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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 2017 года Индекс качества, обобщающий 
оценки потребителями уровня качества услуг на рынке грузопере-
возок магистральным железнодорожным транспортом, составил 
63 балла. По сравнению с I кварталом 2017 года показатель остал-
ся без изменений. 

Анализ структуры Индекса качества  
в ii квартале 2017 г. по сравнению  

с i кварталом 2017 г.

Значение обобщенного Индекса качества осталось на уровне 
предыдущего квартала, несмотря на то, что чуть больше полови-
ны его составляющих показали небольшой рост. 

Так, критерии «наличие вагонов нужного типа в необходимом 
количестве» и «техническое состояние вагонов» увеличились на  
3 пункта. Чуть меньше (на 2 пункта) прибавили в весе «стоимость 
услуг ОАО «РЖД», «оперативность согласования заявок (в том чис-
ле на перевозку повагонной/групповой отправкой, на разовую пере-
возку)», «сохранность груза» и «уровень развития транспортной 
инфраструктуры».

Один показатель – «уровень информационных технологий и опе-
ративность передачи бухгалтерской документации» – остался 
без изменений.

Однако оценка ряда других, не менее важных для грузоотправи-
телей составляющих перевозки по отношению к предыдущему пе-
риоду сократилась. Причем наибольшее уменьшение было зафикси-
ровано по критерию «стоимость услуг компаний-операторов» (на 
6 пунктов). «Подача вагонов под погрузку/выгрузку по графику», 
«соблюдение сроков доставки, в том числе в сравнении с норма-
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тивными» и «полнота удовлетворения спроса на перевозки» поте-
ряли по 1 пункту.

 Анализ структуры Индекса качества  
в II квартале 2017 г. по сравнению  

с II кварталом 2016 г.

Амплитуда колебаний оценок респондентов по большинству 
критериев исследования находилась в пределах от минус 4 пункта 
до плюс 3 пункта. 

 Только четыре критерия показали положительную динамику 
по отношению к результату II квартала 2016 года. В частности, 
«оперативность согласования заявок (в том числе на перевозку 
повагонной/групповой отправкой, на разовую перевозку)», «тех-
ническое состояние вагонов» и «сохранность груза» приросли на  
3 пункта, «уровень развития транспортной инфраструктуры» – 
на 2 пункта. 

Сохранил свое значение такой критерий, как «уровень информа-
ционных технологий и оперативность передачи бухгалтерской до-
кументации». 

 «Стоимость услуг ОАО «РЖД», «соблюдение сроков доставки, в 
том числе в сравнении с нормативными» и «полнота удовлетворе-
ния спроса на перевозки» уменьшились на 2 пункта, критерий «по-
дача вагонов под погрузку/выгрузку по графику» – на 4 пункта.
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Максимальное снижение оценок респондентов продемонстри-
ровали «стоимость услуг компаний-операторов» (сокращение на  
18 пунктов) и «наличие вагонов нужного типа в необходимом ко-
личестве» (на 12 пунктов), что вполне объяснимо с учетом тес-
ной взаимосвязи указанных критериев, а также того факта, что 
именно после II квартала 2016 года начались проблемы с обеспече-
нием погрузочными ресурсами и, соответственно, рост ставок на 
предоставление вагонов операторскими компаниями. 

Общее значение Индекса качества по сравнению с рассматри-
ваемым отрезком времени уменьшилось на 3 пункта.

Анализ интервью респондентов

 Если сравнивать текущий показатель стоимости услуг ОАО 
«РЖД» (51 балл) с двумя предыдущими кварталами (45 и 49 баллов), 
то оценка респондентов повысилась. Ряд отправителей замеча-
ют, что улучшения за II квартал действительно есть. «Мы половину 

всего объема везем по РЖД, и нас это устраивает. Можно смело сказать, что в нынешних условиях к 

стоимости услуг перевозчика больших претензий нет» *, – говорит один из респонден-
тов. Другой грузовладелец также поставил высокую оценку, до-
бавив, что для него здесь мало что поменялось, кроме того, пред-
приятие оперирует зерновозами, наличие которых в достаточном 
количестве, а в качестве удорожания перевозки получили только 
новогоднюю индексацию и увеличение тарифа на экспорт. 

