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КОНТРРЕЛЬС.РФ РЕМОНТСТРЕЛОК.РФ

ДЛЯ ЧЕГО НУЖЕН КОНТРРЕЛЬС В КРИВЫХ ЖД ПУТИ
Уменьшает износ рельса 
Поезда не сходят с рельс
Соблюдаются законы РФ 

ПОЧЕМУ ВЫБИРАЮТ НАШУ КОМПАНИЮ
Гарантируем самую низкую цену на контррельс - 
если найдете дешевле — мы сделаем скидку
Доставляем в течении двух недель 
Соблюдаем стандарты качества 
Собственные ремонтные бригады - готовы осуще-
ствить монтаж в любой точке России

МЫ РАБОТАЕМ С 2011 ГОДА И ИЗГОТОВИЛИ БОЛЕЕ 
85000 м КОНТРРЕЛЬС
ЧЕТЫРЕ ВИДА КОНТРРЕЛЬСОВ
Выбор конструкции зависит от нагрузок 
на железнодорожном пути или 
от проектных решений
Изготавливаем контррельсы для деревянных 
и железобетонных шпал 

НАПЛАВКА ЭЛЕМЕНТОВ СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ 
НА Ж/Д ПУТЯХ НЕОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ

 РЕМОНТ (НАПЛАВКА) остряков,  рамных рельсов 

и крестовин

 ТЕХНОЛОГИЯ РЕМОНТА ОДОБРЕНА РЖД И ВНИИЖТ

 РАБОТЫ ПРОИЗВОДИМ строго по ТУ 24.10.75-386-2022  

утвержденным ОАО РЖД

 1-2 ДНЯ срок ремонта остряка

ПОЧЕМУ ЛУЧШЕ ОТРЕМОНТИРОВАТЬ, 
ЧЕМ ПОКУПАТЬ СТАРОГОДНИЕ?

 ДАЕМ ГАРАНТИЮ НА РЕМОНТ 24 месяца или 20 млн.т.брутто

 ВЫДАЕМ ПАСПОРТА на отремонтированные изделия

 ПРИНИМАЕМ К РЕМОНТУ остряки марки  1/9, 1/11, 1/6, 1/7 
в паре с рамным рельсом типа Р-65, Р-50, Р-43

 ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЭФФЕКТ от ремонта 

одного ремкомплекта  достигает более 400 000 рублей

ООО "ПромТрансКомплект". г. Санкт-Петербург, пр. Левашовский, д.12, оф. 407
+7 (812) 622-04-50
kontrrels@gmail.com, http://контррельс.рф/ http://ремонтстрелок.рф/

Генеральный директор 
ООО «ПромТрансКомплект»
Ялышев Рушан

+7 (921) 958-12-30

Наименование Чертеж 
изделия

Ед. 
изм.

Цена с НДС 
руб. Компания Телефон

Контррельс в кривые малого радиуса на 
деревянных шпалах КРПЖД 65.03.000 м 10500 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Контррельс в кривые малого радиуса на ж/б 
шпалах КРПЖД 65.09.000 м 13500 контррельс.рф 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Контррельс в кривые малого радиуса на 
металических шпалах КРПЖД 65.11.000 м 9500 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450,  +7 921-958-12-30

Тупиковый упор рельсовый ПС 54.00 шт 125000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450,  +7 921-958-12-30

Упор внутрицеховой для депо УВЦ-65 шт 75000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Комплект плит для жд переезда 2,4 м ПЖДП к-т 120000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Комплект плит для жд переезда 6,5 м ПЖДП к-т 360000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Ремонт (наплавка) остряка и рамного рельса Р65 услуга 186000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Ремонт (наплавка) остряка и рамного рельса Р50 услуга 186000 ремонтстрелок.рф 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Ремонт (наплавка) остряка и рамного рельса Р43 услуга 186000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Ремонт (наплавка) крестовины 1/9, 1/11 Р65 услуга 110000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Ремонт (наплавка) крестовины 1/9, 1/11 Р50 услуга 110000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Плиты для жд переезда усиленные до 70 тн/ось к-т от 180 000,00 р ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Ремонт жд переезда 6 м однопутный услуга от 400 000 р ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Установка контррельса в кривой малого радиуса м от 220 000 р ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Замена ремкомплекта стрелочного перевода услуга 150000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Установка тупикового упора, рельсового услуга 140000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Установка внуцехового упора услуга 40000 ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Капитальный ремонт жд пути услуга от 6000 р за м ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30

Капительный ремонт стрелочного перевода услуга от 750 000 р ООО "ПромТрансКомплект" 8(812)6220450, +7 921-958-12-30
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Наименование Компания Телефон

Рельсы Р11, Р18, Р24, Р33, Р38, Р43, Р50, РП50, Р65, РП65, Т62, КР70, КР80, КР100, КР120, КР140 ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

Накладки 1Р65, 2Р65, 1Р50, Р24, Р18, Р43, Р33,  Р24, Р18 ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

Подкладки Д65, СД65, СК65, КД65,КБ65,  ДН6-65, КБ50, СК50, СД50, КД50, Д50, Д43, Р33, Д24, Д18 ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

Болты М27х160, М24х150 М22х175, М22х75, М22х135, М22х115, М18х88, М16х62 (в боре, с гайкой) ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

Гайки М27, М24, М22, Шайбы М27, М25, 24, М22, Шайба М25(двухвитковая) ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

Шурупы  М24х170, М24х150, М24х195( ЦП54 ЖБР) ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

Костыли 230х16, 165х16х16, 130х14 ООО ЛСК97 +7(980)756-02-48

АППАТЭК, Пластрон, Противоугон П65, П50, Клемма ПК, КС, КДП, Фосло ООО ВСП33 +78009300227

Комплекты крепежа к крановым рельсам КР70, КР80, КР100, КР120, КР140 ООО ВСП33 +78009300227

Стрелочный перевод Р18, Р24, Р33, Р43, Р50, Р65(на дерево и бетон) ООО ВСП33 +78009300227

Рубки, остряки, рем комплекты, крестовины, переводные механизмы, тяги, башмаки ООО ВСП33 +78009300227

Осуществляем резку и сверление рельс по размерам заказчика ООО ВСП33 +78009300227

Комплект ЖБР, АРС, Фосло, Пандрол  и любые комплектующие к ним ООО ВСП33 +78009300227

Колесные пары НОНК, СОНК, Оси чистовые ООО ВСП33 +78009300227

Рамы боковые, балки надрессорные, автосцепки, тяговые хомуты, буксовые подшипники, триангели, 
поглощающие аппараты, Клин Ханина ООО  ВСП23 8 800 350 15 04

Колодки гребневые тип М, Колодки композиционные ООО  ВСП23 8 800 350 15 04

Комплекты бруса на дерево и ж/б ООО  ВСП23 8 800 350 15 04

Шпала  деревянная и ж/б ООО  ВСП23 8 800 350 15 04

Прокладки резиновые ЦП328, ЦП318, СП487, ОП366 ЦП143, ЦП356, ЦП204 (ЖБР),  ЦП361, ЦП362, 
ЦП363, ЦП74 (аналог ЦП143), ЦП204 Арс, ЦП638 ООО  ВСП23 8 800 350 15 04

Втулка ЦП142, Шайба скоба ЦП138 ООО  ВСП23 8 800 350 15 04
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Рекламодатели получают дополнительное продвижение  
в социальных сетях:

ВНИМАНИЕ!

Наименование Ед.изм. Цена с  НДС руб. Компания Телефон

Рельсы старогодние ООО "Желдорузел" +7(903)750-17-40

Р65 с/г длина 12,45-12,5 износ до 4/4 мм т 63 500 ООО "Желдорузел" +7(495)733-91-63

Р65 с/г длина 12,40-12,44 износ до 4/4 мм т 61 000 ООО "Желдорузел" +7(903)750-17-40

Р65 с/г длина 12,00-12,39 износ до 4/4 мм т 59 000 ООО "Желдорузел" +7(495)733-91-63

Р65 с/г длина 10,00-11,99 износ до 4/4 мм т 54 000 ООО "Желдорузел" +7(903)750-17-40

Рельсы новые ООО "Желдорузел" +7(495)733-91-63

Р-65 ДТ 350 12,5 м. 2022 год т цена по запросу ООО "Желдорузел" +7(903)750-17-40

Р-65 ДТ 350 25 м. 2022 год (отгрузка на сцепе) т цена по запросу ООО "Желдорузел" +7(495)733-91-63

Элементы скрепления старогодние ООО "Желдорузел" +7(903)750-17-40

Накладка 2Р65  с/г т цена по запросу ООО "Желдорузел" +7(495)733-91-63

Подкладка КБ65 с/г т цена по запросу ООО "Желдорузел" +7(903)750-17-40

Бесплатная регистрация  
в железнодорожном каталоге!

 +7(980)187-10-55 

depo-magazine.com/reg/
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ПРОМЫШЛЕННОСТЬ РОССИИ:  
ИТОГИ ФЕВРАЛЯ 2023 ГОДА

ИПЕМ проанализировал итоги работы промышленности России в феврале 2023 
года. По оценкам института, индекс промышленного производства незначительно 
увеличился, индекс промышленного спроса, продолжил падение. 

Индекс ИПЕМ-производство в феврале 2023 года вы-
рос на 0,6% относительно аналогичного периода прошло-
го года. За период январь – февраль 2023 год индекс 
ИПЕМ-производство вырос на 0,5% относительно анало-
гичного периода прошлого года.

Индекс ИПЕМ-спрос в феврале 2023 года сократился 
на 1,9% относительно февраля прошлого года (-4,5% за 
период январь – февраль 2023 год).

Динамика индексов в феврале в сравнении с январ-
скими показателями даёт основание предполагать, что 
начался восстановительный период, связанный, прежде 
всего, со снижением базы прошлого года,

Динамика производства в отраслях ТЭК продолжает ис-
пытывать давление в связи с внешнеполитическими фак-
торами. При этом добыча нефти в феврале 2023 года не-
значительно увеличилась на 0,3% относительно февраля 
прошлого года 

(-0,5% за период январь – февраль 2023 года), в том 
числе на фоне снижения пошлин на экспорт нефти. Од-
нако уже в марте ожидается добровольное сокращение 
добычи нефти на 5% с целью восстановления цен на ми-
ровом рынке.

