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Нам 5 лет!

НАМ 5 ЛЕТ!
Уважаемые читатели!

Перед Вами юбилейный, 50-й номер железнодорожного журнала «ДЕПО». 
За 5 лет нам с вами пришлось пережить как всевозможные взлеты и падения, связанные с кри-

зисом 2008г. и с происками недобросовестных конкурентов, так и множество приятных моментов.

За этот период почти 400 предприятий железнодорожной отрасли России, стран СНГ и Восточной 
Европы воспользовались услугами нашего печатного издания  и интернет-портала,  многие стали 
нашими добрыми друзьями и партнерами. Созданный в марте 2011г. каталог компаний на сайте 
журнала, на сегодняшний день представлен девятью разделами, зарегистрировано почти 700 пред-
приятий, более 70 000 человек являются подписчиками новостей рекламодателей журнала.

Количество посетителей сайта растет с каждым месяцем. Ниже представлена статистика посети-
телей из разных стран и регионов  России:

Россия 77,1% Москва 49,4%

Украина 12,0% Санкт-Петербург 13,7%

Казахстан 4,8% Екатеринбург 10,4%

Беларусь 2,9% Челябинск 7,2%

Латвия 1,1% Нижний Новгород 4,6%

Литва 0,7% Новосибирск 3,4%

Эстония 0,4% Самара 3,1%

Германия 0,4% Ростов-на-Дону 2,8%

Китай 0,3% Пермь 3,1%

Чехия 0,3% Ярославль 2,1%

В современных реалиях нельзя полагать, что выпуск лишь печатного журнала получит аудиторию, 
которая смогла бы удовлетворить рекламодателей, результатом этого понимания и является актив-
ная работа в Интернете. Причем, следует сказать, что оба канала распространения информации 
как нельзя лучше дополняют друг друга (к слову, мы единственное железнодорожное издание в 
России, которое, помимо печатного журнала, оказывает бесплатную поддержку рекламодателям и 
в сети Интернет). Современные рекламные технологии все больше переходят во «всемирную паути-
ну» - здесь и отдача от рекламы быстрей, и охват потенциальных клиентов шире, но и наглядность 
рекламы в печатных изданиях нельзя сбрасывать со счетов. Распространение дополнительных 
тиражей на специализированных выставочных мероприятиях стало неотъемлемой частью нашей 
деятельности. Ведь общение «лицом к лицу», всегда было и сейчас остаётся действенным  и про-
дуктивным средством коммуникации, а в некоторых случаях незаменимым. Именно поэтому, год от 
года увеличивается количество профильных выставок и конференций, медиапартнерами которых 
мы являемся (2010г. – 7 мероприятий; 2011г. – 9; 2012г. – 15; 2013г. – 4 уже завершились на 
момент выхода юбилейного номера  + 7 уже утверждено и обсуждаются условия сотрудничества 
еще минимум в пяти).

Благодарим всех наших Партнеров - как рекламодателей, так и организаторов - устроителей тема-
тических мероприятий за доверие и постоянство!

Мы ценим ваш выбор!
Надеемся, что в дальнейшем будут не только крепнуть уже сложившиеся партнерские связи, но 

и новые станут  такими же продуктивными. Мы будем и впредь прикладывать все силы и старания, 
чтобы  наши услуги были доступны и качественны!

До новых встреч.
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Секционные радиаторы:
бесперебойная работа 
тепловозов весь год

ООО «Завод теплообменного оборудования» – один из крупнейших 
проектировщиков и производителей медно-латунных радиаторов 
на территории стран СНГ. Годовая производительность 
завода составляет более 30000 радиаторов и иной 
теплообменной продукции в год.

Специализация завода – разработка и изготовление 
приборов для охлаждения воды, воздуха и масел в раз-
нообразных системах двигателей (мощность 200-5000 
кВт). Помимо моноблочных радиаторов для самосвалов, 
комбайнов и тракторов, завод специализируется на про-
изводстве секционных радиаторов для тепловозов.

Секционный радиатор как важная 
составная часть тепловоза

Секционный радиатор – сборная конструкция из не-
скольких одинаковых элементов-секций, соединенных 
коллектором. Количество секций может достигать десят-
ка единиц и зависит от конкретных требований к охлаж-
дению.

Секционные радиаторы имеют ряд преимуществ перед 
моноблочными:

1) повышенная прочность;
2) простота замены секций при загрязнении и ремонте;
3) меньшие расходы на эксплуатацию и ремонт.
Основные области применения секционных радиаторов: 

железнодорожная техника и энергетические установки.
ООО «Завод теплообменного оборудования» также раз-

рабатывает и производит новые типы модульных охлажда-
ющих устройств для магистральных тепловозов, шахтной 
и карьерной техники.

Преимущества секционных радиаторов ООО «Завод те-
плообменного оборудования»:

1) применение новейших технологий в производстве;
2) использование высококачественных материалов;
3) меньший вес секций и минимальная цена за счет 

оптимизированного расхода сырья;
4) точность геометрии трубок;
5) качественный материал пайки;
6) повышенная жесткость конструкции за счет припоя 

из твердого серебросодержащего сплава.
На сегодняшний день главные покупатели секционных 

радиаторов – предприятия железнодорожного комплек-
са в странах СНГ и Прибалтики, в Польше, Болгарии, Ру-
мынии, Германии, Молдове, Сирии, Ираке, Иране и т.д.

Исследования и испытания – гарант 
качества продукции

Служба ОТК завода внимательно следит за качеством 
производства на всех этапах: от поступления материалов 
и комплектующих до отгрузки готовой продукции потре-
бителю. 

В процессе изготовления каждый радиатор дважды про-
ходит проверку на герметичность квалифицированным ра-
бочим в присутствии контролера:

1. проверка остова радиатора;
2. проверка готового радиатора в сборе.
Особая роль отводится обследованию радиатора на про-

текание воды. Каждая десятая секция подвергается ис-
пытаниям на специальном стенде. Если показатели не со-
ответствуют установленным требованиям, то на проверку 
отправляется вся партия секций.

Стенд гидравлических испытаний используется для пе-
риодической проверки прочности динамических испыта-
ний. Давление жидкости в стенде изменяется с опреде-
ленной частотой от 1 атмосфера до 3,5 атмосфер либо 
до другой величины. Предельный показатель во время 
испытаний – 10 атмосфер.

Секционные радиаторы сертифицированы ФБУ «РС 
РЖТ» (Регистром сертификации на федеральном желез-
нодорожном транспорте).

Проводить высокопрофессиональные, фундаменталь-
ные прикладные исследования заводу позволяет со-
трудничество с такими авторитетными исследователь-
скими центрами, как ОАО «Научно-исследовательский 
и конструкторско-технологический институт подвижного 
состава» (ОАО «ВНИКТИ» в г. Коломна) и ОАО «Научно-
исследовательский институт ж/д транспорта» (ОАО «ВНИ-
ИЖТ» в г. Москва).

Стремление к постоянному совершенствованию под-
тверждается и таким фактами, как:

- в феврале 2012 года был проведен ряд встреч с тех-
ническими специалистами и руководством ХК «Луганскте-
пловоз» с целью обмена опытом. Предприятия планируют 
большую совместную работу по созданию оптимальной 

Кратко о предприятии.
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Чтобы информация о вашей компании или продукции 
была напечатана в нашем журнале, 

Вам нужно просто позвонить по телефонам: 
(499) 181-19-88/97, (495) 765-73-16/19 

или отправить запрос по e-mail: post@depo-magazine.ru. 
Разместившим рекламу в журнале - бесплатная поддержка в интернете!

холодильной шахты для всех типов тепловозов. Она бу-
дет отвечать всем требованиям эксплуатирующих органи-
заций;

- выпуск новых типов радиаторов для тепловозов с на-
чала марта 2012 года. Помимо производства были про-
ведены серьезные работы по расчету и разработке шахт 
охлаждения модульного типа. Продукт создан при со-
трудничестве с ООО «Сысертское локомотивное депо».

Регулярно проводимые испытания, анализ брака (менее 
0,02 %), совершенствование технологии изготовления и 
внедрение инновационных технологий дает возможность 
выпускать качественную и долговечную продукцию. Для 
максимально тщательного контроля ведется номерной 
учет радиаторов.

Неправильная эксплуатация – 
враг долговечности

Однако как бы идеально не был произведен радиатор, 
его поломки неизбежны. Главная причина недолговечно-
сти качественно произведенного продукта – неправильная 
эксплуатация. Под этим понятием подразумевается:

1. Неправильные условия содержания тепловоза и ра-
диаторов в холодный период.

В сильные морозы в радиаторах при охлаждении воды 
образуется лед. Это неизбежно приводит к образованию 
трещин и, как результат, нарушению герметичности и раз-
рушению трубок. Чтобы избежать такого развития событий 
необходимо выполнить одно условие – всегда содержать 
тепловоз в тепле. Для этого можно проводить регулярное 
прогревание либо организовать хранение в ангаре.

2. Использование загрязненной воды.
Если в радиаторе применяется некачественная вода, то 

примеси, песок, всевозможные вредные вещества оседа-
ют на трубках и стенках радиатора, что неизбежно приво-
дит к разнообразным поломкам.

Любая охлаждающая жидкость, будь то вода, масло 
либо другие варианты, должна быть очищена от взвесей 
и осадков, как например, песок и глина. Несоблюдение 
этого простого требования приводит к выходу радиатора 
из строя: охлаждающие трубки забиваются, теплоотдача 
секции ухудшается, повышается давление в системе, на-
рушается герметичность.

Помимо двух основных существуют и другие ошибки 
эксплуатации, менее распространенные, но не менее 
разрушающие. Например, неправильная эксплуатация 
тепловозов в жаркий период, некорректная транспорти-
ровка и монтаж оборудования и т.д.

Как продлить жизнь радиатору
Избежать серьезных последствий неправильной экс-

плуатации просто, для этого необходимо соблюдать не-
сколько правил.

1) При транспортировке, монтаже и демонтаже секций 
исключить удары, которые могут повредить охлаждающие 
пластины и трубки, привести к разгерметизации и выходу 
из строя секции.

2) Использовать только очищенные жидкости.
3) Охлаждающие жидкости обязательно должны иметь 

в своем составе присадки, препятствующие образованию 
шлака.

4) Необходимо выполнять периодическую очистку сек-
ций по методикам, описанным в руководстве по эксплуа-
тации тепловозов либо другого состава, на котором уста-
новлены радиаторы.

5) Проводить визуальный осмотр для выявления течи 
жидкости.

Если выявлено незначительное запотевание, но не течь, 
эксплуатация радиатора разрешается.

6) В летний период времени радиаторы необходимо про-
дувать сжатым воздухом либо паром, предварительно от-
крыв верхние и боковые жалюзи.

7) В зимний период времени необходимо регулярно про-
верять исправность утеплительных щитов.

Соблюдение таких несложных требований гарантирует 
долговечную работу радиаторов без каких-либо проблем.

ООО «Завод теплообменного оборудования» делает все 
возможное, чтобы предоставлять своим клиентам вы-
сококачественную продукцию. Однако, для правильной 
работы необходимо не только грамотное производство, 
но и корректная эксплуатация. Только соблюдение обяза-
тельств производителем и ответственность покупателей 
может гарантировать долговечность продукции.

220037, Республика Беларусь, 
г. Минск, ул. Столетова, 1А 

Телефоны в Минске: 
+ 375 (17) 217-02-39,  + 375 (17) 217-02-56, 
+ 375 (17) 297-94-51,  + 375 (17) 297-94-98
Факс:   + 375 (17) 299-99-54
http://www.zto-by.com, Skype: zto-by
Телефоны в Брянске:
+7 (4832) 58-08-11, 68-07-48
Телефон в Москве:
+7 (499) 963-53-52
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Компания ООО “Блеквуд Микс”, является официальным представителем болгарского производителя АО “Елхим-Искра” 
и эксклюзивным поставщиком аккумуляторных батарей для Ж\Д транспорта из Болгарии на территорию ЕС и СНГ.

