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Введение

Журнал «РЖД-Партнер» проводит исследование по оценке потреби-
телями качества продуктов и услуг, ценовой политики, дополнитель-
ных сервисов и специальных предложений на рынке грузоперевозок ма-
гистральным железнодорожным транспортом – Индекс качества.

С 2016 года Индекс выходит 1 раз в квартал. Модификация фор-
мата проекта обусловлена опытом его реализации и изменениями, 
происходящими на рынке железнодорожных перевозок. Сбор мне-
ний респондентов осуществляется путем анкетирования и ин-
тервьюирования, в исследовании принимают участие менеджеры 
высшего и среднего звена компаний, являющихся пользователями 
услуг на рынке грузоперевозок магистральным железнодорожным 
транспортом (полный список респондентов представлен в прило-
жении к настоящему отчету). 

В рамках анкетирования респондентам предлагается оценить 
текущую ситуацию по отдельным критериям по 100-балльной 
шкале с классификацией: 0–25 баллов – оценка «неудовлетвори-
тельно», 25–50 – «удовлетворительно», 50–75 – «хорошо», 75–100 – 
«отлично» (участники исследования при этом проинформированы, 
что проставляемый ими балл соответствует той или иной оцен-
ке). На основании собранных данных выполняется расчет Индекса 
общего уровня удовлетворенности качеством услуг, обобщающе-
го все полученные оценки. 

В настоящем отчете представлен анализ данных как обобщен-
ного Индекса, так и по отдельным его составляющим с обзором 
высказываний респондентов, полученных в ходе опроса. Мнения, 
прозвучавшие в интервью, приводятся в виде цитат, выделенных 
курсивом. При этом цель исследовательской группы заключается 
именно в представлении обзора мнений респондентов как отраже-
ния их деловых настроений. 

В рамках проведения  исследования  сформирована Экспертная 
группа, задачей которой является анализ прозвучавших мнений и 
наблюдаемых тенденций. В отчет включены выводы группы.
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 РЕЗЮМЕ

По итогам II квартала 2018 года Индекс качества, обобщающий 
оценки потребителями уровня качества услуг на рынке грузопере-
возок магистральным железнодорожным транспортом, составил 
61 балл. При этом по сравнению с II кварталом 2017 года значение 
сократилось на 2 пункта, а по сравнению с I кварталом 2018 года 
показатель остался без изменений. 
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Анализ структуры Индекса качества  
в II квартале 2018 г. по сравнению 

с I кварталом 2018 г.

Значение обобщенного Индекса качества осталось на уровне 
предыдущего квартала. В II квартале лишь три критерия исследо-
вания прибавили в итоговых баллах – правда, совсем незначитель-
но, лишь на 1 пункт. Это «стоимость услуг ОАО «РЖД», «наличие 
вагонов нужного типа в необходимом количестве» и «уровень раз-
вития транспортной инфраструктуры».

Сохранили свое значение на уровне предыдущего квартала сра-
зу пять показателей. Среди них – «стоимость услуг компаний-
операторов», «оперативность согласования заявок (в том числе 
на перевозку повагонной/групповой отправкой, на разовую пере-
возку)», «техническое состояние вагонов», «подача вагонов под 
погрузку/выгрузку по графику» и «сохранность груза».

Оценки по остальным трем критериям оказались меньше, чем 
в предыдущем периоде. Так, «соблюдение сроков доставки, в том 
числе в сравнении с нормативными» потерял 3 пункта, «уровень 
информационных технологий и оперативность передачи бухгал-
терской документации» – 2 пункта, а «полнота удовлетворения 
спроса на перевозки» недосчитался 1 пункта. 
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Анализ структуры Индекса качества  
в II квартале 2018 г. по сравнению  

с II кварталом 2017 г.

Значение обобщенного Индекса качества сократилось на 2 пунк
та, при этом больше половины (7 из 11) критериев потеряли по 
несколько баллов. 

