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С
ферой материального про�
изводства в железнодорож�
ной отрасли правомочно

считать предприятия, обеспечивающие
перевозочный процесс, то есть созда�
ние основной продукции транспорт�
ной отрасли. Такие подразделения явля�
ются сферой естественной монополии.

К сфере услуг железнодорожного
транспорта следует отнести структур�
ные подразделения, деятельность кото�
рых направлена на удовлетворение 
потребностей клиентуры в перевозках.
Развитие конкуренции в сфере транспо�
ртных услуг является основой повыше�
ния финансовой эффективности транс�
порта. Одним из инструментов развития
свободной конкуренции в секторе гру�
зовых перевозок являются компании�
операторы, собственники и арендаторы
подвижного состава — вагонов и локо�
мотивов.

Возможность образования компаний�
операторов была законодательно подт�
верждена в рамках Концепции структур�
ной реформы железнодорожного транс�
порта, принятой в 1998 г. Согласно
данной Концепции «вне рамок Министе�
рства путей сообщения Российской Фе�
дерации… могут создаваться новые неза�
висимые грузовые и транспортно�экспе�
диционные компании, в том числе
специализированные компании марш�
рутных перевозок, принадлежащие про�
мышленным и иным предприятиям,
имеющим равный доступ к инфраструк�
туре железных дорог, и располагающие
собственным вагонным парком». 

К концу 1999 г. Министерством путей
сообщения было рассмотрено 15 заявок

транспортно�экспедиционных компа�
ний, из которых 8 компаниям был прис�
воен статус оператора. При этом следует
отметить, что законодательно правовое
поле деятельности данных компаний
проработано не было. По сути, первыми
«операторами» стали компании, оказы�
вающие транспортно�экспедиционные
услуги и приобретающие в собствен�
ность (или в аренду) подвижной состав.
Поэтому дополнение «оператор» в наи�
меновании транспортной компании
фактически оказалось калькой с запад�
ной терминологии. То есть «операторс�
кими» компании можно назвать только
де�факто, но не де�юре.

В настоящее время компания�опера�
тор — это владелец подвижного состава
(вагонов, а иногда локомотивов), заклю�
чающая договора с грузовладельцами и
железными дорогами на перевозки гру�
зов. Часто компания такого профиля ока�
зывает транспортно�экспедиционные
услуги: выступает грузоотправителем,
плательщиком железнодорожного тари�
фа, согласовывает передачу грузов на
другие виды транспорта и т.п. В принци�
пе, расширение комплекса дополнитель�
ных услуг могло бы стать основой дея�
тельности мультимодальных компаний,
реализующих доставку груза (товара) «от
двери до двери». На практике создание та�
ких многопрофильных компаний во
многом затруднено из�за действующей
тарифной системы на железнодорожном
транспорте, по�прежнему рассматривае�
мому как перевозчик�монополист.

Основная проблема недостаточности
инвестиций в покупку компаниями�опе�
раторами нового подвижного состава, и

прежде всего полувагонов, применяемых
в основном для перевозок сырьевых гру�
зов, заключается в низкой вагонной сос�
тавляющей — то есть тех затратах, кото�
рые несет компания�оператор на содер�
жание вагонного парка. К ним относятся:

расходы вагонного хозяйства в час�
ти капитального, деповского, текущего
ремонта грузовых вагонов и их техни�
ческого обслуживания, а также аморти�
зации вагонного парка;

расходы по начально�конечным
операциям с вагонами, связанные с под�
готовкой вагонов к перевозкам и манев�
ровой работой на грузовых станциях;

расходы по содержанию станцион�
ных путей для отстоя вагонов операто�
ра на путях магистрального транспорта,

налог на имущество, начисляемый
на приобретаемый в собственность
оператора парк вагонов,

инвестиционная составляющая
расходов, учитывающая затраты на
приобретение парка вагонов.

Общий уровень затрат собственника
на содержание собственного подвиж�
ного состава может быть определен ис�
ходя из суточной ставки затрат с уче�
том времени оборота вагона.