Предлагаем взаимовыгодное и долгосрочное сотрудничество по поставкам аккумуляторных батарей для 
пассажирских вагонов и магистральных и маневровых тепловозов.

Товар Сертифицирован в ФБУ РСФЖТ
вагонные аккумуляторы: 

Battery type Аналог акб других 
производителей ЦЕНА Контактная информация

28PzS(M)-350P 40 KL 300P или 
40ВНЖ300

Договорная в зависимости от места 
отгрузки (из Болгарии или из Москвы)

Москва +7 906 087 90 60, Iskra-trade@yandex.ru

Болгария +359 897 88 16 04, mladen@polybet.bg

56PzS(M)-385P 90 КM 300 P или 
90KL300P

Договорная в зависимости от места 
отгрузки (из Болгарии или из Москвы)

Москва +7 906 087 90 60, Iskra-trade@yandex.ru

Болгария +359 897 88 16 04, mladen@polybet.bg

56PzS(M)-425P 90 KL 375 P Договорная в зависимости от места 
отгрузки (из Болгарии или из Москвы)

Москва +7 906 087 90 60, Iskra-trade@yandex.ru

Болгария +359 897 88 16 04, mladen@polybet.bg

тепловозные аккумуляторы: 

Battery type Аналог акб других 
производителей ЦЕНА Контактная информация

64V ТНС -450Ah 32 ТН-450 Договорная в зависимости от места 
отгрузки (из Болгарии или из Москвы)

Москва +7 906 087 90 60, Iskra-trade@yandex.ru

Болгария +359 897 88 16 04, mladen@polybet.bg

96V ТНС -450Ah 48 ТН-450 Договорная в зависимости от места 
отгрузки (из Болгарии или из Москвы)

Москва +7 906 087 90 60, Iskra-trade@yandex.ru

Болгария +359 897 88 16 04, mladen@polybet.bg

4V ТНС -450Ah 2 ТН-450 Договорная в зависимости от места 
отгрузки (из Болгарии или из Москвы)

Москва +7 906 087 90 60, Iskra-trade@yandex.ru

Болгария +359 897 88 16 04, mladen@polybet.bg
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Тел./факс: (8412) 35-40-15
  34-35-62

Наименование Ед. 
изм.

Цена с 
НДС (руб) Компания Телефон

Вентиль ВВ–1 2ТХ.956.000 (1ТП.341.010.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ВВ–2 2ТХ.999.006 (1ТП.341.020.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ВВ–3 2ТХ.999.007 (1ТП.341.030.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ВВ–32 2ТХ.956.006 (1ТП.341.040.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ВВ–34 2ТХ.956.007 (2ТП.341.050.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ВВ–1113 2ТХ.959.049 (1ТП.341.070.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ЭВ–5 6ТС.295.005 (3ТП.341.150.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ЭВ–55 6ТН.295.055 (3ТП.341.180.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль ЭВ–58 6ТН.295.058 (3ТП.341.190.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62
Вентиль защиты ВЗ–57 6ТН.295.057 
(3ТП.341.260.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Вентиль EV51/1 4–230922 (1ТП.341.240.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62
Выключатель ПВУ–5 6ТС.227.005 
(4ТП.341.010.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Электромагнит тяговый ЭТ–54Б 2ТХ.959.010 
(1ТП.341.290.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Клапан КП–41 6ТН.399.041 (5ТП.341.060.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Клапан КПЭ–99 6ТН.399.099 (5ТП.341.200.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Клапан КЛП–101А (5ТП.341.240.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Клапан ЭПК–150И (5ТП.341.360.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Переключатель блокировочный БП–207 
6ТН.264.207 (8ТП.341.010.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Регулятор давления АК–11Б (7ТП.341.020.000) шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62

Распределитель РЭП1–1–20 шт. договорная ОАО "Пензенский завод "ЛОКОМОТИВ" (8412) 35-40-15, 34-35-62
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Наименование Ед. изм. Цена с 
НДС (руб) Компания Телефон

Блок регулирования напряжения БРН-М-110В (ан. БРН-110В) шт. 7500 ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Блок регулирования напряжения БРН-М-75В (ан. БРН-75В, БРН-3В) шт. 7500 ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Арматура светосигнальная АС-1П (ан. АС-4302) шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Арматура светосигнальная на светодиодах АС-1МП (ан АС-4302) шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Блок включения тормоза унифицированный БВТ-У шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Блок регулирования и защиты генератора БРЗГ-П (ан. БРЗГ) шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Блок регулирования напряжения тока БРНТ (ан. YRN3) шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Катушка удерживающая шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Сопротивление ленточное Т509.73.01.01 шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Сопротивление БС, ПП, ЩС шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Трансорматор ТИ 123 шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Трансформатор постоянного тока ТПТ-015ЭТ шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Трансформатор тока ТТ-30М-П шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Удлинитель штепсельный ШУ-5АП шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36

Элемент сопротивления шунтировки 0145.917.00.00.000, 
0145.845.00.00.000

шт. договорная ЗАО «ПЗТП» (8412) 34-69-82, 34-59-36
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ВЫСТАВКА 

«СТАНКОСТРОЕНИЕ-2013»: 

СОЗДАЕМ УСПЕХ ВМЕСТЕ!
Международная специализированная выставка «Стан-

костроение», которая состоится с 15-18 октября в пер-
вом Павильоне МВЦ «Крокус Экспо» – самый крупный 
промышленный смотр осени. Основные задачи – пре-
зентация технологий, направленных на модернизацию в 
индустриальной сфере; обеспечение российскогопроиз-
водства новыми и эффективными решениями, а также 
укрепление экономических связей и расширение рын-
ков сбыта для отечественных и зарубежныхкомпаний.

Официальный спонсор выставки – компания «ПРОМ-
ОЙЛ», генеральный информационный спонсор – журнал 
«Станочный парк», партнер деловой программы – жур-
нал «РИТМ».

В 2013 году международный смотр «Станкостроение» 
расширил свои границы не только по количественным, 
но и по качественным показателям. В связи с увеличе-
нием числа участников, в 2013 году в рамках выстав-
ки «Станкостроение-2013» открываются самостоятель-
ные экспозиции  – «ИНСТРУМЕНТ»; «ПРОМЫШЛЕННЫЕ 
ЛАЗЕРЫ»; «СВАРОЧНЫЕ ТЕХНОЛОГИИ». Экспозиция 
«Инструмент» будет представлена ведущими  междуна-
родными и отечественными компаниями  –  «Финвал-
Инжиниринг» «Искар», «Интехника»; основу экспозиции 
«промышленные лазеры» представят технологии и обо-
рудование предприятий «Внитеп», «Лазерные Комплек-
сы», «Центр Лазерных технологий». Сварочные решения 
продемонстрируют лидеры отрасли «Юниплант», «Дека», 
«Элмид-Техно».Помимо указанных тематик, посетители 
выставки «Станкостроение» смогут ознакомиться с пе-
редовыми решениями в области крановой и грузоподъ-
емной техники («Велкран», «Уралкран»), комплектующих 
(«Фатт», «Точность»), программного обеспечения и ав-
томатизации производства («Антриб», «Алекспривод» 
«Спрут-Технология»). В список участников «Станкостро-
ение-2013» войдут около 250 компаний более чем из 
пятнадцати стран.

В выставке примут участие ведущие бренды, такие как 
«Spinner», «ПРОМ-ОЙЛ», «Ajan», «Искар», «Балтийская 

Промышленная  Компания», «Станкомашстрой», «СТК-
Груп», «СТМ», «Ай Машин Технолоджи»,  «ВИ-МЕНС», 
«ИТА-СПб», «Воткинский завод», «Интехника», «Измери-
тельные технологии», «Точность».

В 2013 году деловая программа выставки «Станко-
строение» будет еще более насыщенной. Каждое из 
заявленных мероприятийбудет посвящено отдельной 
отрасли промышленности: судостроению, железнодо-
рожному сегменту, арматуростроению. Одно из ведущих 
специализированных промышленных изданий России 
– журнал «Ритм» – проведет в рамках бизнес-форума 
конференцию «Сделано у Нас: «Станки, Инструмент», на 
котором отечественные производители станочного обо-
рудования расскажут об опыте внедрения новых техно-
логий на машиностроительных производствах. Данное 
мероприятие повысит не только имиджевую привлека-
тельность российского оборудования, но и подтвердит 
его конкурентоспособность. Отдельного внимания за-
служивает конференция «Инновационные технологии в 
железнодорожной отрасли», успех которой в 2012 году 
принес компаниям участникам весомый результат иприв-
лек внимание крупных промышленных компаний России.

Традиционно выставка «Станкостроение-2013» про-
водится под патронатом Торгово-Промышленной Па-
латы Российской Федерации, Московской Торгово-
Промышленной Палаты, Союза машиностроительных 
предприятий Свердловской области и других  государ-
ственных  и частных объединений.

Дирекция выставки «Станкостроение» желает участ-
никам и посетителям мероприятия успешной подготовки 
к международному смотру, перспективных переговоров 
и долгосрочныхвыгодных контрактов. До встречи15-18 
октября в МВЦ «Крокус Экспо»!

Подробная информация 

на www.stankoexpo.com, 

тел. (495) 988-27-68
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ООО "ЭлТехПрод" Чебоксары предлагает контакты электрических аппаратов 
серий 5ТХ.551.ХХХ, 5ТР.551.ХХХ, 5ТН.551.ХХХ, 5ТД.551.ХХХ, 8ТХ.551.ХХХ, 8ТР.551.ХХХ, 

8ТН.551.ХХХ, 5ТД.551.ХХХ (вместо Х могут быть любые цифры), БИЛТ, ТИБЛ, ЗБ-ХХХХХ, 
контакты для электрических аппаратов производства Чехии, Германии и другие.

А также катушки электрических аппаратов, шунты (гибкие соединения), 
контактные пружины на сайте www.eltehprod.ru. 
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Серия тепловоза Вид ремонта Стоимость 
ремонта

ТГМ-4 (4А, 4Б) (ЦТ-ЦТВР - 409 и Руководство по капитальному и среднему ремонту 
Людиновского ТРЗ 24.04.02.000-83РК (ТГМ-4))

СР договорная
КР * договорная
ТР3 договорная

ТГМ-6, (6А, 6В, 6Д) (ЦТ-ЦТВР - 409 и Руководство по капитальному и среднему ремонту 
Людиновского ТРЗ РК 14-12-000-75(ТГМ-6))

СР договорная
КР * договорная
ТР3 договорная

ТЭМ-2 (У, УМ, 15) (ЦТ-ЦТВР - 409 и правила капитального ремонта тепловозов серии 
ТЭМ-1, ТЭМ-2 ЦТВР- 205)

СР договорная
КР * договорная
ТР-3 договорная

* Включает полную замену электропроводки.

Капитальный ремонт железнодорожных кранов серии КДЭ, КЖДЭ, КЖ с продлением срока службы грузоподъемного 
механизма. Капитальный ремонт дрезин, автомотрис

Восстановление (модернизация) электрической схемы с полной заменой электропроводки c выездом к Заказчику. 
Восстановление отсутствующей схемы тепловоза. Установка АЛСН, УКБМ, БКБ, КЛУБ, системы учета топлива на все 
серии тепловозов. Модернизация электрической схемы ТГМ23 с установкой электронного скоростемера и приборов 

безопасности. Модернизация тепловозов серии ТГМ 4, ТГМ 6 для работы по системе двух единиц.