Больше всего (на 8 пунктов) просел показатель «соблюдение сро-
ков доставки, в том числе в сравнении с нормативными», «наличие 
вагонов нужного типа в необходимом количестве» сократился на 
6 пунктов, «полнота удовлетворения спроса на перевозки» – на 4 
пункта, «подача вагонов под погрузку/выгрузку по графику» недо-
считался 3 пунктов, «оперативность согласования заявок (в том 
числе на перевозку повагонной/групповой отправкой, на разовую 
перевозку)» и «стоимость услуг компаний-операторов» уменьши-
лись на 2 пункта, а «уровень развития транспортной инфраструк-
туры» – всего на 1 пункт.

Лишь по одному критерию исследования была отмечена поло-
жительная динамика: «техническое состояние вагонов» улучшил-
ся на 2 пункта.

Остальные три показателя – «стоимость услуг ОАО «РЖД», 
«уровень информационных технологий и оперативность передачи 
бухгалтерской документации», «сохранность груза» – сохранили 
свое значение на уровне II квартала 2017 года.
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Анализ интервью респондентов

Критерий «стоимость услуг компаний-операторов» уже чет-
вертый квартал подряд сохраняет свое значение, причем самое 
минимальное из всех показателей исследования – 40 баллов. Порой 
вообще не купить подвижной состав ни за какие деньги, говорят 
отправители, даже ссылаясь на большие объемы погрузки, удоб-
ный маршрут и выигрышную логистику. 

Кстати, в II квартале появилась одна интересная тенденция. 
На рынке предоставления подвижного состава появляется много 
компаний-прокладок, которые предлагают вагоны собственности 
ФГК по более высоким ставкам. «Думаю, что это сами сотрудники ФГК, помимо 
официальных каналов компании, выходят на рынок, и, возможно, это сигнал к падению ста-
вок» *, – предполагает респондент. Он также напомнил, что в про-
шлый раз, когда был дефицит вагонов (2012 г.), первой, кто начал 
ломать рынок, была именно ФГК, которая стала сначала предла-
гать по ставкам Прейскуранта № 10-01, а потом даже и в минус. 
«Мне кажется, что и в этот раз все выйдет так же. В таком контексте я и объясняю рост ставок 
этих компаний-прокладок, предлагающих парк ФГК. Последняя уже 2 года не дает никому в 
аренду вагоны, но они-то есть, их прокручивают через ЭТП РЖД. Именно там контрагенты-
перекупщики берут вагоны и потом перепродают их на рынке».

В частности, на крытые вагоны ставки выросли в среднем на 
30% практически по всем направлениям. Не отстают и полуваго-
ны, правда, здесь разброс цен достаточно большой (40–80%). 

Представители низкодоходного сегмента (щебень) недоуме-
вают: рынок сворачивается, а ставки при этом растут. Напри-
мер, в Карелии в течение II квартала ежемесячный рост ставок 
составлял +5% к прейскуранту и в итоге достиг +55% на Москву, а 
на остальных направлениях доходит до максимума в +80%. «Это не-
нормально, но операторы говорят, что у нас спрос – и цены мы будем поднимать. Однако о 
каком же спросе можно говорить, если и в Ленинградской области, и в Карелии, и на Урале 
нынешние май и июнь – наихудшие по объемам погрузки щебня за последние 5 лет! – рас-
сказывает отправитель. – О каких объемах тогда заявляют операторы?» Так, 
крупное предприятие «Павловскгранит» упало по железнодорож-
ной погрузке щебня за счет перехода на коротких плечах на авто-
транспорт. Сильно просела Республика Беларусь (импорт щебня в 
РФ). При этом из Белоруссии за 3 месяца ставки изменились все-
го на 1 тыс. руб. Дело в том, что там лишь одно крупное пред-
приятие по добыче щебня – и оно просто отказалось работать 
по растущим ставкам, объясняет респондент. «Операторы испугались 
потери объемов груза и не стали повышать ставки, – говорит он. – В Карелии эффект 
масштаба сыграть не может: здесь 20 мелких щебеночных предприятий, они неконсолиди-
рованны, каждый боится терять вагоны – и аналогичного отпора транспортным компаниям 
они дать не могут». 