Практически, в условиях централизо�
ванного регулирования грузовых тари�
фов на железных дорогах России предель�
ный уровень вагонной составляющей рас�
сматривается как разница между
тарифами на перевозку грузов в собствен�
ных (арендованных) вагонах и вагонах
общего парка ОАО «РЖД». В противном
случае предложение компании�операто�
ра о перевозке груза не найдет спроса у по�
тенциальных грузоотправителей.

В=ТРЖДLТСобств+ТПор.пр

где: В — вагонная составляющая,

ТРЖД — тариф на перевозку грузов в ваго�

не общего парка ОАО «РЖД»,

ТСобств — тариф на перевозку грузов в

собственном (арендованном) вагоне,

ТПор.пр — тариф на возврат порожнего

подвижного состава.

При эксплуатации универсального

Реформирование железнодорожного транспорта Российской
Федерации невозможно без развития свободной конкурен�
ции в монопольной сфере грузовых перевозок. Однако, рас�
сматривая железнодорожный транспорт России как отрасль
промышленного производства страны, следует учитывать ха�
рактер деятельности всех предприятий и структурных подраз�

делений железных дорог, которые условно можно разделить на функцио�
нирующие в сфере материального производства и в сфере услуг.

О.Н. БОРОЗДИНА,

начальник отдела оперативного планирования ООО «Мечел�Транс», к.э.н.

Проблемы развития 
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подвижного состава на наиболее рента�
бельных направлениях окупаемость
составляет от 8 до 12 лет, в среднем же
окупаемость полувагонов при использо�
вании их для перевозок таких грузов, как
уголь, кокс, железная руда и руды цвет�
ных металлов, превышает 15 лет. При
этом объемы перевозимого груза, его
стоимость, а также финансовое положе�
ние компании не имеют значения: при
нормативном сроке эксплуатации ново�
го полувагона 10 лет инвестиционные
вложения в универсальный подвижной
состав полностью нерентабельны.

В связи с этим основным требовани�
ем компаний�операторов является не�
обходимость увеличения вагонной
составляющей.

В новом Прейскуранте №10�01, вве�
денном в действие с 28 августа 2003 г.,
впервые вагонная составляющая для
универсального и специализированно�
го подвижного состава общего парка
ОАО «РЖД» выделена особо — в виде та�
рифов группы «В». То есть предпринята
практическая попытка структурировать
железнодорожные тарифы между вла�
дельцем транспортной инфраструкту�
ры и владельцем подвижного состава. 

Таким образом, при разложении же�
лезнодорожного тарифа на составляю�
щие, можно сделать вывод: минимально
допустимый уровень вагонной состав/
ляющей для компаний/операторов
должен быть равен вагонной состав/
ляющей общего парка ОАО «РЖД», то
есть соответствующему для конк/
ретной перевозки тарифу группы «В». 

В=ТРЖДL(ТСобств+ТПор.пр)=
=Ти+ЕвL(ТСобств+ТПор.пр)

где: ТИ — инфраструктурная составляю�

щая в тарифе на перевозку грузов в вагоне об�

щего парка ОАО «РЖД» (тариф группы «И»),

ТВ — вагонная составляющая в тарифе на

перевозку грузов в вагоне общего парка ОАО

«РЖД» (тариф группы «В»).

Таким образом, если В≥≥ТВ, то
ТСобств+ТПор.пр≥≥ТИ. 

Практически данное соотношение,
являющееся главным условием эконо�
мической целесообразности инвести�
рования средств в приобретение ново�
го подвижного состава компаниями�
операторами, в Прейскуранте № 10�01
было реализовано только частично. А
именно: в тарифные ставки на перевоз�
ки грузов был заложен некий усреднен�
ный коэффициент порожнего пробега
в размере 60%, что сделало нерента�
бельной организацию перевозок грузов
в собственных вагонах на маршрутах с
отсутствием возможности обратной
загрузки.

