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В последние годы наблюдаются 
устойчивые тенденции в сегменте 
контейнерных перевозок в аспекте 
организационно – технологиче-
ской систематизации их деятель-
ности. Причем во многом данные 
процессы неразрывно связаны с 
трансформацией функционала 
субъектов транспортного рынка по 
отношению к технологической це-
почке доставки грузов. Данные 
процессы сопровождаются консо-
лидацией, ориентированной на 
ключевые транспортные продукты 
ОАО «РЖД», причем формирую-
щейся на собственной имуще-
ственной базе в виде контейнер-
ных терминалов, оснащенных соб-
ственной погрузочно–разгрузоч-
ной техникой. 

Доходы ОАО «РЖД» в виде про-
возной платы от контейнерных пе-
ревозок увеличились с 38,5 млрд. 
руб. в 2012 году до 52 млрд. руб. в 
2016 году (прогноз на 2020 год – бо-
лее 90 млрд. руб.). При доле на рын-
ке контейнерных перевозок около 
50% доля «ТрансКонтейнера» в 
структуре соответствующих дохо-
дов ОАО «РЖД» в 2016 году соста-
вила около 60%, или 30,8 млрд. руб., 
с прогнозом стабильного увеличе-
ния и достижения в 2020 году более 
63% (57,6 млрд. руб.). В 2017 году 
наметился взрывной рост доходно-
сти оперирования в сегменте кон-
тейнерных перевозок и фитинговых 
платформ, которая с начала 2017 
года возросла на 30%.

Кроме того, мультипликативный 
эффект формируется за счёт опре-
деленной роли в этих процессах 
остальных участников цепочки до-
ставки грузов. Также значительные 
воздействия оказывают изменения 
в различных сегментах транспорт-
ного рынка.

Основные группы участников и 
пользователей процесса товарод-
вижения, – операторы и владельцы 
платформ, собственники и аренда-
торы терминальных мощностей, 
транспортно – экспедиторские и 
логистические компании и пользо-
ватели их услуг, грузовладельцы.

На рынке оперирования и владе-
ния железнодорожным подвижным 
составом наблюдаются следующие 
тенденции. 

Конфигурация рынка такова – у 
крупных компаний идут слияния, а в 
сегменте средних и малых, часто 
не имеющих собственной грузовой 

базы, наблюдается постепенный 
уход с рынка или сдача вагонов в 
аренду [1]. Согласно исследова-
нию, проведенному «Некоммерче-
ским партнёрством операторов 
железнодорожного подвижного 
состава» (НП «ОЖдПС»): 

– 80 % перевозок грузов в круп-
нотоннажных контейнерах осу-
ществляется с участием 23 опера-
торов;

– 80 % перевозок потенциально 
контейнеропригодных грузов в 
крытых вагонах осуществляется с 
участием 25 операторов. 

Можно сделать вывод о малом 
числе операторских компаний, 
управляющих фитинговыми плат-
формами и специализирующихся 
на перевозках грузов в крупнотон-
нажных контейнерах. Есть все ос-
нования предположить дальней-
шую консолидацию компаний – 
операторов в сегменте предостав-
ления услуг подвижного состава и 
контейнеров для перевозки грузов 
в контейнерах. Катализатором это-
го явления стали следующие про-
цессы последних нескольких лет: 

– сосредоточение основной ча-
сти парка железнодорожных плат-
форм в собственности нескольких 
крупных компаний; 

– концентрация контейнеропото-
ка на терминальной инфраструкту-
ре системообразующего значения 
(на крупных контейнерных площад-
ках); 

– операторами платформ прак-
тически не применяется техноло-
гия сдвоенных грузовых операций, 
количество которых снизилось с 
26% до 4%, что вызывает дополни-
тельные перемещения подвижного 
состава в целях достижения макси-
мального финансового результата 
(исключением из этого правила яв-
ляется реализация контрактов со 
сроком действия не менее одного 
года); 

– развитие и расширение гео-
графии применения комплексной 
логистической схемы, при которой 
заключение контракта с грузовла-
дельцем возможно только при ус-
ловии предоставления оператором 
собственных и вагона, и контейне-
ра. Это значительно ограничивает 
конкурентные возможности других 
собственников контейнеров и 
платформ, в части применения 
смешанных схем; 

– курс ОАО «РЖД» на реализа-
цию на сети железных дорог много-

численных проектов по перевозке 
грузов большой скоростью (уско-
ренные контейнерные поезда; по-
езда, отправляемые по твердым 
ниткам графика; реализация про-
екта «Евразия» с прогнозом роста 
грузопотока на высокоскоростных 
магистралях; ежегодный рост пе-
ревозок товаров электронной ком-
мерции из стран АТР в Европу – 
около 25 тыс. ДФЭ в год составляет 
потенциальный объем перевозок 
почты по железной дороге) [2]; 

– существующая система норми-
рования способствует вытеснению 
с рынка контейнерных перевозок 
малых и средних экспедиторов и 
терминальных операторов, так как 
значительное конкурентное преи-
мущество имеют полносоставные 
контейнерные поезда; 

– все последние дополнения в 
нормативно – правовую базу, регу-
лирующую деятельность собствен-
ников подвижного состава, на-
правлены на ужесточение правил 
содержания и ремонта собствен-
ных вагонов; 

– курсирование по территории 
РФ линейных морских контейне-
ров, находящихся в собственности 
крупнейших международных кон-
тейнерных операторов. 

