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поддержания устойчивого функциони-
рования железнодорожного комплекса. 
При решении первой группы задач 
развитие железнодорожной отрасли 
увязывается с развитием экономики в 
целом, социальной сферы, с вопросами 
национальной безопасности, геополи-
тики. Реализация второй группы задач 
направлена на обеспечение научно-
технического, социального развития 
железнодорожной отрасли, ее эколо-

гической безопасности. Реализация 
вышеперечисленных задач рассматри-
вается как форма рациональной орга-
низации процесса выработки госу-
дарством стратегии железнодорожной 
политики, поскольку компании явля-
ются обладателями такого вида ресур-
сов и компетенций, которые невоз-
можно игнорировать, ориентируясь на 
цели и ценности развития железнодо-
рожного транспорта.
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В статье рассматриваются проблемы проведения государственной политики реформирования железно-
дорожного транспорта в России. Освещены особенности формирования политики в отношении железно-
дорожного транспорта как естественной монополии. Показано влияние зарубежных организаций на про-
цесс реформирования. Рассмотрены факторы, обусловившие противоречивость и непоследовательность 
государственной политики неолиберального реформирования железнодорожного транспорта в качестве 
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системообразующей отрасли. Автор делает вывод о неэффективности и нецелесообразности политики 
приватизации железнодорожного транспорта. 
Ключевые слова: государственная политика, железнодорожный транспорт, «РЖД», реформирование, 
естественные монополии

The actual problems of the state policy of Russian railways reforming are shown in this article. The features of for-
mation of the policy concerning railway as a natural monopoly are covered. The influence of foreign organizations 
on the process of reforming is shown. The factors which caused discrepancy and inconsistency of the state policy 
of liberal reforming of railway transport as a system-forming branch are considered. The author makes a conclu-
sion about inefficiency and inexpediency of the policy of the Russian railway transport privatization.
Keywords: state policy, railway transport, «Russian railways», reform, natural monopolies

Реформирование  российского 
железнодорожного транспорта, 
продолжающееся уже в течение 

почти полутора десятилетий, привлекает 
внимание значительного числа иссле-
дователей. Непростой процесс этого 
реформирования, приведший к весьма 
противоречивым результатам, и до 
настоящего времени получает неодно-
значные оценки многих специалистов. 
Учитывая повышенную социально-
политическую и экономическую значи-
мость железнодорожного транспорта, 
представляется целесообразным более 
детально рассмотреть, прежде всего, 
политические мотивы реформирования, 
его социально-экономические аспекты, 
а также выяснить причины возникнове-
ния проблем в этом процессе.
Известно, что сложности в реформи-

ровании именно российского желез-
нодорожного транспорта обусловлены 
целым рядом объективных причин. Так, 
в геополитическом плане он обеспечи-
вает целостность территории; в поли-
тическом – способствует сохранению 
контроля государства над территорией 
страны; в экономическом – является 
структурой обеспечения единого эко-
номического пространства; в социаль-
ном –  обеспечивает возможность пере-
движения населения страны. Он также  
обладает уникальной конфигурацией и  
является естественной монополией.
В 1990-е гг. важнейшим направлением 

государственной политики была либера-
лизация экономики, а также реформи-
рование естественных монополий, в т.ч. 
железнодорожного транспорта. Главным 
способом преобразований стала всеоб-
щая приватизация, которая в т.ч. мыс-
лилась и как окончательная цель рефор-
мирования естественных монополий. Но 
железнодорожной отрасли ввиду твер-
дой, бескомпромиссной позиции своего 

руководства удалось избежать первого и 
наиболее для нее опасного этапа прива-
тизации 1993–1994 гг. Но в конце 90-х гг. 
правительство либеральных «младоре-
форматоров», выполняя определенный 
социальный заказ, инициировало появ-
ление указа Президента РФ № 426 от 28 
апреля 1997 г. «Об основных положениях 
структурной реформы в сферах есте-
ственных монополий». Одновременно 
Министерство экономического развития 
и торговли РФ выступило с инициати-
вой реформирования железнодорожного 
транспорта по образцу неолиберальной 
модели, принятой в Европейском союзе. 
15 мая 1998 г. была утверждена концепция 
реформы железнодорожного транспорта, 
но из-за частых смен глав правительства 
и министров, а также вследствие финан-
сового кризиса 1998 г. реформирование 
было отложено. 
Только в начале 2000 г. появился 