При всем при том поезда в II квартале двигались плохо – и из-за 
коллапса на сети в связи с проведением ЧМ-2018, и из-за ремонт-
ных окон. «Операторам эти окна и простои только выгодны, если ставка аренды платится 

* Здесь и далее с выделением курсивом приводятся мнения респондентов, 
полученные в ходе интервьюирования, выполненного в рамках проводимого исследования.
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в рублях за сутки», – отметил представитель лесного сектора. По его 
мнению, рост ставок будет продолжаться до тех пор, пока цена 
закупки товара позволяет двигаться в транспортной составляю-
щей. Но если экспортные цены упадут, то ничего хорошего не бу-
дет ни для кого. Рост ставок, безусловно, влияет на структуру 
перевозок в целом, например, этим летом и весной многие грузо
владельцы стали отправлять груз на автомобилях туда, куда 
раньше везли только железной дорогой, или начали просчитывать 
некоторые плечи для перехода на автотранспорт. «Маршрут Луга –  
Светогорск мы сейчас рассматриваем как направление для перевозок автомобилями в пер-
спективе, а в направлении Луга – Неболчи уже отправляем машинами вместо железной до-
роги, потому что вагоны едут плохо и их не найти, а если находим, то ставки огромные. По 
сравнению с I кварталом платформа-лесовоз в среднем предоставляется за 1600 руб./сут. 
вместо 1300 руб./сут.», – привел пример респондент.

Критерий «оперативность согласования заявок» также остал-
ся на уровне предыдущего квартала и не показал позитивной дина-
мики. Заявки долго висят и не согласовываются до последнего, от-
мечают отправители. А то, что все-таки удается согласовать, 
не всегда обеспечивается. И это происходит как по вине перевоз-
чика, так и по вине операторов. Один из отправителей рассказал 
о странной ситуации: в один из месяцев «Модум-Транс» согласовал 
400 вагонов, после чего подписал угольный контракт – и отправил 
парк под погрузку угля, ничего не сообщив своему предыдущему 
клиенту. «Я узнал об этом случайно и предъявить оператору ничего не могу, так как нет 
такого механизма», – сокрушается грузовладелец. 

Но претензий к перевозчику все-таки больше. Во-первых, низкая 
скорость движения и груженых, и порожних вагонов (из-за ремон-
тов и окон). Во-вторых, в ряде случаев неопределенность в выпол-
нении ГУ-12. «Перевозчик заявляет, что на станции превышен оборот вагонов из-за грузо- 
получателя – и он согласовать заявку не может, – рассказывает отправитель. – 
Иду к этому грузополучателю, а он говорит: я стою пустой, не могу погрузиться на этой стан-
ции из-за РЖД. Или другой момент. Вот принял перевозчик ГУ-12. Дальше-то что? Кто будет 
отвечать за ее реализацию? Я после согласования заявки отправляю 50 вагонов, они тут же 
бросаются – и в итоге 230 км я еду 6 дней. Это нормально?»

Отметим, что по критерию «наличие вагонов нужного типа в 
необходимом количестве» в II квартале был отмечен небольшой 
рост, поскольку дефицит парка пошел на убыль. Так, один из ре-
спондентов сообщил, что в целом потребность по крытым была 
удовлетворена, хотя полувагонов все равно не хватало. «Операторы 
звонят нам сами, но предлагают либо вагоны тех же компаний, с которыми мы и так рабо-
таем, либо это посредники, которые перекупили вагоны у операторов на площадках (или 
еще как-то) и торгуют ими», – поделился отправитель. На другом пред-
приятии также подтвердили, что, например, в мае вагонов было 
много – и СУЭК звонил, просил взять их вагоны, и ряд операторов. 
В итоге в указанном месяце удалось выгрузить больше, чем плани-
ровалось. «Но это только на украинском направлении, где у нас импорт, – уточнил 
респондент. – Ждали такого же по июню, пока не закончилось действие лицензии на 
украинский щебень, но все изменилось». Очевидно, что отдельные позитив-
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ные сдвиги и не позволили итоговому показателю уйти в минус по 
сравнению с предыдущим периодом. Хотя здесь стоит отметить, 
что по сравнению с II кварталом 2017 года оценка респондентами 
наличия вагонов нужного типа упала на 6 пунктов. 

Так что поиск подвижного состава по-прежнему является одной 
из главных сложностей компаний-грузовладельцев, особенно тех, 
кому требуется большое его количество. «Я каждый день занимаюсь по-
иском вагонов, но найти необходимые объемы не могу, – подтверждает отпра-
витель. – В июне, например, надо было 1,7 тыс. вагонов, а удалось получить только 700.  
В итоге производственные планы остались невыполненными». 