Усложнению обстановки на рынке 
во многом способствует ужесточе-
ние условий временного размеще-
ния на инфраструктуре общего 
пользования, незадействованного в 
перевозочном процессе подвижно-
го состава разных собственников [4]. 

Введение платности занятия ин-
фраструктуры общего пользования 
как в перевозочном процессе, так 
и вне его, в соответствии с поправ-
ками в Устав железнодорожного 
транспорта РФ, которые вступили в 
силу с 1 апреля 2015 года, увеличи-
ли финансовую нагрузку на соб-
ственников вагонов и пользующих-
ся их услугами грузоотправителей. 
На практике же операторов плат-
форм затронула только плата за 
простой вагонов вне перевозочно-
го процесса. 

За занятие путей общего поль-
зования порожними вагонами пла-
та взимается в следующих случаях: 

А) вне перевозочного процесса 
•	 при выставлении порожних 

платформ на примыкающие к тер-
миналам станции; 

•	при несвоевременном оформ-
лении после выгрузки контейнеров 
на путях общего пользования; 
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•	 при неоформленных перевоз-
очных документах после проведе-
ния текущего ремонта. 

Б) в перевозочном процессе
•	при отказе получателей в при-

еме порожних вагонов по причине 
их технической неисправности, 
коммерческой непригодности или 
по причине задержки прибытия 
под погрузку свыше пяти суток; 

•	при истечении срока действия 
заявки на перевозку формы ГУ – 12. 

В соответствии с вышеупомяну-
тыми изменениями было уточнено 
понятие оператора железнодорож-
ного подвижного состава, установ-
ленное в ст. 2 закона РФ «О желез-
нодорожном транспорте в РФ». 
Однако данные дополнения в нор-
мативную базу окончательно не 
прояснили данный статус с точки 
зрения количества вагонов, нахо-
дящихся в оперировании. Это не-
обходимо для признания юридиче-
ского лица оператором. Для участ-
ников перевозочного процесса 
собственники вагонов представля-
ют собой весьма неоднородную 
группу. Многие из владельцев ва-
гонов не являются операторами. 
Владея парком вагонов, данные 
собственники не соответствуют 
признакам операторской компа-
нии. Их деятельность сводится к 
заадресовке своего подвижного 
состава под погрузку грузоотпра-
вителям по прямым договорам. 
Нижеперечисленные действия они 
не выполняют. Обозначим основ-
ные признаки оператора: 

– самостоятельное управление 
своим парком вагонов путем 
оформления перевозочных доку-
ментов для перемещения его в по-
рожнем состоянии к пунктам по-
грузки; 

– отслеживание дислокации и 
воздействие на своих клиентов – 
пользователей вагонов (и иных 
субъектов) в случае возникновения 
сбойных ситуаций;

– организация текущего и плано-
вых ремонтов вагонов своего пар-
ка; 

– предоставление собственного 
вагонного парка под погрузку гру-
зоотправителям. 

Данные обстоятельства суще-
ственно затрудняют ведение акто-
во – претензионной работы, как 
между участниками перевозочного 
процесса, так и с пользователями 
услуг ОАО «РЖД». 

Данные процессы синхронизи-

руются с общей тенденцией орга-
низации перевозки грузов боль-
шой скоростью (так называемые 
ускоренные поезда, поезда, от-
правляемые по твердым ниткам 
графика) активно реализуемой на 
сети ОАО «РЖД». Следует отме-
тить, что это приводит к ухудшению 
качества обслуживания перевозчи-
ком грузов, отправляемых повагон-
ными отправками, и порожних ва-
гонов. Причина заключается в 
кратном увеличении числа уско-
ренных грузовых поездов (в том 
числе и контейнерных), на обслу-
живание которых брошены лучшие 
ресурсы ОАО «РЖД» в ущерб не-
маршрутным отправкам. Ситуация 
в будущем будет только усложнять-
ся, так как представители ОАО 
«РЖД» прямо заявляют о необходи-
мости скорейшего перевода от-
правления максимального количе-
ства поездов по твердому расписа-
нию. 

Итак, складывающаяся в опера-
торском сегменте конъюнктура, 
вынуждает малые и средние опе-
раторские компании к технологи-
ческому и юридическому объеди-
нению своих ресурсов, – вагонных 
парков, штата сотрудников, скла-
дов запасных частей и деталей ва-
гонов, своих клиентских баз. Таким 
образом, организационная консо-
лидация небольших операторских 
компаний в целях удовлетворения 
заявок крупных частных термина-
лов представляется важнейшей за-
дачей, реализация которой являет-
ся необходимым условием выжи-
вания небольших собственников 
фитинговых платформ на меняю-
щемся рынке грузовых перевозок. 
Консолидация в таком формате яв-
ляется ключевым фактором разви-
тия инноваций. 

Что касается собственников и 
арендаторов терминальных мощно-
стей, ситуация складывается следу-
ющим образом. 

В целом, процессы на терми-
нальной инфраструктуре Москов-
ского транспортного узла, протека-
ющие с 2012 года, спровоцирова-
ли полный отток грузовладельцев, 
отправлявших грузы в контейнерах. 

