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Сектор железнодорожных перевозок является
важнейшей частью транспортной системы Евро-
пейского союза. В 2010 г. сектор составлял 10 %
транспортной системы ЕС, заняты в нем были
0,7 млн чел.1 В течение последних 10 лет Евро-
пейский союз рассматривал развитие сектора же-
лезнодорожных перевозок как “приоритет наи-
высшей важности, не только в рамках транспор-
тной политики ЕС, но и в более широких рам-
ках экономической политики”2. Главная цель
заключалась в преодолении спада в секторе же-
лезнодорожных перевозок в период до 2004 г.,
что было связано с сокращением государствен-
ного и частного финансирования отрасли. Ини-
циативы трансформации сектора были в первую
очередь направлены на развитие его в качестве
экологически эффективного, высококачественно-
го, устойчивого и безопасного типа транспорт-
ного сообщения. ЕС сфокусировало внимание
на формировании Единой европейской желез-
нодорожной среды, строящейся на трех компо-
нентах: конкурентной среде рынка железнодо-
рожного транспорта, развитии взаимодействия и
безопасности национальных сетей, развитии ин-
фраструктуры железнодорожного транспорта.

Принципы формирования Единой европей-
ской железнодорожной среды таковы:

1) разделение функций управления железно-
дорожной инфраструктурой и обеспечением же-
лезнодорожных перевозок: оператор, управляющий
железнодорожной инфраструктурой, является не-
зависимым относительно любой компании, осу-
ществляющей прочие функции в рамках сектора,
действует в рамках отдельных финансовых счетов
и гарантирует обеспечение равного доступа к ин-
фраструктуре всем компаниям-операторам;

2) принцип открытости в рамках конкурент-
ной среды: любой лицензированный оператор из

ЕС, обладающий всеми необходимыми гаранти-
ями безопасности осуществления перевозок, мо-
жет предлагать свои транспортные услуги на от-
крытом рынке;

3) гармонизация национальных железнодо-
рожных систем: гармонизация в областях техни-
ческого регулирования, обеспечения безопасно-
сти, административного регулирования в рамках
стран-участниц с целью повышения связности
национальных железнодорожных систем.

В рамках нормативно-правовой базы ЕС го-
сударства-члены имеют свободу маневра для ре-
ализации ключевых принципов, установленных
принятыми вышеперечисленными директивами.
Это привело к формированию различных уров-
ней открытости рынка и национальных моделей
разделения компаний владельцев инфраструкту-
ры и операторов.

В частности, некоторые государства-члены
решили пойти по пути либерализации быстрее,
чем было оговорено в требованиях, изложенных
в Директивах ЕС, открыв внутренние рынки ра-
нее общего оговоренного срока. Так, Германия и
Великобритания перешли к принципу конкурен-
ции в рамках рынка грузоперевозок железнодо-
рожного транспорта за 10 лет до срока, изна-
чально предписанного Директивами ЕС. Кроме
того, рынки пассажирских перевозок уже сегод-
ня открыты для конкуренции, как в полном объе-
ме, так и частично, в нескольких странах - чле-
нах ЕС (Австрия, Дания, Германия, Италия, Ни-
дерланды, Швеция, Великобритания), несмотря
на отсутствие требований реализовать это на всем
европейском пространстве.

Следует также отметить, государствами-чле-
нами были имплементированы различные моде-
ли управления для реализации обязательств раз-
деления функций управления инфраструктурой



46
Экономические

науки 2015
5(126)Экономика и управление

и железнодорожными предприятиями. Общая
модель представляет собой модель полного ин-
ституционального разделения, где управляющий
инфраструктурой оператор полностью отделен от
прочих типов деятельности в рамках железнодо-
рожного сообщения (реализовано в Дании, Ни-
дерландах, Швеции, Финляндии, Испании, Пор-
тугалии и Великобритании). Другая модель -
модель вертикально интегрированного холдин-
га, где компания - владелец инфраструктуры и
действующие операторы являются частью одной
и той же структуры с внутренними правилами
разделения (реализовано в Австрии, Германии,
Италии и Польше). Диапазон промежуточных
вариантов с различными уровнями разделения
между компаниями - владельцами инфраструк-
туры и компаниями-операторами представлен в
прочих государствах-членах ЕС.

