находящихся в аренде. 

Еще одной проблемой, возникшей в результате быстрого роста парка грузовых 

вагонов (к концу 2012 года он превысил 1 млн 150 тыс. единиц) и большим числом 

собственников вагонов, - существенное снижение основных показателей эффективно-

сти работы железнодорожного транспорта. Эксплуатация избыточного парка грузовых 

вагонов в условиях ограниченных пропускных способностей железнодорожной инфра-

структуры (протяженность узких мест в 2012 году превысила 7600 км) привела к уве-

личению времени оборота вагона на 2,7 суток, снижению участковой скорости на 5,2 

км/ч; ухудшению ряда других показателей. 

Первым шагом к оптимизации работы парка грузовых вагонов на сети стало 

утверждение приказа Минтранса России от 3 октября 2011 г. № 258, который ввел пра-

вила перевозки порожних грузовых вагонов, не принадлежащих перевозчику. В прика-

зе предусмотрено закрепление за владельцем инфраструктуры права вводить ограни-

чения на перевозки порожних вагонов, перемещать порожние вагоны в места отстоя 

или на станции предполагаемой приписки при несогласованном нахождении на инфра-

структуре. 

Целями текущего, четвертого этапа реформы ( 2012-2015 гг.) определенными в 

Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок на период до 2015 года, 

одобренной Правительством, являются: 

обеспечение глобальной конкурентоспособности железнодорожного транспорта 

России; 

развитие эффективных инвестиционных механизмов в отрасли; 

создание стимулов для повышения эффективности деятельности участников 

рынка; 

развитие рынка железнодорожных транспортных услуг на основе либерализации 

государственного регулирования отрасли. 

В соответствии с Целевой моделью инфраструктура железных дорог и общесе-

тевые перевозки до 2015 года останутся в ведении ОАО «РЖД». Перед отраслью по-

ставлены задачи: 

развивать конкурентный рынок оперирования грузовыми вагонами, обеспечив 

повышение эффективности управления парком грузовых вагонов в условиях множе-

ственности операторов; 

реализовать эксперимент по созданию локальных перевозчиков; 

создать долгосрочную систему взаимоотношений государства и владельца ин-

фраструктуры, которая учитывала бы потребность в развитии инфраструктуры желез-

нодорожного транспорт; 

усовершенствовать тарифно-ценовую политику. 

Основными направлениями реформирования в 2013 г.являлись: 
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• отработка технологии управления вагонным парком в условиях множественно-

сти операторов подвижного состава; 

• внесение необходимых изменений в нормативно-правовую базу железнодо-

рожного транспорта, в том числе для оптимизации условий использования инфра-

структуры и регулирования деятельности операторов; 

• оптимизация условий работы с привлеченным парком вагонов в целях обеспе-

чения его эффективности; 

• согласование порядка и условий проведения эксперимента по созданию инсти-

тута локальных перевозчиков и подготовка соответствующих нормативно-правовых 

условий; 

• взаимодействие с органами власти всех уровней и оптимизация деятельности 

пассажирских компаний в целях обеспечения безубыточности пассажирских перево-

зок; 

• согласование механизма реализации "сетевого контракта" на пилотные участки, 

а также подготовка необходимой нормативно-методической и информационной базы 

для внедрения сетевого контракта в полном объеме; 

• дальнейшее совершенствование тарифного регулирования. 

В 2013 г. РЖД и ее «дочка» ФГК подписали соглашение о передаче 114 000 по-

лувагонов оператора в управление железнодорожной монополии, то есть  68% от об-

щего числа вагонов ФГК (всего их 167 000). Это позволит сократить число порожних 

рейсов в 1,5 раза и уменьшить оборот вагона с 16 суток до 13, поясняют они. А ФГК 

сможет дополнительно заработать 3,6 млрд руб. за год. Ранее РЖД предложила не-

сколько вариантов «консолидации парка полувагонов»: на базе РЖД, на базе ФГК, же-

лезнодорожные операторы создают такой пул вагонов сами или при помощи электрон-

ной торговой площадки. Но управлять вагонами должна РЖД, подчеркивается в пре-

зентации вице-президента монополии Вадима Морозова. Президент РЖД Владимир 

Якунин не раз высказывался за возврат монополии 30% существующего парка вагонов. 

По словам Якунина, передача в аренду РЖД трети парка (около 350 000-360 000 полу-

вагонов) позволит увеличить время оборота вагона в 4 раза, что обеспечит необходи-

мый уровень погрузки — 3,5 млн т в сутки (1,2 млрд т в год). Все это за счет сокраще-

ния количества порожних вагонов на сети. Сейчас на сети лишних 290 000 вагонов, 

подчеркивает Якунин.  

В начале 2014 года общий парк грузовых вагонов Российской Федерации со-

ставляет 1206,46 тыс. вагонов. Основой парка являются полувагоны - 45,4% общего 

парка. Средний возраст составляет 15,2 г., самый молодой парк полувагонов – 11,7 г., а 

наиболее изношен парк рефрижераторных вагонов и транспортеров. В целом около 

21% вагонов эксплуатируются за сроком службы с продленным ресурсом. 

На рынке предоставления грузовых вагонов в 2014г наблюдался профицит ваго-

нов, в особенности универсальных. То есть грузовых вагонов больше, чем нужно для 
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осуществления перевозки того объема грузов, который производит российская про-

мышленность. 

 

Таблица 2.19   ̶   Производство грузовых вагонов в России в 2000-2013 гг, тыс. ед. 

 

Год Объем производства Темп роста, % 

2000 4  

2001 6,5 162,5 

2002 10,7 164,6 

2003 27 252,3 

2004 35,3 130,7 

2005 35,2 99,7 

2006 33,7 95,7 

2007 38,6 114,5 

2008 42,7 110,6 

2009 23,6 55,3 

2010 50,5 213,9 

2011 62,8 124,4 

2012 71,2 113,4 

2013 60,5 84,9 

Итого 498,3  

 

Оценки профицита вагонов специалистами отрасли сильно отличаются, так опе-

раторы подвижного состава оценивают профицит на уровне 70 тыс. вагонов, а ОАО 

«РЖД» - 230-250 тыс. вагонов [30]. 

Различие в оценке сложившейся ситуации на рынке вагонов связанно с наличи-

ем на сети железных дорог двух видов профицита парков: технологического и коммер-

ческого. Технологический парк грузовых вагонов показывает, какое количество ваго-

нов достаточно для обеспечения перевозок грузов при оптимальной технологии работы 

железнодорожного транспорта (в условиях пула вагонов или инвентарного парка), сле-

довательно, технологический профицит показывает: какое количество вагонов было бы 

избыточным при оптимальной работе железнодорожной сети. Коммерческий парк ва-

гонов показывает, какое количество вагонов требуется для осуществления текущего 

спроса на железнодорожные перевозки в условиях множественности операторов, соот-

ветственно, коммерческий профицит – это превышение предложения над спросом на 

рынке предоставления грузовых вагонов в конкретный момент времени. 

Текущий профицит вагонов вызван опережающими темпами закупок грузовых 

вагонов по отношению к росту объёма перевозок, что было вызвано высокой доходно-

стью бизнеса и потребностью в вагонах у грузовладельцев. Несмотря на рост парка 

грузовых вагонов, протяженность железных дорог практически не выросла. 

На фоне усиления негативных тенденций в экономике России и ухудшении по-

казателей транспортной отрасли особую актуальность приобретает повышение каче-

ства коммуникаций между участниками перевозочного процесса (грузовладелец, соб-
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ственник и оператор). К началу II квартала 2014 года количество подвижного состава 

на сети превысило 1,2 млн. вагонов. С ростом парка на сети усиливается проблема уз-

ких мест (нехватка станционный путей под сортировку порожняка и под простои в 

ожидании перевозки на станциях погрузки и выгрузки, перемещение встречных по-

рожних однотипных вагонов через лимитирующие участки сети и т. д.). Все эти факто-

ры на фоне дефицита тягового состава (до 15% парка не обеспечено локомотивной тя-

гой), приводят к низкой скорости, нестабильности сроков доставки грузов, росту обо-

рота вагона и снижению доходности оперирования парком. В начале 2014 года доход-

ность оперирования полувагонами по некоторым направлениям упала до 400 руб./сут., 

тогда как в 2013 году в среднем данный показатель составлял 650-700 руб./сут. Вслед-

ствие снижения ставок аренды компании, ориентированные на сегмент операционного 

лизинга и аренды начали всё более активно работать в сегменте оперирования подвиж-

ным составом (например "УВЗ-Логистик"). 

 На фоне сокращения спроса и падения цен на новые грузовые вагоны, вагоно-

строительные компании вынужденно реализовывали продукцию аффилированным с 

ними операторам, лизинговым и арендным компаниям – такой стратегии в течение 

2013 года придерживались ОАО "НПК "УВЗ", "Тихвинский ВСЗ", "Новокузнецкий 

ВСЗ" и некоторые украинские производители. В 2013 году в связи с многочисленными 

авариями обострилась проблема обеспечения безопасности грузоперевозок, что приве-

ло введению временного запрета продления эксплуатации вагонов с истекшим сроком 

службы (с апреля 2013 года разрешено только экономически нецелесообразное про-

дление на 1 год). Согласно разработанной Минтрансом РФ концепции процедуры про-

дления сроков, увеличить срок службы вагонов можно будет только после модерниза-

ции и сертификации вагона. Срок службы вагона может быть продлен, если его пробег 

после первого капитального ремонта достиг критических значений от 900 до 2200 тыс. 

км в зависимости от типа. Если вагон допущен к продлению, то ему присваивается но-

вая модель и модификация. С августа 2014 года вступил в силу Технический регламент 

Таможенного союза РФ, Белоруссии и Казахстана, который предполагает продление 

срока службы вагонов в России лишь при условии их модернизации и сертификации. 

По состоянию на сентябрь 2014 г. на сети железных дорог эксплуатировалось 

около 50 тыс. вагонов с истекшим сроком службы, около 300 тыс. вагонов, чей срок 

службы закончится в течение двух ближайших лет. До конца 2020 г. к парку, ушедше-

му в отставку, прибавится еще 400 тыс. ед. подвижного состава. 

Всего зарегистрировано 480 собственников подвижного состава (в том числе 66 

компаний, занимающихся финансовым лизингом подвижного состава), на которые 

приходится 93,9% (1145,5 тыс. вагонов) грузового железнодорожного подвижного со-

става России на 1 апреля 2014 года, в том числе [31]:  

 220 собственников полувагонов, владеющих 99,5% величины парка России 

(558,9 тыс. ед.)  
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 232 собственника цистерн, владеющих 84,3% величины парка России (249,1 

тыс. ед.)  

 176 собственников крытых вагонов, владеющих 96,2% величины парка России 

(70,2 тыс. ед.)  

 125 собственника платформ, владеющих 93,4% величины парка России (65,3 

тыс. ед.)  

 71 собственник фитинговых платформ, владеющий 88,7% величины парка Рос-

сии (39,6 тыс. ед.)  

 88 собственников цементовозов, владеющих 92,3% величины парка России 

(26,6 тыс. ед.)  

 23 собственника автомобилевозов, владеющих 86,4% величины парка России 

(4,8 тыс. ед.)  

 51 собственника зерновозов, владеющих 96,1% величины парка России (39,9 

тыс. ед.)  

 47 собственника минераловозов, владеющих 94,8% величины парка России 

(34,0 тыс. ед.)  

 33 собственников изотермических и рефрижераторных вагонов, владеющих 

91,6% величины парка России (12,5 тыс. ед.) 

На зарегистрированных 420 операторов подвижного состава приходится 97,4% 

(1188,7 тыс. вагонов) парка грузового железнодорожного подвижного состава России 

на 1 апреля 2014 г. [31], в том числе:  

 192 оператора полувагонов, владеющих 97,0% величины парка России (539,9 

тыс. ед.)  

 181 оператор цистерн, владеющий 97% величины парка России (304,0 тыс. ед.)  

 149 операторов крытых вагонов, владеющих 91% величины парка России (70,2 

тыс. ед.)  

 109операторов платформ, владеющих 93,6% величины парка России (65,3 тыс. 

ед.)  

 55 операторов фитинговых платформ, владеющих 96,1% величины парка Рос-

сии (44,9 тыс. ед.)  

 62 оператора цементовозов, владеющих 85,4% величины парка России (24,5 

тыс. ед.)  

 12 операторов автомобилевозов, владеющих 99,9% величины парка России (5,5 

тыс. ед.)  

 40 оператора зерновозов, владеющих 97% величины парка России (45,2 тыс. 

ед.)  

 37 операторов минераловозов, владеющих 99% величины парка России 

(35,8тыс. ед.)  

 27 операторов изотермических и рефрижераторных вагонов, владеющих 79,1% 

величины парка России (10,8тыс. ед.).  
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По состоянию по 01.06. 2015 г. доля перевозок ОАО "РЖД" в грузообороте 

транспортной системы России составила 45,3% ( с учетом трубопроводного транспор-

та),  доля в пассажирообороте транспортной системы России - 26,4%. 

Парк подвижного состава по состоянию по 01.06. 2015 г. приведен в таблице 

2.20. 

 

Таблица 2.20  ̶  Парк подвижного состава ОАО "РЖД" по состоянию по 01.06. 

2015 г. 

 

Вид Количество, тыс.ед 

Грузовые локомотивы (электровозы и тепловозы) 11,1 

Грузовые вагоны всех типов* 242,2* 

Маневровые локомотивы (тепловозы) 6,1 

Пассажирские локомотивы (электровозы и тепловозы) 3,1 

Пассажирские вагоны дальнего следования 24,1 

Пассажирские вагоны пригородных поездов 15,6 
*Оперирование осуществляют ДЗО холдинга ОАО "РЖД". 