Обозначение 
резинокордной 

оболочки

Номинальный 
крутящий 

момент, Н•м

Частота 
вращения, 

с-1

Допускаемые смещения осей соединяемых валов Геометрические размеры, мм Масса, 
кг

Цена руб. 
с НДСОсевое, мм Радиальное,мм Угловое град Д  В

360x100 мод.Н-304 1250 41.6 4.0 3.6 1.5 360 100 3.5
низкие

500x130 мод.Н-345 4000 20.8 5.5 4.0 2.0 470 130 13.0

Тел.: (3412) 373-903, 376-919, 379-320
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cертификат соответствия СМК требованиям ГОСТ Р ИСО 9001	2001 (ISO 9001:2000)

На предприятии внедрена система менеджмента качества
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По вопросам приобретения поставляемой продукции обращаться: 
в ЗАО "МНПП "Техноприбор", тел. +7(499) 181-18-50, +7(499) 181-55-16. 

Весь товар в наличии, отгрузка со складов в Москве и Ижевске.

Цена с 
НДС (руб)

Головка кардана А36-С2 1050
Диск фрикционный ТЭМ2.85.10.046 1050
наличник ТЭ3.17.091-1 (ТГМ3.35.60.117) (ТЭМ1.35.05.124) 530
наличник ТЭ3.17.13.16 (ТГМ3.36.60.175) 155
наличник ТЭ.30.35.40.126 (ТГМ4.35.40.138) 240
наличник ТЭ.30.35.40.127 (ТГМ4.35.40.139) 160
наличник ТЭ.30.35.40.128 (ТГМ4.35.40.141) 160
Прокладка Д50.34.055 60
Прокладка 6Д50.29.018 60
Прокладка Д100.18.032-1 60
Прокладка Д50.06.028 60
Прокладка Д100.34.022 50
Прокладка Д50.06.018 60
Прокладка Д50.01.050 63
Чехол утеплительный верхний ТЭМ2 ТЭМ2У.10.55.011 6200
Чехол утеплительный боковой ТЭМ2 ТЭМ2У.10.55.012 6500
Чехол на опору ТЭМ2 ТЭМ1.35.50.014 1000
Чехол утеплительный ТГМ4 4.10.90.010 (4.10.90.020) 6500
Калорифер ТЭМ2.10.70.020 16000
Валик ТЭ3.14.1295 (ТЭМ2У.35.30.102-02),(ТЭМ2.35.30.1004) 920
Валик ТЭМ2.35.30.1003 (ТЭМ2У.35.30.102-01) 850
Валик ТЭ3.14.1294 (ТЭМ2У.35.30.102),(ТЭМ2У.35.30.102) 850
Вкладыш МОП (ЭД118А) Т584.62.02.00СБ (8ТХ.263.178/179 ) 18500
Вкладыш МОП (ЭД107) 8ТХ.112.011 13500
Стартер ПС-У2 55000
Якорь стартера ПС-У2 35000
Башмак горочный 87.39.00сб 800
Колодка тормозная тип М 500
Колодка тормозная тип С 180
Аккумуляторная батарея (заряженная) 32ТН-450 140000
Оболочка резинокордная 580*130 3500
Оболочка резинокордная 500*130 3500
Оболочка резинокордная 360*100 4000
Кран 395 10000
Рукав (2011 г.в.) Р17 720
Фильтр Нарва 6-4 (АНП-6П) 245
Скоростемер (б.у. ) 3СЛ-2М.150 25000
Скоростемер (2007 г.в.) 3СЛ-2М.150 40000
Скоростемер (2011 г.в.) 3СЛ-2М.150 45000
Вал гибкий В124-26.00 4700
Комплект РТИ на дизель 6ЧН21/21 4700
Комплект РТИ на дизель Д50 3500
Комплект РТИ на дизель 3А-6д49 13700
Комплект РТИ на дизель 7-6Д49 13700
Комплект РТИ на гидропередачу УГП-750 2700
Комплект РТИ на гидропередачу УГП-1200 2700
Поршень Д50 (старого образца) 15000
Поршень Д50 (нового образца) 15000
Вентиль ВВ-1315 (110В) 1200
Вентиль ВВ-1415 (110В) 1200
Вентиль ВВ-32 (110В) 1200
Распылитель Д50.17.101сб 750
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Наименование Ед. изм Цена с НДС (руб) Компания Телефон

Подкладка Д-43 б/у  шт 200-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Рельс Р-65  резерв тн 42800-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Накладка Р-18 б/у шт 180-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Подкладка КБ-65 новая тн 42800-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Накладка 1Р-65 нов тн 41160-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Костыль16х16х165 новый тн 45800-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Рельс КР-70 L=11m + 20% н/д  тн 69000-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Подкладка Д-50 резерв/б/у шт 240-00/162-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Накладка Р-50  новая/б.у шт 1480-00/945-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Болт стыковой М-24 в сборе шт 120-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Рельс Р-18 8м  б/у 1гр тн 18800-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Башмак тормозной горочный шт 1580-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Подкладка КД-65 новая тн 48000-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68
Крестовина  Р-65 1/11/1/9;  Р-50 
1/1 шт 189000-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Тоцевой закрепитель «Ёж» шт 14-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Шпала деревянная  2 тип шт 990-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Подкладка Д-43 б/у  шт 200-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Прокладка  ЦП-328 шт 29.00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Накладка Р-24 б/у/ шт 202-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68

Указатель стр. перевода шт 1185-00 ООО «Стройпуть» 8(495)783-26-68
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Всегда в наличии на складе: Компания Телефон

Болт стыковой, клеммный, закладной (22, 24, 27) ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98
Вагонные запчасти: автосцепка СА3, тяговый хомут, поглощающий 
аппарат, корпус буксы, рама боковая, балка надрессорная, а так же 
весь спектр вагонных запчастей. 

ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Костыль 120, 130, 165, 230 новый, с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98
Материалы вагоностроения: бандаж черновой, колёса цельнокатаные, 
заготовка колёс ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Материалы вагоностроения: двутавр 19, 60Б2, швеллер 20В-2, 26В ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Материалы вагоностроения: Зетовый профиль, вагонная стойка, угол 
160х100х10, осевая заготовка 215-300 мм, чистовая ось РУ1Ш ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Материалы вагоностроения: каркас телеги, колёсные пары НОНК, СОНК ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Накладка Р18, Р24, Р33, Р43, Р50, 1Р65, 2Р65 новая, с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Подкладка Д18, Д24, Д33, Д43 новая, с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Подкладка Д50, КД50, СД50, СК50, КБ50 новая, с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Подкладка Д65, ДН6-65, КБ65, КД65, СД65 новая, с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Противоугон П65, П50 новый ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Рельсы КР70, КР80, КР100, КР120, КР140 новые ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Рельсы Р11, Р18, Р24, Р33 новые и с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Рельсы Р43, Р50, РП50, Р65, РП65 новые и с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Рельсы Т62, ОР43, ОР50, ОР65, РК50, РК65 новые ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Рем.комплект (остряки, рубки, крестовины, переводной механизм) новый ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98
Стрелочный перевод Р33, Р43, Р50, Р65, (1/5, 1/7, 1/9, 1/11, 
симметрия) новый и с/г ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Шайба, шуруп, гайка, клемма, скоба, втулка ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98

Шпала 1-тип, 2-тип, переводной брус ООО Компания «Стан-Мет» (3435) 40-12-98
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Наименование Ед. 
изм

Цена 
с НДС (руб) Компания Телефон

Рельс Р-65 1гр.  L=12,5м. (400тн) тн 24 500 ООО "Компания "ГЕРТ" (495) 988-90-45, 978-79-58

Рельс Р-65 2гр.  L=12,5м. (120тн) тн 19 000 ООО "Компания "ГЕРТ" (495) 988-90-45, 978-79-58

Рельс Р-50 1гр.  L=12,5м. (100тн) тн 24 500 ООО "Компания "ГЕРТ" (495) 988-90-45, 978-79-58

Подкладка КБ-65 с/г (40тн) тн 24 000 ООО "Компания "ГЕРТ" (495) 988-90-45, 978-79-58

Подкладка КБ-65 (60тн) тн. 39 000 ООО "Компания "ГЕРТ" (495) 988-90-45, 978-79-58

Шайба 2х витковая т 64000 ООО "РТС" (831) 411-55-85/54-84, (910) 791-75-44

Подкладка КБ65 т 38000 ООО "РТС" (831) 411-55-85/54-84, (910) 791-75-44

Подкладка КД65 т 41000 ООО "РТС" (831) 411-55-85/54-84, (910) 791-75-44

Подкладка ДН65 т 35000 ООО "РТС" (831) 411-55-85/54-84, (910) 791-75-44

Шпала деревянная пропитанная (ТУ) шт 750 ООО "РТС" (831) 411-55-85/54-84, (910) 791-75-44

Наименование Краткое описание продукта, 
технические характеристики

Цена с 
НДС (руб) Компания Телефон

Шпала деревянная (из древесины хвойных 
пород), пропитанная каменноугольным маслом

ГОСТ 78-2004. тип I. 
Пропитка по ГОСТ 20022.5-93. 979,00 ООО "ШПЗ "Тула" (48751) 5-28-31; 

5-43-82

Шпала деревянная (из древесины хвойных 
пород), пропитанная каменноугольным маслом

ГОСТ 78-2004. тип II. 
Пропитка по ГОСТ 20022.5-93. 837,00 ООО "ШПЗ "Тула" (48751) 5-28-31; 

5-43-82

Комплект брусьев для стрелочных переводов 
тип А3 (из древесины хвойных пород) 

ГОСТ 8816-2003. Пропитка каменноу-
гольным маслом  по ГОСТ 20022.5-93. 125635,00 ООО "ШПЗ "Тула" (48751) 5-28-31; 

5-43-82

Комплект брусьев для стрелочных переводов 
тип А4-2(из древесины хвойных пород)

ГОСТ 8816-2003. Пропитка каменноу-
гольным маслом  по ГОСТ 20022.5-93. 105349,00 ООО "ШПЗ "Тула" (48751) 5-28-31; 

5-43-82

Комплект брусьев для стрелочных переводов 
тип Б1 (из древесины хвойных пород) 

ГОСТ 8816-2003. Пропитка каменноу-
гольным маслом  по ГОСТ 20022.5-93. 120967,00 ООО "ШПЗ "Тула" (48751) 5-28-31; 

5-43-82

Комплект брусьев для стрелочных переводов 
тип Б2 (из древесины хвойных пород)

ГОСТ 8816-2003. Пропитка каменноу-
гольным маслом  по ГОСТ 20022.5-93. 97750,00 ООО "ШПЗ "Тула" (48751) 5-28-31; 

5-43-82
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Наименование Ед. 
изм. Цена (руб) Компания Телефон

Стрелочная продукция и Переводные механизмы компл www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 3-30-23
Шпалы и Брус железобетонные, деревянные 
пропитанные шт www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 2-26-08

Рельс Р18, Р24, Р33, Р43, Р50, Р65 
новые и б/у тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 4-14-04

Арматура пневматической очистки стрелочных 
переводов компл www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 3-30-23

Подкладки новые и б/у   Д, КБ, ДН, КД, СД, КД тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 4-14-04
Накладки новые и б/у Р24, Р33, Р43, 
Р50, 1Р65, 2Р65 тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 2-26-08

Болты стыковые, закладные, клеммные тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 4-14-04
Гайки и Шайбы М22, М24, М25, М27 тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 4-14-04
Шуруп путевой 24х170 тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 2-26-08
Костыль 16х16х165, 14х14х130 тн www.transdetal.ru ООО "ТрансДеталь М" (49234) 2-26-08

