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Введение 

Е
жегодно пригородным же­
лезнодорожным транспортом 
в Российской Федерации пе­

ревозятся порядка одного мил­
лиарда пассажиров. Перевозки 
в пригородном сообщении осу­
ществляют 26 пригородных 
пассажирских компаний (да­
лее — ППК), которые работают 
во всех субъектах РФ, где имеется 
пригородный железнодорожный 
комплекс. 

В начале 2015 года большин­
ство субъектов РФ столкнулись 
с  проблемой масштабного со­
кращения поездов пригородного 
сообщения, вызванного пересмо­
тром льготного тарифа на услуги 
по использованию инфраструкту­
ры. В таких крупных регионах, как 
Вологодская и Псковская области, 
пригородное железнодорожное 
сообщение было полностью при­
остановлено. Значительные со­
кращения пригородных маршру­
тов планировались в Тверской, 
Нижегородской и  Тамбовской 
областях, а также в Забайкальском 
крае. В целом в 39 субъектах РФ, 
совокупный пассажирооборот 
в которых составляет около 50% 
общего пассажирооборота приго­
родного сообщения страны, была 
запланирована приостановка дви­

Аннотация
Услуги пригородного сообщения широ-
ко востребованы населением большого 
числа регионов РФ. Однако, несмотря 
на проведение структурных реформ на 
железнодорожном транспорте, в сфере 
пригородных пассажирских перевозок 
по-прежнему не сформированы меха-
низмы повышения эффективности и ка-
чества оказания услуг. Цель статьи — 
показать необходимость и актуальность 
дальнейшего совершенствования всей 
организации пригородного железнодо-
рожного сообщения в России. 
Ключевые слова: пригородные пас-
сажирские компании, пассажирские 
перевозки, инфраструктура железно-
дорожного транспорта, субсидирование 
перевозок.
JEL: H11, H54, L92.
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жения пригородных поездов. Сложившаяся ситуация вызвала сильней­
ший общественный резонанс и потребовала незамедлительного урегу­
лирования накопившихся в секторе проблем.

В результате проведенных в 2003—2013 годах структурных реформ 
на железнодорожном транспорте была создана новая структура орга­
низации пригородных пассажирских перевозок. Вместо Министерства 
путей сообщения сформировано несколько центров регулирования 
и ответственности. Функции тарифообразования были возложены 
на Федеральную службу по тарифам РФ (далее — ФСТ) (в части 
установления тарифа на услуги по использованию инфраструктуры 
железнодорожного транспорта, оказываемые ОАО «Российские же­
лезные дороги» (далее — ОАО «РЖД») и на регулирующие органы 
субъектов РФ (в части установления тарифов на услуги пригородных 
перевозчиков). Ответственность за организацию и формирование при­
городного железнодорожного сообщения перешла на региональный 
уровень [Хусаинов, 2012].

Создание и  развитие пригородных пассажирских компаний 
(ППК) являлось ключевым элементом реформы в области приго­
родных пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте. 
Указанные компании образованы посредством выделения из струк­
туры ОАО «РЖД» с целью скорейшей ликвидации перекрестного 
субсидирования между убыточными пассажирскими и прибыльными 
грузовыми перевозками [Терешина, 2012]. 

В результате по географическому признаку были сформированы 
26 пригородных пассажирских компаний, 17 из которых являются 
дочерними зависимыми обществами ОАО «РЖД», осуществляющи­
ми обслуживание территорий 51 субъекта РФ с населением около 
90 млн чел. (70% от общей численности населения страны). В состав 
собственников остальной части ППК (9 компаний) входят субъекты 
РФ, частные инвесторы, а также ОАО «РЖД». 

При этом ОАО «РЖД» осталось монопольным собственником же­
лезнодорожной инфраструктуры общего пользования. Предусмот­
ренная реформой передача ППК части имущества пассажирского 
хозяйства и объектов инфраструктуры, относящегося к пригородным 
перевозкам, не была осуществлена. ППК организуют перевозку пас­
сажиров в пригородном сообщении по инфраструктуре ОАО «РЖД» 
на арендованном подвижном составе, что вызывает трудности при 
реализации тарифной политики в сфере пригородного железнодо­
рожного сообщения [Мозговая, 2015]. 

Согласно действующему законодательству тариф на пригородные 
железнодорожные перевозки устанавливается на основе экономиче­
ски обоснованных затрат ППК с учетом возможностей регионов по 
субсидированию ППК в целях поддержания доступного для населения 
уровня тарифов на железнодорожные перевозки. 