новый вариант концепции реформиро-
вания, где был прямо поставлен вопрос 
о необходимости разделения государ-
ственных и хозяйственных функций, 
которые соединяло в себе МПС России, 
а также о создании открытого акционер-
ного общества «Российские железные 
дороги». Эти идеи были неоднозначно 
восприняты многими специалистами. 
Так, например, высказывались следую-
щие мнения: за рубежом приватизация 
проводилась вынужденно, из-за убы-
точности железнодорожного транс-
порта, чего не наблюдалось в России; 
реформа приведет к появлению боль-
шого числа посредников; пригородные 
пассажирские компании превратятся в 
мелкие локальные монополии; эффек-
тивность предлагаемой реформы будет 
невысока [Городецкий, Павленко 2000: 
143; Теплухина 2002: 169]. 
В декабре 2000 г. в докладе экспертов 

Организации экономического сотрудни-
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чества и развития (ОЭСР) по железнодо-
рожному транспорту в целом была выра-
жена  поддержка планов реформ в России. 
Главное, на чем настаивали эксперты 
ОЭСР, это освобождение от «социаль-
ной инфраструктуры» и «непрофильных 
видов деятельности», акционирование и 
т.п. Вместе с тем, учитывая специфику 
страны, в докладе допускалась и возмож-
ность сохранения определенных убыточ-
ных услуг (например, пригородное пас-
сажирское сообщение в крупных город-
ских агломерациях) [Реформирование… 
2002: 16, 20, 23, 24].
В постановлении Правительства РФ 

№ 384 от 18 мая 2001 г. «О Программе 
структурной реформы на железнодо-
рожном транспорте» содержалось пря-
мое указание на наличие именно «в 
настоящее время» (в 2001 г.) относи-
тельно благоприятных (экономических, 
социальных и политических) условий, 
создающих возможность проведения 
реформы на железнодорожном транс-
порте. Реформу предполагалось прове-
сти в 3 этапа в течение 2001–2010 гг. В 
Программе были определены такие цели 
структурной реформы, как повышение 
доступности железнодорожного транс-
порта, безопасности и качества предо-
ставляемых им услуг для обеспечения 
единого экономического пространства 
страны и общенационального эконо-
мического развития, снижение сово-
купных народнохозяйственных затрат 
на перевозки грузов железнодорожным 
транспортом.
О с н о в н ы м  н а п р а в л е н и е м 

реформы было разгосударствление. 
Ю.А. Харламова отмечала, что «одним 
из главных постулатов экономического 
либерализма в мире был во многом 
ложный тезис о неэффективности госу-
дарственной собственности» [Харламова 
2007: 87].
После создания ОАО «Российские 

железные дороги»» для непосредствен-
ного управления железнодорожным 
комплексом (2003 г.) в рамках адми-
нистративной реформы в марте 2004 г. 
было ликвидировано Министерство 
путей сообщения РФ, а формирова-
нием и реализацией государственной 
политики в железнодорожной отрасли 
стали заниматься Департамент госу-
дарственной политики в области желез-
нодорожного транспорта Министерства 

транспорта РФ и Федеральное агентство 
железнодорожного транспорта.
В 2006 г. началось преобразование еди-

ной компании в холдинг, включающий 
материнскую компанию ОАО «РЖД», 
а предприятий – в дочерние и зависи-
мые общества (ДЗО). В рамках этого 
процесса происходила продажа пред-
приятий, необходимых для обеспечения 
работы железных дорог, с обременением 
в виде сохранения профиля деятельно-
сти. Но и это не могло дать абсолютных 
гарантий продолжения их работы на 
длительный период. И уже в годовом 
отчете ОАО «РЖД» за 2010 г. в качестве 
одной из серьезных угроз его деятельно-
сти указывалось нарушение технологи-
ческих связей, возникшее в результате 
продажи контрольных (блокирующих) 
пакетов акций ДЗО ОАО «РЖД». 
Радикальное реформирование косну-

лось пассажирских перевозок. С 2006 г. 
в системе пригородного пассажирского 
сообщения началось активное форми-
рование частных пригородных пасса-
жирских компаний (ППК). Поскольку 
в данной среде не было никакой основы 
для конкуренции, они сразу же превра-
тились в локальные монополии. Это, 
соответственно, привело к повышению 
цен на билеты и снятию «невыгодных» 
маршрутов, что затронуло интересы 
сотен тысяч людей. Результатом стал 
рост социальной напряженности.
В грузовом движении в соответствии 