До недавнего времени перера-
ботка грузов в контейнерах, посту-
пающих железнодорожным транс-
портом в Москву, осуществлялась 
на девяти грузовых дворах Москов-
ской дирекции по управлению тер-

минально-складским комплексом – 
структурным подразделением Цен-
тральной дирекции по управлению 
терминально-складским комплек-
сом – филиала ОАО «РЖД» (на 
станциях Москва-Товарная-Паве-
лецкая, Москва-Товарная-Курская, 
Москва-Товарная-Рязанская, Мо-
сква-Товарная-Киевская, Москва-
Товарная-Смоленская, Москва-Бу-
тырская, Кунцево-2, Подмосковная, 
Москва-2-Митьково), грузовом 
дворе ПАО «Трансконтейнер» на ст. 
Москва-Товарная (Октябрьская) и 
в терминально-логистическом цен-
тре (ТЛЦ) «Ховрино» [5]. 

Координационным советом по 
развитию транспортной системы 
Москвы и Московской области 
(протокол № 56 от 07.07.2015 г.) ут-
верждена генеральная схема раз-
вития Московского железнодорож-
ного узла и план-график закрытия 
грузовых дворов, расположенных в 
границах Малого кольца Москов-
ской железной дороги – филиала 
ОАО «РЖД», с учетом поэтапного 
ввода в эксплуатацию новых ТЛЦ 
грузового каркаса («Ховрино», 
«Северянин», «Кунцево-2» и «Лю-
блино»). 

В декабре 2015 года ОАО «РЖД» 
и правительство г. Москвы подпи-
сали ускоренный план-график за-
крытия грузовых дворов. Как пояс-
нили в Центральной дирекции по 
управлению терминально-склад-
ским комплексом ОАО «РЖД», в со-
ответствии с принятыми решения-
ми предполагался перевод грузо-
вой работы:

– со станций Москва-товарная 
(Октябрьская) и Москва-Бутырская 
на ТЛЦ «Ховрино», I ТЛЦ грузового 
каркаса.

– со станций Москва-Товарная-
Рязанская и Москва-2-Митьково – 
на ТЛЦ «Северянин» (в районе гру-
зового двора ст. Москва-Товарная-
Ярославская), II ТЛЦ грузового кар-
каса.

– со станций Москва-Товарная-
Смоленская, Подмосковная и Мо-
сква-Товарная-Киевская – на ТЛЦ 
«Кунцево-2» (в районе грузового 
двора ст. Кунцево-2), III ТЛЦ грузо-
вого каркаса [5].

– со станций Москва-Товарная-
Курская и Москва-Товарная-Паве-
лецкая – на ТЛЦ «Люблино», IV ТЛЦ 
грузового каркаса.

При этом планировалось син-
хронизировать закрытие грузовых 
дворов с созданием замещающих 
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терминальных мощностей в соста-
ве ТЛЦ. 

На сегодняшний день закрыты 
для работы с крупнотоннажными 
контейнерами грузовые дворы 
станций Москва-Бутырская, Мо-
сква-Товарная-Рязанская, Москва-
2-Митьково, Москва-Товарная-
Смоленская, Подмосковная (при-
каз Росжелдора № 453 от 
22.09.2016 г.).

Полностью закрыты грузовые 
дворы станций Москва-Товарная 
(Октябрьская) (приказ Росжелдора 
№60 от 17.02.2016 г.) и Москва-То-
варная-Киевская (приказ Росжел-
дора № 49 от 17.02.2015 г.). 

По состоянию на декабрь 2016 
года работа с контейнерными гру-
зами, поступающими железнодо-
рожным транспортом в Москву, ве-
лась на ТЛЦ «Ховрино», грузовых 
дворах станций Кунцево-2, Москва-

Товарная-Павелецкая и Москва-То-
варная-Курская. 15 июня 2017 года 
по приказу Росжелдора № 207 за-
крыты для работы с крупнотоннаж-
ными контейнерами Москва-Товар-
ная-Павелецкая и Москва-Товар-
ная-Курская. Взамен закрытых объ-
ектов в Москве планировалось по-
строить четыре новых. 

На сентябрь 2017 года реализо-
вана первая очередь ТЛЦ «Ховри-
но», продолжает работу грузовой 
двор ст. Кунцево-2, но проект по 
созданию на его базе ТЛЦ приоста-
новлен. В свою очередь, инвесто-
ром приостановлена реализация 
проекта ТЛЦ «Люблино», а ввод в 
эксплуатацию ТЛЦ «Северянин» 
возможен не ранее 2018 года. 
Строительство второй очереди 
ТЛЦ «Ховрино» поставлено в зави-
симость от реализации проекта 
ОАО «РЖД» по возведению пасса-

жирской технической станции 
(ПТС). В настоящий момент ОАО 
«РЖД» и ООО «Логистика КС» ведут 
работу по согласованию инфра-
структурных изменений для орга-
низации работы ТЛЦ и ПТС [5]. 

Отсутствие сопоставимых заме-
щающих терминальных мощностей 
в составе ТЛЦ в пределах МКАДа 
вызвало перемещение грузовла-
дельцев на подмосковные контей-
нерные терминалы (см. табл. 1 и 
табл.2). Это ст. Купавна (ООО «Кон-
тейнерный терминал Купавна»), ст. 
Ворсино (АО «Таском», ПАО 
«ТрансКонтейнер»), ст. Силикатная 
(ООО «Фирма Экодор»), ст. Тучко-
во (АО «Контранс», ПАО «Транс-
Контейнер»), а также более мелкие 
контейнерные площадки на ст. Се-
лятино и ст. Щелково. В 2017 г. от-
крылся крупный ТЛЦ «Восточный», 
примыкающий к ст. Электроугли. 