В связи с этим возникает проблема
выравнивания вагонной составляющей
в тарифах для собственных и арендо�
ванных вагонов по сравнению с тари�
фами для подвижного состава общего
парка ОАО «РЖД». Теоретически это
достижимо несколькими путями.

Первый. За счет приостановки индек�
сации грузовых тарифов для собствен�
ного подвижного состава с отнесением
всей величины индекса на тарифы для
вагонов общего парка ОАО «РЖД». 

Однако данный подход нецелесообра�
зен, поскольку необоснованный рост гру�
зовых железнодорожных тарифов приве�
дет к росту транспортной составляющей
в цене продукции и существенно пони�
зит, учитывая исключительную роль же�
лезнодорожного транспорта в экономи�
ке страны, конкурентоспособность про�
дукции подавляющего большинства
отечественных товаропроизводителей. 

Второй. За счет снижения доли пла�
ты за порожний пробег собственных
вагонов в железнодорожном тарифе.

Загрузка порожнего рейса, полная или
частичная, возможна не для всех направле�
ний. При этом следует учитывать, что сред�
несетевой коэффициент доли порожнего
пробега для вагонов общего парка ОАО
«РЖД», как правило, ниже аналогичного
коэффициента для вагонов отдельной
компании�оператора в силу ограничен�
ности спектра направлений перевозок и
номенклатуры перевозимых грузов. 

Попытка частичного решения пробле�
мы снижения затрат компаний�операто�
ров на возврат собственного подвижно�
го состава была предпринята после вве�
дения в действие нового Прейскуранта
№ 10�01. Пунктом 1.14 Прейскуранта
предусмотрена возможность установле�
ния исключительных тарифов для
маршрутов с отсутствием возможности
загрузки порожнего рейса. 

Нормативными актами Министер�
ства путей сообщения был согласован
список направлений перевозок грузов,
где полностью отсутствует возмож�
ность загрузки порожнего рейса.

С 11 января 2004 г. на данных направ�
лениях, в строгом соответствии с обра�
щениями компаний�операторов, были
установлены исключительные тарифные
условия — понижающие коэффициенты
(К) на пробег порожних вагонов, рассчи�
танные исходя из принципа равенства
вагонной составляющей собственника и
вагонной составляющей ОАО «РЖД».

Таким образом, для направления i, где
вагонная составляющая собственника
подвижного состава ниже ОАО «РЖД»,
понижающий коэффициент определен
исходя из соотношения:

ТСобств+ТПор.пр××К=ТИ

К=ТИLТСобств

Основным недостатком практичес�
кого применения данного методологи�
ческого подхода отнесения величины
скидки на порожний пробег является
ряд ограничений, предусмотренных
тарифными регулирующими органами.
В соответствии с ними скидки с тари�
фов могут устанавливаться только при
соблюдении следующих условий:

1. Наличие 100%�го порожнего про�
бега на конкретном направлении. Пе�
речень направлений при этом опреде�
ляется по инициативе ОАО «РЖД». При
этом установление скидки экономи�
чески оправдано для всех направлений,
на которых размер коэффициента по�
рожнего пробега выше среднесетевого,
заложенного в тариф общего парка
ОАО «РЖД».

2. Формирование прямых отправи�
тельских маршрутов установленного
веса и длины по обязательному согла�
сованию с ОАО «РЖД». При этом отпра�
вительская маршрутизация не оказыва�
ет влияния на соотношение уровня ва�
гонной составляющей собственника и
парка ОАО «РЖД».

3. Использование универсального
подвижного состава — полувагонов,
платформ, крытых вагонов. При этом
спектр направлений, на которых отсут�
ствует возможность обратной загрузки
специализированного подвижного
состава, гораздо шире, чем универсаль�
ного.

То есть при функционировании фе�
дерального регулирующего тарифного
органа — Федеральной службы по та�
рифам — оценка целесообразности
применения скидок на тариф стала по�
чему�то прерогативой исключительно
ОАО «РЖД».

Естественно, постепенно практика
установления данных скидок сошла на
нет. В настоящий момент они не при�
меняются, поскольку в ОАО «РЖД» не
был подготовлен Перечень направле�
ний со 100%�м порожним пробегом.