При этом вагоны на рынке есть, однако с осени прошлого года 
привлечь их получается либо с большим трудом, либо вообще ни-
как, говорит представитель лесного сектора промышленности. 
Причина, помимо всего прочего, заключается в следующем: грузо-
отправители в условиях дефицита стараются арендовать вагоны 
(речь в данном случае идет о лесовозных платформах) и держать 
их у себя, для того чтобы не остаться без парка в момент, когда 
он понадобится. 

Собственно, с универсальным парком ситуация аналогичная. Его 
просто нет, как отмечают владельцы низкодоходных грузов. «ФГК 
и ПГК нам, по сути, ничего не дают. Даже в СУЭК в последнее время перестали нам давать 
вагоны, потому что не хотят тратить время на попутную загрузку щебня по дороге из порта в 
Кузбасс, крохи дают казахстанские компании, но это совершенно не меняет дела», – рас-
сказал респондент из строительного сегмента. По его мнению, 
разделение услуги на инфраструктурную и вагонную составляю-
щие, в том виде как оно реализуется сейчас (и которое считалось 
прогрессивным), – это ошибка. Ведь, по сути, нет вагона – нет 
и услуги. ОАО «РЖД» отправляет грузовладельцев к операторам, 
при этом влиять на них отказывается, регулировать их не может, 
а отказ в вагонах в итоге полностью закрывает предприятиям до-
ступ на рынок. «На операторов надо накладывать обязанности, они тоже должны нести 
ответственность за обеспечение грузоотправителей подвижным составом. А то, что проис-
ходит сейчас, – огромный риск для производителей. Нет вагонов, предприятие просто умрет, 
оно стоять не может. Сейчас в Минтранс пришло новое руководство – и участники рынка 
ожидают, что, может, что-то изменится к лучшему», – говорит отправитель. 

Что касается критерия «подача вагонов под погрузку/выгрузку 
по графику», то он в II квартале не показал позитивной динамики, 
хотя и не просел, как, например, «соблюдение сроков доставки». 
Возможно, итоговый результат мог быть несколько выше, если 
бы впечатление респондентов не портили объективные сложно-
сти. По словам большинства грузовладельцев, соблюдать графики 
получается далеко не всегда. При этом за затягивание процесса 
погрузки операторы выставляют штрафы. «Если вагон простоит более  
5 дней, то со стороны оператора это обоснованная претензия, хотя нас полностью обслужи-
вает локомотив и бригада РЖД», – вздыхает отправитель. 

Один из респондентов, также очень скромно оценив рассматри-
ваемый пункт исследования (30 баллов), пояснил свою позицию. 
Так, в одном из ТЦФТО грузоотправитель приобрел услугу «Грузо-
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вой экспресс». «Это очень хороший сервис, который чуть ли не втрое сокращает обо-
рот вагона, – рассказывает респондент. – Конкретные вагоны забирают у нас в 
конкретное время – и они вместо 7 дней доезжают до пункта назначения за 2». Очевидно, 
что схема очень удобная, хоть операторы и не спешат навстречу 
с вагонами, даже с учетом этой услуги, поскольку есть уголь, ко-
торый дает постоянные загрузки. Но дело здесь даже не в опера-
торах. Как сообщил отправитель, на согласование схемы реализа-
ции данной услуги ушло более 2 месяцев, даже с учетом того, что 
со стороны ТЦФТО в этом вопросе была оказана помощь. Грузо
владелец подробно объяснил, почему это произошло: «Схему приходится 
согласовывать не только с продажниками РЖД, но и со всеми другими причастными структу-
рами холдинга (с Дирекцией движения, Дирекцией тяги и т. д.). И пороги дирекций вынужден 
обивать именно клиент. Такое впечатление, что коммерческие продукты РЖД только ЦФТО 
и нужны, но, по идее, их должны поддерживать и другие структуры, входящие в холдинг. 
Много говорили об одном окне – и где оно?»