* Здесь и далее с выделением курсивом приводятся мнения респондентов, 
полученные в ходе интервьюирования, выполненного в рамках проводимого исследования.
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Однако в целом балльный показатель данного критерия нахо-
дится на достаточно среднем уровне (ниже только показатель 
стоимости услуг компаний-операторов). Как считает большин-
ство отправителей, стоимость перевозки действительно сильно 
завышена. Индексация стабильно растет с нового года, и от нее 
отталкиваются остальные участники рынка. «В этом году тариф подняли на 

законном уровне, как они сказали, на 4%. Но на самом деле повысился он на 6%, что все равно выше 

инфляции, – считает отправитель. – При этом качество работы совершенно не отвеча-

ет той планке, на которую была поднята цена. Поэтому часть грузоотправителей обоснованно переходят 

на автотранспорт. Особенно те, кому надо везти на расстояние меньше 1 тыс. км».

Впрочем, многие клиенты предпочли автомобильный транс-
порт и на большие расстояния. Как рассказал один из отправите-
лей, в этом году из Волховстроя в Омск груз повезли уже машина-
ми, а не вагонами. И произошло это именно в свете подорожания 
железнодорожных тарифов и увеличения стоимости предостав-
ления вагонного парка. В результате у некоторых клиентов себе-
стоимость перевозки выросла на 30%.

Тем не менее многие отправители нарастили долю услуг у глав-
ного перевозчика страны за счет периодического отказа от опера-
торского сервиса, цена которого часто завышена. Поэтому неуди-
вительно, что критерий стоимости услуг компаний-операторов 
просел в II квартале больше всего – -6 пунктов.

Ежемесячный рост ставок на перевозку вынуждает отправите-
лей либо искать лояльных операторов, либо обращаться за услу-
гами холдинга «РЖД». «Операторы предпочли не отставать от главного перевозчика. Если 

тарифы РЖД индексируются, то и операторы повышают стоимость своих услуг как минимум в том же 

размере. Отсюда более высокий рост стоимости перевозки. Когда частники ставят слишком высокую 

планку, тогда клиенты обращаются к услугам РЖД», – подтвердил отправитель. Дру-
гой респондент также согласился с тенденцией возврата к глав-
ному перевозчику и добавил, что на электронной площадке РЖД 
предприятие только что выкупило 20 вагонов. «Так что операторам следо-

вало бы задуматься, иначе они рискуют много чего потерять», – резюмировал он. 
Впрочем, в отдельных сегментах рынка галопирующий рост 

ставок несколько замедлился. Как рассказал один из отправите-
лей, в II квартале текущего года ведущие операторские компании 
приостановили рост цен на предоставление полувагонов и факти-
чески зафиксировали их на одном уровне. Так, ставки ФГК на парк 
под перевозки щебня в среднем держались на 40% выше уровня Прей-
скуранта № 10-01, ставки ПГК и НПК – на 45%. В целом же колеба-
лись от уровня +40% к прейскуранту в апреле, до +45% в мае и июне 
2017 года. При этом в I квартале текущего года рост ставок еже-
месячно составлял 5–10%. Например, в январе ставки превышали 
уровень прейскуранта на 10–15%, в феврале – на 15–20%, в марте – 
на 30%. В II квартале, вопреки прогнозам самих собственников 
подвижного состава, ставка практически не менялась, хотя ранее 
предполагалось, что к июлю она превысит уровень прейскуранта 
на 70%.
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Данную ситуацию респондент объясняет рядом факторов.  
Во-первых, не оправдали себя ожидания, связанные с ростом объ-
емов перевозок других видов грузов, в частности угля и черных 
металлов. Во-вторых, рынок щебня в II квартале 2017 года про-
сел и предъявление строительных грузов к перевозке сохрани-
лось на уровне конца I квартала. В-третьих, приобретенные, в 
частности, такими компаниями, как ПГК и ФГК, новые вагоны 
в основном используются на железных дорогах в УрФО. Кроме 
того, сама по себе ставка на предоставление вагонов под пере-
возку щебня к началу II квартала была сильно завышена по срав-
нению с предыдущими годами, что дополнительно привлекло 
сторонних собственников вагонов, которые ранее не рассма-
тривали данный сегмент грузовой работы в связи с его низкой 
рентабельностью.

Сама по себе стабилизация цен на предоставление вагонов, даже 
в разрезе одного квартала, положительно влияет на грузовую ра-
боту и создает благоприятные рыночные условия за счет возмож-
ности заключения более длительных контрактов, что позволяет 
потребителям более четко прогнозировать потребности и за-
траты. Однако отправители указывают на недостатки прогнози-
рования и плановой работы со стороны ФГК. «Компания порой действует не по 

намеченной стратегии, а по обстоятельствам, тем самым показывая низкий уровень клиентоориентиро-

ванности и создавая определенные проблемы для участников рынка грузоперевозок стройматериалов», –  
уверен отправитель. Схожая ситуация наблюдается и по ряду дру-
гих грузов. 