Наименование продукции
Количество Цена с 

НДС, руб. Компания Телефон
тн шт

Рельсы Р18 8м новые без отв Енакиевский МЗ 24,000 166 55500 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Рельсы Р24 8м новые без отв Азовсталь 80,000 405 55500 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Рельсы Р33 8м с отв НТМК 124,000 156 46500 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Рельсы КР70А (м/д 100% 11,0м ДМЗ)  25.03.13 28,757 56 64500 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Рельсы КР80А (м/д 100% 11,0м ДМЗ)  29.01.13 23,911 37 60300 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Рельсы КР100 (14штх11,0м н/д 6,1+7+6,2+6,4+6) 18.12.12 11,915 57600 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Рельсы КР120 (20штх11,0м 2штх8,7м нд ДМЗ) 08.10.11 26,979 58000 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Подкладка СД65 19.07.12 15,394 2132 37000 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Подкладка КБ65  30.10.12 11,717 1711 38500 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69

Подкладка  СД50-4 с отв. под шуруп 33,000 39000 ООО “ПроектСнаб” (3435) 41-69-55, 41-25-69
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Наименование Ед. изм. Цена с НДС (руб) Компания Телефон
Рельсы Р-18, Р-24, Р-33 1 гр./новые т от 22000/40000 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Рельсы Р-50, 1 группа износа т от 16000 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Рельсы Р-65, гос.резерв т от 28000 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Рельсы Р-65, 1 группа износа т от 15500 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Рельсы КР-70, новые т от 55000 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Рельсы КР-100, новые т от 55000 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Рельсы Р-43, без износа т от 19000 ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Накладка 1Р-50, дем-ж шт 900 р. шт ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Накладка 2Р-65, дем-ж шт 700 р. шт. ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18
Подкладка КБ 65, новая шт 460 р. шт ООО "МеталлТрансМаркет" (495) 796-89-18

Наименование Ед. изм Цена с НДС (руб) Компания Телефон
Рельсы РП-65 тн. www.transcom-ek.com ООО «Транском Екатеринбург» (343) 350-00-95
Шпала пропитанная шт. www.transcom-ek.com ООО «Транском Екатеринбург» (343) 350-00-95
Путевой инструмент (в ассортименте) шт. www.transcom-ek.com ООО «Транском Екатеринбург» (343) 350-00-95
Автосцепка СА-3 шт. www.transcom-ek.com ООО «Транском Екатеринбург» (343) 350-00-95
Колодка вагонная и тепловозная шт. www.transcom-ek.com ООО «Транском Екатеринбург» (343) 350-00-95
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Наименование Цена с 
НДС (руб) Компания Телефон

Щиток ВИЗИОН НБТ-1 Визион 224,55  ЗАО "Энерси" (3412) 37-38-80
Щиток ПРЕМЬЕР 2 НН7 электросварщика 326,00  ЗАО "Энерси" (3412) 37-98-18
Щиток сварщика с автоматическим затемнением НН12 CRYSTALINE -Универсал 6 852,94  ЗАО "Энерси" (3412) 37-69-19
Очки газосварщика ЗНД2-Г2 АДМИРАЛ 153,52  ЗАО "Энерси" (3412) 37-38-80
Очки защитные УНИВЕРСАЛ-ТИТАН 82,04  ЗАО "Энерси" (3412) 37-98-18
Очки ЛЮЦЕРНА защитные 107,84  ЗАО "Энерси" (3412) 37-69-19
Очки ЭТАЛОН ЗН4 защитные закрытые с непрямой вентиляцией  76,91  ЗАО "Энерси" (3412) 37-38-80
Очки ПАНОРАМА ЗН11 защитные закрытые с непрямой вентиляцией 145,29  ЗАО "Энерси" (3412) 37-98-18
Очки СУПЕР ПАНОРАМА ЗНГ1 защитные герметичные 297,52  ЗАО "Энерси" (3412) 37-69-19
Беруши ЗМ 1100 7,60  ЗАО "Энерси" (3412) 37-38-80
Беруши ЗМ 1110 со шнурком 16,68  ЗАО "Энерси" (3412) 37-98-18

cопутствующие товары и услуги

правовые и страховые услуги для предприятий ж/д транспорта
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Андрей Гурьев

Железные дорожники о себе и реформах

Железные дороги – 
для потребителя услуг, а не наоборот

Ожидается, что до конца ноября Государственная 
дума рассмотрит законопроекты по реформированию 
железнодорожного транспорта во втором чтении. Се-
годня идет работа по внесению в тексты поправок. Ак-
тивным участником данного процесса является АСПС.

Эдуард Поддавашкин, президент Ассоциации соб-
ственников подвижного состава, в 1990-е гг. – первый 
заместитель, заместитель министра путей сообщения 
РФ

– Эдуард Сергеевич, как Вы оцениваете ход реформ на 
железнодорожном транспорте в целом?

– Хотел бы подчеркнуть, что в текущем году в отрас-
ли (как отмечается в СМИ) наметились положительные 
тенденции. Стабильно растет отправление грузов, улуч-
шаются показатели использования подвижного состава, 
устраняются имевшиеся ранее перекосы в технологии 
перевозочного процесса. Есть серьезные подвижки и в 
ликвидации финансовой задолженности МПС. Приобре-
таются новые вагоны. Начался конструктивный диалог с 
пользователями услуг железнодорожного транспорта и 
общественностью. Я все это прямо связываю с приходом 
к руководству министерством Геннадия Фадеева и созда-
ваемой им команды. Но наряду с этим обостряется ряд 
проблем, мешающих ходу реформ. Одна из них – острая 
нехватка универсальных вагонов и усиление износа основ-
ных фондов. Сложным продолжает оставаться финансо-
вое положение. Несмотря на проблески прозрачности 
и конструктивности в деятельности МПС, по-прежнему 
мало что меняется в ослаблении монопольных функций.

Трудно оценить движение в сторону рыночных отноше-
ний, пока нет механизма взаимодействия и регламента 
взаимоотношений между МПС и пользователями транс-
портных услуг. Настораживает определенная спешка с 
принятием пакета законопроектов по реформе отрасли. 
Опыт реформирования иностранных железных дорог по-
казывает: процесс подготовки законодательной базы тре-
бует серьезных проработок, а следовательно, и продолжи-
тельности по времени. Получается, что мы подстраиваем 
создание законодательной базы под сроки проведения ре-
форм, утвержденные правительством, а не следуем здра-
вому смыслу «семь раз отмерь – один раз отрежь».

– Каковы на сегодняшний момент основные проблемы 

во взаимоотношениях владельцев подвижного состава с 
МПС?

– Нам импонирует высказывание Геннадия Фадеева, 
сделанное им на коллегии МПС в 1996 году при создании 
ЦФТО: «Клиент – король». К сожалению, эта фраза не 
стала доминирующей во взаимоотношениях владельцев 
подвижного состава и МПС. В большей степени сегодня 
все происходит в одностороннем порядке. Мы просим – 
министерство разрешает, или не разрешает, или вообще 
запрещает... Пример: цены на ремонт вагонов, принадле-
жащих собственникам, значительно выше цен для анало-
гичного подвижного состава МПС. К тому же предприятия 
Министерства путей сообщения вправе (несмотря на за-
ключенные ранее договоры) отказать в ремонте подвиж-
ного состава. Это говорит о далеко не рыночном подходе 
в наших взаимоотношениях.

Главное сегодня заключается в том, чтобы работники 
отрасли поняли: должен торжествовать принцип «желез-
ные дороги – для потребителя услуг», а не наоборот.

– Каковы основные замечания к законопроектам у Ассо-
циации собственников подвижного состава?

– Многие замечания и предложения уже учтены. Однако 
анализ рассматриваемых законопроектов показывает, что

полностью достижение целей Программы невозможно 
с помощью предлагаемых механизмов. По нашему мне-
нию, многие положения проектов законов направлены на 
фактическое преобразование государственной монополии 
в сфере железнодорожных перевозок в коммерческую 
монопольную структуру – с необоснованными преферен-
циями и законодательно установленными льготами. Счи-
таем, что предлагаемая в них схема направлена на соз-
дание ОАО «РЖД» как сверхцентрализованной структуры 
монопольного типа, наделенной административными и 
фискальными функциями в отношении других участников 
перевозочного процесса, а также реальными возможно-
стями ограничения развития конкурентной среды.

В представленных законопроектах неоднократно гово-
рилось о том, что всем перевозчикам и другим участникам 
перевозочного процесса гарантируется недискриминаци-
онный доступ к транспортной инфраструктуре. Однако ни 
один из них не раскрывает, в чем же этот принцип заклю-
чается. Эти документы полны отсылочных норм, предпола-
гающих последующую разработку конкретных положений 
в актах правительства и нового министерства.

В процессе обсуждения законопроектов пользователи 
услуг железных дорог неоднократно обращали внимание 

В книге собраны наиболее интересные интервью автора за последние 10 лет. Это бесе-
ды с руководителями Министерства путей сообщения, Министерства транспорта, других 
органов исполнительной и законодательной власти, ОАО «Российские железные дороги», 
частных транспортных компаний, учеными, экспертами и др. Разговор в них идет как о 
производственных вопросах, в частности о непростых перипетиях реформирования желез-
нодорожного транспорта, так и на личные темы. Выпуск книги приурочен к 175-летию же-
лезных дорог России и 55-летию автора.
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разработчиков на то, что проекты законов (и особенно 
новый Транспортный устав) содержат положения, кото-
рые не только не улучшают качество оказываемых услуг 
на железнодорожном транспорте, но и закрепляют непри-
косновенность интересов владельца инфраструктуры и 
перевозчика.

– Какие Вы могли бы привести примеры?
– Пожалуйста: вот ст. 97 проекта, предусматривающая 

совершенно необоснованное двукратное снижение раз-
мера предельной ответственности перевозчика перед гру-
зовладельцем за просрочку доставки груза по сравнению 
с действующим Транспортным уставом железных дорог. 
Нельзя согласиться и с положениями законопроектов, 
предусматривающими возможность перевозчика в опре-
деленных случаях реализовывать груз и распоряжаться 
полученными средствами до их перечисления в федераль-
ный бюджет.

Статьи 35, 48 и 49 проекта нового Устава, содержа-
щие отсылочные нормы на требования гражданского 
законодательства, предполагают внесудебное изъятие 
и реализацию грузов. При этом предусматривается, что 
сумма, полученная перевозчиком за реализованные без 
судебного решения грузы (если на них отсутствуют доку-
менты), перечисляется на депозитный счет перевозчика 
для возмещения выплаченных им ранее сумм за не при-
бывшие по назначению грузы. Обязанности перевозчика 
по обеспечению сохранности перевозочных документов 
в законопроекте не предусматриваются, а средства за 
реализованные грузы возвращаются грузоотправителю 
или грузополучателю только в случае непосредственного 
их обращения к осуществившему реализацию груза пере-
возчику до истечения срока исковой давности. Возможно, 
данные нормы были бы допустимы во взаимоотношениях 
государственной организации и коммерческой структуры 
в лице пользователя услуг, но применять данный формат 
во взаимоотношениях двух коммерческих структур пред-
ставляется неприемлемым. Отсутствие четкой концеп-
ции законопроектов и стремление преимущественно за-
щитить интересы создаваемого единого хозяйствующего 
субъекта (ОАО «РЖД») привело к тому, что в проектах ока-
зались положения, ущемляющие интересы пользователей 
услуг. Более того, предпринимается попытка одновремен-
но узаконить многочисленные положения, не связанные 
с реформированием и отрицательно отражающиеся на 
качестве транспортного обслуживания. В частности, в 
проекте Устава содержатся положения, закрепляющие 
в определенных случаях необоснованное право владель-
ца инфраструктуры и перевозчика отказать в перевозке 
пользователю услуг железнодорожного транспорта.

Эти примеры можно продолжать, но суть их одна – за-
конопроекты требуют серьезной доработки.

Следует также обратить внимание на то, что так и не 
было представлено финансово-экономическое обоснова-
ние и анализ социально-экономических последствий реа-
лизации положений законопроектов. В настоящее время 
в межфракционной рабочей группе Государственной думы, 

в которую входит заместитель министра путей сообщения 
А. Белова, идет конструктивная, на наш взгляд, работа по 
всем поправкам и предложениям к законопроектам. Это 
вселяет уверенность, что пользователи услуг железнодо-
рожного транспорта и правительство, представившее эти 
законы, преодолеют все разногласия. Во всяком случае 
мы чувствуем конструктивный подход со стороны МПС к 
этим вопросам.