Основные выводы

Итоги развития промышленности в феврале 2023 года (к февралю 2022 года):

индекс ИПЕМ-производство 0,6% (+0,5% за период январь − февраль 2023 года)
индекс ИПЕМ-спрос -1,9% (-4,5%)

8,0
5,5

2,3

-2,7 -2,5 -2,5
-0,5 0,0

-3,1 -2,6 -1,8
-4,3

-2,4

10,5

7,5
5,8

3,7 4,5

-0,6
-1,9

5,7

1,3
-0,5 -0,8

0,0 0,4
0,6

9,6

5,3

1,3

-4,2
-5,4

-8,0

-1,5 -3,3

-6,0 -5,5
-4,5

-6,0
-7,1

-1,9

янв.22 фев.22 мар.22 апр.22 май.22 июн.22 июл.22 авг.22 сен.22 окт.22 ноя.22 дек.22 янв.23 фев.23

%

ИПП Росстата, в % к соответствующему месяцу прошлого года
ИПЕМ-производство, % к соответствующему месяцу прошлого года
ИПЕМ-спрос, в % к соответствующему месяцу прошлого года

Динамика индексов развития промышленности*

МОНИТОРИНГ СОСТОЯНИЯ ПРОМЫШЛЕННОСТИ: ФЕВРАЛЬ 2023 ГОДА
ИПЕМ-производство + 0,6%, ИПЕМ-спрос - 1,9%

*- с октября 2022 года внесены изменения в методологию расчёта индекса ИПЕМ-производство, 
 с июня 2022 - в методологию расчёта индекса ИПЕМ-спрос (см. слайд 8)
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Анализ данных ТЭК: Нефтяная отрасль

Компания

янв. – дек. 2022

млн т к янв. – дек. 2021

ПАО «НК «Роснефть» 178,5 -2,0%

ПАО «ЛУКОЙЛ» 81,0 6,0%

ПАО «Сургутнефтегаз» 59,6 7,0%

ПАО «Газпром нефть» 59,1 5,0%

Ключевые показатели нефтяной отрасли

Добыча нефти крупнейшими компаниями
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Средняя цена нефти

Средняя цена нефти марки Urals, долл./барр.

Средняя цена нефти в феврале 2023 года снизилась
на 47,3% по отношению к февралю 2022 года

Основные 
показатели

Февраль 2023 янв. – фев. 2023

млн т к фев. 2022 млн т к янв. – фев. 2022

Добыча нефти 42,2 0,3% 88,2 -0,5%

Экспорт нефти н.д. н.д. 242,0* 7,6%*

Перевалка наливных 
грузов в российских 
портах, из них:

34,3 -4,5% 74,9 0,7%

сырой нефти 20,1 3,1% 44,1 6,4%

нефтепродуктов 10,6 -16,5% 23,4 -9,2%

Открытие новых крупных производств в феврале 2023 года

Среднетехнологичные отрасли

− состоялся запуск производства лигатур для высокотехнологичных сплавов в Красноярском
крае (инвестиции 0,5 млрд руб.);

− открыто производство металлопродукции в Челябинской области;

− открыт горный дробильный цех в Чеченской Республике (1,2 млрд руб.).

Высокотехнологичные отрасли

− состоялось открытие цеха по выпуску деталей для комбайнов и тракторов в Пермском крае
(инвестиции более 0,4 млрд руб.);

− открылся центр аддитивных технологий в Нижегородской области.

по данным Минэнерго РФ, ЦДУ ТЭК, СО ЕЭС, Минэкономразвития РФ, МВФ, World Bank, АО «АТС», АСОП, GIE AGSI, расчёты ИПЕМ
* – данные за январь – декабрь 2022 года
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Анализ данных ТЭК: Угольная отрасль

Компания
янв. – дек. 2022

млн т к янв. – дек. 2021

АО «СУЭК» н.д. н.д.

АО «УК «Кузбассразрезуголь» н.д. н.д.

ООО «УК «Сибантрацит» 24,2 6,9%

АО ХК «СДС-Уголь» н.д. н.д.

Основные 
показатели

февраль 2023 янв. – фев. 2023

млн т к фев. 2022 млн т к янв. – фев. 2022

Добыча угля 34,9* -1,8%* 437,0** 0,3%**

Экспорт угля н.д. н.д. 207,8** -7,0%**

Перевалка угля 
в российских 
портах

15,8 8,2% 31,7 9,4%

Ключевые показатели угольной отрасли

Добыча угля крупнейшими компаниями
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Цена энергетического угля

Средняя цена на уголь на мировом рынке (FOB Richards Bay), долл./т
Средняя цена на CO2 (EU ETS) евро/т

Средняя цена угля в феврале 2023 года 
снизилась на 26,3% по отношению к февралю 2022 года
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Средняя импортная цена на газ и уровень заполненности ПХГ в Европе

Цена на газ в Европе на хабе TTF, евро/тыс. куб. м
Уровень заполненности газовых хранилищ Европы, % (по правой оси)

Средняя цена газа в феврале 2023 года снизилась
на 35,9% по отношению к февралю 2022 года

Анализ данных ТЭК: Газовая отрасль

Компания
янв. – дек. 2022

млрд м3 к янв. – дек. 2021

ПАО «Газпром» 412,6 -19,9%

ПАО «НОВАТЭК» 83,6 1,7%

ПАО «НК «Роснефть» 69,0 16,0%

ПАО «Газпром нефть» 50,5 14,9%

ПАО «ЛУКОЙЛ» 20,6 -0,8%

Основные 
показатели

февраль 2023 янв. – фев. 2023

к фев. 2022 к янв. – фев. 2022

Добыча газа, 
млрд м3 52,2* -13,5%* 573,0** -13,4%**

Экспорт в дальнее 
зарубежье, млрд м3 5,7* -58,1%* 100,9** -45,5%**

Перевалка 
сжиженного газа в 
российских портах, 
млн т

3,1 0,0% 6,0 -6,2%

Ключевые показатели газовой отрасли

Добыча газа крупнейшими компаниями
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по данным Минэнерго РФ, ЦДУ ТЭК, СО ЕЭС, Минэкономразвития РФ, МВФ, World Bank, АО «АТС», АСОП, GIE AGSI, расчёты ИПЕМ
* – данные за январь 2023 года, ** – данные за январь – декабрь 2022 года

по данным Минэнерго РФ, ЦДУ ТЭК, СО ЕЭС, Минэкономразвития РФ, МВФ, World Bank, АО «АТС», АСОП, GIE AGSI, расчёты ИПЕМ
* – данные  за январь 2023 года, ** – данные за январь – декабрь 2022 года
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Анализ данных ТЭК: Электроэнергетика

Ключевые показатели

Показатели

январь 2023 янв. – дек. 2022

млрд кВт·ч к янв. 2022 млрд кВт·ч к янв. – дек.
2021

Потребление 
электроэнергии
в ЕЭС России 

н.д. н.д. 1 106,3 1,5%

Выработка 
электроэнергии
в ЕЭС России 

н.д. н.д. 1 121,5 0,6%

Показатели февраль 2023 февраль 2023 /
февраль 2022

Средневзвешенная температура 
на территории ЕЭС России 

-8,7 °С 2,33°С ↓

Индекс цен на покупку электроэнергии на РСВ, руб./МВт·ч 

Первая ценовая зона (Европа и 
Урал)

1 580,8 7,5%

Вторая ценовая зона (Сибирь) 1 356,8 20,9%

Ключевые показатели
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Индекс цен на покупку электроэнергии на рынке на сутки вперед
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Потребление электроэнергии

Прирост с начала года, %

по данным Минэнерго РФ, ЦДУ ТЭК, СО ЕЭС, Минэкономразвития РФ, МВФ, World Bank, АО «АТС», АСОП, GIE AGSI
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Перевозка химикатов и соды
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

64,9 тыс. конт. ДФЭ  +1,9% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

133,3 тыс. конт. ДФЭ  +4,4% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Перевозка всех грузов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»

0,3

0,4

0,5

0,6

янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

551,9 тыс. конт. ДФЭ  +4,0% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

1123,4 тыс. конт. ДФЭ  +4,4% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

ПЕРЕВОЗКА ВСЕХ ГРУЗОВ В КОНТЕЙНЕРАХ НА СЕТИ ОАО «РЖД»
Объем контейнерных перевозок на сети РЖД в феврале вырос на 4% к февралю 
прошлого года до 551,9 тыс. ДФЭ и на 4,4% за январь-февраль к аналогичному 
периоду прошлого года до 1,12 млн ДФЭ.
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Перевозка бумаги
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

29,4 тыс. конт. ДФЭ  -1,0% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

62,4 тыс. конт. ДФЭ  -2,8% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

-

Перевозка лесных грузов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

44,0 тыс. конт. ДФЭ  -1,3% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

87,8 тыс. конт. ДФЭ  -0,9% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы



  
depo-magazine.com

 

22

справочная информация

апрель 2023

№ 4 (139)  

Перевозка цветных металлов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

10,2 тыс. конт. ДФЭ  -13,6% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

19,8 тыс. конт. ДФЭ  -19,9% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

-

Перевозка черных металлов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

21,3 тыс. конт. ДФЭ  +10,4% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

43,0 тыс. конт. ДФЭ  +8,5% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы
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Перевозка автомобилей и комплектующих
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

27,9 тыс. конт. ДФЭ  +31,6% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

53,6 тыс. конт. ДФЭ  +23,0% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Перевозка промышленных товаров
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

34,7 тыс. конт. ДФЭ  -13,9% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

71,6 тыс. конт. ДФЭ  -8,9% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы
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Перевозка машин, станков и двигателей
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

35,8 тыс. конт. ДФЭ  +12,2% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

70,6 тыс. конт. ДФЭ  +15,0% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

-

Перевозка метизов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

32,6 тыс. конт. ДФЭ  -6,9% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

66,1 тыс. конт. ДФЭ  -3,8% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы
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-

Перевозка строительных грузов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

14,5 тыс. конт. ДФЭ  +17,9% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

27,5 тыс. конт. ДФЭ  +20,8% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

-

Перевозка остальных и сборных грузов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

14,0 тыс. конт. ДФЭ  -5,4% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

28,6 тыс. конт. ДФЭ  -2,2% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы
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Перевозка нефти и нефтепродуктов
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

7,1 тыс. конт. ДФЭ  +29,1% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

14,3 тыс. конт. ДФЭ  +21,0% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Перевозка химических и минеральных удобрений
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

22,6 тыс. конт. ДФЭ  +438,1% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

43,8 тыс. конт. ДФЭ  +342,4% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы
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Перевозка цветной руды и серного сырья
в контейнерах на сети ОАО «РЖД»
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янв фев мар апр май июн июл авг сен окт ноя дек

2,3 тыс. конт. ДФЭ  -32,4% к февралю 2022 г.