Таблица 1 

Динамика роста числа отправок в контейнерных поездах  
(ДФЭ, тарифная отметка «5» в перевозочных документах) 

Станция
отправления

Станция 
назначения Грузоотправитель

Годы Общий 
итог2015 2016 20171

Купавна

Хабаровск 2

ООО «Контейнерный терминал 
Купавна» 6317 4977 4881 16175

ПАО «ТрансКонтейнер» 0 0 392 392

Батарейная ООО «Контейнерный терминал 
Купавна» 0 0 407 407

Клещиха ООО«Контейнерный терминал 
Купавна» 345 0 0 345

Итого 6662 4977 5680 17319

Силикатная
Базаиха ООО «Фирма Экодор» 4966 4129 5985 15080

Находка-В-П ООО «Фирма Экодор» 0 307 0 307

Итого 4966 4436 5985 15387

Ворсино
Первая речка

АО «Таском» 0 173 0 173

ПАО «ТрансКонтейнер» 0 2260 2581 4841

Батарейная ПАО «ТрансКонтейнер» 0 0 803 803

Итого 0 2433 3384 5817

Тучково

Находка-В-П
АО «Контранс» 0 0 131 131

ПАО «ТрансКонтейнер» 0 0 106 106

Первая речка
АО «Контранс» 0 0 82 82

ПАО «ТрансКонтейнер» 0 0 57 57

Итого 0 0 376 376

Всего 11628 11846 15425 38899

1 За 9 месяцев 2017 года 
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Анализ данных табл. 1 и 2 на-
глядно показывает, что грузовла-
дельцы постепенно уходят на аль-
тернативные места для грузовой 
работы. В связи с этим ПАО «Транс-
Контейнер» перестраивает биз-
нес-процессы с учетом этой тен-
денции. Ключевая идея проекта 
состоит в опережающем создании 
за пределами МКАД мощного рас-
пределительного хаба, который 
позволит разделить поступающий 
сейчас в Москву по железной доро-
ге контейнерный грузопоток на две 
составляющие: непосредственно 
для московских потребителей и 
для клиентов, расположенных за 
пределами МКАД.

Именно поэтому ПАО «Транс-
Контейнер» и оператор термина-
лов в Ворсино (Калужская область) 
подписали 7 июня 2017 года в рам-
ках форума «Стратегическое пар-
тнерство 1520к» в Сочи соглаше-
ние, согласно которому ПАО 
«ТрансКонтейнер» должен был вой-
ти в капитал «ФВК Север», которая 
владеет двумя мультимодальными 
транспортно-логистическими цен-
трами, расположенными в Калуж-
ской области. При этом ПАО 
«Транс Контейнер» заранее уходит 
из Москвы на готовую площадку 
для развития крупного хаба в Цен-
тральном регионе. Вхождение в ка-

питал «ФВК Север» позволило ПАО 
«ТрансКонтейнер» в кратчайшие 
сроки включить в технологическую 
сеть компании современный тер-
минально-логистический центр в 
Московском регионе, а также раз-
вить дополнительные компетенции 
в таможенно-брокерском, тамо-
женно-складском сегменте, и на-
растить грузовую базу за счет ре-
зидентов индустриальных парков 
«Ворсино» и «Росва».

Вместе с тем анализ открытых 
источников, опросы клиентов гру-
зовых дворов в Москве подтверж-
дают мнение о нехватке транспорт-
но-логистических центров (ТЛЦ) 
для обработки имеющихся и ожи-
даемых мультимодальных грузопо-
токов.

Варианты развития национально-
го контейнерного оператора ПАО 
«ТрансКонтейнер». 

Согласно решению Правитель-
ства РФ от 18 мая 2017 года, Мин-
экономики и Минтрансу с участием 
ОАО «РЖД», Аналитическому цен-
тру при Правительстве РФ «с при-
влечением при необходимости 
международного консультанта» 
было поручено до 29 июня 2017 
года «в целях создания националь-
ного контейнерного оператора» 
провести анализ перспектив рынка 

мультимодальных перевозок, 
включая контейнерные, а также 
сценариев присутствия на нем рос-
сийских игроков. По итогам этой 
масштабной работы Правитель-
ство РФ и заинтересованные ве-
домства определят как таковую, 
модель развития всего ОАО «РЖД» 

– как инфраструктурной или инфра-
структурно-логистической компа-
нии. Отсюда станет ясна и судьба 
ПАО «ТрансКонтейнер». 

Судя по всему, консенсус Мин-
транса, Минэкономики и ОАО 
«РЖД» состоит в том, что ОАО 
«РЖД» следует продать на откры-
том аукционе пакет акций ПАО 
«Трансконтейнер» целиком, но со-
хранить за собой право остаться в 
контейнерном сегменте, сформи-
ровав новую компанию. Нельзя при 
этом исключать вариант сохране-
ния указанного пакета акций у ОАО 
«РЖД» [6].