 

В 2009 г. ОАО "РЖД" разработало концепцию продажи в 2010-2012 годы паке-

тов акций более чем в 30 дочерних компаниях. В апреле 2010 г совет директоров пред-

варительно одобрил сделки по продаже акций 18 дочерних и зависимых обществ, в том 

числе 50% минус две акции "Элтезы". Таким образом, "Элтеза" стала первой "дочкой" 

РЖД из утвержденных к продаже в 2010-2012 годах,  акции которой были реализова-

ны. 

В числе итогов реализации третьего этапа реформирования на железнодорожном 

транспорте осуществление мероприятий по продаже акций дочерних обществ ОАО 

"РЖД", в том числе: 15% и далее 30% (в рамках публичного размещения) акций ОАО 

"Трансконтейнер", 50%-1 акция ОАО "Росжелдорпроект", 50%-2 акции ОАО "Элтеза", 

а также утверждение плана продажи акций 54 дочерних обществ на период 2010-2012 

гг., в результате чего предполагалось привлечь дополнительные инвестиции в отрасль 

в размере более 156 млрд рублей. 

Объем дивидендных поступлений от дочерних и зависимых обществ ОАО 

"РЖД" в 2011 году составил 22,4 млрд. рублей, из которых 11,9 млрд. рублей - сумма 

дивидендов по итогам деятельности за 2010 год, а 10,5 млрд. рублей - совокупные ди-

виденды ОАО "ПГК" и ОАО "Росжелдорпроект" за I полугодие 2011 года. Для сравне-

ния, в 2010 году на расчетный счет ОАО "РЖД" поступило дивидендов от дочерних и 

зависимых обществ за 2009 год в сумме 1,0 млрд. рублей. 

Осуществлена продажа Банку ВТБ в рамках первого этапа сделки 29,3918% ак-

ций ОАО "ТрансКредитБанк" (сумма денежных поступлений с учетом аванса за второй 

этап составила 18,1 млрд. рублей). В рамках проведенных конкурсных торгов победи-

телю конкурса - компании "БТ Сигналинг БВ" продано 50% минус 2 акции ОАО "ЭЛ-

ТЕЗА" (сумма денежных поступлений составила 2 млрд. рублей). 
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ОАО "Элтеза", 100-процентное дочернее общество ОАО "РЖД", создано в апре-

ле 2005 года. Уставный капитал составляет 2,369 миллиарда рублей, разделен на обык-

новенные акции номиналом 1 тысяча рублей. Основным направлением производствен-

ной деятельности компании является проектирование, разработка и производство си-

стем автоматики, телемеханики, связи для эксплуатационных потребностей железных 

дорог. Заводы общества выпускают около 6 тысяч наименований продукции. Около 

94% от общего объема продукции закупает ОАО "РЖД". 

25.05.2010 г. ОАО "РЖД" подвело итоги закрытого конкурса по продаже 50% 

минус две акции "Элтезы". Для участия в конкурсе на пакет акций "Элтезы" приглаша-

лись пять компаний: Alstom, Thales, Bombardier Transportation, Finmeccanica, Siemens. 

К рассмотрению были приняты заявки от компаний Bombardier Transportation и 

Siemens. Канадская Bombardier Transportation победила в конкурсе 

В состав "Элтезы" входят восемь электротехнических заводов: Армавирский, 

Гатчинский, Елецкий, Камышловский, Лосиноостровский, Санкт-Петербургский элек-

тротехнические заводы, Волгоградский литейно-механический завод и Санкт-

Петербургский завод электротехнического машиностроения. 

В соответствии с условиями Договора купли продажи Акций ОАО «ЭЛТЕЗА» от 

13.12. 2010 года между ОАО «Российские железные дороги» и Компанией БТ Сигна-

линг Б.В. (BT Signaling B.V.), Акционерами Общества 11.07. 2011 года в г. Москве 

проведено «Второе завершение». После «Второго завершения», Акционеры владеют 

следующим количеством акций Общества [43]:  

ОАО "РЖД" - 1184469 штук обыкновенных именных бездокументарных акций 

номинальной стоимостью 1 000 рублей (50% + 1 Акция) 

Компания БТ Сигналинг Б.В. (BT Signaling B.V.) – 1184467 обыкновенных 

именных бездокументарных акций номинальной стоимостью 1 000 рублей. (50% - 1 

Акция) 

28 октября 2011 г. состоялся открытый аукцион по продаже принадлежащих 

ОАО "РЖД" 75% минус 2 акции ОАО "ПГК". Победителем аукциона признана компа-

ния ООО "НТК". Цена продажи составила 125,5 млрд. рублей. На момент продажи в 

собственности "ПГК" – более 235 000 единиц подвижного состава разного типа (около 

23% всех работающих в России вагонов). Доля компании в объеме перевозок грузов по 

сети российских железных дорог составила в 2010 году 22,5% (перевезено более 300 

млн тонн).  

В 2010 г. "ПГК" перевезла 302,3 миллиона тонн грузов. Выручка компании по 

МСФО в 2010 г. составила 103,5 млрд. рублей, чистая прибыль – 19,9 млрд. руб. Вы-

ручка за первое полугодие 2011 года — 58 млрд руб., чистая прибыль — 10,2 млрд руб. 

В 2011 году в соответствии с утвержденным советом директоров планом прода-

жи акций дочерних обществ и полученными распоряжениями правительства РФ реали-

зованы мероприятия по продаже акций 5 дочерних обществ ОАО "РЖД". 
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В таблице 2.21 приведены уровни доходов в 2011 году Крупнейшие транспорт-

ные и производственные активы РЖД, подлежащие продаже [45]. 

Таблица 2.21  ̶  Крупнейшие транспортные и производственные активы РЖД, 

подлежащие продаже  

Актив 
Выручка в 2011 

г., млрд руб. 

Доля от выручки 

ОАО "РЖД", % 

Железнодорожные операторы 

Первая грузовая компания*  115,2 8,9 

Трансконтейнер  29,1 2,3 

Вторая грузовая компания  23 1,8 

«СГ транс»  8,5 0,7 

«Рефсервис»  2,4 0,2 

Ремонт подвижного состава 

«Желдорреммаш»  31,3 2,4 

«Вагонреммаш»  8,4 0,7 

Рославльский вагоноремонтный завод*  6,1 0,5 

Красноярский электровагоноремонтный 

завод  
2,4 0,2 

Барнаульский вагоноремонтный завод*  2,8 0,2 

Московский локомотиворемонтный завод  1,9 0,15 

Производство комплектующих    

«Элтеза»*  9,5 0,7 

Новосибирский стрелочный завод  5,1 0,4 

Люблинский литейно-механический за-

вод  
1,1 0,1 

Петуховский литейно-механический за-

вод  
1 0,1 

Строительство и стройматериалы    

«РЖДстрой»  85,9 6,7 

«Росжелдорпроект»  24 1,9 

«Бетэлтранс»  17,9 1,4 

Первая нерудная компания  4,2 0,3 

«Трансвудсервис»  4,2 0,3 

ИТОГО  384 30 

*Уже проданные активы. 

Источник:  
«Эксперт» на основе данных РЖД, «СПАРК-Интерфакс» 

 

До конца 2011 года планировалось осуществить продажу на открытых аукцион-

ных торгах 100% минус 1 акция ОАО "Саранский ВРЗ", ОАО "Рефсервис" и ОАО 

"Московский МЗ "Красный путь".  

В ноябре и декабре состоялись открытые аукционы по продаже акций ОАО 

"Рославльский ВРЗ" (100% минус 1 акция), ОАО "Барнаульский ВРЗ" (100% минус 1 

акция) и ОАО "Уралтрансбанк" (3,5% акций). Общий доход от этих аукционов соста-

вил свыше 4 млрд. рублей. 

В связи с отсутствием интереса со стороны потенциальных инвесторов признаны 

несостоявшимися аукционные торги по продаже 100% минус 1 акция ОАО "Петухов-
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ский ЛM3", ОАО "Ишимский механический завод", ОАО "ТрансВудСервис", ОАО 

"Алатырский механический завод" ОАО "Владикавказский ВРЗ им. С.М. Кирова" и 

ОАО "НИИТКД". Предполагалось проведение в 2012 году повторных аукционных тор-

гов по продаже акций указанных дочерних обществ проводятся мероприятия по повы-

шению их инвестиционной привлекательности[39] . 

В 2011 г ОАО "РЖД" владела акциями (долями) 173 хозяйственных обществ, в 

том числе [25]: 

- 81 дочерних общества (доля участия ОАО "РЖД" более 50%), 

- 71 зависимое общество (доля участия более 20% и не более 50%), 

- 21 обществ с долей участия 20% и менее. 

В 2012 г среди крупнейших сделок ОАО "РЖД" были  продажа 25 % акций ОАО 

"ПГК" в пользу ООО "Независимая транспортная компания" (входит в UCL Rail) за 50 

млрд руб. и продажа 21,8 % акций Транскредитбанка банку ВТБ за 22,1 млрд руб. [41] 

Дивидендные поступления от дочерних и зависимых обществ, акциями который 

владеет ОАО «РЖД», в 2012 году составили 9,8 млрд руб. На расчетный счет ОАО 

«РЖД» поступило в 2012 году 9,1 млрд руб., оставшиеся денежные средства, 0,7 млрд 

руб., поступили в январе 2013 года. [41] 

Сумма дивидендов, поступивших в 2012 году, составляет 40,6 % от фактических 

поступлений в предшествующем году, что объясняется продажей акций ОАО «ПГК». 

В 2011 году дивиденды, полученные от этой компании, составили 20,3 млрд руб., от 

остальных обществ — 2,1 млрд руб. С учетом продажи акций ОАО «ПГК» суммарный 

размер дивидендов от дочерних и зависимых обществ ОАО «РЖД» возрос более чем в 

4 раза по сравнению с предшествующим годом. [41] 

В конце 2012 года ОАО "РЖД" закрыло сделку по продаже 75 % минус 2 акции 

ОАО "Желдорреммаш" в пользу «ТМХ-Сервис» (дочерней компании "Трансмашхол-

динга"), сумма сделки составила 7,9 млрд руб. 

1 ноября 2012 года состоялся аукцион по продаже контрольного пакета акций 

компании «Желдорреммаш» ̶  крупная структура с годовым оборотом более 1 млрд 

долларов, которая является фактическим монополистом в капитальном и заводском 

ремонте локомотивов всех типов в России, объединяющий десять заводов, разбросан-

ных по всей стране, и инжиниринговый центр в Ярославле. Поскольку почти весь оте-

чественный локомотивный парк сосредоточен на балансе ОАО "РЖД", однако является 

— ключевым клиентом «Желдорреммаша» (но не единственный: в 2011 году 5–10% 

заказов на капитальный ремонт локомотивов обеспечили сторонние структуры вроде 

Улан-Баторской железной дороги), и это являлось первым явным недостатком прода-

ваемого актива, вторым  — невысокая, около 5,5 млн долларов, годовая прибыль [45]. 

«Желдорреммаш» являлся стратегическим активом ОАО "РЖД", призванным 

обслуживать интересы гарантированного перевозчика. В январе 2011 года вышло рас-

поряжение правительства РФ о продаже «Желдорреммаша», а в июне соответствую-

щее решение вынес совет директоров РЖД. В середине октября завершился сбор за-
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явок на участие в предстоящем конкурсе. По его условиям за 75% минус две акции 

«Желдорремаша» назначена стартовая цена в 7,9 млрд рублей. Сначала претендентов 

было достаточно, в том числе иностранные производители железнодорожной техники 

Alstom, Siemens и Bombardier, а также российские компании-перевозчики. Но по раз-

ным причинам большинство от планов покупки отказалось (последним из гонки выбыл 

Уралвагонзавод), и главными претендентами на победу считались Трансмашхолдинг и 

группа «Синара». По условиям аукциона новый собственник обязан согласовывать це-

новую политику с ОАО "РЖД", а также ему придется осуществлять инвестиционную 

программу «Желдорремаша», оцениваемую более чем в 1 млрд рублей в год, что пред-

вещает сулит существенное повышение стоимости услуг по ремонту локомотивов. 

В последние два года обе компании выстраивают все более и более плотное вза-

имодействие с РЖД, организуя пункты технического облуживания локомотивов непо-

средственно в депо. Так, в 2010 году Трансмашхолдинг создала «дочку», «ТМХ-

сервис», основным направлением деятельности которой является организация сервис-

ного обслуживания тягового подвижного состава, в 2011-м аналогичная структура — 

«СТМ-сервис» — появилась и у «Синары». В 2010 году «ТМХ-сервис» заключила до-

говор с Российскими железными дорогами на обслуживание 5046 локомотивов, то есть 

25% всего локомотивного парка РЖД. «Синаре» достались контракты помельче [45]. 

Победителем аукциона по продаже «Желдорремаша» стала компания «ТМХ-

сервис» за 7, 915 млрд руб. «Для нас покупка “Желдорреммаша” — это вертикальная 

интеграция, — комментировал ситуацию генеральный директор УК группы компаний 

“ТМХ-сервис” Алексей Белинский. — Наше конкурентное преимущество — опыт об-

служивания разных серий локомотивов. Сравнимой экспертизы по такому, как у нас, 

количеству серий нет ни у одной частной компании на всем пространстве СНГ». Для 

ТМХ дополнительный стимул к приобретению «Желдорремаша» состоял в том, что 

основная часть локомотивов РЖД была ранее произведена на заводах, в настоящее 

время принадлежащих именно этой компании. Возможно, самое главное, победитель 

аукциона по «Желдорреммашу» почти наверняка станет и приоритетным поставщиком 

новых локомотивов для РЖД, если монополия найдет для этого деньги [45]. 

Концепция реформы Российских железных дорог предполагала, что основную 

часть заводов и промышленных активов, работающих на нужды железнодорожной от-

расли, следует полностью или частично продать профильным инвесторам. РЖД полу-

чили в наследство от Министерства путей сообщения целый ряд крупных промпред-

приятий, который условно можно разделить на четыре группы . 