перевезено в феврале 2023 г.

4,7 тыс. конт. ДФЭ  -33,0% к январю-февралю 2022 г.

перевезено в январе-феврале 2023 г.

2021 2022 2023

Источник: данные пресс-релизов ОАО «РЖД» 
*оценка ИПЕМ на основе оперативных данных, которые могут быть скорректированы
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ПРОМПРЕДПРИЯТИЯМ К 2035 ГОДУ ПРИДЕТСЯ ОБНОВИТЬ  
ТЫСЯЧИ МАНЕВРОВЫХ ЛОКОМОТИВОВ

Производители техники и заказчики могут не справиться с такой 
программой без долгосрочной господдержки

В России назревает дефицит мощностей по строительству и модернизации 
маневровых локомотивов, принадлежащих промышленным предприятиям. Это 
следует из презентации Института проблем естественных монополий (ИПЕМ), 
с которой ознакомились «Ведомости». Проблему подтвердили в ассоциации 
«Промжелдортранс» (объединяет более 150 организаций промышленного 
железнодорожного транспорта).

Маневровые локомотивы используются для перемеще-
ния подвижного состава по станционным путям, подачи ва-
гонов на ремонтные пути, их перестановки из парка в парк. 
Предприятия применяют их, как правило, на путях необще-
го пользования (не принадлежащих РЖД и расположенных 
на территории крупных предприятий или рядом с ними).

Всего в России на путях необщего пользования исполь-
зуется более 7000 маневровых локомотивов разных ти-
пов, следует из презентации ИПЕМ. По оценкам испол-
нительного директора «Промжелдортранса» Александра 
Маняхина, к 2035 г. частные предприятия должны будут 
обновить 3500 из них, на что потребуется порядка 350 
млрд руб. По данным ИПЕМ, рыночная цена одной из мас-
совых моделей маневровых тепловозов (ТЭМ-18ДМ) в 
2022 г. составляла 90-95 млн руб.

Необходимость обновления локомотивов связана с ин-
тенсивным старением парка. Как следует из презентации 
ИПЕМ, 81%, или около 6000, маневровых локомотивов 
на путях необщего пользования старше 30 лет. «Назна-
ченный срок службы, установленный производителем, 
после которого им запрещен выход на сеть РЖД (пути об-
щего пользования), составляет 20-35 лет в зависимости 
от модели локомотива», - объясняет заместитель генди-
ректора ИПЕМ Владимир Савчук.

Основным драйвером спроса на маневровые локомоти-
вы, по словам Савчука, будет необходимость пополнять 
часть парка, у которой будет истекать право выхода на сеть 
РЖД. «В этом случае в отдельные годы спрос на новые ло-
комотивы со стороны транспорта необщего пользования 
может превышать производственные мощности россий-
ских заводов», - считает Савчук. Он также подтверждает, 
что ресурс локомотивов можно продлить до 45-50 лет, 
если вовремя их обслуживать. Но рано или поздно парк 
обновлять все равно придется, добавляет Савчук.

В «Промжелдортрансе» и ИПЕМ отмечают, что для рав-
номерной загрузки заводов необходима долгосрочная го-
спрограмма обновления парка локомотивов на путях не-
общего пользования.

Представитель Минпромторга напомнил, что в 2020 г. 
предприятия могли получить субсидии на обновление пар-
ка фитинговых платформ и локомотивов. «Было приобре-
тено 900 платформ и 27 локомотивов, объем субсидий 
составил 1 млрд руб.», - уточнил он. Продление данной 
меры поддержки предприятий, по его словам, может 

быть рассмотрено вместе с отраслевым сообществом «в 
зависимости от ситуации на рынке». Представитель ми-
нистерства также обратил внимание на то, что основным 
заказчиком и покупателем маневровых локомотивов тра-
диционно является РЖД.

Представитель пресс-службы РЖД заявил, что обнов-
ление локомотивов происходит «в соответствии с планом 
закупки и программой списания парка». Он также уточ-
нил, что средний возраст маневровых тепловозов, при-
надлежащих РЖД, составляет 26 лет. В 2022 г., по сло-
вам собеседника, РЖД был приобретен 151 маневровый 
локомотив (общее их количество он не уточнил).

По данным Росстата, в январе - феврале 2023 г. в Рос-
сии было построено 39 маневровых тепловозов (-15,2% 
к январю - февралю 2022 г.), в феврале - 19 маневровых 
тепловозов (-26,9% к февралю 2022 г.).

Производством маневровых локомотивов в России за-
нимаются компании «Синара - транспортные машины» 
(СТМ; входит в группу «Синара») и «Трансмашхолдинг» 
(ТМХ). И там, судя по всему, не видят проблем с обеспе-
чением заказов.

Если РЖД и крупные промышленные предприятия мо-
гут позволить себе закупить маневровые тепловозы, то 
малые предприятия промышленного железнодорожного 
транспорта - нет, согласен Маняхин из «Промжелдортран-
са». Это также следует из презентации ИПЕМ: по ито-
гам опроса, проводившегося в 2019 г., лишь крупные 
предприятия однозначно заявили о готовности обновлять 
парк. У таких собственников сейчас около 2000 манев-
ровых локомотивов, остальные принадлежат средним и 
малым предприятиям.

При этом если с покупкой новых маневровых локомо-
тивов проблем нет, то возможности модернизации и ре-
монта оказались сильно ограничены после начала СВО 
на Украине, следует из презентации ИПЕМ. Их модер-
низацию сейчас осуществляет только одна российская 
компания - Шадринский автоагрегатный завод. Польские 
NEWAG S.A., Rail Polska и латвийские Даугавпилсский 
ЛРЗ и LDZ ушли из России после введения санкций.

Чуть лучше обстоит ситуация с ремонтом этих тепло-
возов. Такие работы могут выполнять, по данным ИПЕМ, 
девять предприятий в России и два в Казахстане. Пять 
компаний с Украины и из Латвии больше не работают на 
российском рынке.



   

29

depo-magazine.com

справочная информация

апрель 2023

№ 4 (139)  

Структура парка маневровых локомотивов на путях необщего пользования

Серии тепловозов Размер парка Структура парка по сериям, %

ТЭМ2 2,4 тыс. секций

ТГМ4 1,5 тыс. секций

ТГМ6 0,8 тыс. секций

ТГМ23 0,8 тыс. секций

ТЭМ18 0,5 тыс. секций

ТГК2 0,4 тыс. секций

ТЭМ7 0,3 тыс. секций

Прочие 0,6 тыс. секций
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81% парка (около 6 тыс. 
секций) – старше 30 лет

Возрастная структура парка маневровых локомотивов на путях необщего 
пользования

Средний возраст маневровых локомотивов на 
путях необщего пользования – 34 года

81%

19%

МАНЕВРОВЫЕ ЛОКОМОТИВЫ НА ПУТЯХ НЕОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ:
СОСТОЯНИЕ ПАРКА И РЕМОНТНЫХ МОЩНОСТЕЙ

Владимир Савчук
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Доступные мощности для модернизации тепловозов существенно 
сократились

Общие сведения о рынке модернизации тепловозов Наименование предприятия Расположение

Шадринский автоагрегатный 
завод (АО «ШААЗ») Россия

Более недоступные рынки

Польша

Польша

Латвия

Даугавпилсский ЛРЗ Латвия

ТЭМ2 3 из 5

М62 3 из 5

ТГМ4Б, ТГМ6 1 из 5

ТЭМ7 1 из 5

ТГМ23В 1 из 5

ЧМЭ3 1 из 5

ТГК2В 1 из 5

5 предприятий, 
осуществлявших модернизацию тепловозов 
по сериям в 2019 году

Доступные мощности для ремонта тепловозов сократились

Общие сведения о рынке ремонта тепловозов Наименование предприятия Расположение

Астраханский ТРЗ (Желдорреммаш Россия
Уссурийский ЛРЗ (Желдорреммаш Россия
ЛокоТех Сервис Россия
Асбестовский РМЗ Россия
Бородинский РМЗ Россия
Милорем Россия
СТМ Сервис Россия
Уфимский ТРЗ Россия
Шадринский ААЗ Россия
ЛРЗ Алга А (Павлодар) Казахстан
Камкор Локомотив Казахстан

Более недоступные рынки
Гайворонский ТРЗ Украина
Днепропетровский ТРЗ Украина
Ивано Франковский ЛРЗ Украина
Полтавский ТРЗ Украина
Даугавпилсский ЛРЗ Латвия

ТЭМ2 10 из 16

ТЭМ7 5 из 16

ТЭМ14 3 из 16

ТЭМ18 7 из 16

ТГМ4 и ТГМ6 2 из 16

ТГМ23, ТГМ40 1 из 16

ЧМЭ3 4 из 16

16 профильных предприятий на постсоветском 
пространстве, имевших сертификаты на ремонт 
отдельных серий локомотивов в 2019 году

Примечание
В соответствии с данными Регистра сертификации на федеральном железнодорожном транспорте (РС ФЖТ) и Реестра сертификатов 

соответствия Системы сертификации ЖД РЕГИСТР



   

31

depo-magazine.com

справочная информация

апрель 2023

№ 4 (139)  

Андрей Гурьев

ИЗ ТУПИКА
История одной реформы

Казалось бы, что может быть интригующего в таком деле, как проведение реформ на желез-
нодорожном транспорте? А между тем в последнее двадцатилетие здесь кипели поистине шек-
спировские страсти. Могущественная империя под названием «Министерство путей сообщения 
СССР» в свое время представляла собой не просто сверхмонополизированную отрасль народ-
ного хозяйства, а являлась практически его идеальной моделью, инфраструктурным каркасом 
как плановой экономики, так и тоталитарного государства в целом. Поэтому для реформаторов 
железная дорога на многие годы оказалась настоящей terra incognita, а для плакальщиков по 
социализму – последним оплотом, обороняемым с великим рвением и упорством. Не было ни 
одной другой сферы в постсоветской России, где борьба нового со старым являлась бы столь 
сложной, а формирование эффективных рыночных отношений столь проблематичным.