В противовес ФГК грузовладельцы отмечают качественно дру-
гое отношение к клиентам со стороны ПГК. «Пользуемся привлеченными ва-

гонами ПГК. Работать приходится по их тарифу. Технически мы довольны, договор вполне жизненный. 

Работа идет, перевезли уже не одну тысячу тонн», – отметил один из респондентов. 
«Мы работаем с ПГК, на начало года утвердили с ней годовые ставки и их придерживаемся», – до-
бавил другой.

 В целом, по мнению отдельных респондентов, мера правитель-
ства, направленная на обновление парка, но вылившаяся в его дефи-
цит, была необдуманна. «Обновление парка можно было провести мягко, – считает 
один из отправителей. – В прошлом году порезали 50 тыс. универсальных полувагонов, 

а вагоностроители не успевают компенсировать нехватку парка новыми вагонами. Поэтому автотран-

спорт, даже несмотря на систему «Платон», все равно превосходит ж/д транспорт и по ценам, и по 

уровню клиентоориентированности». «Если раньше 750 руб. без НДС было нормально, а 1 тыс. руб. с 

НДС – это хорошо для оператора, то на сегодняшний день цена вопроса еще больше возросла, – при-
вел пример другой отправитель. – В итоге я, как и многие другие, просто переложил 

часть грузов на автотранспорт. Сейчас за 32 тыс. руб. с НДС еду с «Деловыми линиями» на Москву и 

везу туда 20 т грузов».

Тем не менее два ключевых критерия, необходимых для осу-
ществления перевозки, на протяжении трех предыдущих кварта-
лов последовательно увеличивались: 54, 57 и 60 баллов – такую 
динамику продемонстрировал критерий «наличие вагонов нужного 
типа в необходимом количестве» и 59, 61 и 64 балла – критерий 
«техническое состояние вагонов». Увеличение балльной оценки 
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здесь вполне объяснимо. Несмотря на то, что значения I кварта-
ла прошлого года по наличию вагонов (74 балла) пока еще не до-
стигнуто, парк пусть и медленно, но двигается к численному ба-
лансу, и отправленные в утиль вагоны постепенно заменяются 
на новые, о чем упоминают практически все из опрошенных гру-
зовладельцев. «Я вижу регулярную замену парка в сторону более качественного. Приходят и 

новые вагоны, так что выставляем 95 баллов», – сообщил один из отправителей.  
«К нам поступают и новые вагоны, и старые, которые еще не порезали и они докатывают до конца свой 

срок службы. Если сравнивать общее число вагонов, то большую их часть составляют вагоны среднего 

срока службы», – добавляет другой отправитель. 
Часть отправителей, собственный парк которых отправлен в 

металлолом, мечтают о новых вагонах, желательно специализи-
рованных. «Сейчас на сети нет удовлетворяющего нас типа подвижного состава, – заявляют 
они. – Есть полувагоны, но их геометрическая емкость (объем кузова) не позволяет нам вывозить 

эквивалентный объем торфа. А это, в свою очередь, ставит под удар нашу экономику». 

Впрочем, мелкие грузовладельцы не тешат себя особыми на-
деждами на то, что вагоностроители бросятся производить 
специализированный подвижной состав. Один из путей развития, 
считает респондент, продвигать универсальные полувагоны с уве-
личенным объемом, куда можно погрузить схожие с торфом виды 
грузов (например, древесную технологическую щепу, обладающую 
небольшим весом). Кстати, зачастую наличие специализированно-
го состава в текущей ситуации является выходом для тех отпра-
вителей, кто просто не может найти универсальный. Правда, эта 
вынужденная мера их крайне раздражает. «Мы же очень богатая страна: грузим 

бревнами вагоны за тридевять земель, а потом порожняком гоним их обратно. А в СССР было иначе: по-

езд вез уголь, например, из Донбасса до Вологды, выгружал его, а потом загружал лес, который затем 

вез в другую точку, допустим, в Карелию», – вспоминает респондент. 
Оперативность согласования заявок также была оценена выше, 

чем в предыдущем квартале. Более того, данный критерий нахо-
дится на втором месте по количеству набранных итоговых бал-
лов (75). Выше оказался только показатель сохранности груза  
(84 балла). «Заявки согласовываются очень быстро. В среднем процесс согласования по внутри-