1.  транспортные компании, на балансе которых состоит основной вагонный 

парк страны. 

2.  локомотиво- и вагоноремонтные заводы. 

3. заводы, ориентированные на производство отдельных комплектующих и обо-

рудования для железнодорожного транспорта. 
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4. производители строительных материалов и конструкций, в первую очередь 

щебеночные заводы (важный элемент строительства железнодорожной насыпи), изго-

товители шпал. 

К 2014 году ОАО "РЖД" планировало выставить на аукцион и тем самым ли-

шиться практически всех основных производственных и транспортных предприятий. 

В 2012 году ОАО "РЖД" реализовали активов на общую сумму более 80 млрд. 

рублей, поступило от продажи акций дочерних и зависимых обществ за последние три 

года (2010-2012гг.) 239,6 млрд руб. [41] 

До конца 2013 года ОАО "РЖД" намерены были продать ряд пакетов акций до-

черних и зависимых обществ, выручив в общей сложности порядка 34 млрд. рублей. В 

частности намерены были продать 75% минус две акции ОАО "Новосибирский стре-

лочный завод", ОАО "Вагонреммаш", ОАО "Первая нерудная компания" и ОАО "Мос-

ковский ЛРЗ"; 100% минус одна акция ОАО "Саранский ВРЗ"; 25% плюс одна акция 

ОАО "Росжелдорпроект"; 50% минус две акции ОАО "РЖДстрой" и ОАО 

"БетЭлТранс". Также в планах компании значится продажа акций вагоноремонтных 

компаний ОАО "ВРК-2" и ОАО "ВРК-3". 

По состоянию на начало 2013 г РЖД владели акциями (долями) 143 ДЗО. Их со-

вокупная годовая выручка составляла более 800 млрд рублей. 

В 2013 году ОАО "РЖД" продолжало реализовывать мероприятия по продаже 

акций дочерних и зависимых обществ, в частности, компания планировала осуще-

ствить мероприятия по продаже: 

•75% минус 2 акции ОАО "Новосибирский стрелочный завод", ОАО "Вагонрем-

маш", ОАО "Первая нерудная компания" и ОАО "Московский ЛРЗ"; 

•100% минус 1 акция ОАО "Саранский ВРЗ"; 

•25% плюс 1 акция ОАО "Росжелдорпроект"; 

•50% минус 2 акции ОАО "РЖДстрой" и ОАО "БетЭлТранс". 
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Таблица 2.22   ̶  Результаты продажы акций дочерних обществ ОАО "РЖД" 
Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Первая 

грузовая ком-

пания" 

 (ОАО "ПГК") 

перевозки грузов 75 % минус 2 

(две) акции 

уставного капи-

тала 

125 375 000 000 500 000 000 

руб., за ис-

ключением 

первого шага 

Аукциона  

125 000 000 

руб. 

125 500 000 000 ООО "Незави-

симая транс-

портная ком-

пания" 

28.20.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Рос-

лавльский ва-

гоноремонт-

ный завод" 

специализируется на прове-

дении капитального ремонта 

отдельных видов 4х-осного 

грузового подвижного со-

става (полувагонов и ваго-

нов-цистерн), производстве 

новых полувагонов и ваго-

нов-цистерн, а также произ-

водстве новых колесных пар 

870 807 обыкно-

венных именных 

бездокументар-

ных акций, что 

составляет 100 % 

минус 1 акция 

уставного капи-

тала 

1 287 183 367 25 000 000 

рублей, за 

исключением 

первого шага 

Аукциона, 

12 816 633 

руб. 

2 450 000 000 ООО"РусТранс

Ком" 

22.11.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ООО"Барнауль

ский вагоноре-

монтный за-

вод" 

капитальный и деповский 

ремонт, модернизация, 

строительство грузовых 

вагонов, производство за-

пасных частей 

868 739 обыкно-

венных именных 

бездокументар-

ных акций, что 

составляет 100 % 

минус 1 акция 

уставного капита-

ла  

868 739 280 

руб. 

10 000 000 

руб., за ис-

ключением 

первого шага 

Аукциона  

11 260 720 

руб. 

1 250 000 000 

руб. 

ЗАО "Ново-

уголь" 

23.11.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Петухов-

ский литейно-

механический 

завод" 

выпуск чугунных тормоз-

ных колодок, гарнитуры 

стрелочных переводов, 

тормозных башмаков и 

прочей расходной продук-

ции для железнодорожного 

транспорта 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

29.11.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Ишим-

ский механиче-

ский завод" 

специализируется на про-

изводстве комплектующих 

и запасных частей для по-

движного состава железно-

дорожного транспорта 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

02.12.2011 

Открытый аукци- ОАО "Транс- Крупнейший производитель 100% - минус 1 Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 06.12.2011 
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Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ВудСервис" деревянных пропитанных 

шпал для нужд железнодо-

рожного строительства 

акция уставного 

капитала 

заявок на участие в Аукционе. 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Алатыр-

ский вагоноре-

монтный за-

вод" 

выпускает оборудование 

для сортировочных горок, 

замедлители для парковых 

тормозных позиций и 

управляющей аппаратуры, 

а также запасные части, 

вагонные котлы и кипя-

тильники, для ремонта пас-

сажирских и грузовых ва-

гонов 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

09.12.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Влади-

кавказский 

вагоноремонт-

ный завод им. 

С.М. Кирова" 

специализируется на про-

ведении капитального ре-

монта пассажирских ваго-

нов жестко-открытого типа, 

вагонов-цистерн, четырех-

осных полувагонов, ваго-

нов для перевозки сыпучих 

грузов, а также осуществ-

ляет капитальный ремонт и 

сборку колесных пар и те-

лежек грузовых вагонов 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

13.12.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ООО "Ураль-

ский Транс-

портный банк" 

Кредитование юридических 

и физических лиц 
8 735 289 обыкно-

венных именных 

бездокументарных 

акций Общества, 

что составляет 3,5 

% уставного капи-

тала Общества 

36 800 000  36 800 000 ООО "Прогресс 

Универсал" 

16.12.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Научно-

исследователь-

ский институт 

технологии, 

контроля и 

диагностики 

услуги по проведению ис-

следований в области тех-

нического контроля и диа-

гностики подвижного со-

става и оборудования, раз-

работка и производство 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

20.12.2011 
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Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

железнодо-

рожного 

транспорта" 

(ИИКДТ) 

технологического оборудо-

вания для эксплуатации 

железнодорожной техники, 

проводение испытания и 

сертификацию оборудова-

ния, метрологическую экс-

пертизу 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Саран-

ский вагоноре-

монтный за-

вод" 

производит капитальный 

ремонт 4х-осного и 8ми-

осного грузового подвиж-

ного состава и выпускает 

вагоны-цистерны. 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

23.12.2011 

Открытый аукци-

он  с подачей 

предложений о 

цене Акций в от-

крытой форме 

ОАО "Рефсер-

вис" 

Грузовые перевозки ре-

фрижераторных и изотер-

мических (без холодильной 

установки) вагонах, а также 

ремонт изотермического 

подвижного состава (ИПС) 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

30.12.2011 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Москов-

ский механи-

ческий завод 

"Красный 

путь" 

Прекратил основную про-

изводственную деятель-

ность в начале 2010 года. 

Основным видом деятель-

ности является предостав-

ление помещений в аренду. 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

30.12.2011 

Открытый конкурс 

с квалификацион-

ными требования-

ми к участникам 

Конкурса 

ОАО "Желдор-

реммаш" 

Капитальный ремонт и сер-

висное обслуживание тяго-

вого подвижного состава, 

ремонт электрических ма-

шин, колесных пар, узлов и 

агрегатов локомотивов, 

производство запасных 

частей 

11 372 073 499 

обыкновенных 

именных бездо-

кументарных 

акций ЖДРМ, 

что составляет 75 

% минус 2 (две) 

акции уставного 

капитала ЖДРМ 

7 900 000 000  7 915 000 000 ООО "ТМХ-

Сервис" 

01.11.2012 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Воло-

годский ваго-

норемонтный 

завод" 

 100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

09.11.2012 
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Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Экспе-

риментальный 

завод "Метал-

лист-

Ремпутьмаш" 

 100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

12.11.2012 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Красно-

ярский элек-

тровагоноре-

монтный за-

вод" 

оказание услуг по капиталь-

ному ремонту, переоборудо-

ванию и модернизации сек-

ций электропоездов, пасса-

жирских вагонов и других 

видов железнодорожного 

подвижного состава и желез-

нодорожной техники, произ-

водство запасных частей для 

железнодорожного транспор-

та 

1 556 189 обык-

новенных имен-

ных бездокумен-

тарных акций, 

что составляет 

100 % минус 1 

акция  

1 556 189 000 

руб. 

5 000 000 

руб, за ис-

ключением 

первого шага 

Аукциона, 

который со-

ставлял  

3 811 000 руб. 

1 560 000 000 

руб. 

ЗАО "Афина 

Паллада" 

11.12.2012 

Открытый с пода-

чей предложений о 

цене Акций в от-

крытой форме 

ОАО "Цен-

тральная при-

городная пас-

сажирская 

компания" 

пассажирские перевозки в 

пригородном железнодорож-

ном сообщении в Москов-

ском транспортном узле (за 

исключением Октябрьского 

направления), а также на тер-

ритории Владимирской, Ря-

занской, Тульской, Орлов-

ской, Курской, Брянской, 

Калужской и Смоленской 

областей 

72 обыкновенных 

именных бездо-

кументарных 

акций Общества, 

что составляет 25 

% минус 3 акция 

уставного капи-

тала Общества 

769 000 000 

руб. 

5 000 000 руб, 

за исключени-

ем первого 

шага Аукцио-

на, который 

составлял 

6 000 000 руб. 

780 000 000 

руб. 

ООО "МПК" 21.12. 2012 

года 

Открытый с пода-

чей предложений о 

цене Акций в от-

крытой форме 

ОАО "Саран-

ский вагоноре-

монтный за-

вод" 

капитальный и деповский 

ремонт грузовых вагонов 

(нефтебензиновых цистерн), 

модернизация, строительство 

грузовых вагонов (нефтебен-

зиновых цистерн), производ-

ство запчастей, оборудова-

ния, узлов и агрегатов 

518 479 обыкно-

венных именных 

бездокументар-

ных акций Обще-

ства, что состав-

ляет 100 % минус 

1 акция 

527 083 000 

руб 

5 000 000 руб., 

за исключени-

ем первого ша-

га Аукциона, 

который со-

ставлял 

2 917 000 руб. 

530 000 000 

руб 

ЗАО "Талтэк" 15.02.2013 

Открытый конкурс 

с квалификацион-

ными требования-

ми к участникам 

ОАО "Новоси-

бирский стре-

лочный завод" 

производство и реализация 

стрелочных переводов, 

ремкомплектов, отдельных 

крестовин и другой стре-

1 462 647 748 

обыкновенных 

именных бездо-

1 956 000 000  

руб 

 2 030 000 000 

руб 

ООО "Фоссло 

Кожифер - СП-

Технология" 

21.05.2013 
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Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

Конкурса лочной продукции. кументарных ак-

ций Общества, 

что составляет 

75 % минус 

2 акции 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО 

"НИИТКД" 

проведение фундаменталь-

ных и прикладных исследо-

ваний в области технического 

контроля и диагностики по-

движного состава и оборудо-

вания, ремонт и модерниза-

ция подвижного состава и 

другой железнодорожной 

техники, разработка норма-

тивной документации и ме-

тодических указаний в обла-

сти технического контроля и 

диагностики подвижного 

состава и оборудования 

35 964 обыкно-

венных именных 

бездокументар-

ных акций, что 

составляет 100 % 

минус 1 акция 

54 294 000 руб. 1 000 000 

рублей, за 

исключением 

первого шага 

Аукциона, 

который со-

ставлял 

706 000 руб. 

55 000 000 

руб. 

ООО "АВП Тех-

нология" 

30.12.2013 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Ишим-

ский механи-

ческий завод" 

специализируется на про-

изводстве комплектующих 

и запасных частей для по-

движного состава железно-

дорожного транспорта 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

30.01.2014 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Алатыр-

ский вагоноре-

монтный за-

вод" 

выпускает оборудование 

для сортировочных горок, 

замедлители для парковых 

тормозных позиций и 

управляющей аппаратуры, 

а также запасные части, 

вагонные котлы и кипя-

тильники, для ремонта пас-

сажирских и грузовых ва-

гонов 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

03.02.2014 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Москов-

ский механи-

ческий завод 

"Красный 

Прекратил основную про-

изводственную деятель-

ность в начале 2010 года. 

Основным видом деятель-

ности является предостав-

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

31.03.2014 
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Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

путь" ление помещений в аренду. 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО "Алатыр-

ский механи-

ческий завод 

Основной вид деятельности 

Общества: изготовление 

вагонозамедлителей, воз-

духосборников с управля-

ющей аппаратурой, а также 

запасных частей для пасса-

жирских вагонов 

104 657 акций, 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

166 300 000 

руб. 

1 000 000 руб., 

за исключени-

ем первого 

шага Аукцио-

на, который 

составлял  

700 000 руб. 

185 000 000 

руб. 

ООО "Трансмаш 

Инвест" 

25.04.2014 

Открытый конкурс 

с квалификацион-

ными требования-

ми к участникам 

Конкурса 

ОАО «Вагон-

реммаш» 

оказание услуг по проведе-

нию капитального ремонта 

пассажирских вагонов, ре-

монт и новое формирова-

ние колесных пар, изготов-

ление запасных частей. 