При этом в условиях переходного пе�
риода методика установления скидок с
тарифов на пробег порожнего подвиж�
ного состава необходима. Но требует
серьезной доработки.

Третий. За счет предоставления ин�
вестиционных скидок на приобрете�
ние подвижного состава. 

В 1999 г. ВНИИЖТ был разработан
Временный порядок установления иск�
лючительных (понижающих) тарифов
при перевозке грузов в собственных ва�
гонах, принадлежащих предприятиям

ЭКОНОМИКА И ФИНАНСЫ
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и организациям, утвержденный Ми�
нистерством по антимонопольной по�
литике и поддержке предприниматель�
ства. 

Согласно Временному порядку, ин�
вестиционная скидка с тарифа предос�
тавляется как в случае приобретения
компанией�оператором нового под�
вижного состава, так и осуществления
капитального ремонта для продления
срока полезного использования старо�
годных вагонов, приобретаемых у МПС
России.

В соответствии с Временным поряд�
ком скидка определяется следующим
образом:

Si = 0,85××                            ××(1+Е)tiL1××100%

где: Si — скидка с тарифа, в % к суммарному

тарифу за груженый и порожний рейс;

К — стоимость приобретаемых компани�

ей�оператором новых вагонов или затраты

на осуществление капитального ремонта для

продления срока полезного использования

старогодних вагонов МПС, руб.;

tОК — срок возврата инвестиций, в течение

которого действует скидка с тарифа, лет

(величина tОК всегда должна быть меньше

нормативного срока службы вагона, то есть

меньше 8–10 лет в зависимости от типа под�

вижного состава);

Е — норма дисконта, устанавливается по

согласованию между железнодорожным

транспортом и компанией�оператором;

ti — порядковый номер года возврата ин�

вестиций или года применения тарифных

льгот;

Д — расчетная годовая провозная плата,

оплачиваемая компанией железным дорогам

за груженый и порожний пробег собствен�

ных вагонов, руб.;

0,85 — коэффициент, регламентирующий

долю инвестиций, направленных на созда�

ние доходной базы железных дорог.

Недостатком Временного порядка
является полная зависимость компа�
нии�оператора от ОАО «РЖД», которое
в одностороннем порядке устанавлива�
ет срок окупаемости подвижного сос�
тава. Кроме того, максимальный размер
инвестиционной скидки ограничен се�
бестоимостью перевозок, которая при
перевозках сырьевых грузов в условиях
перекрестного субсидирования дости�
гает 100%. В связи с этим инвестицион�
ные скидки не получили широкого
практического применения на желез�
нодорожном транспорте.

Резюмируя все вышесказанное, мож�
но сделать вывод о необходимости раз�
работки принципиально нового под�
хода к формированию тарифов на пе�

ревозки грузов в условиях развития
компаний�собственников подвижного
состава и компаний�перевозчиков.

Завершение реформирования ОАО
«РЖД» и окончательного отделения сфе�
ры перевозочной деятельности от сфе�
ры предоставления услуг по пользова�
нию инфраструктурой должно во вре�
менном отрезке совпасть с принятием
законов и нормативных актов в части:

1. Тарифообразования на железнодо�
рожном транспорте. Необходима пере�
работка Прейскуранта № 10�01 — раз�
деление железнодорожного тарифа на
инфраструктурную, вагонную, локомо�
тивную составляющие на паритетных
условиях для всех участников перево�
зочного процесса.

2. Определения регламента операто�
рской и перевозочной деятельности в
Российской Федерации. 

3. Разработки новых правил перево�
зок грузов, доработки Закона о желез�
нодорожном транспорте и Устава же�
лезнодорожного транспорта с учетом
развития рыночных отношений в сфе�
ре грузовых перевозок.

4. Упорядочения функций и порядка
взаимодействия федеральных органов
власти, осуществляющих регулирова�
ние деятельности железнодорожного
транспорта.

К
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