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Тема номера контейнерный бизнес: рост вопреки 

Русский танк далеко не поедет?
На сегодняшний день в России насчитывается около 40 танк-контейнерных операторов  
и 20 тыс. ед. оборудования, в основном китайского производства. Какое положение  
в этом секторе занимают отечественные машиностроительные компании? 

По стопам европейской логистики
По данным экспертов центра экономи­

ческого прогнозирования Газпромбанка, 
за последние 10 лет мировой парк танк­
контейнеров (ТК) вырос в 2,5 раза. При 

этом доля данного типа резервуаров в 
общем парке контейнеров занимает око­
ло 1%, но зато число танк­контейнеров 
ежегодно растет в среднем на 10%. На 
1 января 2020 года общемировое коли­
чество ТК достигло уровня 652 тыс. ед., 
что на 7,88% выше аналогичных данных 
на 1 января 2019­го. Интересно, что, не­
смотря на такой рост рынка, количество 
новых произведенных танк­контейнеров 
в 2019 году составляет 54 650 ед., что на 
5050 ед. ниже, чем в 2018­м.

Первоначально танк­контейнеры для 
перевозки жидких продуктов получили 
развитие в западных странах. В этом 
столетии их производство перемести­
лось в основном в Китай. Россия (а ра­
нее Советский Союз) не занималась 
производством ТК, они появлялись в 
РФ только в случае импорта различных 
наливных продуктов.

Однако современные логистические 
возможности создали условия для выхо­
да контейнеров­цистерн из тени. Россий­
ский парк в последнее время рос вслед за 
мировым (в среднем на 10% в год) и, по 

оценкам экспертов, составит к 2023­му 
примерно 25 тыс. ед. Повышенный инте­
рес к этому виду транспортных средств 
объясняется прежде всего его относи­
тельной новизной и массовой контейне­
ризацией логистики, особенно в сегмен­
те наливной химии. Свободная конку­
ренция, развитый мировой лизинговый 
рынок ТК и падающие цены на это обо­
рудование вызывают повышенное внима­
ние и в России, считает президент Havila 
OU Николай Григорьев.

Этому способствуют и особенности 
тарифной политики ОАО «РЖД», кото­
рая дает ценовое преимущество перевоз­
кам в танк­контейнерах против железно­
дорожных цистерн. Если при перевозке 
жидкостей в железнодорожных цистер­
нах используется методика ценообразо­
вания за 1 т продукта, то для ТК исполь­
зуется тарификация для контейнеров  

В нишах с более узкой специализацией отечественные 
производители вполне могут соперничать с иностранными. 
Например, в производстве танк-контейнеров под грузы, 
требующие высокой температурной обработки, а также ТК  
со специальными покрытиями для особо агрессивных веществ

за 1 ед. По словам члена правления Havila 
OU Игоря Лепетухина, это основной 
экономический драйвер интереса к танк­
контейнерам. Разница между закупочной 
ценой на цистерну и платформу с ТК 
компенсируется за счет тарифа даже с 
учетом повышенного спроса на платфор­
мы и роста цен на подвижной состав.

Возможность обратной загрузки, о 
чем только могут мечтать владельцы цис­
терн, также выделяется как один из важ­
нейших драйверов использования танк­
контейнеров. При этом имеется в виду 
преимущество танков как интермодаль­
ного средства перевозки.

Последние 10 лет в связи с использо­
ванием ТК наблюдается снижение стои­
мости перевозок в Западную Европу, 
Латинскую Америку, страны Азии. Это 
произошло в основном за счет разви­
тия в России инфраструктуры для под­
готовки и ремонта танк­контейнеров, в 
результате чего появилась возможность 
организации обратных загрузок. Однако, 
как отмечает И. Лепетухин, доля россий­
ских операторов в этих перевозках не­
значительна, так как большинство из них 
используют ТК по системе шаттла, то 
есть выделенный парк танк­контейнеров 
обслуживает определенное направление 
поставок, и только некоторые из россий­
ских операторов стараются полноценно 
оперировать своим парком, работая ин­
термодально.