– Вы упомянули проблему недискриминационного досту-
па к инфраструктуре. Как, по Вашему мнению, следует 
реализовать этот пункт программы реформирования от-
расли?

– В соответствии с законопроектами создается хозяй-
ственная монопольная структура, совмещающая в себе 
управление инфраструктурой и всей перевозочной дея-
тельностью, а также право допуска клиента к перевозке. 
При такой ситуации недискриминационный доступ стано-
вится весьма проблематичным. Кроме того, в законопро-
ектах право на лицензирование перевозочной деятельно-
сти предполагается по-прежнему оставить за МПС – оно 
будет разрешать или не разрешать перевозки. По нашему 
мнению, это не совсем правильно. Ведь сегодня для того, 
чтобы получить право перевозить грузы собственным под-
вижным составом, необходимо представить немыслимые 
комплекты документов и согласований.

В то время как вагоны МПС сразу же после приобрете-
ния подвижного состава начинают работать. Разве это ры-
ночные отношения? Это противоречит сути реформы. На 
наш взгляд, лицензирование и сертификация перевозок 
должны быть поручены независимым органам – например 
МАП или ФЭК, может быть, следует создать транспорт-
ный комитет при правительстве, как это сделано в США 
и других странах. Целесообразнее расчеты за перевозки 
производить в банках, не принадлежащих МПС.

– Необходимо ли сегодня, по Вашему мнению, активи-
зировать работу по выделению конкурентных секторов из 
монопольной сферы железнодорожных перевозок?

– Вопрос непростой. Реформа железнодорожного 
транспорта предполагает развитие конкурентного секто-
ра, который проявляется сейчас только в сфере вагон-
ного парка, да и то, к сожалению, в данный момент еще 
слабо. Создавать условия для других конкурентных сек-
торов на железных дорогах возможно и необходимо. Но 
следует понять, какую часть тарифа грузовладелец может 
для себя уменьшить: вагонную, локомотивную, начальную 
или конечную операцию? Сложно говорить о выделении 
конкурентных секторов, не имея правового определения 
участников конкурентной среды. Ассоциация готова к кон-
структивному диалогу по этому вопросу.

– В настоящее время уже есть корпорации, владеющие 
не только подвижным составом, но и некоторой желез-
нодорожной инфраструктурой (ОАО «Золотое звено», ОАО 
«СУАЛ-Холдинг»). Этот процесс будет развиваться. Стре-
мится ли Ассоциация собственников подвижного состава 
выражать и их интересы?

– Да, мы будем это приветствовать и помогать им все-
ми силами. Специализированные транспортные компании 

Следует иметь в виду: в жизни очень непросто 
сочетать естественно-монопольную систему 
с образованием конкурентной среды

Анализ рассматриваемых законопроектов 
показывает, что полностью достижение целей 
Программы невозможно с помощью предлагае-
мых механизмов
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должны превратиться в будущем в вертикально интегри-
рованные транспортные структуры. Только они и будут ре-
альными перевозчиками и реальными конкурентами моно-
полии ОАО «РЖД». Будущее – за ними. Сегодня не все 
понимают, что это так. Скажем, предоставление компа-
нии ОАО «Золотое звено» права работать и существовать 
рассматривается в МПС в течение уже почти двух лет. Не-
смотря на то, что МАП и другие государственные органы 
настоятельно рекомендуют разрешить ей вести нормаль-
ную перевозочную деятельность, структуры МПС, которые 
должны принять решение, эти рекомендации игнорируют. 
В результате в пунктах перехода на китайские железные 
дороги постоянно скапливаются до нескольких тысяч ва-
гонов. «Золотое звено» могло бы передавать в Китай бо-
лее тысячи вагонов ежемесячно. Уже одно это должно 
было бы открыть компании «зеленую улицу». А на опыте 
«Золотого звена» можно было бы отработать механизм 
взаимодействия частной и государственной железных до-
рог. По последним данным, вмешательство руководства 
МПС позволит сдвинуть эту проблему с мертвой точки.

– Сегодня операторские компании образуются, как пра-
вило, на базе какого-либо одного грузопроизводителя и 
перевозят груз определенного профиля. Способны ли они 
стать реальными общественными перевозчиками?

– Я согласен с теми положениями об операторах, кото-
рые изложены первым заместителем министра путей со-
общения В. Якуниным в журнале «РЖД-Партнер» № 10. 
Но хотел бы добавить, что операторская компания сегодня 
в большинстве своем – это не перевозчик, а экспедитор.

И только тот оператор, который владеет собственным 
подвижным составом, может решить проблему, сформу-
лированную в данном вопросе. Именно такие организа-
ции в настоящее время работают наиболее эффективно. 
Маршруты их следования закольцованы. Условия же ра-
боты универсального подвижного состава неэффектив-
ны и требуют особых позиций по тарифу, то есть равных 
условий с подвижным составом, принадлежащим МПС. 
Сегодня 85% собственного парка вагонов находится у 
грузообразующих предприятий. Но в перспективе должен 
произойти отрыв транспортных структур от сферы произ-
водства. Содержать обременительное транспортное хо-
зяйство и грамотно развивать этот бизнес смогут только 
специализированные транспортные компании. И лишь ре-
альная конкуренция между собой заставит их улучшать 
качество собственных услуг, внедрять передовые техноло-
гии, разрабатывать новые типы вагонов, сокращать срок 
доставки и так далее.

Они должны бороться за груз в конкретных условиях 
рынка. Стимулом к этому является создание соответству-
ющих условий в сфере транспорта: недискриминационный 
доступ, экономическая выгодность приобретения подвиж-
ного состава, приемлемые тарифы, четкое законодатель-
ство.

В заключение хочу отметить, что реформы на желез-
нодорожном транспорте в принципе уже начались в со-
ответствии с программой. Но следует иметь в виду: в 
жизни очень непросто сочетать естественно-монопольную 
систему с образованием конкурентной среды. Нелегко 
создать прозрачную модель, не допускающую слияния 
естественно-монопольного и потенциально конкурентных 
видов деятельности, а также условия для прекращения 
перекрестного субсидирования между видами деятель-

ности и обеспечения равноправного доступа к услугам 
железнодорожного транспорта. Поэтому мы понимаем 
сложность всех проблем, стоящих перед министром путей 
сообщения и его заместителями по претворению реформ 
в жизнь. Мы считаем, что сегодня для координации ра-
боты всех видов транспорта в стране назрела необходи-
мость усиления структуры, отвечающей в правительстве 
за этот вопрос. Ведь скоординированные действия транс-
порта – это база, которая будет способствовать развитию 
всей экономики государства. Реформа должна быть во 
благо, а не во вред делу. Она проводится для того, что-
бы транспорт лучше служил обществу. И не надо думать, 
что это внутреннее дело одной из крупнейших монополий. 
Реформа затрагивает интересы государства, всего насе-
ления России, других стран. Вот почему так велика цена и 
ответственность за ее результаты.

Много работы, которая нам по плечу

Главным вопросом хода реформы отрасли в уходя-
щем году было ее законодательное обеспечение.

Геннадий Фадеев, министр путей сообщения РФ
– Геннадий Матвеевич, 2002 год был насыщен подготов-

кой к структурной реформе...
– Причем заметьте, реформа осуществляется, как приня-

то говорить у нас на транспорте, «под колесами» – все ме-
роприятия по реформированию проводятся без каких-либо 
ограничений в нашей основной повседневной деятельно-
сти, когда железные дороги бесперебойно выполняют свои 
уставные обязанности. Эта особенность требует от нас про-
водить все преобразования взвешенно, после тщательной 
проработки, не допуская необратимых последствий.

– Кстати сказать, именно на необратимые последствия 
указывают противники реформ, например фракция комму-
нистов в Государственной думе...

– Это тоже естественно и вполне понятно. Значительная 
часть населения (и, соответственно, выражающих его по-
зицию депутатов) обеспокоена результатами уже проведен-
ных реформ в других отраслях. Мало кто хотел бы, чтобы 
российские железные дороги постигла та же участь, как и, 
например, российский флот.

Для меня вопрос правильности выбора в пользу акциони-
рования окончательно решился тогда, когда в документах 
был сформулирован вопрос собственности.

Поскольку 100% акций ОАО «РЖД» будет принадлежать 
государству, целостность железнодорожной сети, полити-
ческий и экономический контроль за ее функционировани-
ем, система безопасности перевозок будут сохранены. А 
значит, будет сохранен и костяк экономики страны в виде 
сети путей сообщения. Ну а то, что требует выделения в са-
мостоятельные, но также подконтрольные бизнес-единицы, 
будет выделено. Главный критерий при этом – экономиче-
ская эффективность, понимаемая прежде всего под углом 
органичной интеграции железнодорожного транспорта в 
реформирующуюся экономику России.

– Какие основные проблемы, непосредственно влияющие 
на реализацию Программы реформы, Вы бы сегодня вы-
делили?

– Главный вопрос – это, конечно, законодательное обе-
спечение реформы. Пакет законопроектов принят Государ-
ственной думой 26 июня 2002 года в первом чтении и в 
конце ноября рекомендован комитетом Думы по энергетике, 
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транспорту и связи к принятию во втором чтении. За послед-
ние несколько месяцев была проведена колоссальная (не 
побоюсь этого слова) работа по рассмотрению поступивших 
по этим законопроектам поправок. Вот передо мной стати-
стика. Большинство поправок поступило по проекту закона 
«Транспортный устав железнодорожного транспорта РФ» – 
790. По проекту закона «О железнодорожном транспорте 
в Российской Федерации» – 425 поправок. Законопроект 
«Об особенностях управления и распоряжения имуществом 
железнодорожного транспорта» собрал 191 поправку. Меж-
ведомственная рабочая группа, работу которой со стороны 
МПС возглавляла заместитель министра А. Г. Белова, тща-
тельно проанализировала все эти замечания. В результате 
к принятию рекомендовано 48% поправок по проекту Уста-
ва, 42 – по законопроекту «О железнодорожном транспор-
те» и 35% поправок – по законопроекту «Об особенностях 
управления...». Я хотел бы заострить внимание на этих циф-
рах, которые свидетельствуют об исчерпывающем учете в 
законодательном процессе мнений всех заинтересованных 
сторон. После этого мы, наверное, с полным основанием 
имеем право не принимать обвинения в каком-то монополиз-
ме в выработке решений или тайном лоббировании таковых. 
Наоборот, привлечены лучшие силы от научных, деловых и 
политических кругов. В состав отраслевого штаба, возглав-
ляемого министром, включены депутаты Государственной 
думы, видные ученые отраслевой и академической науки, 
представители других заинтересованных министерств. Вся 
работа штаба координируется правительственной комисси-
ей по структурной реформе. Создан и активно работает об-
щественный экспертный совет. Так что мы идем на реформу 
с открытым забралом, и та мощная поддержка, которую мы 
получили в Государственной думе во время первого чтения, 
наглядно свидетельствует о правильности самой процедуры 
выработки и прохождения законопроектов.

– Какие документы, кроме законопроектов, готовятся 
сейчас к утверждению?

– В стадии завершения находится разработка таких до-
кументов, как указ президента РФ «Об ОАО «Российские 
железные дороги», а также постановления правитель-
ства РФ, которые регламентируют порядок создания ОАО 
«РЖД», процедуру лицензирования, утверждают ряд Пра-
вил по тем или иным эксплуатационным вопросам, Положе-
ние о министерстве путей сообщения РФ и другие.

– Среди важнейших вопросов образования ОАО «РЖД» 
– формирование его уставного капитала. Какие здесь обо-
значились трудности?