с планами реформирования для созда-
ния «конкурентной среды» на сеть было 
допущено около 2 тыс. частных вагон-
ных операторов. В результате снизилась 
управляемость железнодорожным ком-
плексом, на пределе оказалась и про-
пускная способность сети. Пути оказа-
лись заполненными порожними част-
ными вагонами, стоящими в ожидании 
выгодных грузов, и летом 2011 г. сеть 
встала. Кризис был преодолен путем 
жестких административных мер со сто-
роны Минтранса, на определенный 
период вернувшего вагоны под управ-
ление РЖД. 
Но сразу после этого кризиса в октя-

бре 2011 г. правительство форсировало 
продажу крупнейшего дочернего пред-
приятия ОАО «РЖД» – Первой грузовой 
компании с 230-тысячным вагонным 
парком. В дальнейшем планировалась 
продажа целого ряда дочерних компа-
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ний, в числе которых были заводы по 
производству путевого оборудования, 
локомотиво- и вагоноремонтные заводы 
и другие предприятия, непосредственно 
обеспечивавшие функционирование 
инфраструктуры и перевозочный про-
цесс. Эти и другие, весьма тревожные 
последствия реформы были отмечены 
целым рядом экспертов, например ака-
демиком Российской академии транс-
порта В.А. Кудрявцевым и профессором 
Э.И. Позамантиром.
Было отмечено также, что на выбор 

моделей реформирования далеко не 
лучшим образом повлияли и советы 
иностранных специалистов. Не слу-
чайно российский исследователь 
Ю.П. Воронов в своем анализе доклада 
экспертов Всемирного банка за 2011 г. 
указал, что направленность их работ 
сосредоточена «не на повышении 
эффективности национальных эко-
номик, а на улучшении деятельно-
сти отдельно взятого сектора мировой 
транспортной системы» [Воронов 2012: 
75], другими словами, в целях усиления 
глобализации. 
Кроме того, по мнению члена-

корреспондента РАН В.А. Крюкова, 
до настоящего времени российские 
железные дороги еще не вышли из этапа 
формирования [Крюков 2012: 2]. Так, 
на 2011 г. 56,0% российских железно-
дорожных линий все еще оставались 
в однопутном исполнении. Только в 
2012 г. были ликвидированы последние 
однопутные участки на Транссибирской 
магистрали. То есть, система еще не 
сформирована окончательно, но уже 
идет ее реформирование. 
Но некоторые специалисты, такие 

как А.И. Гурьев, Ф.И. Хусаинов, 
С.Н. Смирнов, поддержали проводимую 
по неолиберальным схемам реформу, 
считая причиной ее неудач лишь недо-
статочно решительное и настойчивое ее 
проведение. 
Правительство РФ, исходя из неоли-

беральных установок на обязательную 
демонополизацию и принудительное 
внедрение конкуренции, на заседании 
13 января 2011 г. положительно оце-
нило ход реформы и приняло решение 
о продлении срока ее действия до 2015 г. 
Итак, возник 4-й этап реформы (2011–
2015 гг.), в ходе которого в правительстве 
был поставлен вопрос о приватизации 

уже и самой госкомпании ОАО «РЖД», 
для чего оставалось «всего лишь» изме-
нить законы, с принятия которых начи-
налась вся реформа [Алексеев 2013: 16]. 
Таким образом, государствообразую-
щая монополия, являющаяся ключом 
к экономике страны, поэтапно может 
перейти в частные руки, возможно, и 
зарубежные.
В связи с выявленными пробле-

мами реформирования представляется 
необходимым обратиться к вопро-
сам теории естественной монополии. 
Н.П. Лукьянчикова в своей моногра-
фии отмечала, что в экономике любой 
страны есть сферы, где «конкурентная 
борьба и рыночное ценообразование не 
являются оптимальными с точки зрения 
интересов общества» [Лукьянчикова 
1997: 5]. Сходные мнения высказыва-
лись и другими российскими исследо-
вателями, например И.В. Князевой, 
О.А. Лукашенко, Ю.В. Касьяновым, 
М.А. Дерябиной А.И. Гавриловым. 
Отличительной особенностью есте-

ственных монополий в России является 
то, что технологически – это гигантские 
сетевые структуры, имеющие единое 
управление и производящие обществен-
ные блага. Огромная роль, которую 
естественные монополии играют в эко-
номике, стала основанием для выдвиже-
ния М.И. Кутерниным идеи создания на 
основе важнейших естественных моно-
полий системы для косвенного регули-
рования государством всей экономики 
страны [Кутернин 2010: 103]. 
По нашему мнению, политическая 