российским перевозкам занимает от 3 до 5 минут. Исключение составляют заявки на импортные пе-

ревозки: там несколько стадий согласования, что удлиняет процесс (от суток до трех максимум), – 
сообщил респондент. «Работают весьма активно, в том числе по телефону. Согласование 

идет быстро, максимум в течение суток. А бывает и за несколько часов, если мы это отслеживаем», – 
подтвердил другой отправитель, правда, здесь же добавил, что 
объемы перевозок у него небольшие и отслеживать обычно при-
ходится не более одного состава раз в 3 дня, а это не составляет 
большого труда. 

Впрочем, как отметил критично настроенный отправитель, 
«на сегодняшний день возить по железной дороге стало нечего, поэтому в РЖД только рады заявкам 

с нашей стороны. Неприятности начинаются как раз после того, как заявка согласована: когда мы на-

ходим операторов подвижного состава, то прежде чем дать заявку на ЦФТО, приходится согласовывать 

ее с ними. А они, в свою очередь, тоже должны получить согласование. Получается целая вереница», – 
объяснил отправитель. В результате все происходит не так, как 
удобно грузовладельцу, – отсутствие ритмичности в подаче по-
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рожнего парка, забитые пути, дополнительные затраты в виде 
дополнительной перестановки парка и прочие сложности. 

По-прежнему высокие позиции сохраняет оценка уровня инфор-
мационных технологий. Стабильный результат (71 балл) здесь 
держится уже третий квартал подряд. Кстати, в текущем иссле-
довании многие отправители положительно оценили новую услу-
гу ОАО «РЖД» – электронную торговую площадку «Грузовые пере-
возки», приступившую к работе в промышленном режиме с конца 
марта 2017 года. «Мы пользуемся только электронной площадкой РЖД, и она нас полностью 

устраивает, – отметил один из респондентов. – Нарекания вызывает предоплата, 

но, думаю, она вообще мало кому нравится. А так в оперативности подачи и согласования заявок и вы-

ставлении документов за оказанные услуги они просто молодцы! Сервис удобный и работает просто 

замечательно». Приведем похожий комментарий: «На электронной площадке мы 

обязательно продолжим работать, но еще предстоит многое освоить. Я до сих пор не знаю, сколько 

там указывать вагонов – получается как рулетка. Но все приходит с опытом. Будем и дальше каждый 

день мониторить и при наличии денег – заказывать. Цены там все-таки пониже, что не может не радо-

вать». Кроме того, как признаются отправители, если изначально, 
по незнанию особенностей сервиса, заявки оформлялись ими не-
правильно, то разобраться во всем помогали сотрудники единого 
call-центра ОАО «РЖД», телефон которого указан на сайте пере-
возчика. 

 В II квартале критерий соблюдения сроков доставки вернул себе 
весьма невысокий показатель III квартала 2016 года (68 баллов). 
Несмотря на все прилагаемые усилия ОАО «РЖД» по увеличению 
скорости доставки значительная часть опрошенных не может 
смириться с намеренно раздутыми, на их взгляд, сроками. Напри-
мер, в накладных указано 5 суток, а в действительности вагоны 
добираются за сутки. «То есть в РЖД делают пятикратный запас, – уверен от-
правитель. – Еще бывают отклонения от маршрута, когда составы уходят в противодвижение. 

Есть, конечно, узловые станции, но этот лишний пробег никому не нужен. Железнодорожники сами 

знают все проблемы. Но есть оперативное движенческое руководство, которое здесь и сейчас решает 

судьбу того или иного маршрута и состава». Подобные моменты накапливаются 
и в период активного вывоза продукции ставят под удар общую 
оценку. «У нас особенно жестко зимой, но благодаря логистическим решениям мы уходим от 

трудностей: зимой возим автотранспортом, а в межсезонье – по железной дороге», – сообщил 
представитель промышленного сектора. Другой респондент при-
вел следующий пример: «Если наша станция расположена приблизительно в 300 км от 

получателя, норматив ж/д доставки – 12 суток, но при этом на автомобиле груз едет всего 12 часов, то, 

как Вы думаете, что выберет грузовладелец? Разумеется, ответ очевиден». Действительно, 
сейчас РЖД приходится перевозить далеко не те объемы грузов, 
что были раньше. И если прежний больший объем мог провоциро-
вать нарушения доставки и низкую скорость, то не справляться с 
нынешними грузопотоками, на взгляд грузоотправителей, просто 
непростительно.