Несмотря на значительные изменения в нор-
мативно-правовой базе железнодорожного сектора
ЕС, стартовавшие в 2004 г., общая производитель-
ность сектора оказалась неустойчивой в рамках еди-
ной интермодальной системы перевозок. В секторе
грузовых перевозок доля сектора снизилась - с
10,5 % в 2005 г. до 10,2 % в 2010 г. В секторе
пассажирских перевозок доля железнодорожного
транспорта, напротив, немного возросла - с 6,1 % в
2005 г. до 6,3 % в 2010 г.3 Весьма сдержанный рост
сектора может быть объяснен, с одной стороны,
невозможностью извлечения максимальных преиму-
ществ, потенциал которых был задан моделью ли-
берализации на рынке железнодорожных перевозок
(интермодальная конкуренция), с другой стороны,
наличием жесткой конкуренции с иными видами
транспорта (воздушным, автомобильным и морс-
ким) (интрамодальная конкуренция).

На национальном уровне управление деятель-
ностью участников пригородно-пассажирского со-
общении (ППС) осуществляется как федеральны-
ми, так и региональными органами власти. В част-
ности, на федеральном уровне регулирование осу-
ществляется во Франции (Министерство транспорта
обладает широкими полномочиями по управлению,
координации и консультированию в рамках отрас-
ли), в Великобритании (федеральные органы делят
между собой полномочия по регулированию отрас-
ли, лицензированию участников, выдаче сертифи-
катов безопасности). На федеральном и региональ-
ном уровнях регулирование осуществляется, напри-
мер, в Германии (они делят между собой полномо-
чия по регулированию отрасли, лицензированию
участников, выдаче сертификатов безопасности).

В европейской практике регулирование прихо-
дится на деятельность операторов. Можно выде-
лить два аспекта регулирования деятельности опе-
раторов в пригородном пассажирском сообщении:

1. Ценовой: определение тарифов (уровня
субсидий) в ППС на основе конкуренции опера-
торов “за маршрут”.

2. Неценовой:
 обеспечение операторам равного доступа к

инфраструктуре;
 лицензирование;
 стандартизация качества предоставляемых

услуг;
 создание единой нормативной правовой

базы.
Органы исполнительной власти обеспечивают

исполнение данных аспектов путем распределения
своих полномочий на региональном и федеральном
уровнях по функциональным признакам.

Рассмотрим модель организации пригород-
ного пассажирского сообщения на примере Ве-
ликобритании.

На рынке Великобритании в результате про-
ведения либерализации железнодорожные ком-
пании на сегодняшний день существуют в рам-
ках приватизированных частных компаний. В
2011 г. на рынке действовали 23 частных пере-
возчика, работавших на основании 19 франшиз.
Пассажирооборот в пригородном сообщении в
2011 г. составил 60,8 млрд пасс.-км4.

В сфере регулирования ППС в Великобри-
тании участвуют:

1. Департамент транспорта. Проводит тен-
дер на выбор оператора для организации пере-
возок в ППС. Взимает плату за инфраструктуру.

2. Региональные власти. Определяют зака-
зы на перевозки. Устанавливают предельный та-
риф для населения (тарифы индексируются еже-
годно на индекс инфляции розничных цен).

3. Управление по регулированию железно-
дорожных цен. Обеспечивает равный доступ к
инфраструктуре для всех операторов и безопас-
ность движения.

Департамент транспорта объявляет тендер на
выбор региональных операторов для организации
перевозок в ППС на время франшизы (обычно 5-
10 лет) для исполнения регионального заказа. При
этом на наиболее привлекательных маршрутах пе-
ревозчик обязан выплатить премию Департаменту
транспорта. Франшиза предполагает, что все риски
по неполученным доходам несет оператор; в случае
превышения уровня прогнозируемой прибыли, ука-
занной в тендерной заявке, оператор обязуется ин-
вестировать ее в развитие ППС. Важно отметить,
что в рамках договора франшизы предусмотрено
использование системы “бонус-малус” по соблю-
дению необходимых стандартов качества, когда при
достижении перевозчиками заявленных целевых
показателей они могут рассчитывать на получение
дополнительных средств. Федеральный центр вы-
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деляет субсидии операторам на покрытие платы за
пользование инфраструктурой. Субсидии Network
Rail (единая инфраструктурная компания, далее -
NR) выделяются владельцу инфраструктуры на ре-
ализацию крупных инфраструктурных проектов в
области пригородных перевозок. Регионы перечис-
ляют субсидии операторам на ежемесячной основе.