3 055 294 123 

обыкн. именных 

акций Общества, 

что составляет 

75% процентов 

минус 2  акции 

уставного капита-

ла Общества 

2 470 061 000 

руб 
- 2 501 000 000 

руб 

ЗАО "Железно-

дорожный Сер-

висный Альянс" 

29.04.2014 

Открытый конкурс 

с квалификацион-

ными требования-

ми к участникам 

Конкурса 

ООО "Первая 

нерудная ком-

пания". 

производство щебеночной 

продукции 
4 701 686 обыкн. 

именных акций 

Общества, что 

составляет 75 %  

минус 2 акции 

уставного капи-

тала Общества 

4 856 500 000 

руб. 
- 4 861 500 000 

руб. 

ООО "Нерудная 

компания "Бер-

дяуш". 

20.05.2014 

Открытый конкурс 

с квалификацион-

ными требования-

ми к участникам 

Конкурса 

ОАО 

"БетЭлТранс" 

изготовление железобетон-

ных шпал и брусьев, плит 

БМП, элементов рельсовых 

скреплений, общестрои-

тельных железобетонных 

изделий 

1 884 848 обыкно-

венных именных 

акций Общества, 

что составляет 

50%  минус 2 ак-

ции уставного 

капитала Обще-

ства 

2 976 176 000 

руб. 
- 3 025 000 000 

руб. 

ЗАО "Т-

Индустрия". 

08.07.2014 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

акций в открытой 

форме 

ОАО "Ишим-

ский механи-

ческий завод" 

специализируется на про-

изводстве комплектующих 

и запасных частей для по-

движного состава железно-

дорожного транспорта 

100% - минус 1 

акция уставного 

капитала 

Признан несостоявшимися в связи с тем, что подано менее двух 

заявок на участие в Аукционе. 

25.07.2014 

Открытый аукци- ОАО "Вагоно- проведение плановых ви- 118 450 обыкн. 151 200 000 руб. 1 млн руб, за 151 200 000 ОАО "Первая 19.09.2014 
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Вид аукциона 

(форма торгов) 
Эмитент Ак-

ций 

Сведения о коммерческой 

деятельности Общества 
Предмет Аукци-

она 

Начальная 

цена продажи 

Акций, руб 

Шаг Аукци-

она 

Цена приоб-

ретения Ак-

ций, руб 

Победитель 

Аукциона 

Дата, 

Аукциона 

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ремонтное 

предприятие 

"Грязи"" 

дов ремонта грузового по-

движного состава 
именных акций 

Общества, что 

составляет 50%  

минус 1 акция 

уставного капита-

ла Общества 

исключением 

первого шага 

Аукциона 

 800 тыс. руб. 

руб. Грузовая Ком-

пания" 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме (в два эта-

па) 

ОАО "Саран-

ский вагоноре-

монтный за-

вод" 

капитальный и деповской 

ремонт грузовых вагонов, 

нефтебензиновых цистерн 

518 479 обыкно-

венных именных 

акций Общества, 

что составляет 

100%  минус 1 

акция 

518 479 990 руб., 

минимальная 

цена - 210 млн 

руб 

5 млн руб, за 

исключением 

первого шага 

Аукционадля 1 

этапа составлял  

1 520 010 руб., 

для 2 этапа –  

3 479 990 руб. 

210 000 000 

руб. 

АО "ТАТРА-

ВАГОНКА" 

("TATRAVAG

ONKA" a.s.) 

16.12.2014 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

AО "Росжел-

дорпроект" 

проектирование объектов 

инфраструктуры железно-

дорожного транспорта, 

гражданских объектов и 

изыскательская деятель-

ность 

341 617 обыкн. 

именных акций 

Общества, что 

составляет 25%  

плюс 1 акция 

уставного капита-

ла Общества 

2 350 000 000 

руб. 
50 000 000 

руб. 

2 450 000 000 

руб. 

ООО "Транс-

проект-финанс" 

21.01.2015 

Открытый аукци-

он с подачей пред-

ложений о цене 

Акций в открытой 

форме 

ОАО АКБ "Аб-

солют Банк" 

банковская деятельность 13 459 621 обык-

новенной имен-

ной акции Обще-

ства 

893 988 026 руб. 

82 коп. 
10 000 000 руб., 

за исключени-

ем первого ша-

га аукциона 

 6 011 973  руб. 

18 коп. 

900 000 000 

руб. 

АО "Управляю-

щая компания 

"ТРАНСФИН-

ГРУП" Д.У. За-

крытым паевым 

инвестицион-

ным фондом 

смешанных ин-

вестиций 

"Спектр" 

10.09.2015 
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Также планировала продать акции вагоноремонтных компаний ОАО "ВРК-2" и 

ОАО "ВРК-3". Общий доход от продажи акций дочерних и зависимых обществ ОАО 

"РЖД" в 2013 году прогнозировался  в размере 34 млрд рублей. 

Однако в реальности за 2013 г от продажи 75%-2 акции ОАО «НСЗ» и 100%-1 ак-

ции ОАО «НИИТКД» ОАО "РЖД" получило 2,58 млрд руб.(таблица 2.22) 

По данным годового отчета 2013 ОАО "РЖД" владела акциями (долями) 123 

ДЗО.  По итогам 2013 года дивидендные поступления от обществ, акциями и долями 

которых владеет ОАО «РЖД», в целом составили 23,0 млрд руб., основной объем ди-

видендных поступлений был обеспечен ОАО «ФГК» (16,9 млрд руб.).  В 2012 году ди-

виденды составили 9,8 млрд руб. [40]. 

В 2014 году решением совета директоров одобрены распределение ДЗО холдин-

га «РЖД» по стратегическим бизнес-блокам и по группам, исходя из целей участия 

ОАО «РЖД» как акционера в уставных (складочных) капиталах ДЗО и мероприятия по 

повышению эффективности системы управления ДЗО, утвержден прогнозный план 

продажи акций и прекращения участия в дочерних и зависимых обществах ОАО 

«РЖД» на 2014–2016 годы, рассмотрен и принят к сведению отчет о результатах про-

даж на конкурсных торгах пакетов акций ДЗО ОАО «РЖД» за 2011–2014 годы и о вы-

полнении приобретателями пакетов акций ДЗО ОАО «РЖД» конкурсных условий. 

Доход от реализации акций в 2014 году составил 11,3 млрд руб., прибыль Ком-

пании от продажи акций составила 1,4 млрд руб. В 2014 году были реализованы сле-

дующие пакеты акций[42]: 

ОАО «БэТэлТранс» — 50 % минус 2 акции; 

ОАО «ПНК» — 75 % минус 2 акции;  

ОАО «Вагонреммаш» — 75 % минус 2 акции; 

ООО «Аэроэкспресс» — 25 %; 

ОАО «НИИТКД» — 100 % минус 1 акция; 

ОАО «Алатырский механический завод» — 100 % минус 1 акция; 

ОАО «ВРП «Грязи» — 50 % минус 1 акция. 

При этом в 2014 году увеличение доходов от продажи пакетов акций дочерних 

обществ к уровню 2013 года составило 7,0 млрд руб., что определено ростом объема 

реализованных пакетов акций ДЗО (2013 год – 3 пакета акций ДЗО, 2014 год – 7 паке-

тов акций ДЗО), прибыль от продажи в 2014 году на уровне 2013 года. 

Таким образом, доходы ОАО "РЖД" от продажи пакетов акций дочерних об-

ществ за период 2010-2014 г составили 243,48 млрд руб. 

По итогам 2014 года дивидендные поступления от обществ, акциями и долями 

которых владеет ОАО «РЖД», в целом составили 16,7 млрд руб., при этом основной 

объем дивидендных выплат (10,9 млрд руб.) был определен докапитализацией АО 

«ФГК», АО «ФПК» в счет получения соразмерной суммы дивидендов от указанных 

ДЗО за счет нераспределенной прибыли прошлых лет.  В 2013 году дивиденды соста-
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вили 23 млрд руб., основной объем дивидендных поступлений был обеспечен АО 

«ФГК» (16,9 млрд руб.) [42]. 

Рейтинги операторов подвижного состава по итогам 2012-2014 года по данным 

InfraNews и ИА "INFOLine-Аналитика" приведены в таблицах 2.22 -2.25 [31]. 

 

Таблица 2.23  ̶  Рейтинг операторов подвижного состава по итогам 2012 г 

 

Таблица 2.24  ̶  Рейтинг операторов подвижного состава по итогам 2013 г 

 

В 2013 году на рынке оперирования подвижным составом произошли значи-

тельные изменения. Во-первых, к июлю весь парк вагонов, находящихся под управле-

нием ЦФТО ОАО «РЖД» (104,5 тыс. ед.), был возвращен в ОАО «ФГК». Соответ-

ственно, парк в управлении ФГК к концу 2013-го вырос до 161,8 тыс. вагонов или на 

75% относительно начал года. Но уже в конце февраля 2014-г между «дочкой» и мате-

ринской компанией было подписано соглашение, по которому оператор передавал в 

управление ОАО «РЖД 114 тыс. полувагонов по схеме, Е смыслу близкой к арендной 

и названной технологическим аутсорсингом. Суть состоит в том, что за заключение до-

говоров с клиентами, производство расчетов обеспечение перевозок вагонам отвечает 
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ОАО «ФГК», но после предъявления порожних вагонов к отправке они обезличивают-

ся, а ОАО «РЖД» организовывает передислокацию порожняка на принципах инвен-

тарного парка. По ан логичной схеме в управление OA «РЖД» будут переданы 10,6 

тыс. полувагонов, которые ФГК возьмут в аренду у Rail Garant. [33]. 

 

Таблица 2.25  ̶  Рейтинг операторов подвижного состава по итогам 2014 г 

 

В III-IV кварталах 2013 года рынке произошел ряд крупных сделок в сегменте 

операционного лизинга. Так, ООО «Мечел-Транс», несмотря нагрузку ГК «Мечел», 

увеличило парк примерно на 4 тыс. полувагонов (до 12 тыс. ед.). Угольный холдинг 

ОАО «СУЭК» в прошлом году приобрел 6 тыс. инновационных вагонов производства 

Тихвинского вагоностроительного завода (имеющих тарифные преференции). В фев-

рале 2014-го компания Far Eastern Rail Ltd, подконтрольная основному бенефициару 

ОАО «СУЭК», объявила о том, что заем в €133 млн, полученный компанией от ЕБРР, 

будет направлен на приобретение 10 тыс. инновационных полувагонов, которые пла-

нируется сдавать в лизинг. Таким образом, на базе Far Eastern Rail может быть создан 

оператор, оказывающий услуги ОАО «СУЭК». С 2013-го часть подвижного состава 

угольная компания сдает в аренду, так что по итогам года парк в ее управлении сокра-

тился на 6%, несмотря на рост количества вагонов в аренде и оперировании [33]. 

ЗАО «НефтеТрансСервис» по итогам 2013-го сократило парк в управлении на 5 

тыс. ед., или на 7,8%, по сравнению с началом года, что произошло вследствие умень-

шения количества арендованных вагонов на фоне снижения доходности. Группа 

Globaltrans, напротив, увеличила парк в управлении почти на 5% - за счет расширения 

арендованного парка. Кроме того, в 2013 году Globaltrans привлекал около 11 тыс. ва-

гонов для обеспечения заключенных в 2012- 2013 гг. контрактов на перевозки грузов 

холдинга «Металлоинвест» и группы «ММК».  
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Динамика количества вагонов в собственности, в управлении, объемах перево-

зок грузов и величины выручки от перевозок грузов транспортных компаний приведе-

ны в таблицах 2.26 -2.29 [33]. 

 
Таблица 2.26  ̶  Парк собвенного подвижного состава транспортных компаний ( с уче-

том финансового лизинга), тыс.ед 

  

Название компании 2011 2012 2013 2013 г. к 

2012 г., % 

UCL Rail 190,4 209,1 207,5 -0,8 

UCL Rail-НТК, ОАО 7,5 7,5 7,5 - 

Федеральная грузовая компания, ОАО 152,1 153,8 162,6 +5,8 

Globaltrans Investment, PLC 39,9 58,4 61,0 +4,5 

НефтеТрансСервис, ЗАО 35,5 45,1 41,7 -7,6 

Трансойл, ООО 14,7 24,2 24,7 +1,9 

РТК, ГК 25,0 38,9 48,2 +23,9 

Газпромтранс, ООО 15,4 16,7 27,0 * +0,8 

Rail Garant 23,2 26,6 25,7 -3,7 

СГ-Транс, ОАО 24,2 24,8 27,8 +12,0 

ТрансКонтейнер, ОАО 24,1 25,0 26,0 +4,0 

Новотранс, ХК, ОАО 24,3 26,9 26,9 0,0 

УВЗ-Логистик, ООО 4,2 5,7 22,7 +298,7 

Евросиб СПб - транспортные системы, ЗАО 8,4 8,4 11,0 +31,0 

Группа Трансгарант 15,1 15,0 14,6 -2,2 

ИСР Транс, ООО 10,4 11,4 11,6 +1,3 

РТ Оператор, ООО 3,5 4,5 15,8* +206,1 

СИБУР-Транс, ЗАО 6,4 6,4 6,4 0,0 

ЗапСиб-Транссервис, ООО 4,2 5,3 12,8* +62,1 

Спецэнерготранс, ЗАО 22,0 22,5 23,6 +4,6 

ТрансГрупп АС, ООО 7,6 8,6 13,1* +23,3 

СУЭК, ОАО 2,5 2,5 2,5 0,0 

Мечел-Транс, ООО 6,7 8,1 12,0* +0,2 

Уралкалий, ОАО 8,0 8,1 8,3* +2,4 

ТГК, ЗАО 3,9 6,2 6,7 +7,0 

ФосАгро-Транс, ООО 3,1 4,0 7,0* +38,7 

Еврохим, МХК, ЗАО 7,2 7,0 7,0* +0,7 

Совфрахт, ГК 1,0 1,8 13,7 +39,5 

Уралхим-Транс, ООО 1,8 2,8 3,4 +22,5 

ТалТЭК Транс, ЗАО 1,8 2,1 6,4* +133,4 

Дальневосточная транспортная группа 4,3 4,4 5,2* +26,3 
к Консолидированные данные. 
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Таблица 2.27  ̶  Количество вагонов в управлении транспортных компаний, тыс. ед 