Стоит также учесть, что многие хими­
ческие продукты, не говоря уже об агрес­
сивных жидкостях, требуют использо­
вания нержавеющей стали для хранения 

«Парк танк­контейнеров ООО «Балтика­
Транс Логистика» состоит преимущественно 
из контейнеров иностранного производства, 
тем не менее в стремлении поддержать отече­
ственных производителей мы осуществляли 
также закупки российских танк­контейнеров с 
котлами из конструкционной стали. В качестве 
их недостатков можно назвать ограниченное 
количество существующих моделей и относи­
тельно долгий срок изготовления при сравни­
тельно высокой стоимости. В качестве преиму­
ществ – близость производителя к полигонам 
эксплуатации при возникновении необходимо­
сти в гарантийных ремонтах».

Дмитрий Камышников,
вице-президент по танк-контейнерам ООО «БТЛ»
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«Из китайских производителей на дан­
ный момент наиболее сильно в странах 
бывшего СССР представлен CIMC, яв­
ляющийся мировым лидером данной от­
расли и сумевший обеспечить не только 
сбыт своей продукции, но также и качест­
венную послепродажную техническую 
поддержку. За ним следуют NTtank, 
Singamas, а также прочие китайские про­
изводители. Следует отметить появление 
новых игроков в лице JJAP Tank, активно 
пытающихся зайти на этот рынок, в том 
числе среди российских потребите­
лей», – рассказывает Д. Камышников.

Как отмечает И. Лепетухин, в основ­
ном производство танк­контейнеров 
сводится к масс­маркету – обычным ТК 
различной кубатуры. Доля производства 
специализированных танк­контейнеров 
на глобальном рынке весьма незначи­
тельна и принадлежит европейским 
и южноафриканским производителям, 
вынужденным сменить курс в сторону 
произ водства более дорогой тары ввиду 
жесткой конкуренции с Китаем. В сег­
менте танк­контейнеров для перевозки 
СУГ в мировые лидеры также вышла 
Поднебесная. «Тем не менее производ­
ство данного типа танк­контейнеров в 
России было освоено достаточно давно, 
и отечественные производители, на наш 
взгляд, способны конкурировать с китай­
скими», – добавляет Д. Камышников.

С учетом того, что РФ является произ­
водителем продуктов базовой химии, в 
российском сегменте танк­контейнеров 
доминируют стандартные ТК типа Т11/
Т14/Т20 различной кубатуры (исключая 
газовые танк­контейнеры, а также танки 
под оксид этилена).

Однако рынок в целом нельзя назвать 
однородным. Региональный менеджер 
по России, Прибалтике и странам СНГ 
компании CIMC Tank Андрей Куприя­
нов в ходе отраслевой конференции вы­
сказал мнение, что из­за того, что рос­
сийский рынок ТК начал развиваться 
с 20­летним опозданием по сравнению 

с мировым, на начальном этапе страна 
просто заполняла вакуум, приобретая в 
основном то, что было дешево, без учета 
спецификации. И это до сих пор отража­
ется на структуре парка. По его словам, 
новые типы танк­контейнеров, которые 
активно внедряются в Европе и Китае, 
сегодня практически не используются в 
России. К их числу относятся так назы­
ваемые евротанки, которые отличаются 
большей шириной по сравнению со стан­
дартными, что позволяет увеличить вме­
стимость резервуара или улучшить его 
термоизоляцию. Почти не задействованы 
в России и swap­танки, не применяются 
танк­контейнеры битумные, цементные, 
с гликолевой системой охлаждения и для 
высокотемпературных грузов.

В случае импортных поставок в танк­
контейнерах ситуация диаметрально про­
тивоположная. Глобальные европейские, 
американские и азиатские операторы 
обеспечивают сегодня практически весь 
импорт в Россию и включились в обрат­
ные отгрузки по экспорту. «Так как в РФ 
заходят танк­контейнеры со специали­
зированными грузами, тут можно встре­
тить широкую гамму танков – начиная 
от своп­боди контейнеров и заканчивая 
ТК с гликолевым электроподогревом, 
криоконтейнерами. Кроме того, стоит от­
дельно отметить рынок перевозок битума 
и сопутствующих продуктов – для них су­
ществуют свои специализированные вы­
сокотемпературные танки, которые так­
же постепенно усиливают свои позиции 
на рынке», – рассказывает Н. Григорьев.