– Согласно законодательству переход права собственно-
сти на недвижимое имущество требует государственной ре-
гистрации, а следовательно больших временных (до 4 лет) 
и финансовых (около 5 млрд рублей) затрат. При этом бо-
лее 3 млрд рублей нужно будет заплатить за услуги органов 
бюро технической инвентаризации и свыше 1 млрд – орга-
низациям Минюста. Наша позиция такова.

Поскольку сегодня важно разделить функции государ-
ственного регулирования и хозяйственной деятельности, 
а выделение субъектов по видам деятельности будет проис-

ходить уже на втором этапе, то и отнести оформление всех 
имущественных прав следует на второй этап. Мы считаем, 
что при формировании ОАО «РЖД», на 100% принадле-
жащего государству, целесообразно не проводить деталь-
ную регистрацию прав собственности. Весь имеющийся 
сегодня имущественный комплекс, отраженный в данной 
инвентаризации, мы предложили внести в уставный капитал 
ОАО «РЖД», оформив это актами передачи от предприятий 
МПС. Такой порядок позволит сохранить целостность иму-
щественного комплекса и выдержать сроки, определенные 
Программой реформы. В процессе реализации второго этапа 
представляется целесообразным пройти все процедуры реги-
страции имущества, в том числе и для целей приватизации.

Схожая ситуация складывается и по земельному вопросу. 
Ход инвентаризации и формирование межевых дел на зем-
ли железнодорожного транспорта в целом можно оценить 
как удовлетворительные.

Стоимость этих работ оценивается свыше 2 млрд ру-
блей. С учетом того, что до сих пор не урегулированы за-
конодательные нормы, связанные со стоимостью земли 
(а при создании ОАО «РЖД» земли остаются за государ-
ством), Министерство путей сообщения считает целесоо-
бразным передать их в бессрочное пользование компании 
по кадастровым делам, отложив регистрацию до второго 
этапа реформы.

– Каков же по величине имущественный комплекс МПС?
– Согласно проведенной инвентаризации на 31 декабря 

2001 года выявлено около 1 млрд единиц имущества и 
обязательств федерального железнодорожного транс-
порта, в том числе основных средств – 98 млн единиц, 
товарно-материальных ценностей – 846 млн. Остаточная 
стоимость всего комплекса определена в размере 1,41 
трлн рублей. При этом более 93% имущества находится на 
балансе основной деятельности железных дорог РФ.

– Как будет решен вопрос с активами предприятий МПС?
– В соответствии с Программой реформы и законопро-

ектом «Об особенностях управления...» имущество пред-
приятий и учреждений железнодорожного транспорта, в 
том числе акции, паи и доли участия, вносятся в уставный 
капитал ОАО «РЖД».

– Делаются ли какие-то шаги в направлении разделения 
бухгалтерского учета по видам хозяйственной деятельно-
сти, без чего невозможно говорить о подготовке к выделе-
нию самостоятельных бизнесов?

– Это вопрос важный, но не первоочередной. Разделение 
учета, по нашим представлениям, должно быть осущест-
влено в течение шести месяцев после регистрации ОАО 
«РЖД». Сегодня в МПС разработан уточненный вариант 
проекта номенклатуры расходов железнодорожного транс-
порта, который находится на согласовании с Минфином, 
Минэкономразвития, ФЭК и МАП. Наши специалисты за-
нимаются оптимизацией технологии первичного учета с 
целью ее автоматизации, разрабатывается методология 
разделения затрат и построения модели формирования се-
бестоимости по видам деятельности.

– Много вопросов высказывается среди субъектов Феде-
рации и муниципальных образований по поводу сохранения 
уровня их налоговой базы...

– Да, это очень важный вопрос. Наша позиция такова: 
порядок налогообложения на железнодорожном транспор-
те должен предусматривать сохранение налоговой базы 
субъектов Федерации и муниципальных образований. Это 

Получается, что собственник подвижного соста-
ва осуществляет наиболее выгодные перевозки, 
а на МПС ложится основная нагрузка по транс-
портировке социально значимых грузов
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вполне реально. При создании ОАО «РЖД» как единого 
юридического лица начисление налогов может произво-
дить это лицо, а налоговые платежи в местные бюджеты 
– его филиалы и другие подразделения по кодам платель-
щика, которых может быть несколько в рамках одного ин-
дивидуального налогового номера юридического лица.

– Каким образом, по Вашему мнению, должно осущест-
вляться государственное регулирование на железнодо-
рожном транспорте после образования компании?

– Помимо МПС (в ведении которого остается регулиро-
вание нормативной базы по технической эксплуатации и 
особенно по безопасности движения, обеспечение гармо-
ничного развития всей транспортной системы страны и 
поддержание благоприятного инвестиционного климата, а 
также целый ряд других функций), ФЭК будет осуществлять 
тарифное регулирование в монопольном секторе железно-
дорожных перевозок, МАП – в области предупреждения, 
ограничения и пресечения недобросовестной конкуренции. 
Разумеется, также за государственными органами останет-
ся обеспечение в сфере железнодорожного транспорта на-
циональной безопасности и обороноспособности.

– Как Вы оцениваете перспективу развития конкурентно-
го сектора на железнодорожном транспорте?

– Как один из главных инструментов достижения це-
лей реформы. В секторе грузовых перевозок уже сегодня 
создаются условия для организации частных компаний-
операторов, владеющих собственным подвижным соста-
вом. В настоящее время существует 70 операторских 
компаний, выполняющих около 14% всего грузооборота 
сети. При этом на рассмотрении находятся еще несколько 
десятков заявок от предприятий, изъявивших желание за-
ниматься этим видом бизнеса.

В 2002 году компании-операторы запланировали ин-
вестировать в приобретение подвижного состава около 
$200 млн. Уже сегодня они располагают парком соб-
ственных вагонов более 43 тыс. единиц и немногим менее 
– арендованных. Мы рассматриваем компании-операторы 
как наших партнеров, с которыми делаем общее дело. 
Конечно, не обходится и без проблемных вопросов. На-
пример, при росте собственного подвижного состава, тем 
не менее, остается острой проблема общей нехватки ва-
гонов. При этом показатели использования подвижного 
состава в частных компаниях по сравнению со среднесете-
выми невысоки. С одной стороны, это объясняется специ-
фикой создаваемых компаний. В большинстве случаев они 
возникают в расчете на перевозки продукции конкретного 
грузопроизводителя при непосредственном его участии в 
их создании. Но, с другой стороны, получается, что соб-
ственник подвижного состава осуществляет наиболее вы-
годные перевозки, организуя их так, как ему удобно, а на 
МПС при этом ложится основная нагрузка по транспор-
тировке социально значимых грузов. Эти нюансы должны 
быть отработаны в ходе реформирования. Но основной 
подход, предусматривающий право выбора клиентом пере-
возчика с устраивающим его уровнем тарифа, условиями 
перевозок, сопутствующим сервисом и т. д., – это пра-

вильный подход, который должен быть реализован. Еще в 
1996 году мы провозгласили: «Клиент – король!» Реформа 
как раз и делается для того, чтобы организационно и эко-
номически обеспечить реализацию этого принципа.

– Какие конкретно условия, на Ваш взгляд, необходимо 
прежде всего соблюсти, чтобы заработал институт неза-
висимых перевозчиков?

– Одним из важнейших постулатов реформы является 
равный и недискриминационный доступ к инфраструктуре 
железнодорожного транспорта любого перевозчика, при-
нявшего на себя соответствующие обязательства. Конкре-
тизировать этот принцип призваны специальные прави-
ла, которые разрабатываются совместно специалистами 
МАП, МПС, Минэкономразвития и других причастных ор-
ганизаций и в ближайшее время будут вынесены на об-
суждение. Я ду маю, что постановление правительства об 
утверждении этих правил должно приниматься примерно 
в течение двух месяцев после принятия законопроектов.

– Каковы должны быть требования к перевозчику?
– Они изложены в наших законопроектах. Основными из 

них являются: наличие лицензии на осуществление пере-
возок, владение подвижным составом и необходимыми 
техническими средствами, сертифицированными в уста-
новленном порядке, а также наличие соответствующего 
договора с владельцем инфраструктуры.

– Геннадий Матвеевич, как Вы думаете, в состоянии се-
годняшние операторы стать перевозчиками?

– Да, думаю многие сегодняшние наши партнеры – это 
завтрашние конкуренты.

Требования к перевозчику вполне реальны и выполни-
мы. Главное, нужна готовность компании нести полноцен-
ную ответственность за перевозку, как это делает сегодня 
МПС. И, конечно, вести все-таки более широкий перевоз-
очный бизнес, а не только быть транспортными цехами 
предприятийгрузопроизводителей. Мне представляется, 
что после образования ОАО «РЖД» среди операторских 
компаний неизбежно начнутся некие интеграционные про-
цессы.

То есть в ходе реформы будут образовываться не только 
вертикально интегрированные перевозчики, но и горизон-
тально.

– В какие сроки реально создание ОАО «РЖД»?
– В 2003 году, в течение полугода после принятия зако-

нов. Это время уйдет на утверждение правительственных и 
отраслевых нормативных актов, выполнение необходимых 
процессуальных действий, другую необходимую организа-
ционную работу.

– 2003-й, судя по всему, будет для российского желез-
нодорожного транспорта историческим. С каким настрое-
нием вы вступаете в него?

– С чувством высочайшей ответственности и в то 
же время с убеждением в правильности принятого курса. 
Совместными усилиями, принимая консолидированные ре-
шения и проводя постоянную проверку их правильности 
самой жизнью, мы найдем оптимальную для настоящего 
исторического периода форму деятельности железнодо-
рожного транспорта России. Впереди очень много работы, 
но я уверен – нам она по плечу. Хотел бы сердечно побла-
годарить как моих коллег-железнодорожников, так и на-
ших деловых партнеров – всех, с кем мы работаем, строим 
планы и претворяем их в жизнь. Всем хорошего настрое-
ния в наступающем году и успехов в наших общих делах!

Еще в 1996 году мы провозгласили: 
«Клиент – король!» Реформа как раз 
и делается для того, чтобы организационно 
и экономически обеспечить реализацию этого 
принципа
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Наш тариф – российский, 
доморощенный!

Заканчивается разработка нового Прейскуранта № 
10-01, определяющего тарифы на грузовые перевозки 
железнодорожным транспортом

Леонид Мазо, заместитель директора ВНИЖТ, д.э.н.
– Леонид Аронович, в каком состоянии находится сегод-

ня проект нового Прейскуранта № 10-01?
– Мы его доработали с учетом замечаний правитель-

ства и МПС и направили в ФЭК. Последние документы 
ушли 11 декабря 2002 года. Так что установленные пра-
вительственной комиссией сроки были нами выдержаны. 
Заместитель председателя ФЭК Иван Сергеевич Беседин 
– высококомпетентный и по-настоящему государственный 
руководитель. Я думаю, он доведет это дело до конца.

– Каковы реальные сроки введения в действие нового 
документа?

– Я считаю, что на сегодняшний момент – не ранее 
1 июля 2003 года. После утверждения Прейскуранта 
потребуется еще примерно полгода для обучения людей 
и переработки программного обеспечения, а также про-
ведения других организационных работ. И я не думаю, 
что вообще здесь надо очень торопиться. Дело связано 
с доходами, а значит, необходимо все досконально вы-
верить. Вот когда проводили тарифную реформу в 1990-
м, тогда было проще. Мы меняли ставки и в два, и в 
четыре раза – все это решалось через Госплан и отража-
лось в плане. А теперь рыночная экономика, никто потерь 
не возместит.

Другое дело, что от сроков вступления документа в силу 
зависят коэффициенты по грузам. Если примут дату 1 
июля 2003 года, то расценки будут уточняться по состоя-
нию доходов за первый квартал или за май.

Когда обсуждают исходные базовые ставки, то обсуж-
дают, образно говоря, скелет человека, а не его самого. 
Реальный уровень тарифов определится после введения 
коэффициентов к ним.