Название компании 2011 2012 2013 2013 г. к 

2012 г.,% 

UCL Rail 166,7 195,0 200,5 +2,8 

UCL Rail-НТК, ОАО 28,3 0,0 0,0 - 

Федеральная грузовая компания, ОАО 40,7 92,4 161,8 +75,0 

Globaltrans Investment, PLC 40,5 52,7 55,4 +5,1 

НефтеТрансСервис, ЗАО 59,6 64,1 59,0 -7,8 

Трансойл, ООО 29,0 35,8 37,7 +5,3 

РТК, ГК 31,7 47,2 48,7 +3,1 

Газпромтранс, ООО 28,5 26,6 27,0* +1,3 

Rail Garant 16,0 20,5 24,9 +21,5 

СГ-Транс, ОАО 18,2 17,8 18,3 +2,5 

ТрансКонтейнер, ОАО 24,4 25,1 26,3 +4,9 

Новотранс, ХК, ОАО 23,6 25,9 26,0 +0,3 

УВЗ-Логистик, ООО 0,4 0,8 19,3 +2257,7 

Евросиб СПб - транспортные системы, ЗАО 11,8 12,0 13,4 + 11,6 

Группа Трансгарант 12,6 12,0 12,4 +3,3 

ИСР Транс, ООО 11,0 11,7 10,3 -12,5 

РТ Оператор, ООО 3,5 5,0 15,8* +215,5 

СИБУР-Транс, ЗАО 13,3 16,4 19,5 +18,8 

ЗапСиб-Транссервис, ООО 7,8 9,4 12,8* +36,9 

Спецэнерготранс, ЗАО 5,7 10,4 8,6 -17,0 

ТрансГрупп АС, ООО 8,7 10,9 13,1* +20,3 

СУЭК, ОАО 16,7 17,7 16,6 -6,1 

Мечел-Транс, ООО 8,2 8,5 12,0* +42,5 

Уралкалий, ОАО 8,8 8,1 8,3* +2,8 

ТГК, ЗАО 4,4 6,7 11,2 +65,7 

ФосАгро-Транс, ООО 4,3 7,2 7,0* -3,3 

Еврохим, МХК, ЗАО 7,1 6,9 7,0* +1,8 

Совфрахт, ГК 12,6 13,2 13,7 +3,6 

Уралхим-Транс, ООО 5,8 6,9 8,6 +24,5 

ТалТЭК Транс, ЗАО 3,8 3,9 6,4* +64,4 

Дальневосточная транспортная группа 6,5 4,2 5,2* +23,1 
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Таблица 2.28  ̶  Объем перевозок грузов в собственных и арендованных вагонах, тыс. т 

Название компании 2011 2012 2013 1кв. 2014 г. к 

1кв. 2013 г., % 

UCL Rail 345,7 244,9 243,2 -0,7 

UCL Rail-ПГК, ОАО * 284,4 194,8 

UCL Rail-НТК, ОАО * 61,3 50,1 

Федеральная грузовая компания, ОАО (включая 

парк В СП) 

27,4 195,5 182,0 -6,9 

Федеральная грузовая компания, ОАО 27,4 54,8 149,6 +173 

ЦФТО РЖД (парк ВСП) 0,0 140,7 32,4 -77,0 

Globaltrans Investment, PLC 68,4 74,3 86,0 * + 15,6 

Globaltrans Investment PLC с привлеченными ва-

гонами * 

69,6 83,9 102,4 +22,0 

НефтеТрансСервис, ЗАО 72,9 79,6 95,8* +20,4 

Трансойл, ООО 53,0 55,7 55,6 -0,2 

РТК, ГК 26,9 27,9 27,8* -0,1 

Газпромтранс, ООО 24,5 24,7 24,6 -0,5 

Rail Garant 32,8 35,6 35,7 +0,4 

СГ-Транс, ОАО 9,6 11,1 19,0* +71,5 

ТрансКонтейнер, ОАО 19,1 20,8 20,4 -2,0 

Новотранс, ХК, ОАО 20,1 26,4 26,8 +1,7 

УВЗ-Логистик, ООО 1,4 2,0 14,7 +632,8 

Евросиб СПб - транспортные системы, ЗАО 11,3 10,6 12,5 + 18,1 

Группа Трансгарант 25,5 23,6 20,3 -14,0 

ИСР Транс, ООО 15,9 15,7 14,9 -5,1 

РТ Оператор, ООО 3,5 7,6 14,9* +95,4 

СИБУР-Транс, ЗАО 5,6 6,3 7,4 + 18,6 

ЗапСиб-Транссервис, ООО 23,1 24,0 15,2* -36,5 

Спецэнерготранс, ЗАО 3,8 6,8 8,1 + 19,3 

ТрансГрупп АС, ООО 6,1 9,5 11,8* +24,1 

СУЭК, ОАО 19,6 22,4 25,2* + 12,4 

Мечел-Транс, ООО 12,5 14,9 11,8* -20,5 

Уралкалий, ОАО 12,6 11,3 12,2* +8,0 

ТГК, ЗАО 2,0 3,1 6,8 + 120,4 

ФосАгро-Транс, ООО 6,3 7,6 8,7* +14,4 

Еврохим, МХК, ЗАО 6,3 6,9 6,7* -2,5 

Уралхим-Транс, ООО 5,9 6,7 5,8 -12,9 

ТалТЭК Транс, ЗАО 1,7 5,6 7,4* +30,6 

Дальневосточная транспортная группа 5,8 4,6 4,5* -2,4 
* Перевозки собственным и арендованным парком. 
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Таблица 2.29  ̶  Выручка в сегменте железнодорожных перевозок, млн руб. 

Название компании 2011 2012 2013 2013 г. к 

2012 г., % 

UCL Rail-ПГК, ОАО * 117,4 132,7 104,2 -21,5 

UCL Rail-НТК, ОАО 18,1 

Федеральная грузовая компания, ОАО * 42,9 67,0 53,2 -20,6 

Globaltrans Investment, PLC* 33,8 41,1 44,9 +9,3 

НефтеТрансСервис, ЗАО 38,7 43,3 41,0 -5,3 

Трансойл, ООО 46,9 59,5 62,1 +4,3 

РТК, ГК ** 12,5 26,4 19,5 -26,1 

Газпромтранс, ООО 29,1 29,6 28,5 -3,6 

Rail Garant 8,2 9,9 8,2 -17,6 

СГ-Транс, ОАО *** 0,0 П,4 17,1 +50,0 

ТрансКонтейнер, ОАО 9,3 10,0 8,2 -18,1 

Новотранс, ХК, ОАО 6,4 7,9 5,7 -27,7 

УВЗ-Логистик, ООО * 1,6 2,3 6,0 +160,6 

Евросиб СПб - транспортные системы, ЗАО 6,5 7,7 8,5 +11,6 

Группа Трансгарант 6,4 7,6 5,5 -27,6 

ИСР Транс, ООО 9,9 10,3 9,7 -5,3 

РТ Оператор, ООО 1,1 5,0 3,2 -36,0 

СИБУР-Транс, ЗАО * 6,7 10,7 16,4 +53,3 

ЗапСиб-Транссервис, ООО 3,5 3,9 4,5 +14,9 

Спецэнерготранс, ЗАО* 5,4 11,5 8,5 -26,2 

ТГК, ЗАО * 5,9 5,5 7,2 +31,4 

ФосАгро-Транс, ООО 2,7 3,4 3,4 -1,1 

Уралхим-Транс, ООО 2,6 3,7 4,0 +6,8 

ТалТЭК Транс, ЗАО 1,3 2,1 3,2 +51,9 

Дальневосточная транспортная группа 1,4 3,8 3,4 -П,1 

* С учетом выручки от предоставления парка в аренду. 
** Консолидированная отчетность 

*** Консолидированная отчетности в том числе с учетом выручки от предоставления парка в аренду. 

 

Приобретение тягового подвижного состава для нужд железнодорожного транс-

порта по данным ОАО «РЖД» в 2015 г планируется осуществить на сумму 117,4 млрд 

руб.9 (таблица 2.30) [32] 
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Таблица 2.30  ̶   Приобретение подвижного состава для нужд железнодорожного 

транспорта 

Наименование продукции 2014 2015(проект) 

ед. млрд 

руб. 

ед. млрд 

руб. 

Тяговый подвижной состав, в том 

числе: 

839 72,3 886 66,2 

электровозы (секций) 685 49,2 723 51,9 

тепловозы (секций) 154 8,9 163 9,3 

Электропоезда (вагонов) 685 16,4 750 17,9 

Пассажирские вагоны 295 16 216 12,7 

Технические средства для обслу-

живания инфраструктуры (путевые 

машины, мотрисы, дрезины и др.) 

1645 21,6 650 21,1 

Итого ОАО «РЖД» - 126,3 - 117,9 

Грузовые вагоны (экспертная 

оценка) 

58 080 134,6 48 948 117,4 

Всего - 260,9 - 235,3 
 

В 2013-2014 г наблюдалось падение производства подвижного состава в желез-

нодорожной отрасли по отношению к лучшим для отрасли вагоностроения 2011-2012 

годам, когда вагоностроители производили по 110-120 тыс. вагонов в год. В 2013 году 

падение составило более 20%, а в 2014 году уже более 40%. В прошлые годы вагоно-

строительные предприятия, следуя нарастающему спросу операторов, увеличивали 

свои общие мощности до возможности производить более 150 тыс. вагонов в год, рост 

обошелся вложениями за пять прошлых лет более 80 млрд. руб. (Рисунок 2.20) [44]. 

Из-за падения цен на вагоны (рисунок 2.21), вагоностроители вынуждены были 

продавать свою продукцию ниже себестоимости. Результатом явилось отсутствие 

средств на развитие, оплату труда рабочим и снижение долговой нагрузки. В результа-

те некоторые вагоностроительные заводы или уже перешли на трех-четырех дневную 

работу (Алтайвагон, РМ Рейл (бывший "Рузхиммаш"), и, следовательно значительно 

сократили свои объемы производства. В концу 2014 года некоторые вагоностроители 

полностью прекратили производство самых массовых и серийных и соответственно 

сравнительно дешевых видов подвижного состава: полувагоны и цистерны. Поступле-

ние заказов на их производство от заказчиков прекратилось уже с мая 2013 года.  

Такая ситуация на сети железных дорог наблюдается из-за существенного про-

фицита парка подвижного состава. В 2014 году профицит парка составил не менее 110 

тыс. ед., в том числе [44]: 

 полувагонов в среднем составляет 70-80 тыс. ед., (в мае 2014 - 71 тыс. вагонов); 

 профицит парка цистерн – 20-30 (в мае 2014 - 22 тыс. ед.), 

 профицит парка крытых вагонов – 10-20 тыс. ед. (в мае - 11 тыс. ед.), 

 платформ – более 10 тыс. ед. (в мае 2014 - 6 тыс. ед.).  

http://infoline.spb.ru/shop/spravka-o-kompanii/page.php?ID=1278
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Рисунок 2.20  ̶  Доли вагоностроительных предприятий на рынке России в объеме про-

изводства 

 
 

 
Рисунок 2.21  ̶  Динамика изменения цен на вагоны в РФ за период с 2012 г по июнь 

2014 г. 
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Рисунок 2.22  ̶  Динамика производства грузовых вагонов в РФ за период 2011-  2014 г. 

 

  Основными факторами, вызвавшим профицит подвижного состава в последние го-

ды, является значительное увеличение нового подвижного состава на сети в совокуп-

ности с экономическими факторами и ограниченными возможностями инфраструкту-

ры. Кроме того, свою роль в росте профицита вагонов сыграло также падение темпов 

погрузки на сети, а также отсутствие у операторов экономических стимулов к списа-

нию старого парка вагонов. 

К началу 2014 года общий парк вагонов на сети ОАО "РЖД" насчитывал 1,214 

тыс. вагонов. За 2013 год в Россию было поставлено 82 793 вагона, списано менее – 23 

672 вагона. За пять месяцев 2014 года построено 19 831 ед., списано – 7 798 вагонов 

[44]. 

В 2014 году наблюдался рост производства парка полувагонов на +35%. Рост 

производства полувагонов связан с производством вагонов нового поколения, с тележ-

кой 25 тс. Производство таких полувагонов было поддержано Министерство промыш-

ленности и торговли РФ, инициировавшим подготовку постановления правительства 

№41 от 20 января 2014 года по стимулированию спроса на такие вагоны. При покупке 

таких вагонов российские транспортные компании получают субсидию из федерально-

го бюджета в форме частичной компенсации лизинговых платежей. В результате из 

месяца к месяцу доля инновационных полувагонов в общем выпуске растет. Например, 

с января 2013 года она с 7% увеличилась до 31% в декабре 2013 года от общего выпус-

ка полувагонов в стране. По итогам первого полугодия 2014 года. на долю инноваци-
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онных вагонов пришлось около 15% от всего выпуска полувагонов. К настоящему 

времени вагоностроители уже поставили на сеть более 4000 таких полувагонов [44]. 