У ОАО «РЖД» нет внятной про-
граммы развития ПАО «Транскон-
тейнер», есть много альтернатив-
ных инвестиционных проектов, и, 
если ТЛЦ будет строить холдинг 
«РЖД», он в лучшем случае будет 
делать это медленно. На ТЛЦ ПАО 
«ТрансКонтейнер» значительная 
часть активов принадлежит ОАО 
«РЖД», услуги оказываются на 
льготных условиях, что не сохра-

Таблица 2

Динамика числа контейнерных отправок и сборных контейнерных отправок (ДФЭ) 

Станция 
отправления

Станция 
назначения Грузоотправитель

Годы Общий 
итог2015 2016 20172

Купавна

Хабаровск 2 ООО «Контейнерный терминал 
Купавна»

34 97 1 132

Клещиха 29 0 0 29

Итого 63 97 1 161

Силикатная

Базаиха
Разные фирмы

51 74 23 148

Батарейная 539 500 130 1169

Итого 590 574 153 1317

Ворсино
Базаиха

АО «Таском»
0 12 5 17

Клещиха 0 16 1 17

Итого 0 28 6 34

Тучково

Первая речка
АО «Контранс»

0 0 2 2

Батарейная 17 0 0 17

Итого 17 0 2 19

Всего 670 699 162 1531

2 За 9 месяцев 2017 года 
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нится после продажи. Сейчас зани-
жен и тариф на перевозку контей-
неров, что значительно повышает 
доходность ПАО «ТрансКонтей-
нер», но после продажи эти усло-
вия вряд ли сохранятся.

Минтранс согласен, что прода-
вать нужно пакет ОАО «РЖД» цели-
ком, но при этом ПАО «ТрансКон-
тейнер» следует оперативно изба-
виться от сухих контейнерных тер-
миналов. Еще в августе 2017 года 
Министерство транспорта сооб-
щало Минэкономики: по итогам 
анализа работы ПАО «ТрансКон-
тейнер» в Минтрансе пришли к вы-
воду, что рост его перевозок скла-
дывается преимущественно за 
счет присутствия на рынке как опе-
ратора и в меньшей степени как 
владельца терминалов. В то же 
время другие операторы предпо-
читают не пользоваться термина-
лами ПАО «ТрансКонтейнер» из-за 
повышенных цен.

В 2016 году, по информации 
Минтранса, в РФ переработка кон-
тейнеров на сухих терминалах вы-
росла на 10%, до 4,6 млн. ДФЭ. 
При этом объем переработки на 
терминалах ПАО «ТрансКонтейнер» 
увеличился всего на 1%, на терми-
налах ОАО «РЖД» снизился на 1%, 
а на частных терминалах, – вырос 
на 17%. В первом полугодии 2017 
года доля частников выросла с 60% 
до 63%, рост перевалки контейне-
ров составил 20%. На ПАО «Транс-
Контейнер» пришлось 25% загруз-
ки при росте в 8%, на ОАО «РЖД» – 
12% при росте на 1%.

Рассмотрим весьма вероятный 
сценарий продажи пакета ПАО 
«ТрансКонтейнер» на открытом 
аукционе с точки зрения синергии 
и приобретения дополнительных 
компетенций. 

Так, UCL Holding планирует при-
обрести не менее 50% плюс одной 
акции ПАО «ТрансКонтейнер» при 
соблюдении ряда условий. Среди 
них – прозрачная процедура про-
дажи и рыночной стоимости акций, 
наличие стабильной тарифной по-
литики ОАО «РЖД» на период не 
менее срока окупаемости вложе-
ний, минимизация рисков, связан-
ных с выходом ПАО «ТрансКонтей-
нер» из периметра монополии [3]. 
В числе последних неизменность 
технологических, арендных и дого-
ворных отношений между компани-
ями, поскольку они связаны со 
сложной системой льготируемых 

услуг, а на терминалах ПАО «Транс-
Контейнер» значительная часть ак-
тивов принадлежит ОАО «РЖД».

Основной синергетический по-
тенциал в сделке с UCL Holding ле-
жит в области предоставления 
комплексных мультимодальных 
сервисов промышленным пред-
приятиям, у которых сейчас очень 
востребованы перевозки в контей-
нерных поездах, и переориентации 
грузов с полувагонов, крытых ваго-
нов и спеццистерн, а также разви-
тия перевозок в опен-топ-
контейнерах, чему способствуют 
низкий уровень загрузки контей-
нерных терминалов на Балтике 
(менее 40%), высокие ставки и де-
фицит полувагонов.

Возможные действия ОАО «РЖД» 
по созданию нового контейнерного 
оператора

ОАО «РЖД» получило предвари-
тельное разрешение на создание 
аналога «ТрансКонтейнера», если 
Правительство РФ разрешит про-
давать принадлежащие ему акции 
оператора [6]. Это было официаль-
но объявлено руководством ком-
пании. Заместитель генерального 
директора ОАО «РЖД» Старков А.К. 
заявил следующее: «Для ОАО 
«РЖД» блок логистических услуг, 
конкурентный сегмент рынка, явля-
ется приоритетным для развития. 
ОАО «РЖД» оптимизируют логи-
стический блок и планируют зани-
мать значительную долю на этом 
рынке. Сделать подобную компа-
нию быстро довольно сложно, но 
это будут разумные сроки. С уче-
том той компетенции, которая есть 
у компании, с учетом той предвари-
тельной работы, которую мы про-
вели, если мы будем это делать, мы 
сможем сделать это в разумные 
сроки». 