Продолжение (начало в № 6 (131) – 3(138)

В конце 2001 года в Казахстане был принят рыночный 
закон «О железнодорожном транспорте». Он закреплял 
магистральную железнодорожную сеть за государством, 
однако не запрещал иметь в частной собственности дру-
гие железнодорожные пути и объекты инфраструктуры, 
а также подвижной состав. Закон разграничил деятель-
ность железнодорожного транспорта на монопольный, 
монопольно-конкурентный и конкурентный секторы. При 
этом было предусмотрено формирование национальной 
железнодорожной компании, деятельность которой охва-
тывает первый и часть второго сегментов. За данной гос-
структурой закреплялись следующие функции: содержа-
ние магистральной железнодорожной сети; деятельность 
оператора магистральной сети (управление перевозочным 
процессом и оказание услуг инфраструктуры); перевозоч-
ная деятельность. Наряду с этим предусматривалось и 
наличие независимых перевозчиков, пользующихся услу-
гами магистральной сети на равных условиях и конкури-
рующих друг с другом. Таким образом, закон официально 
признавал как необходимость государственного регулиро-
вания на железнодорожном транспорте, так и развитие 
конкурентной среды непосредственно в сфере перевозок. 
В 2004 году в него были внесены изменения и дополне-
ния, в частности, даны разъяснения по таким субъектам 
рынка перевозочных услуг, как национальный перевозчик, 
оператор вагонов (контейнеров), оператор локомотивной 
тяги, участник перевозочного процесса, экспедитор. 

Также в 2001 году было принято Постановление Пра-
вительства № 756, утвердившее Программу реструктури-
зации железнодорожного транспорта Республики Казах-
стан на 2001–2005 гг. В ходе ее реализации 27 апреля 
2002 года было учреждено принадлежащее государству 
ЗАО «Национальная компания «Казакстан темiр жолы». В 
2003-м на базе его локомотивного парка было образова-
но АО «Локомотив», предоставляющее услуги локомотив-
ной тяги. В том же году создали акционерное общество 
«Казжелдортранс» (с февраля 2007-го переименовано в 
«Казтеміртранс»), 100% акций которого принадлежало 
ЗАО «НК «Казакстан темiр жолы». Ему передали практи-

чески весь инвентарный парк вагонов в количестве  60 
тысяч единиц (работающих 46 тысяч). При этом предпо-
лагалось, что новая компания станет национальным пе-
ревозчиком, но не сразу, а с начала 2007 года (затем 
с 2009-го). До этого же времени им останется «Казак-
стан темiр жолы», а «Казжелдортранс» будет работать 
как оператор вагонов, обеспечивая порядка 70% общего 
объема перевозок. Важно подчеркнуть, что в Казахстане 
первоначально планировали осуществить полное разде-
ление инфраструктуры и перевозок, хотя и в пределах од-
ного холдинга, уже в 2007 году. 

Кроме того, было создано акционерное общество «Пас-
сажирские перевозки» и акционированы все дочерние го-
сударственные компании, занятые во вспомогательной и 
обеспечивающей деятельности. 

В это же время стал активно развиваться институт 
частных операторов подвижного состава. В 2002 году 
Агентством по регулированию естественных монополий в 
тарифе на перевозку была выделена вагонная составля-
ющая и применяющиеся для нее понижающие коэффици-
енты в отношении вагонов, принадлежащих юридическим 
лицам. (До этого перевозка в частном подвижном составе 
стоила больше, чем в инвентарном парке.) В дальнейшем 
получила развитие и работа по формированию грузово-
го тарифа с выделением в нем отдельных составляющих. 
Идеология предусматривала сохранение государственно-
го регулирования на инфраструктурную часть и, по мере 
создания соответствующих условий, дерегулирование пе-
ревозочной части, включающей вагонную и локомотивную 
составляющие.

Предоставление операторских тарифных скидок дало 
возможность развивать перевозки в приватном подвиж-
ном составе, численность которых в 2006 году достигла 
30 тысяч единиц с долей в общей работе 31%. В 2007 
году собственный вагонный парк имели 180 компаний, у 
40 из которых он насчитывал более 200 единиц. В 2004-
м была создана Казахстанская ассоциация перевозчиков 
и операторов вагонов (контейнеров). Возглавивший ее 
Нигматжан Исингарин указывал, что КазАПО «была об-
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разована прежде всего для содействия развитию конку-
ренции в сфере перевозок грузов на железнодорожном 
транспорте». В 2007 году в нее входило около 20-ти круп-
ных компаний. 

В 2004 году в Республике Казахстан была принята 
новая Программа реструктуризации железнодорожного 
транспорта на 2004–2006 гг., предусматривающая, в 
частности, создание конкурентного рынка перевозчиков, 
финансовое разделение оператора магистральной сети и 
национального перевозчика, продажу пакетов акций до-
черних компаний. В том же году власти официально объ-
явили о создании «первых независимых перевозчиков на 
базе крупных предприятий металлургической и угольной 
отраслей». При этом первый виц-еминистр транспорта и 
коммуникаций Юрий Лавриненко констатировал: «Таким 
образом, на сегодняшний день начато формирование 
конкурентной среды, в которой функционируют ЗАО «НК 
«Казакстан темiр жолы» как оператор магистральной же-
лезнодорожной сети и как перевозчик (в лице АО «Каз-
желдортранс») и владельцы частного грузового парка ва-
гонов как частные перевозчики». 

Затем еще какое-то время в Казахстане продолжали 
считать, что активно строят рынок именно перевозчи-
ков. Так, председатель комитета железнодорожного 
транспорта Минтранса Нуржан Байдаулетов в 2005 году 
указывал: «Дальнейшая перспектива для развития опе-
раторских компаний – это прежде всего полноценный пе-
ревозочный бизнеc. Именно операторы, расширяя сферу 
предоставляемых услуг, могут стать полноправными пере-
возчиками, принимая на себя всю ответственность перед 
грузоотправителями за своевременные и сохранные пе-
ревозки».

Однако в 2007 году официальная позиция Минтранса 
и Казахстанских железных дорог состояла уже в том, что 
создание института независимых перевозчиков, которые 
работали бы по свободным тарифам на основе контракт-
ного права и конкурировали с публичным государствен-
ным перевозчиком, повлечет за собой резкое нарушение 
устойчивости железнодорожного транспорта и ограниче-
ние его доступности, а посему не представляется возмож-
ным. Президент ЗАО «НК «Казакстан темiр жолы» Ерлан 
Атамкулов так определял статус своей корпорации в обо-
зримом будущем: «Компания будет являться холдингом, 
обеспечивающим технологическую целостность и коорди-
нацию перевозочного процесса, оставаясь при этом опе-
ратором магистральной сети. С этой целью у нее будут 
сконцентрированы все активы, связанные с допуском на 
магистральную сеть и контролем безопасности движения 
по ней. «Казакстан темiр жолы» остается единственным 
перевозчиком, с которым и производятся все взаиморас-
четы. В обозримой перспективе она останется единствен-
ным публичным перевозчиком, который призван обеспе-
чивать требования международных соглашений».

Таким образом, можно констатировать, что к 2008 

году в Казахстане из сферы перевозок была выведена 
в конкурентный сектор только услуга по предоставлению 
подвижного состава, или операторская деятельность. 
Также нельзя пока сказать, что здесь преодолены многие 
из тех недостатков прежней социалистической системы, 
о которых говорилось выше, – дефицит подвижного со-
става, большой износ основных фондов, недостаточное 
качество услуг, затратность общего механизма работы и 
др. Наряду с этим Атамкулов так оценивал в 2007 году 
промежуточные итоги реформирования: «В результате 
реструктуризации основная деятельность была отделена 
от вспомогательной и обеспечивающие предприятия пе-
решли в конкурентный рынок. Была достигнута главная 
цель, которую мы ставили, а именно созданы условия для 
конкуренции в перевозочной деятельности»1.

Однако основные надежды на развитие конкурентной 
среды в ближайшей перспективе в Казахстане связывают 
все-таки с операторской, а не перевозочной деятельно-
стью. В этой связи были предприняты попытки развития 
правовой базы в данной сфере. Так, еще в 2004 году 
были разработаны и утверждены Правила деятельности 
операторов вагонов (контейнеров), определяющие взаи-
моотношения операторской компании и ее партнеров – 
грузовладельцев и перевозчиков. Однако при этом целый 
ряд вопросов данного сегмента рынка остался неурегули-
рованным. По мнению Исингарина, в Правила необходи-
мо включить «предложенные Ассоциацией положения и 
определения, конкретизирующие деятельность операто-
ров вагонов, основные формы их участия в перевозочном 
процессе, договорные отношения с грузоотправителем, 
перевозчиком, принципы формирования доходов операто-
ров вагонов, международное сотрудничество, информаци-
онное обеспечение и др.».

При этом Исингарин выступает сегодня против фор-
сирования создания рынка независимых перевозчиков, 
считая, что эта сфера на данный момент очевидно еще 
не готова для реформирования. «Даже для деятельности 
независимых перевозчиков во внутреннем сообщении (не 
говоря уже о международном) ни в России, ни в Казах-
стане должные организационно-технические условия еще 
не созданы. Для этого нужны новые системы докумен-
тирования, информационного обслуживания, расчетов за 
перевозки и многое другое. Эта часть реформирования 
– переход к непосредственному формированию рынка не-
зависимых перевозчиков – сегодня, по нашему мнению, 
должна попасть под действие, как мы – железнодорож-
ники – говорим, красного сигнала»2, – считает один из 
идеологов железнодорожной реформы в Казахстане.

В царской России строительство коммерческих желез-
ных дорог началось вскоре после смерти Николая I, ко-
торый, почитая создание стратегической линии Санкт-Пе-
тербург – Москва за великое благо, тем не менее повелел 
на этом и остановиться. Однако уже в 1857 году было об-
разовано Главное общество российских железных дорог 

1 Гурьев А. Либерализация сложна, но неизбежна // РЖД-Партнер. 2007. № 9.
2 Исингарин Н. Призываю к благоразумию! // РЖД-Партнер. 2007. № 7. (Самый свежий анализ реформы в Казахстане и ее перспектив 

см.: Исингарин Н. К. Реструктуризация железнодорожного транспорта Казахстана: требуется продолжение. Алматы, 2007.)
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(учредителями выступили в основном европейские банки-
ры), которое построило в 1862 году Московско-Нижего-
родскую и Петербурго-Варшавскую линии. В 60-е годы ХIХ 
века возникают уже десятки акционерных компаний, ор-
ганизующих строительство, а затем и эксплуатацию новых 
«чугунок». 