По данным "Уралвагонзавода" (УВЗ), за девять месяцев 2015 г. российские ваго-

ностроители суммарно выпустили 18 500 грузовых вагонов, что на 58% ниже, чем за 

аналогичный период годом ранее. По итогам этого года УВЗ ожидает, что суммарно в 

России будет изготовлено 25 000-26 000 грузовых вагонов при мощности вагонострои-

тельных предприятий 90 000 грузовых вагонов. 
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3. Зарубежный опыт функционирования транспортных компаний – соб-

ственников подвижного состава 

В большинстве стран мира основным видом транспорта являются железные 

дороги, которые обеспечивают внутрихозяйственные и внешнеторговые связи. После 

определенного спада интереса к развитию железных дорог в период бурной автомоби-

лизации в США и странах Западной Европы в 80-х годах началась их коренная модер-

низация: техническое перевооружение, введение совершенно новых технологий — 

контейнеризации, развития скоростного движения, интеграции различных видов 

транспорта. В Западной Европе в рамках Европейского Союза (ЕС) проведена унифи-

кация подвижного состава и других технических средств, прекращено «свертывание» 

протяженности железных дорог в США, и начато их новое строительство, активизиро-

валась интеграция железных дорог США и Канады, усиливалась мощность действую-

щих магистралей, вводится скоростное движение, либерализовалась коммерческая дея-

тельность железных дорог. 

Железные дороги Германии не имеют возможности в каждом случае предостав-

лять собственные грузовые вагоны требуемого типа или в требуемом количестве. 

Причина этого заключается в низкой рентабельности отдельных видов перевозок. В 

связи с этим за последние годы возникла особенно острая потребность в финансирова-

нии постройки вагонов за счет привлечения частных инвесторов. В качестве первого 

шага в этом направлении были сняты ограничения в расширении парка собственных 

вагонов железных дорог и частных компаний. 

Для стимулирования клиентов железные дороги Германии вводят новую систему 

компенсации, которая учитывает их индивидуальные условия. При существующей си-

стеме, владелец вагона получает определенный процент перевозочной платы в возме-

щение капиталовложений и эксплуатационных расходов. Конструкция вагона должна 

отвечать всем требованиям железных дорог, и всякий вагон, сконструированный не на 

железных дорогах Германии, подлежит экспертизе и испытаниям. 

Новая дифференцированная система компенсации расходов владельца вагона 

предусматривает полное возмещение ему расходов. Если же вагоны по своей кон-

струкции и качеству использованых материалов унифицированы с вагонами, принад-

лежащими железным дорогам, их техническое содержание может взять на себя желез-

нодорожная администрация, что будет учитываться при выплате владельцу компенса-

ции, т.е. он получит только амортизационные и процентные отчисления. 

Для оплаты за пользование инфраструктурой железных дорог, которая с 1 июля 

1995 г. стала доступна не только различным подразделениям акционерного общества 

«Германские железные дороги», но и любым другим предприятиям, разработана си-

стема, учитывающая расходы на содержание пути и сооружений, а также требования 

клиента. Плата взимается за нитку графика, тем самым как бы компенсируются расхо-
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ды на технические устройства и эксплуатацию линии и использование станционных 

путей, необходимых для конкретного маршрута. 

В соответствии с новой политикой любые типы вагонов (в т.ч. и те, которые до 

сих пор заказывались только железной дорогой) могут быть переданы в собствен-

ность частным компаниям. Предпочтение отдается тем вагонам, которые предназна-

чались для обращения только в пределах национальной ж.-д. сети, вагонам для чел-

ночных перевозок или следующих возвратом в район отправления груза. Использова-

ние одновременно грузовых вагонов железных дорог и вагонов, принадлежащих част-

ным компаниям, в других зонах перевозок было бы связано со слишком высокими 

эксплуатационными расходами из-за больших порожних пробегов. Кроме того, в 

дальнейшем предполагается все специализированные вагоны, предназначенные для 

перевозки только одного какого-либо вида грузов, передать в собственность частным 

компаниям. 

С целью повышения заинтересованности клиентов в сокращении порожних про-

бегов, размер компенсации поставлен в зависимость от протяженности груженого 

пробега за год: 

если этот показатель превышает установленный плановый норматив, владелец ва-

гона получает право на дополнительные компенсации сверх амортизационных и про-

центных отчислений; 

если же этот норматив окажется невыполненным, то возможно, что расходы вла-

дельца не будут полностью возмещены.  

Такая система экономического регулирования позволяет в достаточно широких 

пределах учитывать индивидуальные условия клиентов. В тех случаях, когда клиент 

принимает на себя техническое обслуживание своих вагонов тех же типов, которые 

имеются в собственности железных дорог Германии, сумма компенсации ему эксплу-

атационных расходов соответственно увеличивается. При этом клиент несет ответ-

ственность за соблюдение всех действующих технических условий и инструкций, 

принятых службой вагонного хозяйства. 

Все вагоны, принадлежащие частным владельцам, передаются для выполнения пе-

ревозок компаниям на основе договоров на перевозку грузов. По закону железные до-

роги обязаны обслуживать любых, обратившихся к ним клиентов на не дискриминаци-

онной основе, независимо от форм собственности. Контроль и обслуживание вагонов 

относятся к компетенции их владельцев. Договорные отношения между железными до-

рогами и владельцами собственного подвижного состава создают условия для регулиро-

вания производственно-экономических связей между железными дорогами, грузоотпра-

вителями и грузополучателями путем уточнения прав и обязанностей по организации и 

выполнению грузовых перевозок. 

Некоторые виды перевозок (например, перевозки грузов в цистернах) уже в тече-

ние нескольких десятилетий осуществляются только вагонами, принадлежащими част-

ным фирмам. В Германии, например, наряду с отделением грузовых перевозок DBAG 
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— компанией Railion, на которую приходится до 80 % внутреннего рынка, существуют 

около 280 других компаний, которые осваивают остальные 20 % объема грузовых пе-

ревозок. Эти новые компании - различные по размерам деятельности, и многие из них 

вошли в соглашение друг с другом и даже с той же Railion.  

В число подобных компаний входят, в частности, такие, как: Rail4chem, созданная 

совместно промышленными компаниями BASF, Bertschi, Hoyer, VTG и владеющая 

собственным парком подвижного состава, включая локомотивы; Connex, дочерняя 

французской частной группы Veolia, владеющая парком из 45 локомотивов и пере-

везшая в 2002 г. около 3 млн. т грузов; RAG, которая эксплуатирует 130 локомотивов и 

перевозит грузы по собственным линиям в горно-промышленном районе Рура; SRE, 

образованная компаниями Hupack и FS Cargo и занимающаяся главным образом меж-

дународными смешанными перевозками (она получила для этого лицензию на эксплу-

атационную деятельность на сети железных дорог Швейцарии).  

В 2003 г. немецкие компании - операторы грузовых перевозок создали объеди-

ненную структуру, получившую название Network Private Railways. Эта группа увели-

чила осваиваемый грузооборот до 1,2 млрд. т-км в год и вошла в соглашение с 28 дру-

гими новыми компаниями-операторами, что за счет синергетического эффекта позво-

лило укрепить позиции на европейском транспортном рынке.  

Ferrovie Nord Milano (FNM) - первая частная компания-оператор в Италии, полу-

чившая лицензию на эксплуатационную деятельность и сертификат безопасности. 

FNM имеет собственный парк подвижного состава и специализируется на перевозке 

автомобильных полуприцепов и обменных кузовов между Италией и Швейцарией.  

 Вместе с тем есть и компании - операторы грузовых перевозок на железных доро-

гах Европы, которые спустя недолгое время после создания прекратили свою деятель-

ность. Крупная шведская торгово-промышленная компания IKEA создала собственную 

железнодорожную компанию IKEA Rail для перевозки мебели и иной продукции из 

Скандинавии в Германию и Швейцарию, но затем решила уйти с транспортного рынка 

из-за низкой экономической эффективности.  

Одной из традиционных компаний - операторов грузовых перевозок на европей-

ском транспортном рынке, которая претерпела существенные реформы, является 

Railion, входящая в состав холдинга DBAG. Руководство компании сознает, что для 

соответствия складывающейся ситуации на все усложняющемся рынке грузовых пере-

возок теперь недостаточно предлагать клиентам обычные транспортные услуги 

(например, предоставлять локомотивы) плюс некоторые дополнительные. Необходим 

новый подход, который предполагает, что клиент может полностью доверить все ас-

пекты перевозочного процесса компании-оператору, а сам концентрируется на соб-

ственном основном бизнесе. Результатом стало то, что Railion первой приняла страте-

гию горизонтальной экспансии, взяв на себя весь объем грузовых перевозок на желез-

ных дорогах Нидерландов и Дании (создав в этих странах дочерние компании), часть 

перевозок частной швейцарской железной дороги BLS (34 %) и итальянской компании 



 

 115  

 

RTC (30 %), и вела переговоры о приобретении шведской грузовой железнодорожной 

компании Green Cargo. Railion применяет стратегию в рамках которой она приобрела 

логистическую компанию Stinnes (и входившую в ее состав известную транспортно-

экспедиторскую компанию Schenker, рыночная стоимость которой оценивалась в 3,5 

млрд. евро), 50 % акций одной из лидирующих в Европе компаний смешанных перево-

зок Kombiverkehr и такую же долю швейцарской транспортной компании Hangartner, 

которая в свое время модернизировала в Италии крупнейший складской и перегрузоч-

ный комплекс Magazzini Generali. Подобной же стратегии придерживается компания 

грузовых перевозок железных дорог Италии FS Cargo. После неудачного опыта со-

трудничества с компанией грузовых перевозок железных дорог Швейцарии SBB Cargo 

она вошла в кооперацию с рядом крупных компаний-операторов других стран Европы.  

В Великобритании, несмотря на то, что на грузовые перевозки в этой стране 

приходится небольшая доля работы железных дорог, в соответствующем секторе 

транспортного рынка появились такие крупные компании-операторы, как English, 

Welsh and Scottish (EWS, входящая в состав группы Wisconsin), Freightliner (занимаю-

щаяся перевозками контейнеров и автомобилей), Bralfreight и Mendip Rail.  

В США также сохраняется устойчивый рост числа грузовых вагонов, принад-

лежащих различным не железнодорожным компаниям. Этот процесс, начавшийся еще 

в 1970-е годы, отражает определенные экономические преимущества использования 

грузоотправителями собственного подвижного состава. Уже в 80-х годах свыше 100 

не железнодорожных компаний США являлись владельцами вагонных парков, каж-

дый из которых насчитывает более 500 единиц, а доля их суммарного парка составля-

ла свыше 40 % от общего парка вагонов страны.  

Частные предприятия, владеющие железнодорожным подвижным составом, 

получают от железнодорожных администраций соответствующее разрешение на право 

пользования инфраструктурой. Компании-владельцы вагонов несут расходы по их 

техническому обслуживанию и ремонту, компенсируя это получаемой платой за 

пользование вагонами. Железные дороги предпочитают заниматься преимущественно 

перевозочной работой и в меньшей степени техническим обслуживанием вагонного 

парка, в особенности, специализированных вагонов, имеющих довольно сложное 

оборудование, текущее содержание и ремонт которого может быть качественнее и 

быстрее выполнен на предприятиях грузовладельцев.  

В табл.2.28  приведены данные, характеризующие объемы перевозок основных 

грузов и принадлежность парка грузовых вагонов в США, на конец 90-х годов [9]. 

К 2001 г.на железных дорогах США более 500 больших и малых успешно работа-

ющих частных грузовых железнодорожных компаний. Среди них наибольшими явля-

ются: Union Pacific + Southern Pacific с эксплуатационной длиной 56 тыс. км и Burling-

ton Northern + Santa Fe протяженностью 50 тыс. км. Примером из небольших успешно 

работающих компаний не первого класса может служить Twin Cities & Western Rail-



 

 116  

 

road Company эксплуатационной длиной всего 400 км, имеющая 8 тепловозов, 250 

хопперов, 29 крытых вагонов, в штате которой -50 работников. 

Таблица 3.1 - Характеристика парка грузовых вагонов США 

Тип вагона  
Всего 

вагонов 

Частные 

вагоны 

% частных 

вагонов 

Крытые, всего:  156574 16205 10,3 

- универсальные  31681 13745 43,3 

- специализиро-

ванные  

124893 2430 1,9 

Платформы  134233 39595 29,5 

Полувагоны  187224 60516 32,3 

Цистерны  225029 224049 99,6 

Крытые хопперы  365196 194820 53,3 

Хопперы  163917 46123 28,1 

Рефрижераторы  29650 2236 7,5 

Прочие  8596 2274 26,4 

Всего  1270419 585818 46,1 

 

Доходы железных дорог все еще недостаточны для инвестиций в должных объе-

мах. По рентабельности они находятся в нижней четверти всех отраслей хозяйства. 

Сравнительно невысокий уровень прибыли железнодорожных компаний частично объ-

ясняется стабильным ежегодным снижением тарифов (1-2%) за последние 20 лет. До-

ход на 1 тонно-милю (более удобный показатель, чем уровень тарифов) к 2002-му сни-

зился на 29% относительно 1981 года, а с учетом инфляции - на 60%. Это позволило 

клиентам ежегодно экономить по $10 млрд. 

Частная компания ТТХ (США) владеет парком из 140 тыс. вагонов для смешанных 

перевозок, курсирующих по всей сети железных дорог США, в том числе 60 тыс. спе-

циализированных вагонов для перевозки контейнеров в 2-3 яруса и 50 тыс. универсаль-

ных. Ежегодно компания приобретает 10 тыс. вагонов на общую сумму 400 млн. долл. 

10 железных дорог, являющихся крупнейшими владельцами вагонных парков, со-

ставляют 86 % от общего числа железных дорог, владеющих вагонами. Первая же де-

сятка частных владельцев вагонов составляет 67 % от владельцев этой категории. Среди 

железных дорог США в 2003 г. наиболее крупные вагонные парки имели : Union Pacif-

ic – 146 013 ед., CSXT – 108 007 ед., Norfolk Southern – 91 287 ед. (собственные + ли-

зинг), Burlington Northern Santa Fe – 90 000 ед., Conrail – 53 000 ед., Southern Pacific – 43 

840 ед. [9]. 