После выхода ОАО «РЖД» из 
«ТрансКонтейнера», монополии 
следует создать либо федерально-
го конкурента оператору, либо 
компанию, нацеленную на синер-
гию с АО «ОТЛК» (Объединенная 
транспортно – логистическая ком-
пания). Это может занять три-
четыре года или более, если будет 
соглашение о неконкуренции, и по-
требовать почти все средства, вы-
рученные от сделки. Надо полагать, 
что в качестве международного 
контейнерного оператора будет 
привлечена MSC (Mediter ranean-
ShippingCom pa ny) которая создаст 

мощную синергию и сформирует 
потенциал значительного роста ка-
питализации «ТрансКонтейнера» 
[3]. Эффективнее всего схема ра-
ботала бы при сохранении у ОАО 
«РЖД» доли в «ТрансКонтейнере». 
Тогда в структуре акционеров будут 
ОАО «РЖД» (инфраструктурная 
компания и проводник интересов 
государства), MSC (компетенции в 
морских контейнерных и интермо-
дальных перевозках), UCL Holding – 
финансовый партнер и квалифици-
рованный инвестор с транспортны-
ми активами, но не конкурирующий 
в контейнерных перевозках, что 
нивелирует риск монополизации 
рынка [7].

Минтранс считает целесообраз-
ным выделение терминалов из 
ПАО «Трансконтейнер» и их прода-
жу – в первую очередь там, где он 
имеет монопольное положение 
(Нижний Новгород, Казань, Челя-
бинск и др.). В Минтрансе подтвер-
дили, что анализировали возмож-
ность разделения оператора и на-
правили материалы в Минэконом-
развития. В ФАС предложение 
Минтранса не получали, но идею 
продажи терминалов назвали при-
влекательной, особенно если 
деньги пойдут на приобретение де-
фицитных сейчас платформ. В Мин-
экономразвития, наоборот, счита-
ют продажу терминалов нецелесо-
образной. 

 Идея выделения из ПАО «Транс-
Контейнер» терминального бизне-
са противоречит логике развития 
бизнеса частных компаний на этом 
рынке. В тех городах, где ПАО 
«ТрансКонтейнер» монополист, 
при продаже терминалов могут 
возникнуть и новые локальные мо-
нополисты. Учитывая то, что терми-
налы ПАО «ТрансКонтейнер» со-
ставляют около 25% всей терми-
нальной мощности РФ, это очень 
ответственное решение. Как из-
вестно, конкуренция может разви-
ваться только при условии реструк-
туризации локальных монополи-
стов и устранения условий, препят-
ствующих появлению на рынке но-
вых. Это возможно при наличии 
бизнес – пространства, открытого 
для новых производственных про-
цессов, отвечающих растущим 
требованиям потребителя. В каче-
стве одного из предложений, вы-
двигаемого авторами данной ста-
тьи, формулируется идея образо-
вания в периметре создаваемого 
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контейнерного оператора (с уча-
стием ОАО «РЖД») консолидирую-
щей структуры, ориентированной 
на нижеперечисленные клиентские 
ниши: 

•	сборные контейнерные отправ-
ки; 

•	 одиночные контейнерные от-
правки; 

•	 домашние вещи и иные грузы 
граждан, не связанные с осущест-
влением ими предприниматель-
ской деятельности (вся клиентура, 
пользовавшаяся отмененными 
среднетоннажными контейнерами); 

•	 потенциально контейнеризуе-
мые мелкие отправки, перевози-
мые в крытых вагонах. 

Рассмотрим нестандартный под-
ход к проблеме консолидации и 
комплектообразования контейне-
ров, – создание консолидирующей 
структуры, принимающей одиноч-
ные контейнеры для отправки же-
лезнодорожным транспортом от 
своего имени (работает только с 
мелкими грузовладельцами). Её ос-
новная функция заключается в под-
боре контейнеров для недоуком-
плектованных объектов (платформ) 
на разных пунктах (платформы, на-
ходящиеся под грузовыми операци-
ями или простаивающие в их ожида-
нии, имеющиеся вагоны с погружен-
ными недокомплектами), а также 
для компаний, периодически прода-
ющих потенциально освобождаю-
щиеся контейнеро-места. Данный 
метод внедряется на английских же-
лезных дорогах, путем создания 
специализированного оператора – 
компании FreightArranger, основная 
цель которой – окончательно пере-
ключить малый сегмент контейнер-
ных отправок с автотранспорта на 
железнодорожный [8].

Модель организации работы кон-
тейнерных пунктов, находящихся в 
собственности диверсифицирован-
ной транспортной компании (ДТК). 
Обоснование производственной 
программы ДТК на сутки. 

Как известно, в логистической 
транспортной системе первосте-
пенное значение отводится кон-
тейнерным терминалам, которые в 
значительной степени определяют 
само функционирование этой си-
стемы. Терминальная технология 
базируется на стандартизации кон-
тейнеров, транспортных средств, 
погрузочно-разгрузочных машин и 
механизмов. 

В данной статье рассмотрены 
контейнерные пункты со значи-
тельным объемом работы, обеспе-
чивающие накопление контейне-
ров от разных отправителей (кли-
ентов терминала), и достаточные 
для заказа твердой нитки графика 
(по отправлению). Причем имуще-
ственная база (крановое хозяйство, 
погрузочно-разгрузочные пути, 
контейнерные площадки и т.д.) 
контейнерного терминала находит-
ся в собственности диверсифици-
рованной транспортной компании 
(ДТК). Смоделирована ситуация 
функционирования ДТК на путях 
необщего пользования. Однако 
подобная технология организации 
работы может применяться и на пу-
тях общего пользования, разумеет-
ся, при условии отсутствия права 
собственности ДТК на имуще-
ственную базу грузового двора 
станции. 