Собственно, нехватка тяги только усугубляет проблему с дви-
жением. «Поезда бросаются где-то, стоят по несколько дней и ждут появления хоть какого-нибудь 

локомотива. Особенно это касается передачи с Октябрьской на Северную дорогу, и наоборот», – от-
мечает респондент. Нередко у отправителя забит путь гружены-
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ми вагонами, а порожние не подают, потому что предыдущий груз 
еще не забрали. Этот замкнутый круг возможно разомкнуть лишь 
увеличением локомотивного парка РЖД и сокращением времени, 
затрачиваемого на начально-конечные операции. 

Уменьшение степени удовлетворенности грузовладельцев по 
таким критериям, как «стоимость услуг компаний-операторов», 
«подача вагонов под погрузку/выгрузку по графику», «соблюдение 
сроков доставки», и скромный рост по другим показателям иссле-
дования соответственно привели и к уменьшению полноты удо-
влетворения спроса на перевозки (на 1 пункт). «Мы платим очень высокие 

тарифы за услуги и хотим, чтобы они были качественными, – говорит представитель 
лесоперерабатывающего комплекса. – Но от такой характеристики они далеки». 

По мнению респондента, пока главный перевозчик не будет пере-
веден на рыночные условия работы, эффективного развития от-
расли не будет. «С каждым годом грузоотправителей становится меньше, что в итоге сокра-

щает грузооборот железных дорог. В РЖД часто сетуют, что им не хватает средств для существования. 

А их и не будет хватать, потому что нельзя содержать такую огромную инфраструктуру без большого 

объема перевозок. В будущем тарифы еще вырастут, что приведет к гибели тех клиентов, которые не 

смогут их потянуть», – прогнозирует отправитель. По большому счету, 
резюмирует другой грузовладелец, на сети РЖД рождено большое 
количество платных услуг и логика простая. «Платите, и мы будем все для вас 

делать». «Именно в этом направлении РЖД и двигается, и мы видим каждый новый платный шажочек. 

Скоро железная дорога может стать для нас роскошью», – подытожил он. 

ВЫВОДЫ

Показатели II квартала 2017 года рисуют довольно сложную 
картину состояния рынка. В целом Индекс качества составил  
63 балла, то есть остался на уровне I квартала 2017-го, но эта 
стабильность только внешняя. 

Отметим, что по итогам II квартала получило продолжение и 
развитие наметившееся ранее расхождение оценок респондентов в 
отношении работы ОАО «РЖД» (+2 пункта) и операторов (-6 пунк-
тов). При этом если сравнивать результаты с II кварталом 2016 
года, то отношение респондентов к качеству работы перевозчика 
и услугам операторов будет более наглядным: несмотря на то, что 
показатель «стоимость услуг ОАО «РЖД» демонстирует разно-
направленную динамику (-2 пункта по отношению к аналогичному 
периоду 2016 г. и +2 пункта за II квартал текущего года), этот ре-
зультат выглядит вполне приемлемым на фоне изменения оценки 
респондентами стоимости услуг компаний-операторов (падение за 
год на 18 пунктов). Операторы не просто определяют сегодня пра-
вила игры и контролируют рынок, они компенсируют свои убыт-
ки (как и лизинговые компании). Такая политика компенсации (рост 
ставок) и консолидации не может устраивать грузовладельцев.  
И их отрицательное отношение сказывается на общей оценке Ин-
декса качества. Железная дорога испытывает затруднения с обе-
спечением пропуска возрастающих объемов в условиях отсутствия 
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инвентарного парка. Это автоматически ведет к росту ставок за 
пользование вагонами. Операторы заинтересованы во взаимодей-
ствии с ОАО «РЖД» в части минимизации затрат на порожний про-
бег, но с груженой частью сегодня проблем не меньше.

Кстати, улучшившиеся за анализируемый период показатели (в 
частности, оперативность согласования заявок – +2 пункта) в зна-
чительной степени относятся к сфере деятельности ОАО «РЖД». 
Показатель «уровень развития транспортной инфраструктуры» 
также получил прибавку в оценках респондентов (+2 пункта), при-
том что реальных изменений в данной сфере не происходило. При-
чем такой факт фиксируется уже не первый раз. И если раньше это 
можно было объяснить уменьшением остроты проблемы избытка 
вагонов (и соответственно – дефицита инфраструктуры), то сей-
час это может косвенно характеризовать улучшение отношения 
клиентов к владельцу инфраструктуры, то есть ОАО «РЖД».