Из частных владельцев, не имеющих отношения к железным дорогам, наиболее 

крупными вагонными парками в 2003 г. обладали следующие компании, главным об-

разом производящие подвижной состав [9]: 

General Eleclnc Railcar - 143000 ед. (сдает вагоны в лизинг и осуществляет ремонт 

вагонов; имеет 14 передвижных пунктов технического обслуживания на территории 

Северной Америки, рассчитанных на выполнение всех видов работ); ТТХ - 98777 ед. 

(владеет, содержит и сдает в аренду железным дорогам Северной Америки ГРУЗОВЫХ 
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вагонов, большую часть которого составляют платформы для перевозки контейнеров и 

полуприцепов); 

General American Transportation (ОАТХ) - 65000 ед. (сдает в лизинг, предоставляет 

услуги по ремонту, содержанию и управлению ярком; 80% принадлежащего компании 

парка составляют цистерны, из них более 50% используются в перевозках химических 

продуктов); 

Union Tank Car - 49000 ед. (входит в группу Магmon, производит цистерны из 

стали, нержавеющей стали и алюминия для перевозки жидких и сжатых газов, крытые 

хопперы для сыпучих пластиков; предоставляет в аренду грузовые вагоны железным 

дорогам США и Канады); 

ACF Industries - 45068 ед. (производит узлы грузовых вагонов и специализирован-

ные крытые хопперы и цистерны, включая хопперы, рассчитанные на перевозку грузов 

с внутренним давлением 14,5 фунта/кв.дюйм; вагоны позволяют осуществлять быст-

рую разгрузку сыпучих грузов в удаленные хранилища). 

Взаимоотношения железных дорог, грузовых компаний-владельцев подвижного 

состава, грузоотправителей и грузополучателей по перевозкам, включая их планиро-

вание, определение условий перевозки, обслуживание подъездных путей, подачу ва-

гонов, их техническое обслуживание, формировались и совершенствовались на про-

тяжении длительного периода времени. Эти взаимоотношения оговариваются специ-

альными соглашениями и регламентируются транспортным законодательством. Они 

определяются необходимостью поддержания высокого уровня качества обслужива-

ния и низкой стоимости сервиса в конкурентной борьбе за потребителя транспортных 

услуг. Строятся на коммерческой основе, путем заключения обязательных для испол-

нения контрактов на перевозку грузов на основе гибкой тарифной политики с целью 

повышения взаимной ответственности железных дорог и грузовладельцев и привле-

чения грузов на железнодорожный транспорт. Одним из путей совершенствования 

взаимоотношений с потребителями транспортных услуг является создание системы 

комплексного транспортного обслуживания с использованием принципов логистики. 

В США более 50 % перевозок угля, до 40 % перевозок зерна и около 30 % пова-

гонных отправок выполняются на контрактной основе. В последние годы в США и 

Канаде получили распространение так называемые конфиденциальные контракты 

между железными дорогами и грузоотправителями. По конфиденциальным контрак-

там ежегодно осуществляется более 35 % от всех перевозок (без учета зерновых), 

причем около 60 % грузов, перечисленных в контрактах, составляла продукция хими-

ческой, пищевой, деревообрабатывающей, целлюлозно-бумажной и угольной про-

мышленности. Контракты выгодны различным предприятиям, поскольку они гаранти-

руют более низкие тарифы на перевозку, конфиденциальность и гарантию стабильно-

сти тарифов [9]. 

Существует система конкретных как премиальных поощрений, так и штрафных 

санкций. Поскольку штрафные санкции или лишение скидок с провозной платы тя-
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жело сказываются на финансовом положении клиентуры, последняя стремится не до-

пускать отказов от заявок, а железные дороги содержат резерв грузовых вагонов для 

сглаживания неравномерности или возникших трудностей, а также недопущения от-

казов в подаче вагонов по заявкам клиентуры. 

На некоторых железных дорогах США бесплатный простой вагона предусмотрен 

при его нахождении в распоряжении клиентуры в течение 24 час. Сверх этого срока 

предусмотрены штрафы за простой по прогрессивной шкале от 10 до 50 долл. за ва-

гон в сутки. Однако, несмотря на такую систему штрафов, грузовладельцы исполь-

зуют зачастую вагоны как склады на колесах. В этом случае по согласованию с Ко-

миссией междуштатных сообщений предусмотрены штрафы, значительно превыша-

ющие общие штрафы, установленные за простои. При этом в общее время включены 

все операции до момента отправления вагонов. Во Франции договор на перевозку 

предусматривает, что за задержку вагонов клиентурой с нее взыскивается штраф, рав-

ный убыткам железных дорог, причиненным в результате этой задержки. В Германии 

согласно договорам в периоды пиковых перевозок штрафные санкции за простой ваго-

нов на путях клиентуры удваиваются. 

Среди форм эксплуатации грузовых вагонов, в том числе цистерн, на железных 

дорогах США распространены аренда и лизинг (аренда с правом последующего вы-

купа по остаточной стоимости) вагонов, находящихся в собственности частных ком-

паний. Обычно договор аренды заключается на определенный срок (от 1 до 20 лет). 

Поддержание вагона в исправном состоянии в течение этого срока, включая ремонт, 

осуществляется владельцем вагона. Для вагонов, эксплуатируемых в дальних маршру-

тах, разработан специальный график технического обслуживания в вагонном депо, к 

которому они приписаны. В случае аренды всегда оговариваются сроки возврата ва-

гонов в плановые ремонты. С целью наращивания своего вагонного парка, сдаваемого 

в аренду, некоторые лизинговые компании приобретают старые вагоны, после рекон-

струкции и капитального ремонта вновь пускают их в длительную эксплуатацию. 

Для железнодорожного транспорта стран Западной Европы и США характерно: 

железным дорогам принадлежит лишь часть общего парка вагонов; 

основная доля специализированного подвижного состава является собственно-

стью различных нефтяных, химических и других компаний, а также фирм - изготови-

телей этого типа подвижного состава; 

железные дороги осуществляют только эксплуатацию вагонов; 

технические операции (осмотр, очистка и подготовка к погрузке и др.), а также 

ремонт выполняются компаниями, владеющими вагонами; 

плата за пользование частными вагонами осуществляется по твердым почасовым 

и покилометровым ставкам (наблюдаются тенденции к переходу на систему оплаты 

по свободным рыночным ценам).  

Услуги по фирменному техническому обслуживанию и ремонту на контрактных 

началах постепенно становятся одним из определяющих факторов в меж- и внутриви-
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довой конкуренции на транспортном рынке. Во многих странах мира приватизация и 

дерегулирование железнодорожного транспорта вынуждают как действующих, так и 

новых операторов отдавать приоритет коммерческим, организационным и маркетинго-

вым сторонам своей деятельности, а технические вопросы делегировать компаниям, 

которые имеют достаточный опыт и компетенцию в данной области. 

Такая политика соответствует видению Европейского союза того, каким должен 

быть либерализованный железнодорожный транспорт Европы. Основы этого видения 

впервые были сформулированы в известной директиве 91/440, вступившей в силу в 

1993 г., закреплены и развернуты в последующих руководящих документах ЕС. По-

скольку эксплуатационная деятельность на железных дорогах становится все более 

сложной, операторы постепенно избавляются от многих не относящихся непосред-

ственно к перевозочному процессу функций, ранее выполнявшихся в рамках единых 

государственных железнодорожных систем. В этом они видят один из способов повы-

сить эффективность работы и снизить затраты. 

Дерегулирование и сосредоточение внимания на повышении качества обслужи-

вания пассажиров и грузовладельцев являются также причиной закупок компаниями-

операторами нового современного подвижного состава. Исходя из срока службы по-

движного состава, как правило, превышающего срок действия франшиз на перевозки, 

для финансирования его приобретения зачастую прибегают к услугам банков или ли-

зинговых компаний, что способствует передаче технического обслуживания подвиж-

ного состава специализированным компаниям, чаще всего изготовителям.  

Контракты на техническое обслуживание и иные связанные с ним услуги могут 

предусматривать: 

содействие содержанию подвижного состава в эксплуатации (когда компания-

изготовитель на месте оказывает помощь компании-оператору в работе, повышении 

квалификации персонала и поставляет расходные запасные части);  

осуществление технического обслуживания и ремонта подвижного состава в 

полном объеме на специализированных предприятиях (компания-подрядчик несет 

всю ответственность за выдачу на линию требуемого числа единиц подвижного со-

става (в оговоренное договором время в соответствии с запросами оператора), а так-

же за его надежность в эксплуатации,). 

В настоящее время крупнейшие компании — изготовители подвижного состава: 

Siemens Transportation Systems, Bombardier Transportation и Alstom Transport — в той 

или иной форме осуществляют на контрактных условиях техническое обслуживание 

более чем 15 тыс. единиц подвижного состава, эксплуатирующегося на железных до-

рогах и сетях городского рельсового транспорта 20 стран. В зависимости от условий 

и комплектации контрактов они в ряде стран созданы собственные центры фирмен-

ного обслуживания, оснащенные современным оборудованием, или организовали до-

черние предприятия с привлечением в случае надобности местных субподрядчиков. 

Техническое обслуживание выполняется главным образом путем замены неисправ-



 

 120  

 

ных узлов и деталей, что заметно уменьшает продолжительность отвлечения подвиж-

ного состава от эксплуатации и повышает степень эксплуатационной готовности пар-

ка. При этом используется в основном метод превентивного технического обслужи-

вания «по фактическому состоянию». 

Российские железные дороги занимают лидирующие позиции в мире наряду с 

магистралями Китая и США по объемам перевозок и протяженности железнодорож-

ных линий. Они являются частью интегрированной железнодорожной сети с колеей 

1520 мм. По территории России проходят оптимальные маршруты, многие из которых 

являются частью международных транспортных коридоров (МТК). 

ОАО «РЖД» является монополистом в сфере железных дорог. Все региональные 

дороги являются филиалами ОАО «РЖД». 

В таблице 3.2 приведена информация о владельцах  железнодорожной инфра-

структуры [34]. 

Маркетинговая деятельность, проводимая в различных странах, имеет в целом 

одинаковую направленность в достижении конечной цели - полного обеспечения по-

требности клиентуры в перевозке грузов и пассажиров.  

Маркетинговая деятельность зарубежных железных дорог используется в целях 

повышения эффективности перевозочного процесса на всех стадиях его выполнения. 

Ориентирами в технологии перевозочного процесса являются [9]: 

подчинение технологии перевозочного процесса требованиям маркетинга и логи-

стики, предусматривающим своевременную доставку грузов, обеспечение их сохран-

ности, высокую скорость, быстроту реакции на требования клиентуры, возможность 

доставки груза «от двери до двери», приемлемые тарифы; 

 

 

Таблица 3.2 – Информация о владельцах  железнодорожной инфраструктуры  

 

Страна Информация о владельцах железнодорожной инфраструктуры 

1.США 

 В США нет единой для всей страны компании-оператора железных дорог. 

Железнодорожные линии принадлежат различным компаниям, как крупным, 

так и мелким. Крупнейшей железнодорожной компанией является «Union 

Pacific». По состоянию на 2013 год, «Union Pacific» владеет 51 000 километ-

ров железных дорог. 

2. Россия 

Владелец инфраструктуры российской сети железных дорог, одна из круп-

нейших в мире транспортных компаний Открытое акционерное общество 

«Российские железные дороги». 

ОАО «РЖД» владеет 99 % железнодорожных магистралей в России (исклю-

чение составляют ряд железных дорог, управляемых частными компаниями, 

станциями и вокзалами, депо и диспетчерскими системами). 

Единственным акционером общества является Российская Федерация.  

Правительство России намерено разрешить частным инвесторам владеть же-

лезнодорожными путями общего пользования без права распоряжения ими. 

По планам правительства, «Российские железные дороги» смогут передавать 

инфраструктуру железных дорог в аренду или доверительное управление. 

http://inter.rzd.ru/#HOST_VP55#?STRUCTURE_ID=4
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3. Китай 
Железнодорожная инфраструктура Китая находится в руках China Railways. 

Компания действует под управлением Министерства путей сообщения Китая.  

4. Индия 
Индийские железные дороги  принадлежат компании Indian Railways - INDE) 

- государственное предприятие. 

5. Канада 

Как и в США, в Канаде нет единой структуры, управляющей железными до-

рогами. Линии принадлежат различным крупным и мелким компаниям. 

Крупнейшие железнодорожные компании — Canadian National 

Railway и Canadian Pacific Railway.  

6. Германия 

Железные дороги были объединены и преобразованы в акционерное обще-

ство, а затем в концерн Дойче Бундесбан (ДБ Концерн), контроль над кото-

рым остается в руках государства. Одновременно было учреждено Федераль-

ное железнодорожное ведомство, в ведении которого находятся вопросы вза-

имоотношений ДБ Концерна и государства. 

 

- - разработка системы оценки качества обслуживания клиентуры (графики, сроки 

доставки, информационное обеспечение, надежность транспортных средств); 

- создание транспортных коридоров, соединяющих важнейшие пункты отправле-

ния и назначения, по которым следуют приоритетные грузовые поезда с установлен-

ным жестким временем на выполнение операций и фиксированным прибытием в пунк-

ты назначения; 

- дальнейшее развитие отправительской маршрутизации, охватывающей основной 

объем массовых грузов; введение одно- и двух-групповых поездов повышенной тран-

зитности; сокращение переработки вагонопотоков в пути следования; 

- внедрение системы перевозок (типа «Карго»), согласно которой контейнерные 

поезда курсируют между крупнейшими терминалами без маневровых операций и без 

переработок на сортировочных станциях; 

- развитие системы регулярных международных перевозок с гарантированным 

сроком поставки грузов: в течение ночи — на расстояние 200-300 км, одних суток - 750 

км и двух суток - 1500 км (Европа); 

- наиболее полное использование потенциала комбинированных железнодорожно-

автомобильных перевозок контейнеров и контрейлеров (США, Канада), обменных ре-

фрижераторных кузовов со скоропортящимися грузами (Франция); 

- организация перевозок контейнеров маршрутными поездами по системе «Кон-

тинентальный мост» с пробегом 1500-1600 км в сутки, погрузкой контейнеров в два 

яруса на платформы с пониженным полом (США); 

- создание компьютерных центров управления перевозками с решением комплекса 

эксплуатационных задач. 