– А зачем вообще нужны данные коэффициенты?
– Дело вот в чем. В связи с тем, что структура тарифа 

и формула расчета в корне изменились, произошли боль-
шие изменения размеров ставок на перевозку различных 

грузов. Получилось, что кто-то стал бы возить грузы, ска-
жем, в два раза дешевле (причем как раз по дорогим но-
менклатурам), а кто-то – наоборот. Но мы должны были – и 
это правильно – руководствоваться концептуальной уста-
новкой (данной И. С. Бесединым в августе) на то, чтобы по 
родам грузов существенных изменений в тарифах не было.

То есть средний уровень тарифов старого и нового 
Прейскурантов должен сходиться, а это возможно лишь 
с помощью применения коэффициентов. Ставки останутся 
неизменными, а индексы можно менять в зависимости от 
тарифной политики государства, экономической конъюн-
ктуры и так далее. Мы подобрали коэффициенты таким 
образом, чтобы в целом уровень изменений оказался нуле-

вым, а по некоторым различным грузам – минимальным, в 
пределах плюс-минус нескольких процентов. Колебания по 
массовым грузам и того меньше – 2–3%.

– Есть мнение, что столь сложная система коэффициен-
тов делает тарификацию перевозок неким «эксклюзивным 
священнодействием». Нельзя ли было ее все же упро-
стить?

– Необходимость применения сложной системы коэф-
фициентов является вполне объективной и вызвана пред-
шествующими этапами унификации тарифов, когда была 
произведена их дробная дифференциация. За счет опреде-
ленной рационализации число коэффициентов сокраща-
ется. Но совсем отказаться от них нельзя – в силу уже 
названных мною причин.

– Часто указывают, что средний уровень вагонной со-
ставляющей в 15,4% слишком низок для привлечения 
частного капитала в вагонный парк.

– При действующих тарифах операторы уже вложили 
около $200 млн. А в новом Прейскуранте предусмотрено 
определенное снижение провозной платы: для собствен-
ников – в среднем на 8%, а по некоторым грузам – даже 
на 20–30%. Так что тарифные условия для собственников 
значительно улучшаются.

– В правительство и ФЭК продолжают поступать письма 
от ряда промышленных и транспортных организаций, где 
проекту дается в целом отрицательная оценка и предлага-
ется начать работу снова.

– Ради бога, если кто-то хочет – пусть начинает, раз это 
дело у нас стало всенародным. Пусть попробуют. Только 
я Вас уверяю, что никто ничего более реального не сде-
лает. Прейскурант же нельзя сочинить, придумать. Нужно 
от чего-то отталкиваться, в том числе и от истории вопро-
са. Наш тариф не имеет аналогов в зарубежной практи-
ке. Он построен на отечественной методологической базе. 
Его методология основана на реальных экономических 
категориях: себестоимости перевозок различных грузов 
и применении различной технологии перевозочного про-
цесса в зависимости от типа вагона. В основу положена 
транспортно-технологическая схема. Это наш принцип. Он 
доморощенный и отличается от зарубежных подходов. Су-
ществует, например, Международный железнодорожный 
транзитный тариф (МТТ ), который был взят за основу для 
разработки Тарифной политики, но опять-таки с применени-
ем коэффициентов. Потому что в чистом виде его нельзя 
использовать, так как он применялся на восточноевропей-
ских железных дорогах, которые значительно отличаются от 
наших. Это устаревшие дороги: по ним перевозится лишь 
несколько процентов общего объема транспортируемых гру-
зов; здесь водят составы средним весом полторы тысячи 
тонн, причем вагоны двухосные. Если же четырехосные, то 
они берут лишь 50 тонн. Там почти нет перевозок свыше 
1 тыс. км, а средняя их дальность всего 250–300 км. То 
есть там совершенно другие категории: что-то типа нашего 
местного сообщения. Вот что такое МТТ . Наш Прейскурант 
базируется на условиях перевозок по российским желез-
ным дорогам. А какими условиями хотят руководствоваться 
инициаторы альтернативных прейскурантов, я не знаю.

– Многие товаропроизводители все же говорят о неподъ-
емности нынешнего тарифа и необходимости его снижения.

– Лучше бы им себестоимость своего производства 
снижать и позаботиться о конкурентоспособности продук-
ции, а не пытаться решить свои проблемы за чужой счет. 

Средний уровень тарифов старого и нового 
Прейскурантов должен сходиться, 
а это возможно лишь с помощью 
применения коэффициентов
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Тем более что многие товаропроизводители давно уже 
продали свои предприятия заграничным владельцам, в от-
личие от железных дорог, которые сами лямку тянут. Так 
вот, например, те же металлурги могли бы подумать, как 
на иностранные капиталы внедрять более прогрессивные 
методы выплавки стали. А они уповают на то, что будут 
хорошо жить за счет дешевых перевозок по железной до-
роге. При этом почему-то нигде не вспоминают, что из-за 
плохого качества металла железнодорожники вынуждены 
использовать нерационально тяжелые вагоны, а это – уве-
личение расходов как в цене вагона, так и в затратах на 
тягу. У нас не говорят о лесниках, которые кругляк хотят 
возить за копейки, а о его переработке и не помышляют. 
Перерабатывать же сырье надо на месте, тогда и пере-
возка грузовой массы сократится! Но об этом – ни слова.

А только лишь «там снизить, да здесь снизить», и толь-
ко для кого-то... Но ведь для этого надо в другом месте и 
для кого-то другого на столько же и повысить!

– Насколько отражены в проекте нового Прейскуранта 
задачи реформы на железнодорожном транспорте?

– Руководствуясь Программой структурной реформы, мы 
должны решать вопросы тарифного регулирования исходя 
из сочетания двух критериев. Во-первых, это снижение 
совокупных народно-хозяйственных затрат на перевозки. 
Во-вторых – повышение уровня конкуренции в грузовых 
перевозках, стимулирующей рост их эффективности и ка-
чества. Синтез этих критериев означает, что конкуренция 
должна происходить и развиваться только тогда, когда она 
обеспечивает снижение суммарных народнохозяйственных 
затрат на перевозки за счет роста эффективности и каче-
ства транспортного обслуживания, а не из-за искусствен-
ного перераспределения вагонной и инфраструктурно-
тяговой составляющих.

За счет чего же можно выиграть на транспортном рынке? 
Во-первых, за счет лучшего использования подвижного со-

става. Для этого тарифы установлены исходя из средних по-
казателей использования парка на железных дорогах. Если 
же владелец вагонов сокращает порожний пробег путем по-
путной загрузки, то он имеет снижение стоимости перевозки. 
Этого же можно достичь и при повышении загрузки вагонов. 
Во-вторых – за счет лучшего качества обслуживания гру-
зовладельцев, что обеспечивает эффект уже за пределами 
транспорта: на запасах, таре, хранении, использовании мощ-
ностей и т. д. Поэтому в Программе и говорится о совокупных 
народно-хозяйственных затратах, вызванных перевозками.

– А как Вы оцените второй этап унификации экспортно-
импортных и внутренних тарифов?

– ВНИИЖТ не занимался этим вопросом. Но могу ска-
зать, что, хотя перенесение ставок Тарифной политики в 
Прейскурант отчасти является формальным решением во-
проса, иначе ничего сделать было нельзя. Это на сегодня 
единственно возможное решение при отсутствии времени, 
а также чтобы не произошло изменений в уровне доходов 
как железных дорог, так и их клиентуры.

– В Ассоциации морских торговых портов считают, что 

закрепление за ними льготных тарифных условий перевоз-
ок – это результат не протекционистской политики госу-
дарства, а восстановления справедливости и законности.

По их мнению, раз железная дорога везет экспортный 
груз только до порта и не пересекает границы, то для нее 
это чисто внутренняя перевозка.

– Они абсолютно не правы. Дело в том, что груз достав-
ляется на экспорт по рыночным международным ценам и 
за доллары. Причем же здесь граница? Тариф – это эле-
мент продажной цены товара.

Экспортные контракты заключаются в долларах, их цены 
зависят от рыночных колебаний. Так почему железная до-
рога должна везти экспортный груз за рубли?

В самих-то портах все расценки стоят в валюте. А я вам 
скажу, в чем тут подоплека. Это все делается в угоду ино-
странным импортерам, чтобы удешевить наше сырье. 
Между прочим железные дороги принадлежат России, 
а порты уже во многом принадлежат иностранным капи-
талам.

– Какие, по Вашему мнению, дальнейшие шаги в тариф-
ной политике еще нужно предпринять?

– Прежде всего, в связи с принятием нового законо-
дательства о железнодорожном транспорте и естествен-
ных монополиях, необходимо с активным участием ФЭК 
России определить условия и этапность либерализации 
ценообразования в конкурентных сегментах рынка транс-
портных услуг. Сегодня мы имеем совершенно неравные 
условия для конкуренции, которая уже вполне сложилась 
на перевозках контейнеров, а также скоропортящихся и 
других ценных и срочных тарно-штучных грузов.

Развивается конкуренция и по наливу. У экспедиторов и 
частных владельцев подвижного состава свободные рас-
ценки, а у железнодорожников отсутствует свобода манев-
ра из-за фиксированных тарифов. Надо восстановить для 
начала их предельный характер, затем ввести диапазон 
саморегулирования и, наконец, перейти к свободному це-
нообразованию в сфере реальной конкуренции. А иначе ее 
просто не будет. С увеличением доли собственного парка 
подвижного состава разумно ставить вопрос и об осво-
бождении вагонной составляющей в тарифе.

Эти задачи важны и для успешной конкуренции с водным 
транспортом. На период навигации следует предоставить 
МПС возможность оперативного введения исключительных 
пониженных тарифов на благо наших товаропроизводите-
лей и потребителей. Надо отметить, что в США дерегули-
рование тарифов дало весьма эффективные результаты.

Для нас это вопрос жизни и смерти! 

В конце прошлого года правительством были приняты 
два важных решения в области тарифной политики: одо-
брена методология проекта нового Прейскуранта № 10-01 
и завершена унификация экспортно-импортных и внутрен-
них тарифов. Однако и то и другое продолжает оставаться 
объектом дискуссии участников транспортного рынка.

Алексей Хоружий, генеральный директор ЗАО «Ме-
таллургтранс», к. т. н.

– Алексей Сергеевич, как в целом Вы оцениваете ито-
ги работы над проектом нового Прейскуранта № 10-01? 
– Позиция металлургов выражена по этому поводу в пись-

Ради бога, если кто-то хочет – 
пусть начинает сначала, раз это дело у нас 
стало всенародным. Пусть попробуют. 
Только я Вас уверяю, что никто ничего 
более реального не сделает
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мах, направленных нами в правительственную комиссию В. 
Христенко и в ФЭК. Вкратце она такова: никакого нового 
Прейскуранта разработчики не представили. Подготовлен-
ный документ не отражает рыночных новаций и является 
неглубокой модернизацией ныне действующего Тарифного 
руководства с объединением многочисленных дополнений к 
базовому Прейскуранту 1989 года.

Работа над проектом велась государственными структу-
рами с приглашением трех-пяти представителей грузовла-
дельцев, собственников подвижного состава, операторов. 
Главной задачей ставились вопросы определения вагон-
ной составляющей в ставках и сохранения уровня доходов 
железных дорог. Интересы же грузовладельцев – как одна 
из целей – глубоко не рассматривались. Мы в ФЭК пред-
ставили наш расчет, в котором показали: сам факт введе-
ния нового Прейскуранта поднимет уровень тарифов для 
металлургов на 3–4% и обойдется им в 250 млн рублей.

– То есть Вы выступаете против самой методологии про-
екта?