значимость естественных монополий 
состоит, прежде всего, в том, что они, 
как широкомасштабные сетевые струк-
туры с централизованным управлением, 
являются для государства действенным 
средством, обеспечивающим единство 
политического и экономического про-
странства и производство обществен-
ных благ, стабилизацию политической и 
экономической жизни страны. 
Поэтому, с нашей точки зрения, 

применительно к железнодорожному 
транспорту, целесообразно ввести такое 
понятие, как системная монополия, 
которая является результатом разви-
тия естественной монополии, глубоко 
интегрированной в территориальную, 
экономическую, социальную и военную 
сферы жизни государства, и поэтому 
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может быть использована в качестве 
многоцелевой системы решения госу-
дарственных задач. Железнодорожный 
комплекс в качестве системной монопо-
лии является структурообразующей тех-
нологической территориальной сетью, 
производящей общественное благо, а 
потому нуждающейся в государствен-
ном управлении и гражданском кон-
троле.
Таким образом, существование есте-

ственной монополии как источника 
общественных благ в огромной степени 
обусловлено наличием широкого обще-
ственного интереса. Именно поэтому 
существует необходимость сохранения 
в государственной собственности наи-
более важных естественномонопольных 
отраслей с целью обеспечения государ-
ственных гарантий предоставления их 
услуг гражданам в качестве тех обще-
ственных благ, на которые распростра-
няются их конституционные права. 
Н.И. Белоусова и Е.М. Васильева отме-

чали, что результаты реформ во многом 
определяются степенью корректности 
управленческих решений [Белоусова, 
Васильева 2006: 17]. Сравнение меропри-
ятий реформирования с приведенными 
теоретическими положениями показы-
вает, что, по-видимому, при проведении 
реформ в железнодорожном комплексе 
теория естественных монополий была 
проигнорирована: уничтожение единой 
системы вело к потере эффекта от мас-
штаба, принудительное насаждение кон-
куренции создавало новые монополии и 
т.п. Но, самое главное, в перспективе не 
были учтены негативные политические 
и социальные последствия проводимых 
реформ. Усилия государства, в соответ-
ствии с неолиберальными постулатами, 
были сосредоточены, в первую очередь, 
на максимальном сокращении, вплоть 
до полной ликвидации, естественномо-
нопольной составляющей. Но это дела-
лось в основном в интересах сырьевых 
компаний и локальных монополий, а не 
населения страны в целом. 
В любой стране эффективная государ-

ственная политика должна строиться в 
соответствии с рыночными законами, 
а не противоречить им. Для адаптации 

к рыночной среде реформирование 
железнодорожной отрасли, разуме-
ется, является необходимым, но оно 
не должно сводиться к раздаче аффи-
лированным организациям наиболее 
прибыльных частей железнодорожного 
комплекса и разрушению технологиче-
ских цепочек. 
Но то, что выдавалось неолибераль-

ными реформаторами за достижения, 
на деле оборачивается лишь новыми 
недостатками и создает новые соци-
альные и политические проблемы. 
Разгосударствление потенциально 
конкурентных сегментов не было под-
креплено проработанным механизмом 
гражданского контроля и соблюдения 
социальной ответственности бизнеса, 
что и проявилось впоследствии, когда 
приватизация прибыльных секторов 
принесла доходы новым частным вла-
дельцам, а тарифы до настоящего вре-
мени так и продолжают расти. Поэтому 
и результаты реформирования железно-
дорожного комплекса выглядят более 
чем сомнительными.
И только 19 сентября 2013 г. прави-

тельство РФ в своем распоряжении 
№ 1689-р утвердило Концепцию созда-
ния и развития механизмов обществен-
ного контроля за деятельностью субъек-
тов естественных монополий с участием 
потребителей, разработанную в целях 
«учета мнения потребителей при приня-
тии решений об установлении тарифов 
на товары и услуги субъектов естествен-
ных монополий». 
Масштабная приватизация «потенци-

ально конкурентных» сегментов есте-
ственной монополии объективно ведет 
к дезинтеграции железнодорожного 
комплекса и уходу из него государства. 
Последствием же приватизации всей 
железнодорожной отрасли может стать 
ослабление контроля государства над 
экономическим и политическим про-
странством страны. Причиной столь 
непродуманного  реформирования 
железнодорожного транспорта является 
отсутствие ясных политических целей 
его применения и развития в целом как 
внутри страны, так и в геополитическом 
плане.
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