Важно понимать: вероятность того, что 
российские производители займут лиди­
рующие позиции на танк­контейнером 
рынке, ничтожно мала. Однако перспек­
тивы по их укреплению в отечественном 
специализированном сегменте определен­
но есть, особенно если фокус внимания 
операторов сместится с представления о 
танках как о замене цистерн на понима­
ние перспектив их интермодальности.

Юлия Чернышевская

и перевозки. При этом для различных 
жидкостей имеются особенности исполь­
зования различных сортов нержавеющей 
стали. Это повышает потребность рынка 
в надежных танках, хотя и играет про­
тив российских производителей: в нашей 
стране производство нержавеющей стали 
находится на недостаточно высоком уров­
не для промышленного использования.

Есть и другие сложности, с которыми 
сталкиваются отечественные машино­
строители. Н. Григорьев отмечает, что, 
во­первых, неясно будущее тарифной 
политики ОАО «РЖД» и в целом дол­
госрочной программы правительства в 
вопросе развития перевозок в ТК. Во­
вторых, у российских производителей ва­
гонов, по­видимому, недостает лицензий 
на производство ТК. В­третьих, танк­
контейнеры в России рассматривают 
узко – как замену цистерне. Изначально 
росту использования данной тары, не­
сомненно, поспособствовал существен­
ный износ вагонов­цистерн. Между тем 
эксперты считают, что это неверный 
путь, снижающий потенциальную эф­
фективность работы с танками. Более 
того, если рассматривать ТК только как 
замену цистернам, то можно даже гово­
рить об их избытке. И ситуация может 
серьезно усугубиться до конца 2020 года 
с пуском производства серной кислоты и 
олеума «КуйбышевАзотом» в Тольятти, 
что высвободит несколько сотен танк­
контейнеров.

Вице­президент по танк­контейнерам 
ООО «БТЛ» Дмитрий Камышников 
особенных препятствий для российских 
производителей танк­контейнеров не 
видит. «Вопрос, на наш взгляд, стоит ис­
ключительно в плоскости экономической 
целесообразности попыток конкуриро­
вать с китайцами, существенно продви­
нувшимися в автоматизации и роботиза­
ции своих производственных процессов 
и способными с лихвой покрыть весь 
текущий мировой спрос на наиболее рас­
пространенные виды ТК», – комменти­
рует он данный вопрос. Тем не менее, по 
словам эксперта, в нишах с более узкой 
специализацией отечественные произво­
дители вполне могут соперничать с ино­
странными. Например, в производстве 
танк­контейнеров под грузы, требующие 
высокой температурной обработки, а 
также ТК со специальными покрытиями 
для особо агрессивных веществ.

Непобедимая монополия
И все же на отечественном рынке до­

минируют китайские производители.  
В этом отношении положение дел в Рос­
сии не отличается от общемирового с 
того момента, когда КНР начала теснить 
в сегменте наиболее распространенных 
видов танк­контейнеров европейских 
и южноафриканских производителей. 

«Российский рынок уникален, с одной стороны, и примитивен – с другой. Большинство 
компаний, предлагающих в аренду танк­контейнеры, считают его рынком страны третьего 
мира и сбрасывают на него все те танки, которые уже стыдно предлагать на образцовом за­
падноевропейском рынке, при этом требуя за них цены, соизмеримые со стоимостью арен­
ды новых ТК в Европе. А с другой стороны, многие лизинговые компании считают рынок 
танк­контейнеров РФ будущим центром и стараются занять на нем твердые позиции, пред­
лагая широкий спектр оборудования и не ограничиваясь стандартными типами ТК.
Безусловно, менталитет лизинговых компаний, предлагающих свое оборудование, должен 
постепенно меняться, и они должны отойти от привычных всем условий по долгосроч­
ным договорам аренды, так как современный рынок танк­контейнеров в РФ развивается 
стремительными темпами и, к сожалению, переходит больше на спотовый рынок, где есть 
определенная неуверенность в долгосрочных контрактах».

Николай Григорьев,
президент Havila OU 
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