– Дело вот в чем. В ходе выработки документа его ав-
торы отталкивались прежде всего от принципа сходимости 
доходов МПС до и после введения нового Тарифного руко-
водства. Это, наверное, в целом нужный принцип. Но не 
как основополагающий или даже единственный, а как, ска-
жем, десятый или пятнадцатый в ряду других концептуаль-
ных установок. Стоит сожалеть, что концепция разработок 
нового Прейскуранта была заменена методикой. А это, как 
известно, не одно и то же. Как нам представляется, обсуж-
даемый документ должен обеспечивать платежи не только 
по обоснованным затратам перевозок грузов, но и по более 
жестким критериям, стимулирующим сокращение этих за-
трат, в том числе и за счет создания конкурентной среды.

– Что же, по-вашему, должно быть поставлено во главу угла?
– Среди восьми принципов реформирования железно-

дорожного транспорта нас интересуют главным образом 
два: сокращение транспортных расходов и повышение ка-
чества обслуживания. С целью их выполнения и должны 
применяться другие принципы построения тарифов, другие 
механизмы их применения в рыночных условиях. По на-
шему мнению, в основу построения тарифов должен быть 
положен противозатратный метод, а также необходим 
поэтапный переход к контрактному ценообразованию с ре-
гулируемыми государством верхним и нижним пределами 
тарифов. Предлагаемое разработчиками построение тари-
фов не предусматривает их возможного снижения, что про-
тиворечит цели реформирования, обозначенной в извест-
ном постановлении правительства РФ № 384 от 18 мая 
2001 года, а именно – «снижения народно-хозяйственных 
затрат на перевозки грузов железнодорожным транспор-
том». Все это усугубляется теперь еще и тем, что госструк-
турам удалось в законе «О железнодорожном транспорте 
в РФ» провести следующую формулировку: «Тарифы, сбо-
ры и плата устанавливаются на основе себестоимости и 
уровня рентабельности, обеспечивающего безубыточность 
деятельности организаций железнодорожного транспорта 
и индивидуальных предпринимателей на железнодорожном 
транспорте». В переводе на производственный язык это 
означает: расходуй побольше!

– Разработчики указывают, что их задача заключалась 
в создании свода базовых ставок, а вопросы гибкой та-
рифной политики и экономической конъюнктуры – все это 
находится за рамками Прейскуранта.

– Во-первых, зачем тогда вообще было огород городить, 
если сегодня к ставкам представленного Прейскуранта 
понадобилось разрабатывать целую систему коэффициен-
тов для обеспечения названного мною принципа сходимо-
сти? Не затем ли, чтобы просто узаконить фактическое 
повышение тарифов? И что это за система, которая тре-
бует такого огромного количества накладывающихся друг 
на друга коэффициентов? Конечно, понятно намерение 
разработчиков проекта любой ценой сохранить уровень 
среднесетевых ставок. Ведь сюда вошли все возможные 
и невозможные затраты, включая соответствующий уро-
вень инвестиционной составляющей (сверх амортизацион-
ных отчислений), порожний пробег вагонов, все начально-
конечные операции и так далее. А реальная жизнь за 
последнее время внесла существенные изменения в сло-
жившиеся стереотипы.

– Каковы Ваши претензии к более конкретным, техноло-
гичным аспектам выработки Прейскуранта?

– За экономическую базу построения тарифов взяты так 
называемые среднесетевые затраты, являющиеся произ-
водной от валовых расходов всех железных дорог России. 
Но при этом не учитывается, что уровень себестоимости 
перевозок по дорогам отличается в разы (!), а уровень рен-
табельности колеблется от убыточности до 200%. Таким 
образом, в результате мы имеем серьезное ущемление 
интересов грузовладельцев одних отраслей и получение 
необоснованных льгот другими. Наш анализ нового Пре-
йскуранта показывает: у разработчиков отсутствуют эко-
номически обоснованные нормативы материальных и тру-
довых затрат, не проведен глубокий анализ фактических 
эксплуатационных издержек, а тарифы строятся просто 
«от среднедостигнутого».

Сформированные таким образом тарифы неминуемо ло-
жатся дополнительным грузом на грузовладельцев и ли-
шают железные дороги реальных стимулов к улучшению 
своей работы.

Другой момент. В проекте сохранен принцип перекрест-
ного субсидирования, когда убытки от пассажирских пере-
возок погашаются за счет прибыли от грузовых. При этом 
опять-таки точных цифр распределения доходов и расхо-
дов между грузовым и пассажирским движением просто 
не существует. В общем итоге проект нового Прейскуран-
та увеличивает тарифную нагрузку на грузовладельцев, ис-
пользующих вагоны парка МПС, в среднем на 5–8%. В то 
же время по перевозке готовой продукции рост составит 
до 20–30%, а с учетом так называемого выравнивания 
внешних и внутренних тарифов общие платежи товаропро-
изводителей увеличатся на 10–12%.

– А что Вы скажете относительно споров по поводу уров-
ня вагонной составляющей тарифа?

– Это еще один важнейший аспект, по которому труд-
но согласиться с предложенным вариантом. При среднем 
уровне скидки в 15,4% собственник вагона не только не 
вернет свой капитал, вложенный в подвижной состав, но 

По нашему мнению, в основу построения 
тарифов должен быть положен противозатрат-
ный метод, а также необходим поэтапный пере-
ход к контрактному ценообразованию 
с регулируемыми государством верхним 
и нижним пределами тарифов
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и не сможет содержать последний. Надо ясно понимать, 
что при столь низкой вагонной составляющей тарифа ни-
какие серьезные инвестиции в эту область не придут. То 
есть опять-таки проект нового Прейскуранта не отвечает 
задачам реформирования.

– Но есть мнение, что операторским компаниям предсто-
ит хорошо поработать над оборотом своих вагонов...

– Да, конечно! Но надо понять, что в большинстве слу-
чаев собственные вагоны не будут оборачиваться быстрее, 
чем инвентарные (кроме каких-то исключений). В самой 
природе операторских компаний заложена иная технология 
– они работают на одного-двух грузовладельцев. Подавляю-
щее большинство операторов являются своего рода тех-
нологическими звеньями в деятельности своих товаропро-
изводителей. О порожнем пробеге они имеют совершенно 
иное (причем обоснованное) представление, нежели МПС. 
И за рубежом так! Между прочим на Украине железнодо-
рожники установили операторам на перевозках агломерата 
в окатышевозах скидки до 40%. Это расчет верный. По 
России он объективно составляет сегодня 35–38%. Полу-
торалетний опыт «Укрзализныци» подтвердил целесообраз-
ность такого уровня скидки, особенно на первые два-три 
года становления и обкатки новой системы.

– Но тогда будет недофинансироваться инфраструктура 
железных дорог.

– Смотрите, что получается. После первого этапа рефор-
мирования перевозчиком станет ОАО «РЖД». Операторы 
через договоры, которые по новым законам они обязаны 
будут заключать с ним, фактически превращаются в при-
даток ОАО «РЖД» – в его слуг. Перевозчику и владельцу 
инфраструктуры при этом разрешено теперь отказывать 
в перевозке грузовладельцу со ссылкой на ряд причин, в 
том числе на отсутствие технологических или технических 
возможностей. Будучи монополистом, ОАО «РЖД» отказы-
вает в просьбе по конкретной заявке и подсылает к гру-
зовладельцу оператора, но уже с договорным завышенным 
тарифом. Грузовладелец скажет – это грабеж, а оператор 
представит расчет, что разрешенной ему Прейскурантом 
скидкой он окупить перевозку не сможет... И будет прав.

В результате оператор заберет у товаропроизводителя 
все то, что недодаст ему на скидках ОАО «РЖД». А у моно-
полиста тоже голова не болит, потому что принцип сходимо-
сти доходов дает ему возможность хорошо жить. Даже от-
давая перевозку оператору (сегодня это уже 20% объема), 
он сохраняет тарифную массу. Итак, все довольны. Кроме 
товаропроизводителя, у которого просто-напросто вырас-
тет тариф на перевозку при увеличении числа участников 
транспортировки. Получается, что новый Прейскурант во-
оружает в будущем монополиста и операторов работать в 
блоке против грузовладельцев. МПС дали возможность по-
высить тариф в 2003 году на 12%. Мы проработали про-
гноз по нашим предприятиям, который показывает, что в 
нынешнем году рост тарифов даже по оптимистическому 
варианту будет около 35%, а по пессимистическому – в пре-
делах 50%. Этот прогноз просчитывался в том числе с уче-
том неизбежных потребностей владельцев инфраструктур и 
набирался не только прямым счетом официальных повыше-
ний тарифов, а из ожидаемого роста будущих договорных 
тарифных ставок, компенсации теряемых доходов и других 
причин, «магазин» которых уже давно наработан. Нам оста-
ется лишь надеяться, что обещание министра путей сооб-
щения Геннадия Матвеевича Фадеева президенту страны 

удержать тарифы за счет снижения резервов МПС будет 
выполнено, а наши прогнозы окажутся несостоятельными.

– А как Вы относитесь к существованию тарифных классов?
– В соответствии с постановлением правительства № 

706 от 13 июля 1995 года «О совершенствовании систе-
мы тарифов на грузовые железнодорожные перевозки» 
дифференцирование ставок по классам задумывалось для 
снижения уровня действующих тарифов для массовых гру-
зов за счет увеличения ставок для дорогостоящих товаров. 
Мы считаем, что среди металлургических грузов можно 
выделить три класса: сырье, полуфабрикаты, готовая про-
дукция. Основания по отнесению данных грузов к соответ-
ствующим тарифным классам были нами переданы в рабо-
чую группу, но обоснованного и взвешенного рассмотрения 
не получили.

Следует отметить, что удешевление перевозок массовых 
грузов обосновывается не их дешевизной, а уменьшением 
издержек на их перевозки. Кстати, многие страны целе-
направленно дотируют перевозку таких грузов, чтобы тем 
самым влиять на ценообразование в экономике и получать 
больше доходов при реализации конечных продуктов.

– С 1 января произведена унификация экспортно-
импортных и внутренних тарифов. Вы поддерживаете это 
решение?

– Как можно поддерживать фактическое узаконивание за-
вышенных в 2,6 раза тарифов после известной телеграммы 
Николая Аксененко за № 722 от 5 сентября 1998 года?

Правительство поддержало МПС, а поручение президен-
та страны об унификации тарифов осталось на деле не-
выполненным. У металлургов разрыв между внутренними 
и внешними ставками сохраняется на уровне 2,5–3 раза 
(в зависимости от направления перевозки), а в целом от 
этого «выравнивания» у нас повысились грузовые тарифы 
на 5%, то есть с учетом проводимой с 1 января общей ин-
дексации тарифов – на 17%.

– Однако большинство участников транспортного рынка 
называют такое решение единственно возможным, необ-
ходимым.

– Поймите: для нас железнодорожные тарифы – это не 
какая-то отвлеченная теория, а вопрос жизни и смерти. 
Металлургия – самая транспортоемкая отрасль. В процес-
се производства у нас продукт, начиная с добычи сырья 
и заканчивая реализацией товара, проходит порядка 60 
технологических операций, в том числе шесть раз пере-
гружается из вагона в вагон, учитывая как магистральный 
транспорт, так и наш внутренний. Средняя величина транс-
портной составляющей в цене продукции достигает в ме-
таллургии 24%, а по руде – 62%. Поэтому позиция Между-
народного союза металлургов определяется не какими-то 
там капризами или придирками руководителей комбина-
тов, а объективным положением вещей. Величиной гру-
зовых тарифов государство и его структуры пользуются, 
как известно, в том числе и как инструментом политики 
регулирования инфляционных ожиданий, отношений между 
отраслями и т. д. Цена же такой политики выливается в по-
стоянное увеличение тарифной нагрузки на грузовладель-
цев. Исследования показывают: большинство участников 
логистической цепочки «товаропроизводитель – потреби-
тель» работают с рентабельностью в 15–30% и лишь глав-
ное звено – грузовладелец – едва сводит концы с концами 
при рентабельности в 5–12%.

Продолжение следует.
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