Чтобы укрепить свои позиции на транспортом рынке и расширить сферу своей де-

ятельности Национальное общество французских железных дорог (НОФЖД) разрабо-

тало ряд мероприятий и первый план выдвинута концепция строгого контроля транс-

портными потоками, особенно в области мелких отправок грузов, а также активное из-

влечение выгоды из появившейся у грузоотправителей заинтересованности в перевозке 

грузов именно по железным дорогам (логистическое сознание). Целевые ориентиры 

http://en.wikipedia.org/wiki/Canadian_National_Railway
http://en.wikipedia.org/wiki/Canadian_National_Railway
http://en.wikipedia.org/wiki/Canadian_Pacific_Railway
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НОФЖД в области грузовых перевозок характеризуются по следующими направлени-

ями [9]: 

- переход от предложения число перевозочных услуг к предложениям комплекс-

ных услуг; 

- более полное использование возможностей, которые предлагаются*' в комбини-

рованных автомобильно-железнодорожных перевозках; 

- подключение к интегрированной европейской сети с целью продажи услуг в ев-

ропейском масштабе; 

- создание системы электронной обработки данных о грузах; 

- создание транспортных коридоров. 

Таким образом, прошедшее десятилетие характеризовалось беспрецедентными 

структурными изменениями за последние более чем 50 лет. Большинство националь-

ных железных дорог Западной Европы разделено на несколько компаний, этот процесс 

идет в странах Центральной и Восточной Европы, Таких компаний как минимум две 

(одна с функциями менеджера инфраструктуры, другая — оператора), даже если они 

остаются под юрисдикцией государственной холдинговой компании, как это имеет ме-

сто в Австрии, Бельгии, Германии или Польше.  
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Заключение 

В ходе реформирования 2001- 2010 годах не  был решен целый ряд задач по раз-

витию конкуренции на рынке транспортных услуг из-за несовершенства законодатель-

ной базы осуществления деятельности, тарифной политики и тарифного регулирования 

в конкурентных сегментах железнодорожного рынка, проблемным сегментом остава-

лись пригородные перевозки, отрасль продолжала испытывать серьезный дефицит ин-

вестиционных ресурсов. 

Было предложено перейти от формализации этапов реформирования к работе по 

конкретным проектам и программам и сформулировать перспективную Целевую мо-

дель железнодорожной отрасли и, объединив усилия государственных органов, участ-

ников рынка, экспертов и ОАО «РЖД», последовательно добиваться ее построения к 

2015 году. 

Важнейшим положением Целевой модели является развитие конкуренции в пе-

ревозочной деятельности и формирование института частных грузовых перевозчиков. 

Частные перевозчики смогут купить локомотивы и параллельно с ОАО «РЖД» на тех 

же условиях платить за инфраструктуру и осуществлять перевозки в определенном, 

локальном районе. Развитие конкуренции в отдельных сегментах рынка будет отраба-

тываться на основе двух моделей – «на маршруте» и «за маршрут». 

Однако, к концу 2015 года как показывают показатели деятельности участников 

рынка, не удалось достигнуть желаемых результатов в части развития рынка грузовых 

перевозок, рынка предоставления услуг инфраструктуры, предоставления услуг локо-

мотивной тяги, производства и обновления подвижного состава, совершенствования 

законодательной базы осуществлении я коммерческой деятельности на железнодорож-

ном транспорте, что особенно подчеркивается резкими оценками участникам рынка 

транспортных услуг, так и со стороны государственных контролирующих органов. 
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Глоссарий 

Виды сообщений, по которым подразделяются маршруты перевозки: 

 -перевозки в прямом международном сообщении - перевозки в международном 

сообщении грузов, осуществляемые между железнодорожными станциями в различ-

ных государствах или несколькими видами транспорта в различных государствах по 

единому перевозочному документу, оформленному на весь маршрут следования; 

- перевозки в непрямом международном сообщении - перевозки в международном 

сообщении, осуществляемые через расположенные в пределах приграничной террито-

рии железнодорожными станции и порты по перевозочным документам, оформленным 

в государствах, участвующих в перевозках, а также перевозки несколькими видами 

транспорта по отдельным перевозочным документам на транспорте каждого вида; 

- перевозки в прямом железнодорожном сообщении - перевозки между железно-

дорожными станциями в Российской Федерации с участием одной или более инфра-

структур по единому перевозочному документу, оформленному на весь маршрут сле-

дования; 

- перевозки в прямом смешанном сообщении - перевозки, осуществляемые в пре-

делах территории Российской Федерации несколькими видами транспорта по единому 

транспортному документу (транспортная накладная), оформленному на весь маршрут 

следования;  

- перевозки в непрямом смешанном сообщении - перевозки, осуществляемые в 

пределах территории Российской Федерации несколькими видами транспорта по от-

дельным перевозочным документам на транспорте каждого вида.  

Владелец инфраструктуры – юридическое лицо или индивидуальный предпри-

ниматель, имеющие инфраструктуру на праве собственности или ином праве и оказы-

вающие услуги по ее использованию на основании соответствующих лицензии и дого-

вора. 

Грузоотправитель (отправитель) – физическое или юридическое лицо, которое 

по договору перевозки выступает от своего имени или от имени владельца груза, бага-

жа, грузобагажа и указано в перевозочном документе. 

Грузополучатель (получатель) – физическое или юридическое лицо, уполномо-

ченное на получение груза, багажа, грузобагажа. 

Дерегулирование - отмена мер, сдерживающих возможности свободной конку-

ренции на финансовом рынке; сокращение государственного регулирования конкрет-

ной системы с целью стимулирования рыночного хозяйственного механизма. 

Диверсификация - в широком смысле - стратегическая ориентация на создание 

многопрофильного производства, освоение новых прибыльных видов деятельности.  

Железнодорожный транспорт в Российской Федерации состоит из железнодо-

рожного транспорта общего пользования, железнодорожного транспорта необщего 

пользования; технологического железнодорожного транспорта организаций, предна-
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значенного для перемещения товаров на территориях указанных организаций и выпол-

нения начально-конечных операций с железнодорожным подвижным составом для 

собственных нужд указанных организаций. 

Железнодорожный транспорт (ОАО "РЖД") – специализированные структур-

ные подразделения, взаимодействующие с пользователями транспортных услуг 

(СФТО), а также транспортные предприятия с производственно-технологическим ком-

плексом средств и сооружений, занимающиеся непосредственно организацией и пере-

возкой грузов по железной дороге, обеспечивающие потребности государства, юриди-

ческих и физических лиц в железнодорожных перевозках на условиях публичного до-

говора, а также в иных связанных с ними услугах. 

Железнодорожный транспорт общего пользования – единый производственно-

технологический комплекс, включающий в себя инфраструктуры железнодорожного 

транспорта, подвижной состав, другое имущество и предназначенный для обеспечения 

потребностей физических лиц, юридических лиц и государства в перевозках железно-

дорожным транспортом на условиях публичного договора, а также в выполнении иных 

работ (услуг), связанных с такими перевозками 

Железнодорожные пути необщего пользования"– это железнодорожные подъ-

ездные пути, примыкающие непосредственно или через другие железнодорожные 

подъездные пути к железнодорожным путям общего пользования и предназначенные 

для обслуживания определенных пользователей услугами железнодорожного транс-

порта на условиях договоров или выполнения работ для собственных нужд 

Железнодорожный транспорт необщего пользования"– это совокупность про-

изводственно-технологических комплексов, включающих в себя железнодорожные пу-

ти необщего пользования, здания, строения, сооружения, в отдельных случаях желез-

нодорожный подвижной состав, а также другое имущество и предназначенных для 

обеспечения потребностей физических и юридических лиц в работах (услугах) в ме-

стах необщего пользования на основе договоров или для собственных нужд. 

Инфраструктура – в теории рынка: комплекс рыночных институтов, обеспечи-

вающих взаимосвязь основных макроэкономических потоков. В широком смысле к 

рыночной инфраструктуре относят всю систему институтов всех локальных рынков, в 

боле узком смысле – товары общественного потребления, производство и использова-

ние которых обеспечивается государством 

Инфраструктура железнодорожного транспорта общего пользования – техно-

логический комплекс, включающий в себя железнодорожные пути общего пользования 

и другие сооружения, железнодорожные станции, устройства электроснабжения, сети 

связи, системы сигнализации, централизации и блокировки, информационные ком-

плексы и систему управления движением, иные обеспечивающие функционирование 

этого комплекса здания, строения, сооружения, устройства и оборудование.  

Компания-оператор подвижного состава – юридическое лицо, созданное в со-

ответствии с законодательством Российской Федерации, зарегистрированное на ее тер-
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ритории в установленном порядке и являющееся собственником подвижного состава. 

Производственная деятельность компании-оператора осуществляется на основании до-

говора с ОАО «РЖД» о взаимоотношениях по организации перевозок гарантирован-

ных объемов грузов одного или нескольких российских грузообразующих предприя-

тий. 

Конкуренты железнодорожного транспорта – организации, осуществляющие 

перевозки грузов потенциальной для железнодорожного транспорта клиентуры на соб-

ственных перевозочных средствах с использованием своей инфраструктуры при отсут-

ствии с ОАО "РЖД" (железной дорогой) публичного договора и иных документов, ре-

гламентирующих их совместную деятельность. 

Консолидация – (лат.consolidatio — укрепление, сращивание) - 1) замена наци-

ональной валюты в валютных резервах страны на новые международные денежные ак-

тивы; 2) метод бухгалтерского учета, используемый при подготовке отчета; 3) слияние 

или объединение двух или более фирм или компаний. 

Конъюнктура рынка — (лат. conjunctura — связывать) экономическая ситуация 

на рынке, характеризуемая уровнями спроса и предложения, рыночной активностью, 

ценами, объемами продаж. 

Кооперирование — установление длительных производственных связей между 

предприятиями, каждое из которых специализируется на производстве или осуществ-

лении отдельных видов деятельности в общем процессе. 

Логистическая компания (ЛК) – организация, осуществляющая процесс плани-

рования, организации и осуществления рациональной доставки товаров от поставщика 

к потребителю; организующая взаимосвязанную в единый процесс деятельность пред-

приятий и организаций, обеспечивающих перевозку грузов и оказание сопутствующих 

услуг, которые должны обеспечить планирование, контроль и организацию осуществ-

ления рациональной доставки товаров, выполнения согласованного графика перевозки, 

качества доставки и предоставление соответствующей информации грузовладельцам и 

другим потребителям транспортных услуг. 

Маркетинговые посредники на транспорте – компании, помогающие транс-

портной организации или физическому лицу в продвижении, сбыте и распространении 

его продукции среди потребителей, включая экспедиторов, операторов и другие струк-

туры. 

Партнеры логистической компании – поставщики транспортных и сопутству-

ющих услуг, участвующие совместно с ней в организации и выполнении доставки гру-

зов по заявкам пользователей транспортных услуг. Партнерами могут быть организа-

ции транспорта, таможенные органы, терминалы, страховые компании, банки и другие 

поставщики сопутствующих услуг. 

Партнеры железнодорожного транспорта – хозяйственные единицы морского, 

речного, автомобильного, авиационного, трубопроводного транспорта, осуществляю-

щие перевозки грузов совместной клиентуры на собственных или арендуемых пере-
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возочных средствах, а также организации, выполняющие отдельные операции, не вхо-

дящие в состав перевозочного процесса, но связанные с его подготовкой и осуществ-

лением. 

Перевозчик – юридическое лицо или индивидуальный предприниматель, при-

нявший на себя по договору перевозки железнодорожным транспортом общего поль-

зования обязанность доставить пассажира, вверенный им отправителем груз, багаж, 

грузобагаж из пункта отправления в пункт назначения, а также выдать груз, багаж или 

грузобагаж грузополучателю. 

Пользователь услугами железнодорожного транспорта – пассажир, грузоот-

правитель, грузополучатель либо иное физическое или юридическое лицо, пользующе-

еся услугами (работами), оказываемыми организациями железнодорожного транспорта 

и индивидуальными предпринимателями на железнодорожном транспорте. 

Поставщики сопутствующих услуг – специализированные компании или госу-

дарственные организации, выполняющие отдельные операции, не входящие в состав 

перевозочного процесса, но связанные с его подготовкой и осуществлением. К постав-

щикам сопутствующих услуг относятся: страховые компании, таможенные брокеры, 

склады, порты, перевалочные пункты и др. 

Поставщики железнодорожного транспорта – предприятия и организации, 

обеспечивающие железнодорожный транспорт материальными ресурсами (топливом, 

электроэнергией, запасными частями, и др.), необходимыми для нормального функци-

онирования транспортного производства. 

Рыночная экономика – это система экономических отношений по поводу куп-

ли-продажи товаров и услуг, осуществляемой с помощью денег в условиях плюрализ-

ма всех норм собственности, свободной конкуренции и ценообразования, обеспечива-

ющая эффективность решения социально-экономических проблем. 

Транспортная экспедиция – это совокупность посреднических организаций 

между транспортом и его пользователями, осуществляющих формирование спроса на 

транспортные услуги, платежно-финансовые и информационные услуги, подвоз-вывоз 

грузов, погрузо-разгрузочные работы и другие сопутствующие перевозке услуги. 

Экспедитор - сторона договора транспортной экспедиции, принявшая на себя 

обязанности выполнить или организовать выполнение определенных этим договором 

экспедиционных услуг. 
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