На основании анализа оснащен-
ности типовых контейнерных пун-
ктов, расположенных на путях не-
общего пользования и примыкаю-
щих к станциям Силикатная, Купав-
на, а также контейнерных площа-
док станции Кунцево – 2 (места об-
щего пользования) сформулирова-
ны следующие условия задачи. Не-
обходимо распределить вагоны по 
грузовым фронтам так, чтобы обе-
спечить максимально возможную 
погрузку за сутки и максимальный 
доход. Путевое развитие и манев-
ровые ресурсы (один маневровый 
тепловоз) ДТК позволяет выпол-
нять маневровую работу по рас-
формированию-формированию 
контейнерных поездов длиной не 
более 71 условного вагона. Данную 
задачу можно рассматривать как 
формирование производственной 
программы ДТК на сутки и решить с 

помощью симплекс-метода (зада-
ча линейного программирования) 
[10]. 

Зададим исходные данные для 
формирования производственной 
программы ДТК на сутки. Затраты 
локомотиво-часов маневровой ра-
боты, отнесенные на 1 вагон, раз-
личны для каждого грузового фрон-
та. Из-за различной технической 
оснащенности (и производитель-
ности) погрузочно-разгрузочных 
устройств, обслуживающих эти 
грузовые фронты, доход от приема 
к перевозке (погрузке) контейне-
ров на них не одинаков. 

Исходные данные представлены 
в табл. 3. 

В целях повышения производи-
тельности труда и рационального 
использования наличных ресурсов 
технологическим процессом ДТК 
установлена строгая специализа-
ция производственных участков 
(в данном случае грузовых фрон-
тов) для выполнения однородных 
работ. Повышение уровня специа-
лизации ведет к увеличению про-
изводительности труда в связи с 
уменьшением частоты сменяемо-
сти работ и повышением их каче-
ства [9]. 

Таким образом, на грузовом 
фронте № 1 планируется погрузка 
только одиночных 40’ футовых кон-
тейнеров на вагоны – грузоподъ-
емностью 30 тонн (вес груза в упа-
ковке не более 26 тонн); на грузо-
вом фронте № 2 осуществляется 
погрузка 3 контейнеров 20’ футо-
вых на каждый вагон подачи (ком-
плект из 3-х 20’футовых контейне-
ров); грузовой фронт № 3 будет 
«смешанным» – 7 вагонов грузятся 
40’ футовыми контейнерами (оди-
ночными) на 1 вагон, а 10 вагонов 
будут погружены комплектами из 

Таблица 3

Исходные данные для решения задачи формирования 
производственной программы ДТК 

Грузовой 
фронт, №

Вместимость 
грузового 

фронта, ваг.

Затрата 
локомотиво-часов 

на один вагон

Доход3, 
усл. ед.4 / 

1 ваг.

1 9 0,1 270

2 13 0,2 465

3 17 0,4 385

3  Устанавливается технологическим процессом ДТК по специализации грузового фронта;
4  Для удобства – одна условная единица равна 1000 рублей. 
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3-х 20’футовых контейнеров на ва-
гон. Подобное разделение сказы-
вается и на долгосрочном плани-
ровании. 

Выручка с одного погруженного 
вагона устанавливается не менее 
размера провозной платы контей-
нера (или комплекта контейнеров) 
соответствующего типоразмера. 
Направление выбираем самое 
массовое для перевозок крупно-
тоннажных контейнеров: Москов-
ская железная дорога – Дальнево-
сточная железная дорога. 

Математическая постановка за-
дачи для двух вариантов (для I ва-
рианта длина поезда составляет 57 
условных ваг.; для II варианта дли-
на поезда составляет 71 условный 
ваг.): 

1) Обозначим число вагонов, 
предназначенных для погрузки на 
грузовой фронт № 1 – x1, №2 – x2, 
№3 – x3, тогда целевую функцию, 
выражающую общий доход от по-
грузки вагонов, можно записать так: 

C = 270 x1 +465x2 + 385 x3 ,

Ограничения, которые наклады-
ваются на аргументы этой функции, 
приводятся ниже: 

А) Сумма поданных на 3 грузо-
вых фронта вагонов не должна пре-
вышать их требуемого количества, 
учитывая возможность осущест-
вления более одной подачи в тече-
ние суток на один грузовой фронт 
для формирования и отправления 
поезда (для I и II вариантов соот-
ветственно). При этом количество 
вагонов в подаче может быть мень-
ше вместимости фронта. 

Тогда, для I –го варианта: x1 +x2 
+ x3 <= 57;

для II – го варианта: x1 +x2 + x3 
<= 71.; 

Б) Общее время на обработку 
грузовых фронтов не должно пре-
вышать ресурса локомотиво – ча-
сов, для I –го и II вариантов: 

0,1x1 +0,2x2 +0,4x3 <= 23.;
В) Количество вагонов в подаче 

не должно превышать вместимо-
сти грузовых фронтов: x1 <= 9;  
x2 <= 13; x3 <= 17; 

Необходимо определить неот-
рицательные значения аргументов, 
обращающих в максимум линей-
ную функцию: 
C = 270 x1 +465x2 + 385 x3   max
и связанных системой линейных 
ограничений 

для I-го варианта
x1+x2 +x3 <= 57;
0,1 x1 +0,2x2 +0,4 x3 <= 23;
x1<=9; 
x2<=13;  
x3<=17. 