В тендерных заявках указываются прогноз-
ные данные по стоимости исполнения заказа ре-
гионов на перевозки: подробная разбивка ожи-
даемого уровня затрат и желаемый уровень суб-
сидий. Операторы договариваются с лизинговыми
компаниями о структуре арендуемого парка и
ставках на лизинг подвижного состава в случае
победы на тендере. В ставку лизинга подвижно-
го состава лизинговые компании включают:

1) стоимость заемного финансирования про-
изводства и покупки подвижного состава;

2) стоимость подвижного состава;
3) расходы ЦА лизиногвой компании.
Выбор оператора в тендере на 70 % зависит

от желаемого размера субсидии. Субсидии опе-
раторам поступают из федерального и региональ-
ных бюджетов. Владельцами депо являются ли-
зинговые компании, NR или производители под-
вижного состава. Тарифы для населения уста-
навливаются регионами и ежегодно повышают-
ся на индекс инфляции розничных цен. Сто-
имость проездных билетов, а также график дви-
жения поездов устанавливает компания PTE
(специализированная компания, несущая ответ-
ственность за организацию общественного транс-
портного сообщения в крупных городах).

NR владеет, поддерживает и обновляет инф-
раструктуру. Операторы арендуют и оперируют
станции, принадлежащие NR, однако NR оставля-
ет за собой оперирование крупнейшими станция-
ми Великобритании. Операторы платят NR ставку
за использование инфраструктуры. NR управляет
железнодорожной инфраструктурой (железнодо-
рожные пути, вокзалы и энергоснабжение) и за-
нимается распределением пропускной способнос-
ти инфраструктуры, в том числе и в пригородном
сообщении. После получения франшизы на при-
городные перевозки перевозчику предоставляется
эксклюзивное право доступа к соответствующей
инфраструктуре. Office of Rail Regulation - орган,
регулирующий отношения в сфере доступа к инф-
раструктуре, - утверждает размер платы за исполь-
зование инфраструктуры на 5 лет, которая выпла-
чивается перевозчиками5. При этом величина та-
рифа регулируется Департаментом транспорта; в
свою очередь, Департамент транспорта выделяет
субсидии операторам на оплату доступа к инфра-
структуре, а NR - на реализацию крупных инфра-
структурных проектов.

Пассажирский подвижной состав в Великоб-
ритании предоставляют так называемые компании
ROSCO (Rolling Stock Operating Companies) путем
сдачи парка в аренду или в лизинг перевозочным
компаниям. В стране существует семь лизинговых
компаний. Некоторые пассажирские перевозчики
обладают собственным подвижным составом, но
это преимущественно техника устаревших серий с
большим износом, большая часть подвижного со-
става принадлежит лизинговым компаниям.

Государтсвенное финансирование пригород-
ных пассажирских перевозок включает в себя:

1) вознаграждение операторам по заказам и
системе “бонус-малус”;

2) финансовую поддержку компании PTE;
3) прямое финансирование Network Rail;
4) обеспечение проведения конкурсных про-

цедур и размещения заказов на перевозки.
В структуре расходов пригородных компа-

ний в Великобритании наибольшую долю зани-
мают расходы на персонал (36 %), далее следуют
расходы на подвижной состав (28 %), инфра-
структуру (24 %) и электроэнергию (12 %).

Очевидно, что опыт трансформации сектора
ППС Великобритании может быть весьма полезен
в рамках развития пригородных пассажирских пе-
ревозок железнодорожным транспортом в России.
Как известно, за субъектами РФ на настоящий
момент закреплены обязанности по организации
пригородного сообщения в регионе. Субъект РФ
формирует соответствующий государственный за-
каз на осуществление перевозок с учетом комп-
лексных планов развития транспортной системы
региона. При этом в условиях системы государ-
ственного регулирования и недостаточности
средств, выделяемых из бюджетов субъектов Рос-
сийской Федерации, деятельность созданных при-
городных компаний является стабильно убыточ-
ной, что подрывает устойчивость функционирова-
ния всей системы ППС в России, задает неверные
стимулы для развития сектора пассажирских пере-
возок железнодорожным транспортом в стране.
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