Если внимательнее рассмотреть отдельные компоненты Ин-
декса качества, можно отметить, что на рынке присутствуют 
несколько разнонаправленных тенденций. Так, несмотря на умень-
шение итоговой оценки по критерию «стоимость услуг компаний-
операторов», отдельные отправители действительно отмечали, 
что в II квартале текущего года ведущие операторские компании 
приостановили рост цен на предоставление полувагонов и факти-
чески зафиксировали их на одном уровне. Ряд респондентов так-
же говорили о достаточном количестве необходимого им парка 
(что увеличило итоговый показатель критерия наличия вагонов на  
3 пункта по отношению к предыдущему кварталу), при этом дру-
гая часть опрашиваемых сообщила о сохранении дефицита. 

Как известно, уровень ставок предоставления вагонов (или аренды 
вагонов) в значительной степени определяется спросом на те или 
иные рода подвижного состава и их предложением. Так, например, по 
данным некоторых предварительных исследований, динамика став-
ки аренды полувагона примерно на 70% детерминируется динамикой 
парка (точнее – динамикой профицита/дефицита парка).

Для оценки динамики вагонного парка можно использовать раз-
ные показатели – наличный, рабочий, пригодный парк и т. д. Зна-
чения будут различные, но динамика будет похожей. Так, по публи-
куемому на сайте РЖД отчету, с января 2015 г. по июнь 2017 г.  
общий парк грузовых вагонов РФ уменьшился с 1231,6 до 1070,2 
тыс. ед., то есть примерно на 13,1%, а рабочий парк – на 7,3%. Та-
ким образом, предложение вагонов по сравнению с началом 2015 г., 
когда начался процесс снижения парка, сократилось.

Вместе с тем необходимо отметить, что в течение II кварта-
ла динамика парков была более сложной. Общий парк сократился 
с 1073,5 тыс. ед. в марте до 1070,2 тыс. ед. в июне, но одновре-
менно за этот же период рабочий парк вырос с 897,8 тыс. ед. до  
917,1 тыс. ед. (то есть на 2,1%). Необходимо подчеркнуть: рабо-
чий парк грузовых вагонов остается меньшим, чем в 2015 г. и в 
I полугодии 2016 г., но, тем не менее, тенденция его сокращения 
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сменилась небольшим ростом. Именно подобная динамика парков, 
которая еще более неоднородна, если разложить ее отдельно для 
каждого рода подвижного состава, обусловила противоречивые 
ответы респондентов.

В то же время многие заметили, что в первой половине 2017 года 
ОАО «РЖД» предприняло ряд важных мер по либерализации проце-
дур согласования заявки. В частности, упростило подачу заявок, со-
кратило срок их подачи для части перевозок, время согласования и 
даже отменило (для контейнерных перевозок) саму заявку формы 
ГУ-12, легализовав отгрузку груза практически по предъявлению. 
Тем самым ОАО «РЖД» стало более привлекательным с точки зре-
ния грузоотправителей. 

В целом весь Индекс качества можно разделить на четыре зоны 
ответственности: ОАО «РЖД», операторов, совместную опера-
торов и РЖД, а также грузовладельцев.

Например, согласование заявок и модернизация ЭТРАН – зона 
ответственности ОАО «РЖД». Качество подаваемого подвижно-
го состава, его необходимое количество и сроки доставки – это 
совместная ответственность оператора и ОАО «РЖД». На эти 
показатели влияют и та и другая сторона. В то же время стои-
мость вагона в сутки – это ответственность оператора. А вот 
качество погрузки и планирования своих перевозок лежит исклю-
чительно на грузовладельце. И при рассмотрении Индекса каче-
ства под таким углом явственно прослеживается практически 
одинаковое влияние на него всех участников процесса. 

Подытоживая, отметим, что несмотря на все положительные 
изменения в оценках респондентов проблемных зон в отрасли оста-
ется еще слишком много. Онлайн-согласование ГУ-12 не обеспечит 
повышения скоростей движения и снижения ставок за вагон, ин-
формационные технологии не избавят от необходимости реше-
ния технологических вопросов. А ведь еще есть проблемы закулис-
ной консолидации вагонных парков, специализации универсального 
подвижного состава, неинтересных для операторов грузов. И пока 
все они не будут решены, серьезного прорыва в росте итогового 
балла Индекса качества ожидать не стоит.