Важнейшей особенностью железных дорог России того 
времени была их ориентация на экспортные перевозки 
зерновых грузов. Тарифы определялись эмпирическим 
путем, на договорной основе. В расчет брались прежде 
всего спрос на перевозку и цена товара, а также учиты-
вались цены конкурентов, расстояние и объемы груза, 
другие факторы. Принцип, при котором в основе цены пе-
ревозки лежит платежеспособность товара, в тарифной 
практике того времени было модно обозначать латинским 
термином ad valorem (то есть платеж исчисляется не за 
единицу груза, а в процентах от его цены). Правда, при 
этом верхний предел ставок в России с 1859 года все-та-
ки ограничивался уровнем, зафиксированным в Уставе 
Главного общества, а нижний регулировался только ком-
мерческими соображениями перевозчика.

Очень важна для понимания той модели железнодо-
рожного транспорта следующая деталь. Чтобы добиться 
массового привлечения частных инвестиций в железно-
дорожное строительство, правительство гарантировало 
акционерным обществам фиксированный доход (четы-
ре-пять процентов) на вложенный капитал в течение опре-
деленного времени. Правительство полагало, что помимо 
развития сети путей сообщения этим шагом достигается 
и другая цель: облегчение для российского производителя 
экспорта своих товаров. Таким образом, государство до-
статочно сильно вмешивалось в экономику строительства 
и эксплуатации железных дорог с целью регулирования хо-
зяйственной жизни. Дело в том, что хлеб в то время играл 
в России практически ту же роль, что сегодня нефть – то 
есть товара, формирующего макроэкономические показа-
тели страны. За 70–80-е годы зерновой экспорт вырос в 
три раза, достигнув уровня 20% от общего сбора урожая. 
Соответственно и тариф на хлебные перевозки стал иметь 
не только коммерческое, но и государственное стратеги-
ческое значение.

Однако сам способ строительства дорог – с гарантией 
правительства последующих компенсаций до уровня ми-
нимальной рентабельности – приводил к тому, что доро-
ги строились по принципу «где бы ни строить, лишь бы 
взять подряд». Совершенно закономерно коррупция при 
этом развилась до величин сверх всяких приличий. Вот 
как описывал, например, тогдашнюю ситуацию в данной 
сфере князь Владимир Мещерский: «Эта железнодорож-
ная вакханалия была курьезом… потому что главными 
воротилами являлись люди, про которых всякий спраши-
вал: что общего между ними и железными дорогами? И 
действительно, никто не мог понять, почему такие люди, 
как фон Мэк, Дервиз, Губонин, Башмаков и проч. и проч., 

которые не имели… никаких инженерных знаний, брались 
за концессии, как ни в чем не бывало, и в два-три года де-
лались миллионерами… Я помню младшего брата Дерви-
за, моего товарища, Ивана – бедным чинушкою в Сенате, 
а затем проходит несколько лет, и этот бедный чинушка 
меня принимает во всем блеске своего железнодорож-
ного величия в роли кесаря Рязанской железной дороги. 
... Ответ, как оказалось, весьма простой: концессионе-
ры прибегали к крупным взяткам, и эти-то взятки и были 
главною причиною крупных и баснословных нажив… этих 
монте-кристо железнодорожной вакханалии!»3

В начале 1880-х протяженность российских железных 
дорог составила 22 тысячи верст, а количество частных 
железнодорожных компаний достигло пятидесяти. Они 
начали было уже конкурировать между собой. Важней-
шими источниками данной конкуренции прежде всего 
выступали черноморские и балтийские порты, а также 
внутренние водные пути сообщения. Перед производите-
лями зерна центрального и восточного районов стоял по-
стоянный выбор способа и направления отправки товара 
в Европу, поэтому частные железные дороги стремились 
привлечь максимальное количество грузов на свои пути. 
Подчеркнем, в России, где развитость сети была далека 
от американской, существовал вариант так называемой 
географической конкуренции железных дорог. Производи-
тели зерна в черноземных районах могли выбирать, как 
везти свой продукт на экспорт в Западную Европу – через 
балтийские или черноморские порты. При этом северо-за-
падные и юго-западные железные дороги, являвшиеся са-
мостоятельными акционерными обществами, конкуриро-
вали между собой и боролись за клиента. Это достигалось 
снижением тарифных ставок, благо правительственные 
компенсации позволяли не настолько задумываться об 
издержках, как в свободном рынке. Но, как и в Амери-
ке, непредсказуемость ценовых колебаний по времени и 
участкам пути крайне нервировала российских помещи-
ков, производящих зерно. 

В этих условиях дороги стали договариваться между 
собой о поддержании ставок на определенном уровне на 
основе раздела либо районов зарождения грузопотоков, 
либо чистой прибыли от разницы в объемах перевозок. 
Частично проблема согласования тарифов решалась на 
проводимых с 1869 г. Общих съездах железных дорог. 
Первую же попытку настоящего картельного соглашения 
предприняли в 1878 году Юго-Западная, Варшаво-Терес-
польская и Привисленская железные дороги, заключив-
шие договор об общем финансовом фонде.

Практика образования картелей чередовалась с на-
стоящими тарифными войнами. Крупнейшая началась в 
1884 по инициативе Лозово-Севастопольской дороги – из-
за хлебных грузов центрально-черноземных губерний. За 
три года она охватила едва ли не всю железнодорожную 
сеть России, что привело к неоднородной ломке хлебных 
тарифов. В результате в стране нарушились нормальные 

3 Цит. по: Радзинский Э. Александр II. Жизнь и смерть. М., 2007. C. 300–301.
4 Гурьев А. Тариф в России – больше чем тариф // РЖД-Партнер. 2002. № 7.
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условия сбыта зерна, а над рядом районов нависла угро-
за разорения. Чтобы разобраться в ситуации, Александр 
III был вынужден даже высочайше учредить специальную 
правительственную «Комиссию по поводу падения цен на 
сельскохозяйственные произведения».

В результате тарифного кризиса середины 80-х назрел 
вопрос о создании согласованной системы тарифов на 
железных дорогах России: 15 июля 1887 года Государ-
ственный совет официально констатировал необходимость 
непосредственного руководства железнодорожными тари-
фами правительством Империи. В следующем году состо-
ялся первый Общий тарифный съезд, в котором помимо 
руководителей железнодорожных компаний участвовали 
представители министерств путей сообщения и финансов. 
Съезд установил Единую шкалу тарифов на хлебные грузы 
прямого сообщения к портам и пограничным станциям, с 
разбивкой от различных пунктов отправления. В основу 
положили величину конечной стоимости товара в Лондо-
не и долю фрахтовых расходов. Всего было учтено 1218 
железнодорожных станций, для чего утвердили 5103 фик-
сированные ставки4. В итоге установилась такая разница 
провозных плат по доставке грузов в северные и южные 
порты, которая не влекла понижения тарифов и не угрожа-
ла снижению объемов перевозок.

Между тем компании, у которых заканчивались сроки 
твердых правительственных выплат, зачастую оказыва-
лись банкротами. А поэтому государство стало активно 
выкупать частные железные дороги в казенную собствен-
ность. Это ускорило процесс введения системы регулируе-
мых тарифов: 8 марта 1889 года правительство утвердило 
Временное положение о железнодорожных тарифах и об 
учреждениях по тарифным делам. Главной задачей рефор-
мы провозглашалось обеспечение централизованного ру-
ководства действиями железных дорог по установлению 
тарифов – с целью «ограждения интересов» населения, 
промышленности, торговли и казны. Для разработки го-
сударственной тарифной политики и надзора за ее выпол-
нением были учреждены тарифный комитет и департамент 
железнодорожных дел в составе министерства финансов. 
МПС надлежало заниматься эксплуатацией и технически-
ми вопросами.

Образованные регулирующие органы должны были забо-
титься, прежде всего, о соблюдении баланса между доход-
ностью железных дорог и созданием благоприятных усло-
вий для товаропроизводителей. При этом, как известно, 
наибольший вклад здесь внес Сергей Витте, издавший в 
1883 году книгу «Принципы железнодорожных тарифов по 
перевозке грузов». (Хотя нельзя забывать и о его предше-
ственниках Д. Журавском, А. Чупрове, И. Блиохе и др.) 

В научных разработках по тарифному делу деятельность 
железных дорог рассматривалась в первую очередь с точ-
ки зрения предоставления коммерческой услуги по пере-
мещению груза. По Витте, каждая сделка перевозчика с 
владельцем того или иного груза является индивидуаль-
ной, где стороны сами договариваются о цене перевоз-
ки. Заинтересованность грузоотправителя тем выше, чем 
больше разница цены на товар в местах его производства 
и потребления. По отношению к различным грузам в силу 

существующей конъюнктуры этот показатель сильно коле-
блется, а значит, цена перевозки тех или иных товаров 
будет также различной. Витте всесторонне обосновал вы-
сказанную уже до него точку зрения, что «в области та-
рификации перевозок существует только одно разумное 
правило: нужно, чтобы товар платил за перевозку все то, 
что он может заплатить».

Витте признавал, что кроме платежеспособности товара 
на величину тарифа оказывают влияние и многие другие 
факторы, в том числе себестоимость перевозки, транспор-
табельность груза и т. п. Однако все они имеют подчинен-
ное значение и должны приниматься в учет в зависимости 
от степени их влияния на размеры эксплуатации.

Большое внимание он уделил вопросу зависимости при-
были железной дороги (получение которой он считал един-
ственно надежным двигателем ее работы) от соотношения 
провозной платы и объемов перевозок. Его расчеты пока-
зали: чем более употребителен товар – тем железной доро-
ге выгоднее снижать на него тариф; в частности, именно 
так следует перевозить дешевые грузы. А вот дорогие то-
вары рациональнее транспортировать по более высокому 
тарифу, поскольку здесь скидки не дадут эффекта быстро-
го увеличения продаж и максимизации прибыли. Важно 
отметить, что Витте считал государственное вмешатель-
ство в работу железных дорог необходимым, но не бес-
предельным, а принципы тарифообразования на частных и 
государственных дорогах – практически одинаковыми.

Идеи Витте легли в основу проводимой правительством 
вплоть до падения Империи тарифной политики. К 1913 
году две трети железных дорог России были казенными, 
остальные – частными. Тарифная система содержала свы-
ше ста классных и дифференцированных тарифных схем 
для отдельных категорий грузов. Сотни исключительных и 
льготных тарифов были заключены в своды Тарифных руко-
водств. В системе нашла свое выражение единая для сети 
дифференциация тарифов по родам грузов, расстоянию и 
направлению перевозок. В местном сообщении руководи-
тели дорог имели достаточно большую свободу действий: 
главным принципом их тарифной политики по-прежнему 
был ad valorem.