Подобное отношение перевозчика к клиентам не вызывает по-
зитивных эмоций, как и тот факт, что в последнее время отдель-
ных грузовладельцев в регионах заставляют собирать техниче-
ские маршруты по отправлениям. Например, предприятию надо 
отправить группу из 15–20 вагонов, а в РЖД говорят, что нужен 
поезд в 71 условный вагон. При этом непонятно, где грузоотправи-
тели должны формировать эти составы, если это ни технически, 
ни организационно невозможно. «Однако сверху идут указания, что мы можем 
работать только по такой технологии. Причем конкретики никакой нет, просто ставят нас 
перед фактом: разрешается отправка маршрутом не менее 71 вагона назначением таким-то. 
Выходит, что грузоотправителей превращают в каких-то формировальщиков составов, что 
нелогично, неправильно и несправедливо, – возмущается респондент. – И мои 
аргументы, что так мне не надо, это неудобно, у меня график поставок получателям, никого 
не волнуют». 

Кстати, некоторые из отправителей добровольно предпочита-
ют накапливать большое количество вагонов, поскольку это един-
ственный способ заставить дорогу искать для них дополнитель-
ные ниши в графиках.

«Движение в сторону Восточного полигона сейчас наталкивается на конвенции, которые 
вводят на Дальневосточной магистрали. Собирались вывозить больше (свыше 1 млн т), но 
сможем ли отгрузить сверх плана – не уверен. Поэтому вынуждены превращать вагоны в 
склады на колесах: стали накапливать в ожидании отправки по 800–1 тыс. вагонов», – го-
ворит респондент. 

С учетом всего вышесказанного неудивительно, что критерий 
«полнота удовлетворения спроса на перевозки» потерял в баллах. 

Ряд грузоотправителей продолжают ломать голову, как вывез-
ти свой груз, когда сеть РЖД сдерживает все планы? «После модерни-
зации цехов мы рассчитывали увеличить выпуск продукции, так как на нее существует спрос. 
Но как вывезти? Причем речь идет о солидных объемах высокодоходного для ОАО «РЖД» 
груза. Пока мы отправляем 1200 т/сут. А будем готовы – 1400–1600 т/сут. Иными словами, 
в ближайший период нам потребуется отправлять на 4–5 вагонов больше. Не получится – 
придется уходить на автотранспорт», – сообщил грузовладелец. Другой так-
же подтвердил, что спрос на его продукцию (щебень) увеличился 
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на 30%, поскольку отдельным регионам (Тюмень, Сургут) добавили 
средств на строительство автодорог. «Думаем, как вывозить, – гово-
рит он. – Пока по железной дороге невозможно увеличить отгрузку – нет подвижного 
состава. Значит, будем грузить на автотранспорт».

Однако не все могут благополучно покинуть железную дорогу, 
особенно если требуется поставлять сырье большими партиями, 
а пополнять склады по чуть-чуть невыгодно. «Мы в какой-то мере можем 
приспособиться к сбоям на сети РЖД, но всему же есть предел! Даже операторы говорят, 
что с подобными проблемами (прежде всего речь о магистральной тяге), как сейчас, давно не 
сталкивались. А ведь как хорошо все начиналось, – вспоминает отправитель. – 
На ОЖД говорили о развитии полигонных технологий, на Северной дороге обещали увели-
чить количество маршрутных поездов, усилить контроль за их движением. И вот все благие 
намерения срываются – нет локомотивов. А что раньше-то об этом не говорили? Не видели 
проблемы? Не готовились? Возможно, что придется часть перевозок переключать на авто-
транспорт, хотя у нас длинное плечо и машинами везти на такие расстояния дорого. Но при-
дется искать варианты, иначе могут быть сбои в производстве».

Выводы

Обобщенное значение Индекса качества в II квартале 2018 года 
осталось на прежнем уровне (61 балл). Более того, оно неизменно уже 
на протяжении целого года (с III квартала 2017 г.). В других услови-
ях такая стабильность могла бы расцениваться положительно, но 
нельзя забывать, что возникла она после стремительного снижения, 
происходившего в течение 2016 года (с 66 до 60 баллов, отдельные 
показатели обвалились тогда на 20 и более пунктов). Индекс до сих 
пор не может восстановить свои прежние позиции, что свидетель-
ствует о сохранении проблем, приведших к падению 2 года назад. 