и для II-го варианта 
x1+x2 +x3 <=71;
0,1 x1 +0,2x2 +0,4 x3 <=23;
x1<=9;  
x2<=13;  
x3<=17. 

 Для решения этой задачи огра-
ничение В отбросим, так как в усло-
вии есть разъяснение, что в тече-
ние суток на один фронт может осу-
ществляться более одной подачи. 
Задача приобретает следующий 
вид: 
x1+x2 +x3 =57 (или =71);    (1)

0,1 x1 +0,2x2 +0,4 x3 <=23.    (2) 

C = 270x1 +465x2 + 385x3    max

Решим её симплекс-методом. 
Для этого её необходимо привести 
к каноническому виду, для чего 
введём дополнительную перемен-
ную x4, что позволяет записать 
ограничение (2) в виде равенства: 
0,1 x1 +0,2x2 +0,4 x3 + x4 =23. 

Составим первую симплекс-та-
блицу, которая представлена в 

табл. 4, взяв в качестве исходного 
базиса набор x1 и x4:x1 =57;  
x4 =17,3: 

Вывод: так как среди оценок � j 
есть отрицательные, исходный 
план – неоптимален. 

В качестве ключевого столбца 
берем столбец базисной перемен-
ной x2 , а за ключевую строку – 
строку переменной x1 , так как min 
(57/1; 23/0,1) =57. Значит, вводим 
в базис переменную x2 , а выводим 
из него переменную x1 . Получаем 
итоговую симплекс-таблицу, кото-
рая представлена в табл. 5. 

Вывод: так как теперь среди 
оценок � j больше нет отрицатель-
ных, то получено решение задачи: 
x1 =0; x2 =57; x3 =0; C = 26505 – это 
максимум. 

Приведём ещё графический ме-
тод решения задачи на рис. 1. 

Область допустимых решений – 
треугольник ABC (так как он цели-
ком находится внутри пирамиды 
OA1 B1 C1, соответствующей огра-
ничению 2). При графическом ре-
шении первое ограничение содер-
жится во втором, поэтому его мож-
но не рассматривать. График целе-
вой функции – это плоскость A2 
B2C2. Если на этом рисунке двигать 
плоскость A2 B2C2 , параллельно 
самой себе, в направлении векто-
ра нормали к ней, идущего в сторо-
ну начала координат, то первая 
точка, в которой она коснётся треу-

Таблица 4

Первая симплекс-таблица

C i БП
270 465 385 0 C(x)

X1 X2 X3 X4 bi

270 X1 1 1 1 0 57

0 X4 0,1 0,2 0,4 1 23

� j 0 − 195 − 115 0 270 * 57

Таблица 5

Итоговая симплекс-таблица

C i БП

270 465 385 0 C(x)

X1 X2 X3 X4 bi

465 X2 1 1 1 0 57

0 X4 0,1 0,2 0,4 1 23

� j 195 0 115 0 26505
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гольника ABC, будет точка B. Зна-
чит, точка B и даёт решение задачи: 
x1 =0; x2 =57; x3 =0. 

Выводы: при реализации про-
екта создания ОАО «РЖД» феде-
рального контейнерного операто-
ра предлагается универсальная 
модель диверсификации имуще-
ственной базы контейнерных тер-
миналов и других «тяжелых» акти-
вов. Привлечение других собствен-
ников к управлению и развитию 
контейнерного бизнеса может 
быть выполнено посредством ДТК. 
Специфика контейнерного бизне-
са, в частности, наличие специаль-
ных технологических и логистиче-
ских циклов, которые сопровожда-
ют процесс транспортировки гру-
зов в контейнерах, способствует 
подобной операционной схеме. В 
условиях конкуренции перед 
транспортными компаниями стоит 
необходимость проводить дивер-
сификацию с учётом будущего си-
нергизма [11]. 

Организация бизнес – портфеля 
транспортной компании и последу-
ющего его дополнения может осу-
ществляться как путем диверсифи-
кации, так и на условиях франчай-
зинга [12]. При этом необходимо 
обеспечить приход инвестиций для 
развития бизнеса. Очевидно, что в 
рамках одной структуры в виде 

оператора и владельца этой ин-
фраструктуры это затруднительно. 

В условиях же диверсификации 
акционерной собственности и ме-
неджмента станет возможной 
адаптация нового предприятия к 
быстро меняющимся рыночным ус-
ловиям. Так, например, для устой-
чивого развития акционерами АО 
«ОТЛК» были согласованы базовые 
принципы операционной модели 
компании. АО «ОТЛК» функциони-
рует как оператор регулярных кон-
тейнерных поездов на «простран-
стве 1520», который, не имея при-
вязки к «тяжелым активам» в виде 
подвижного состава, контейнерно-
го оборудования или объектов тер-
минальной инфраструктуры, за 
счет инновационных, технологиче-
ских и логистических решений ор-
ганизует на базовом маршруте До-
стык /Алтынколь – Брест – Достык /
Алтынколь стабильный и каче-
ственный линейный сервис по ана-
логии с морским или воздушным 
транспортом [13]. 
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Рис. 1. Графический метод решения задачи