В 1918 году железные дороги России были национали-
зированы советским правительством, и рынок железнодо-
рожных перевозок закончился, так и не успев дозреть до 
потребности в своей истинной либерализации.

В итоге, если говорить о типах конкурентных моделей 
на железных дорогах мира, то можно четко выделить два 
варианта. Первый – конкуренция между самостоятельны-
ми верти кально интегрированными железнодорожными 
компаниями, сочетающими в своей деятельности функ-
ции как владельца инфраструктуры, так и перевозчика. 
Второй – существование единой инфраструктуры, которая 
предоставляется в пользование на недискриминационной 
основе конкурирующим между собой перевозочным компа-
ниям, владеющим подвижным составом.

Первый вариант имеет две модификации. Одна из них 
свойственна, в частности, для Северной Америки, где из 
одного пункта в другой можно проехать по двум или даже 
более линиям, принадлежащим разным компаниям. Эта 
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модель требует очень развитой железнодорожной сети и 
сильных традиций частного предпринимательства. 

Другая модификация первой модели используется в 
странах Латинской Америки (в Мексике, Аргентине, Бра-
зилии и других), а также начинала уже выкристаллизовы-
ваться в царской России. Ее суть заключается в том, что 
вертикально интегрированные компании работают в раз-
ных регионах, но у грузовладельца есть выбор направле-
ния для своего груза.

Второй вариант был использован в последние два де-
сятилетия в Европе. Это, повторим, конкуренция пере-
возчиков при единой инфраструктуре. Если говорить о 
преимуществах двух моделей, то конкуренция вертикаль-
но интегрированных компаний представляется не просто 
более качественным вариантом, а несоизмеримо более 
качественным. Дело в том, что реформа европейской 
железнодорожной системы уже сегодня обнаружила ряд 
существенных недостатков. Во-первых, здесь нет конку-
ренции железнодорожных инфраструктур между собой, а 
экономическое соревнование с другими видами транспор-
та – водным, автомобильным, трубопроводным и т. д. – да-
леко не всегда дает столь же эффективный результат. Со-
блазн рассматривать инфраструктурный вид деятельности 
не как бизнес, а как социально-политический инструмент, 
при такой модели по-прежнему весьма велик. А значит, 
вместо того что-бы эффективно снижать издержки, думать 
о диверсификации коммерческой деятельности, вводить 
более качественные услуги, железная дорога по-прежнему 
будет стремиться выбивать как можно больше всяческих 
государственных и местных дотаций, раздувать в отчетно-
сти расходы, требовать более высокого уровня индексаций 
тарифов и т. д. Уже одно то, что инфраструктурные ставки 
устанавливаются государством и методики для этого при-

думывают чиновники, а не сам рынок, говорит о заведо-
мой сравнительной неэффективности такого предприятия.

Основная цель – добиться более эффективной экономи-
чес-кой деятельности с помощью естественных рыночных 
механиз-мов – здесь достигается только в части деятель-
ности подвижного состава. Кроме того, при данной моде-
ли сложнее обеспечить бе-зопасность движения поездов, 
так как утрачивается единый кон-троль за всем сложным 
железнодорожным хозяйством. Хотя в це-лом многие экс-
перты считают, что если невозможно всю отрасль пре-
образовать в полноценный конкурентный рынок, целесо-
об-разно это сделать хотя бы в части подвижного состава 
и других конкурентных бизнесов, например ремонта, стро-
ительства, пос-тавок оборудования и др. Однако факт 
остается фактом: на сегод-няшний день практически все 
национальные железнодорожные инфраструктуры Европы 
дотируются из государственных бюд-жетов в размерах, 
ничего общего не имеющих с понятием хоть какой-то хо-
зяйственной самостоятельности (до 80%). При этом доля 
железнодорожного транспорта в общем объеме перевоз-
ок, по данным Сообщества европейских железных дорог, 
составляет сегодня 10–14%, в то время как в 1970 году 
она доходила до 32%.

В целом же следует констатировать: в последней трети 
ХХ века железнодорожный транспорт ведущих государств 
в соответствии с общим направлением мировой экономи-
ки на-чал свой путь к либерализации и дерегулированию. 
Процес-сы глобализации захватили его хоть и в меньшей 
степени, чем другие отрасли, но вопрос, тем не менее, 
был поставлен до-вольно жестко: или эффективный же-
лезнодорожный бизнес, или постепенный уход с историче-
ской арены.
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ГЛАВА III
ОТ «ЛИБЕРМАНИЗАЦИИ» К 

ЛИБЕРАЛИЗАЦИИ

Всякое шатание вызывает такие гибельные последствия,   
что даже переход от дурной системы к хорошей   

часто не обходится без важных затруднений.
Жан-Батист Сэй

Понять суть реформы на железнодорожном транспор-те 
России, которая проводится с 1997 года, можно лишь рас-
сматривая эти процессы как органичную часть общего пе-
рехода страны от социализма к рынку, или капи-тализму. 
Во-первых, только так возможно разобраться с такими во-
просами, как причины, цели, средства и возможности дан-
ных преобразований. Во-вторых, не зная общего контекста 
железно-дорожной реформы, не выстраивая исторических 
параллелей, легко сойти с почвы реализма и оказаться в 
плену отраслевого эгоизма, прожектерства и демагогии. 

Попытки провести модернизацию построенного в СССР 
социализма за счет использования элементов рынка нача-
лись практически сразу после смерти Сталина. Но на-ибо-
лее примечательной в этом отношении стала дискуссия о 
возможности использования прибыли в качестве критерия 
эффективности работы социалистического предприятия, 
развернувшаяся после статьи профессора Евсея Либерма-
на в «Правде» от 9 сентября 1962 года «План, прибыль, 
пре-мия». На Западе был даже пущен в оборот термин «ли-
бер-манизация России».

Данная работа может служить хорошей иллюстрацией того, 
в каких искусственных тисках билась экономическая мысль 
в нерыночном обществе, пытаясь достичь заинтере-сован-
ности предприятия в снижении издержек, повышении ка-
чества, увеличении объемов продукции и внедрении новой 
техники, то есть в повышении эффективности производства. 
(Это тем более интересно, что сегодня точно такую же зада-
чу приходится решать экономистам внутри ОАО «РЖД», где 
при-нятая система бюджетирования практически воспроиз-
водит основные черты социалистической экономики1.)

Либерман предложил доводить до предприятия планы 
только по объему продукции, номенклатуре и срокам по-
ста-вок. Предприятия на основе полученного объемно-но-
менкла-турного задания должны были получить практиче-
ски полную самостоятельность в составлении законченного 
плана, в том числе по производительности труда, числен-
ности работаю-щих, заработной плате, себестоимости про-
дукции, накоп-лениям, капиталовложениям, новой техники 
и т. д. При этом главное новшество заключалось в том, 
чтобы увязать фонд поощрения предприятия с достигнутым 
уровнем рентабель-ности (прибыль в процентах к производ-
ственным фондам), а не с валовыми показателями, как это 
было раньше. Предла-галось установить специальные шка-
лы соответствующих ко-эффициентов для различных отрас-

лей и групп предприятий, учитывая в том числе и корректи-
ровки размера поощрений в зависимости от удельного веса 
новых изделий в плане. По мысли Либермана, предприя-
тие будет прямо заинтересовано снижать себестоимость 
продукции, экономить материальные и человеческие ре-
сурсы, повышать производительность тру-да, увеличивать 
сменность и загрузку оборудования, переста-нет требовать 
лишние капвложения, избавится от ненужных основных 
фондов и запасов материалов и т. д. Полученную часть при-
были в виде материального поощрения хозединица будет 
иметь право потратить по своему усмотрению. «Ясно, что 
организующая, воспитательная и контролирующая работа 
партийного и хозяйственного аппарата останется решаю-
щей силой. Но эта сила во много раз возрастет, если ее 
снизу будет подпирать всемерная заинтересованность в 
успехе дела, и не ради «показателей», а во имя реальной 
эффективности произ-водства», – провозглашал Либерман. 
При этом он делал сле-дующие методологические выводы: 
«Некоторое экономисты говорят, что нельзя слишком выпя-
чивать прибыль, что это-де капиталистический показатель. 
Неверно это! Наша прибыль не имеет ничего общего с ка-
питалистической. Сущность таких категорий, как прибыль, 
цена, деньги, у нас совсем иная, и они с успехом служат 
делу строительства коммунизма. Наша при-быль при плано-
вых ценах на продукты труда и при использо-вании чистого 
дохода на пользу всего общества есть результат и в то же 
время измеритель (в денежной форме) действитель-ной эф-
фективности затрат труда»2. 

Идеи Либермана были положены в основу экономических 
преобразований, начавшихся в 1965 году и известных как 
Ко-сыгинская реформа. (В 2005 году вице-президент ОАО 
«РЖД» Борис Лапидус говорил, что очень хотел бы исполь-
зовать этот опыт в своей компании.) Сентябрьский Пле-
нум ЦК КПСС (1965 г.) принял программу мер, призванных 
создать дополни-тельные стимулы для работы предприятий 
промышленности. В частности, Пленум поставил задачу су-
щественно изменить соотношение между административ-
ными и экономическими методами управления. Адресное 
директивное планирование отныне ограничивалось девя-
тью показателями вместо тридца-ти. Среди них остались 
такие, как объем реализации продук-ции, фонд заработной 
платы, прибыль, рентабельность и др. Выполнение плана 
теперь выражалось не в валовых показате-лях, а в объеме 
реализованной продукции, то есть учитыва-лось только то, 
что действительно продано. 

Предприятия получили небывалую ранее свободу: они 
могли самостоятельно планировать темпы роста произво-
ди-тельности труда, снижение себестоимости, устанавливать 
величину средней заработной платы, более свободно распо-
ря-жаться прибылью, в том числе использовать ее для повы-
ше-ния заработной платы. По мысли авторов реформы, эти 
меры должны были создать заинтересованность предприя-
тий в рентабельной работе и улучшении финансово-эконо-
мических результатов. Осенью 1965 года 43 предприятия 

1 Правда, сами авторы этой системы бюджетирования с такой постановкой вопроса были не согласны. См.: Гурьев А. Логика реформи-

рования как инструмент для эффективных бизнес-решений : интервью с А. Уваровой // РЖД-Партнер. 2008. № 9.
2 Правда. 1962. 9 сентября.
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легкой и пи-щевой промышленности были переведены на 
эксперимент, а к 1972-му 90% промышленности формально 
работало в новых условиях хозяйствования. 