Их основу составляет ценовой фактор – удовлетворенность 
уровнем тарифов ОАО «РЖД» и особенно компаний-операторов 
лидирует в антирейтинге показателей (51 и 40 баллов соответ-
ственно, хотя ОАО «РЖД» и предпринимает усилия по повышению 
прозрачности тарифообразования в будущих периодах). Следует 
отметить противоречивость оценок респондентов относитель-
но тарифов ОАО «РЖД». С одной стороны, в качестве плюса в та-
рифной системе РЖД называется «ее относительная стабильность, которая 
закладывается на год». С другой стороны, вызывает недовольство от-
сутствие корреляции тарифа с состоянием товарных рынков. Со-
вмещение тарифной стабильности и гибкости, безусловно, слож-
ная задача, но грузоотправители, по сути, предъявляют именно 
такое требование – и этого нельзя не учитывать.

Заметим, что показатель «cтоимость услуг компаний-
операторов» является главным аутсайдером среди индикаторов 
качества уже на протяжении 2 лет, в том числе на протяжении 
года находится на минимальном, 40-балльном, уровне.

Сохраняются проблемы и с вагонным парком. Хотя его дефи-
цит и пошел на убыль, он по-прежнему существует. Операторы, 
испытывая определенный страх снижения ставки, использовали 
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инструменты ее поддержки. Это механизм локального дефицита 
(когда в конкретном месте в конкретное время нет обеспечения 
под согласованную заявку), а также борьба за повышение техно-
логичности перевозок, или, иными словами, специализация уни-
версальных вагонов с доведением порожнего пробега до 100%. На 
подобных замкнутых кольцевых маршрутах осуществлять попут-
ную загрузку невыгодно, иначе маршрут разбивается и увеличива-
ется срок доставки. Из такой погрузки выпадают немаршрутизи-
руемые грузы. У них возникает локальный дефицит парка – и снова 
новый виток роста ставок.

Кстати, в I полугодии было закуплено вагонов больше, чем спи-
сано, поэтому дефицит должен постепенно уменьшаться. Общий 
парк вагонов, по данным ОАО «РЖД», вырос с 1070,2 тыс. единиц в 
июне 2017 г. до 1089,99 тыс. единиц (на 1,8%), а рабочий – с 917,1 
тыс. единиц в июне 2017 г. до 948,4 тыс. единиц (на 3,4%).

Но масштабное списание вагонов в 2015–2016 гг. не прошло бес-
следно. С одной стороны, формально-математический подход гово-
рит, что дефицит должен уже смениться профицитом. С другой – 
весь раздел исследования, посвященный вопросу оценки грузоотпра-
вителями наличия вагонов, как и в предыдущем квартале, пестрит 
отзывами о сохраняющемся дефиците. Респонденты по-разному 
оценивают его величину, в основном эти оценки находятся в диа-
пазоне от 15 до 30% от потребности в обеспечении вагонами.

Пока парк грузовых вагонов составлял 1,2 млн единиц, дефицита 
не ощущалось (за исключением отдельных узких сегментов, таких 
как, например, химические цистерны и ряд специфических родов 
подвижного состава). Как только парк достиг баланса, грузоот-
правители хором заговорили о дефиците.

Результаты этих опросов говорят о важной особенности рынка: 
расчетные величины, полученные на основании каких-то «утверж-
денных» или «согласованных» методик или моделей, не слишком 
жизнеспособны на меняющемся рынке. Поэтому регуляторам сле-
дует обратить внимание: слишком опасно пытаться регулиро-
вать то, что даже нельзя корректно измерить.

И, кстати, появление забытого инструмента в виде посредников 
при крупных операторах свидетельствует о том, что часть уро-
ков в 2012–2014 гг. не были усвоены должным образом, а использова-
ние для этих целей ЭТП ГП дискредитирует всех ее участников.

Показатель, характеризующий удовлетворенность сроками до-
ставки, оказался самым провальным в отчете за II квартал 2018 
года. А ведь срочность доставки – ключевой показатель качества 
транспортной услуги, во многом определяющий конкурентоспо-
собность железнодорожных перевозок на транспортном рынке. 
Однако ретроспективный анализ показывает, что это очередной 
шаг в давно сложившейся негативной тенденции: неуклонное сни-
жение данного показателя происходит с I квартала 2017 года. 

