Тяга с риском для бюджета 
       Сейчас по железнодорожным путям общего пользования ОАО РЖД кроме 20 тыс. локомотивов самой компании ездят уже более сотни локомотивов независимых операторов. Организации, имеющие право выезда на пути ОАО РЖД (но не магистрального проезда), эксплуатируют 1163 локомотива. 
       Более трех десятков тепловозов БТС серии 2ТЭ116 работают на маршрутах из Ново-Ярославской (Северная железная дорога) в Печоры Псковские (Октябрьская железная дорога) и Тихорецкая-Гетмановская (Северо-Кавказская железная дорога). В компании обещают, что до конца 2005 года для обслуживания нового маршрута из Стенькино (Московская железная дорога) в Печоры Псковские в эксплуатацию будут введены еще 15 локомотивов. Примерно половина локомотивов БТС – новые, выпущенные украинским "Лугансктепловозом", остальные – бывшие в употреблении машины, прошедшие капитально-восстановительный ремонт. "Трансойл" располагает 34 локомотивами, в основном используя их на коротких плечах: руководство компании уверено, что собственную технику выгодно использовать на маршруте длиной не более 1000 км. Новая перевозочная компания начала эксплуатировать локомотивы в мае 2004 года. Сейчас пять ее машин работают на участках Южно-Уральской железной дороги в перевозке руд цветных металлов по замкнутым кольцевым маршрутам. В 2006 году Новая перевозочная планирует увеличить парк до 20 локомотивов. Прорабатывает проекты обслуживания двух-трех направлений собственными локомотивами и "Евросиб". 
       Сегодня отсутствует единый порядок согласования курсирования поездных формирований (локомотивов с вагонами) собственников – каждый маршрут всегда рассматривается как исключение. В то же время уже сложилась определенная практика оформления документов для получения разрешений на работу локомотива. В конечном итоге распоряжение о допуске дается личной телеграммой одного из топ-менеджеров ОАО РЖД. 
       В самой компании интерес операторов к использованию собственных локомотивов воспринимают, мягко говоря, сдержанно. "Предоставление локомотивной тяги не относится к услугам, оказываемым на основании публичного договора, и не является предметом обязательного обслуживания,– отмечают в ОАО РЖД.– В настоящее время законодательно не определены условия оказания таких услуг, степень государственного регулирования этого вида деятельности, возможность его обособления в структуре ОАО РЖД. Нет утвержденных нормативных документов, регулирующих порядок курсирования принадлежащих предприятиям и организациям локомотивов, а также предоставления услуг по управлению локомотивными бригадами тяговым подвижным составом собственников". Еще одно законодательное препятствие в использовании собственных локомотивов – то, что правила заполнения перевозочных документов предусматривают внесение грузоотправителем сведений о собственном локомотиве, не учитывая при этом возможность их замены в пути следования. При этом нередко на одном маршруте несколько раз сменяются участки с тепловозной и электровозной тягой, то есть не менять локомотивы физически невозможно. 
       В результате ОАО РЖД вынесло на рассмотрение госорганов и участников отрасли раздел 4 прейскуранта #10-01 "Работа с собственными поездными формированиями, собственными вагонами и собственными локомотивами", в котором представило свою трактовку вагонной и локомотивной составляющих. Этот документ сразу встретил резко негативную реакцию со стороны операторов. Собственники подвижного состава полагают, что ОАО РЖД пытается как можно выше поднять инфраструктурную составляющую тарифа, уменьшив локомотивную и вагонную. 
       Между тем операторы считают заниженной и уже существующую вагонную составляющую в тарифе. По расчетам АСКОП, срок окупаемости вагонов в настоящий момент равен девяти-десяти годам. Окупаемость тягового подвижного состава при уровне локомотивной составляющей, предлагаемом ОАО РЖД, составит 12-13 лет. Если же установить ее на уровне 40%, срок окупаемости, например, тепловозов уменьшится до четырех с половиной-пяти лет. 
       Дискуссия вокруг раздела 4 продолжается. Скорее всего, как и в случае предыдущей редакции прейскуранта #10-01, в итоге победит компромиссный вариант. Однако и в этой ситуации у ОАО РЖД сохраняется риск потерять более трети доходов. Так что компания вряд ли сильно заинтересована в том, чтобы доступ частных операторов к инфраструктуре как можно быстрее стал легким, прозрачным и эффективным.