Поначалу полученные результаты были положительными. 
Восьмая пятилетка (1965–1970 гг.) оказалась лучшей из по-
сле-военных. Происходившее в предшествующие годы сниже-
ние темпов производства было приостановлено. Однако уже 
в на-чале 70-х стало ясно, что реформа практически уходит 
в песок и на практике центральные органы власти вынужде-
ны, прежде всего через партийные комитеты, все так же ис-
кать пути уси-ления административных рычагов управления 
хозяйственной деятельностью. Дело в том, что, используя 
новые права, пред-приятия стали пытаться всячески зани-
жать планы, увеличи-вать зарплату вне зависимости от роста 
производительности труда, искать легких путей формального 
улучшения показате-лей. В брежневские годы в СССР про-
цветали приписки, очков-тирательство, бумаготворчество, 
производственный бюрок-ратизм и т. д. Кроме того, события 
«Пражской весны» в 1968 году сильно напугали советское 
руководство. Было отчетливо видно, что подвижки на пути к 
рынку приводят к осознанию необходимости восстановления 
капиталистического строя с господством частной собствен-
ности и, естественно, ликвида-ции коммунистической дикта-
туры. Косыгинская реформа не-заметно сошла на нет. 

Не удались и последовавшие в 1979 и 1983 годах по-пытки 
вновь возвратиться к «либермановским» реформам. Напро-
тив, они отчетливо показали, что те или иные вариан-ты модер-
низации социалистической экономики (хозрасчет, внедрение в 
систему учета всяческих коэффициентов и др.) по большому 
счету не срабатывают. Роковой для социализ-ма вопрос: как 
заставить людей производительно и качес-твенно трудиться 
без расстрелов и концлагерей, оставался без ответа. 

К середине 80-х стало совершенно очевидно, что советская 
экономическая система является нерациональной, затратной, 
носящей ярко выраженный экстенсивный характер. Вклады-
ва-емые деньги не дают отдачи. Новых инвестиций нет. В стра-
не царит дефицит буквально всего – от средств производства 
до ширпотреба. Растет теневая экономика. Накапливается 
гигант-ский неудовлетворенный потребительский спроc. Во 
многих регионах укореняется фактически карточная система 
распре-делениях ряда продуктов. Ложь партийной пропаганды 
о пре-имуществах социализма становится настолько очевид-
ной, что наиболее жизнеспособное крыло руководства КПСС 
осознает необходимость коренных перемен.

«Так жить нельзя!» – провозгласил избранный 10 марта 
1985 года на Пленуме ЦК КПСС новым Генеральным секре-
та-рем Михаил Горбачев, и в то время страна с ним была 
целиком согласна. Даже ставший очень скоро знаменем ре-
акции член Политбюро Егор Лигачев тоже стоял за реформы.

На апрельском (1985 г.) Пленуме ЦК КПСС был объяв-
лен новый экономический курc. Горбачев поставил задачу 
«уско-рения социально-экономического развития страны», 
«обога-щая и развивая генеральную линию на совершенство-
вание общества развитого социализма». 

В 1986 году руководство СССР начало хоть и бессистем-
но, но внедрять рынок, понимая ситуацию в целом как 
аналог Новой экономической политики 1920-х годов. При 
этом, что очень важ-но, рыночные отношения начинают 

строиться не в самом ядре на-родного хозяйства – крупной 
промышленности, а как бы сбоку. 

1 февраля 1986 года вышло Постановление Совета Ми-
нист-ров СССР о мерах по развитию потребительской коопе-
рации. Отныне можно было легально создавать негосудар-
ственные предприятия для улучшения снабжения населения. 
По сути, этой мерой в ограниченных масштабах была лега-
лизована негосударственная торговля – важнейший шаг для 
развития предпринимательства. 

В ноябре того же года был принят Закон СССР «Об ин-диви-
дуальной трудовой деятельности» (вступил в силу 1 мая 1987 
г.). Этот правовой акт означал легализацию кустарей-час-тни-
ков, разрешал создание кооперативов в сфере мелкого 
про-изводства, торговли и услуг населению. 

25–26 июня 1987 года прошел Пленум ЦК КПСС, по-
свя-щенный вопросам экономики. Председатель Правитель-
ства Николай Рыжков представил осторожный план преобра-
зований. Важнейшим их пунктом был одобренный Пленумом 
закон СССР о государственном предприятии (объединении), 
который 30 июня был принят Верховным Советом. 

В документе указывалось, что деятельность предпри-ятия 
строится на основе государственного плана экономичес-ко-
го и социального развития. При этом «предприятие явля-ет-
ся социалистическим товаропроизводителем, производит и 
реализует продукцию, выполняет работы и оказывает услуги 
в соответствии с планом и договорами, на основе полного 
хо-зяйственного расчета, самофинансирования, самоуправ-
ления, сочетания централизованного руководства и само-
стоятель-ности». Доходы, остающиеся у предприятия после 
расчета с бюджетом и кредиторами, могли использоваться 
им по свое-му усмотрению. Закон провозглашал выборность 
руководи-теля предприятия его сотрудниками сроком на пять 
лет. Со-здавались также органы самоуправления – Советы 
трудового коллектива (СТК). Они избирались прямым голосо-
ванием и могли решать вопросы структуры управления пред-
приятием, оплаты труда, использования фондов. При этом 
предприятие оставалось в государственной собственности. 

В законе указывалось: «Самоуправление трудового 
кол-лектива создает глубокую личную заинтересованность 
каждо-го работника в хозяйском использовании общенарод-
ной собс-твенности, его органическую сопричастность к де-
лам коллек-тива и государства».

В целом концепция реформы исходила из того, что как 
только люди почувствуют себя хозяевами предприятия, они 
начнут активнее работать. Самоуправление должно было 
пре-вратить наемных работников в хозяев, заинтересовать 
их в са-моотверженном труде и обеспечить хозяйствование 
на благо самих сотрудников. По мысли реформаторов, рав-
новесие трех сил (министерство, коллектив, администра-
ция) должно было обеспечить эффективное развитие как 
предприятия, так и экономики в целом. То есть отныне 
государство должно было использовать не прямое управ-
ление предприятиями, а лишь экономические рычаги: гос-
заказ, нормативы на производство продукции, лимиты на 
получение ресурсов, конкурсы на вы-годные заказы, креди-
ты, налоги, регулирование цен. При этом на госзаказ при-
ходилось порядка 85%.

Продолжение следует.
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Прайс-лист на размещение рекламы (цены указаны в рублях с НДС)
Модульная реклама / статья Бонус (строчная реклама) Разработка модуля

Размер Формат модуля, мм Стоимость Количество строк Стоимость 
1/8 полосы 88*59, 180*28 6'600 5 790
1/4 полосы 88*122, 180*59 10 890
1/2 полосы 180*122 20'350 20 990

Полоса 180*250 35'500 40 + перс. рассылка 1090

Модульная реклама на обложке Коэффициент наценки Бонус
Лицевая сторона (от 1/2 полосы) договор. 

Идентичный модуль во 
внутреннем блоке

Вторая и третья сторона (от 1/2 полосы) 2 
Последняя сторона (от 1/2 полосы) 3 

Вы можете предоставить для печати 
собственный макет или прислать информацию 
для разработки макета нашими специалистами.
1/8 полосы - 88x59, либо 180x28
1/4 полосы 88x122, либо 180x59
1/2 полосы - 180x122
1 полоса - 180x250

Наименование Чертеж изделия (если есть) Ед. изм. Цена (руб) Компания Телефон

Размеры модулей в мм:

Требования к макетам:
• Программы Adobe Photoshop, Illustrator.
• Разрешение 300 dpi, цветовая модель CMYK
• Шрифты перевести в кривые.
• Текст по картинке полужирный не менее 7 пунктов.
• Черный - запечатывание поверх.
• Сумма красок в тенях не более 320%.
• CorelDraw не является подготовленным к печати документом, и подлежит доработке.

В случае, если макет будет разрабатываться нашими специалистами, вам нужно лишь определиться с его размером, 
прислать текстовое наполнение в произвольной форме, контактную информацию, логотип и фотографии (если есть 
такая необходимость), а также указать примерную цветовую гамму или стиль.

Готовый макет будет вам отправлен на согласование.

Рекламодателям журнала предоставляется бесплатная услуга – размещение персональной страницы 
в ТОПе предприятий и еженедельная рассылка рекламной информации по собственной базе электронных 
адресов (более 50'000)

При единовременной предоплате 2-х публикаций СКИДКА 5%
При единовременной предоплате 3-х публикаций

СПЕЦПРЕДЛОЖЕНИЕ 
подробнее на стр. 

При единовременной предоплате 5-и публикаций
При единовременной предоплате 10-и публикаций

РЕКЛАМА В ЖУРНАЛЕ
Стоимость публикации рекламной информации в журнале зависит от занимаемой площади.

При размещении модульной рекламы, бесплатно предоставляется публикация строчной рекламы 
(подробнее ниже, в прайс-листе).

Образец заполнения строчной рекламы:

БАННЕРНАЯ РЕКЛАМА НА САЙТЕ
Сквозное размещение (на всех страницах сайта)
Размер 140*60 (jpeg - статический, gif - динамический)

Размещение в левом вертикальном блоке
Разработка jpeg баннера от 400 руб, gif баннера от 1'500 руб

Стоимость 5'000 руб./мес. (при единовременной оплате трёх месяцев, в четвертом размещение бесплатно!)
В подарок участие в еженедельных рассылках + месяц в ТОПе компаний + бесплатное изменение информации на 

персональной странице в течение оплаченного периода времени

11'550

40
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Электронные рассылки
Предлагаем воспользоваться рассылкой объявлений по базе электронных адресов предприятий, связанных с желез-

нодорожной отраслью промышленности (более 50 000)!
Все адреса получены путем регистрации новых подписчиков на сайте издания, работы на различных тематических 

железнодорожных выставках, а также силами собственной службы маркетинга.
Практика показывает, что такой способ передачи информации является одним из самых эффективных.

1. Еженедельные рассылки
• проводятся по воскресеньям
• содержат ссылки на персональные страницы компаний Заказчиков, на которых вносятся требуемые изменения
• при заказе рассылок бесплатно предоставляется размещение персональной страницы компании Заказчика в ТОПе 

каталога предприятий
• после проведения рассылки предоставляется отчет и закрывающие бухгалтерские документы.