Его падение в минувшем квартале сразу на 3 балла респонден-
ты связывают с пассажирскими перевозками и ремонтными ра-
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ботами. В связи с организацией чемпионата мира по футболу и 
запуском множества дополнительных пассажирских поездов, по 
оценкам участников рынка, в мае-июне резко упала скорость до-
ставки грузов и выросло количество брошенных поездов, особенно 
на Северо-Кавказской, Октябрьской и Дальневосточной железных 
дорогах. Среди причин бросания называются также отсутствие 
локомотивов и локомотивных бригад. В брошенных поездах стоят 
груженые и порожние вагоны, а также контейнеры. Ситуация не-
значительно меняется от декады к декаде, от месяца к месяцу, но 
принципиальных решений нет.

Ярким примером рассогласованности является инвестицион-
ный проект по развитию подходов к портам Азово-Черноморского 
бассейна. Миллиардная программа с обходами крупных узлов пере-
черкивается решением о специализации хода Центр – Юг для пас-
сажирских поездов, повышении на нем скоростей и отклонении для 
этих целей грузопотока. 

Отметим, что вместе с тем наблюдается любопытный пара-
докс: притом что грузоотправители массово говорят о снижении 
скорости доставки, формально этот показатель не просто вы-
рос, а совершил аномальный скачок в июне 2018 года. Если в апреле 
и мае он составлял, по данным ОАО «РЖД», соответственно 356 и 
342 км/сут., то в июне достиг 386 км/сут., что на 13% выше мая 
и на 9% выше июня предыдущего года.

Такое радикальное расхождение между результатами опросов 
и статистикой позволяет выдвинуть гипотезу о некотором ма-
нипулировании данными ОАО «РЖД». И действительно, аноним-
ный опрос респондентов показал, что на Октябрьской и особенно 
Северо-Кавказской магистралях был предпринят ряд манипуляций 
с учетом брошенных поездов, что отчасти и позволило улучшить 
показатель скорости доставки. (Проставление кода 01, соглас-
но распоряжению ОАО «РЖД» от 01.10.2014 г. № 2320р, который 
относит задержку поезда на ответственность «грузополучателей, вла-
дельцев или пользователей путей необщего пользования», позволяет уменьшить 
вагоно-часы простоя и увеличить показатель скорости доставки 
и некоторые другие показатели.)

Скорость доставки во многом зависит от качества инфра-
структуры. И оценка уровня ее развития – один из наименее вола-
тильных показателей, причем его уровень неизменно ниже общего 
Индекса качества. В минувшем квартале, после длительного пе-
риода абсолютной неизменности, этот показатель повысился на 
1 пункт. Интервью респондентов свидетельствуют о том, что 
это не статистическая флуктуация. Грузоотправители видят и 
позитивно характеризуют предпринимаемые ОАО «РЖД» усилия 
по развитию инфраструктуры, в то же время добавляя, что «улуч-
шения вносят выборочно», а «в целом инфраструктура развивается недостаточно».

Подытоживая, отметим, что на величине Индекса качества в II 
квартале не могли не сказаться трудности работы сети, но в це-
лом ситуация, когда одни показатели продолжают расти на про-
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тяжении уже 2 лет (техническое состояние вагонов, уровень ин-
формационных технологий, сохранность грузов, уровень развития 
транспортной инфраструктуры), а другие снижаться (стабильно 
низкая оценка стоимости услуг ОАО «РЖД» и еще более низкая 
оценка по компаниям-операторам тянут вниз весь Индекс), свиде-
тельствует о некоторой инерционности протекания процессов и 
требует корректировки управляющих воздействий.

В целом уровень качества услуг далек от совершенства. Необ-
ходимы последовательные совместные усилия перевозчика и опе-
раторских компаний, конкретные системные меры по решению 
проблем, вызывающих наибольшую обеспокоенность грузоотпра-
вителей. Иначе грузовладельцы продолжат и далее перераспреде-
лять отправки на автомобильный транспорт либо планировать 
это в будущем. 