Стоимость (руб.) Услуга В подарок
2'100 1 еженед. рассылка 1 неделя в ТОПе компаний + бесплатное изменение 

информации на персональной 
странице в течение оплаченного 

периода времени

3'650 2 еженед. рассылки 2 недели в ТОПе компаний
4'750 3 еженед. рассылки 3 недели в ТОПе компаний
5'500 4 еженед. рассылки 1 месяц в ТОПе компаний

2. Персональные рассылки
• услуга единоразовая, оказывается в заранее согласованный с Заказчиком день
• проводятся с понедельника по четверг (по пятницам в случае срочной необходимости) в две очереди: с 6:00 до 

14:00 и с 14:00 до 20:00 (время указано приблизительное, т.к., скорость рассылки напрямую зависит от размера 
отправляемого письма)

• содержат информацию исключительно о компании Заказчика
• при заказе бесплатно предоставляется размещение персональной страницы компании Заказчика в ТОПе каталога 

предприятий
• для оформления и последующего согласования с Заказчиком образца письма персональной рассылки нам необходимы:
• тема письма
• текст письма (информация, которую вы хотите довести до сведения адресатов)
• контактая информация (для обратной связи)
• по желанию логотип, фотоматериалы, прайс-лист и т.д.

ВАЖНО! Объём письма не должен превышать 200 Кб (при необходимости включить в письмо большое количество 
фото-и-видео материалов, вложенные файлы будут заменены на ссылки для скачивания, а сами файлы размещены на 
персональной странице компании Заказчика)

- после проведения рассылки предоставляется отчет и закрывающие бухгалтерские документы.

Стоимость (руб.) Скидка Услуга В подарок
7'250 - 1 перс. рассылка месяц еженедельных рассылок + месяц в 

ТОПе компаний + бесплатное изменение 
информации на персональной странице в 
течение оплаченного периода времени

13'050 10% 2 перс. рассылки
18'500 15% 3 перс. рассылки
23'200 20% 4 перс. рассылки

Предусмотрены специальные условия и скидки при заказе рассылок на квартал, полугодие и год.

3 месяца - скидка 10%
Стоимость (руб.) Услуга В подарок

19'575  3 перс. рассылки
35'235  6 перс. рассылок
49'915  9 перс. рассылок
62'640  12 перс. рассылок

6 месяцев - скидка 15%
Стоимость (руб.) Услуга В подарок

36'975  6 перс. рассылок
66'555  12 перс. рассылок
94'285  18 перс. рассылок
118'320 24 перс. рассылки

3 месяца еженедельных рассылок + 3 месяца в ТОПе компаний 
+ бесплатное размещение баннерной рекламы 

на весь период!

6 месяцев еженедельных рассылок + 6 месяцев в ТОПе компаний 
+ бесплатное размещение баннерной рекламы 

на весь период!

12 месяцев - скидка 20%
Стоимость (руб.) Услуга В подарок

69'600  12 перс. рассылок
125'280  24 перс. рассылки
177'480  36 перс. рассылок
222'720  48 перс. рассылок

1 год еженедельных рассылок + 1 год в ТОПе компаний 
 + бесплатное размещение баннерной рекламы 

на весь период!
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ВНИМАНИЕ! СПЕЦИАЛЬНОЕ ПРЕДЛОЖЕНИЕ!
При размещении рекламы на год  

электронные рассылки и баннерная реклама в подарок!
Предлагаем принять участие в акции, которая позволит значительно сэкономить 

рекламный бюджет и при этом получить максимальный эффект от вложенных средств.

При единовременной предоплате скидка 20%

Стоимость 
публикаций на год 
(со скидкой 20%)

Размеры модулей в мм
строчная реклама (бонус)

В подарок  
персональные электронные рассылки 

(более 50’000 адресов)

Дополнительный  
бонус /сумма 

бонуса
кол-во рассылок / сумма бонуса

52 800 1/8 полосы + 5 строк 4  / 29 000 -

92 400 1/4 полосы + 10 строк 8 / 58 000 годовое размещение 
баннерной рекламы! 
12*5’000=60’000

162 750 1/2 полосы + 20 строк 12 / 87 000

283 950 1 полоса + 40 строк 16 / 116 000

Мы предлагаем: 
Публикацию в журнале с возможностью обновления информации:

·	 бесплатно предоставляется дополнительная рекламная площадь для размещения актуальных прайс-листов
·	 гарантированное участие во всех специализированных выставках и конференциях, в которых 

запланировано наше участие в качестве информационного партнера. На сегодняшний день утверждены 
мероприятия, указанные в разделе сайта Календарь выставок 

БЕСПЛАТНАЯ Интернет-поддержка!
·	 при размещении рекламы от 1/4 полосы и выше специальный подарок – годовое размещение баннерной 

рекламы на нашем портале!
·	 размещение  персональной страницы вашей компании в Топе  каталога предприятий на сайте издания с 

возможностью еженедельного обновления информации
·	 еженедельные и персональные электронные рассылки по собственной базе электронных адресов 

предприятий железнодорожной отрасли промышленности

Рекламодатели получают дополнительное продвижение в социальных сетях:

В акции уже участвуют:
·	 ГК Можгинский литейный завод «Арсенал» (Республика Удмуртия, г. Ижевск)
·	 ООО «Авант» (Республика Удмуртия, г. Ижевск)
·	 ООО «Брянскрезинотехника» (Брянская область, г. Брянск)
·	 ООО «ВагРемСервис» (Брянская область, г. Новозыбков)
·	 ООО «ВСП23» (Краснодарский край, г. Сочи)
·	 ООО «ВСП52» (Нижегородская область, г. Нижний Новгород)
·	 ООО «Желдорузел» (Московская область, г. Мытищи)
·	 ООО «ЛитСтройКом» (ООО «ЛСК») (Нижегородская область, г. Нижний Новгород)
·	 ООО «ЛСК33» (Владимирская область, г. Муром)
·	 ООО «ЛСК77» (г. Москва)
·	 ООО «ЛСК-НН» (Нижегородская область, г. Нижний Новгород)
·	 ООО «МЕТАКОМ» (Свердловская область, г. Арамиль)
·	 ООО «РЕМОНТ ПУТЕВЫХ МАШИН» (Калужская область, г. Калуга)
·	 ООО «Торговый дом «РТИ» (Ярославская область, г. Ярославль)
·	 ООО НПО «ЗНСП» (Завод новых синтетических продуктов) (Ростовская область, г. Волгодонск)
·	 ООО НПП «Электромаш» (Ростовская область, г. Новочеркасск)
·	 ООО Торговый дом «БЗБО» (Ростовская область, г. Каменск-Шахтинский)
·	 ООО ТПК «ЭкспоТрейд» / LLC ‘EKSPOTREID’ (г. Москва)
·	 ТОО «Vagon Service Almaty» (Казахстан, г. Алматы)

Будем рады видеть вашу компанию в числе наших Партнеров!

Свидетельство о регистрации средства массовой информации ПИ ФС77-33605. от 24.10.2008г. 
Выдано Федеральной службой по надзору в сфере связи и массовых коммуникаций. Территория распространения Российская Федерация, зарубежные страны. 

За содержание и достоверность рекламной информации ответственность несут рекламодатели.

12 месяцев - скидка 20%
Стоимость (руб.) Услуга В подарок

33'360  12 перс. рассылок
114'048  24 перс. рассылки
161'568  36 перс. рассылок
202'752  48 перс. рассылок

СПЕЦПРЕДЛОЖЕНИЕ
СКИДКИ И ПОДАРКИ КРУГЛЫЙ ГОД!

Компаниям, планирующим продолжить, либо начать сотрудничество с нашим изданием, предлагаем 
принять участие в акции, которая позволит значительно сэкономить рекламный бюджет и при этом получить 
максимальный эффект от вложенных средств.

Мы предлагаем:
• Публикацию в журнале с возможностью ежемесячного обновления информации
• при этом бесплатно предоставляется рекламная площадь в журнале для размещения актуальных прайс-листов
• гарантированное участие во всех специализированных выставках и конференциях, в которых запланировано наше

участие в качестве информационного партнера.

БЕСПЛАТНАЯ Интернет-поддержка
• размещение персональной страницы вашей компании в ТОПе каталога предприятий на сайте журнала в соответ-

ствующем профилю деятельности разделе, с возможностью еженедельного обновления информации
• еженедельные и персональные электронные рассылки по собственной базе электронных адресов предприятий же-

лезнодорожной отрасли промышленности, количество которых зависит от выбранного варианта сотрудничества

При единовременной предоплате 3-х публикаций скидка 10%

Стоимость 
1-й публикации 

(без скидки)

Стоимость публикаций 
на квартал Экономия

В подарок персональные 
электронные рассылки 
(более 50'000 адресов) Итоговая 

экономиябез 
скидки

к оплате 
со скидкой

кол-во 
рассылок сумма бонуса

1/8 полосы 5 000 15 000 13 500 1 500 1 6 600 8 100
1/4 полосы 8 750 26 250 23 625 2 625 2 13 200 15 825
1/2 полосы 15 400 46 200 41 580 4 620 3 19 800 24 420

1 полоса 26 950 80 850 72 765 8 085 4 26 400 34 485

При единовременной предоплате 5-и публикаций скидка 15%

Стоимость 
1-й публикации 

(без скидки)

Стоимость публикаций 
на квартал Экономия

В подарок персональные 
электронные рассылки 
(более 50'000 адресов) Итоговая 

экономиябез 
скидки

к оплате 
со скидкой

кол-во 
рассылок сумма бонуса

1/8 полосы 5 000 25 000 21 250 3 750 2 13 200 16 950
1/4 полосы 8 750 43 750 37 188 6 563 4 26 400 32 963
1/2 полосы 15 400 77 000 65 450 11 550 6 39 600 51 150

1 полоса 26 950 134 750 114 538 20 213 8 52 800 73 013

При единовременной предоплате 10-и публикаций скидка 20%

Стоимость 
1-й публикации 

(без скидки)

Стоимость публикаций 
на квартал Экономия

В подарок персональные 
электронные рассылки 
(более 50'000 адресов) Итоговая 

экономиябез 
скидки

к оплате 
со скидкой

кол-во 
рассылок сумма бонуса

1/8 полосы 5 000 50 000 40 000 10 000 4 26 400 36 400
1/4 полосы 8 750 87 500 70 000 17 500 8 52 800 70 300
1/2 полосы 15 400 154 000 123 200 30 800 12 79 200 110 000

1 полоса 26 950 269 500 215 600 53 900 16 105 600 159 500

Будем рады видеть вашу компанию в числе наших Партнеров!

1 год еженедельных рассылок + 1 год в ТОПе компаний 
+ бесплатное размещение баннерной рекламы 

на весь период! 