Методика расчета экономически обоснованных затрат в пригород­
ном сообщении в субъектах РФ, утвержденная Приказом ФСТ России 
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от 28 сентября 2010 года № 235-т/1, предполагает определение эко­
номически обоснованных затрат на основе индексации фактических 
расходов ППК предшествующего периода. В состав расходов ППК, 
помимо расходов на заработную плату и отчислений на социальные 
нужды основного производственного персонала, материальных затрат 
и амортизации, включаются также расходы на услуги по использо­
ванию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего поль­
зования и расходы на использование подвижного железнодорожного 
состава (вагонов, локомотивов и т.  д.). 

Государственное регулирование тарифов на железнодорожные пас­
сажирские перевозки в пригородном сообщении включает:
•	 на федеральном уровне регулирование размера тарифа на услуги ин­

фраструктуры ОАО «РЖД», устанавливаемого на льготной основе 
в целях недопущения резкого роста тарифа на пригородное желез­
нодорожное сообщение после отказа от механизма перекрестного 
субсидирования между грузовыми и пассажирскими перевозками. 
Так, в 2011—2014 годах правительством установлен исключитель­
ный коэффициент в размере 0,01 к тарифу на услуги инфраструк­
туры, позволивший практически полностью (на 99%) освободить 
ППК от компенсации инфраструктурной составляющей при ока­
зании услуг по пассажирским перевозкам на железнодорожном 
транспорте в пригородном сообщении; 

•	 на региональном уровне регулирование субъектами РФ величины 
расходов ППК, подлежащих включению в тариф на услуги по 
перевозке пассажиров в пригородном железнодорожном сообще­
нии. Часть расходов пригородного перевозчика, не включаемая 
региональными регулирующими органами в тариф на оказание 
услуг по пригородным пассажирским перевозкам, частично или 
полностью покрывается за счет субсидий регионального бюджета 
[Хусаинов, 2015].
В структуре себестоимости пригородных пассажирских перевозчи­

ков основная доля расходов (60—80%) приходится на аренду и техни­
ческое обслуживание подвижного состава ОАО «РЖД». Оплата услуг 
ОАО «РЖД» по использованию инфраструктуры в условиях действия 
исключительного льготного тарифа на услуги инфраструктуры состав­
ляет менее 1% (табл. 1) [Центральная ППК, 2014. С. 32]. 

Государство компенсирует выпадающие доходы железнодорожных 
перевозчиков от государственного регулирования тарифов путем пре­
доставления субсидий (табл. 2):
•	 из федерального бюджета на компенсацию выпадающих доходов 

ОАО «РЖД» в части установления исключительного льготного та­
рифа на услуги железнодорожной инфраструктуры общего поль­
зования (размер которых в 2013 году составил 25 млрд руб.);

•	 из региональных бюджетов на компенсацию выпадающих доходов 
ППК от государственного регулирования тарифов на перевозки 
в пригородном пассажирском сообщении.
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В 2013 году региональные бюджеты выплатили пригородным пере­
возчикам 7,9 млрд руб., или 47,1% от требуемой суммы (16,2 млрд руб.). 
Несмотря на закрепление на законодательном уровне необходимости 
обеспечения в полном объеме компенсации субъектами РФ убыт­
ков от пригородных перевозок, многие региональные администрации 
не закладывают в бюджет нужный для этого объем средств (табл. 3) 
[РЖД, 2014. С. 46]. 

Нежелание закладывать в бюджете необходимые средства на ком­
пенсацию убытков ППК в полном объеме региональные власти объ­
ясняют наличием непрозрачного механизма определения расходов на 
пригородные перевозки, главным образом в части аренды и техни­
ческого обслуживания подвижного состава и услуг инфраструктуры. 
Поскольку ППК не имеют на своем балансе подвижного состава 
и объекты инфраструктуры, администрации регионов не в состоянии 
четко оценить и проконтролировать обоснованность выставляемых 
перевозчиком выпадающих доходов. Региональные власти в условиях 
дефицита региональных бюджетов находятся в ситуации, при которой, 
с одной стороны, федеральный центр требует исполнения и реализа­
ции на местах целевых показателей социально-экономического раз­
вития регионов, а с другой — возлагает на региональные бюджеты до­
полнительную финансовую нагрузку в виде обязательного погашения 
долгов перед ППК по пригородным перевозкам [Галлямова, 2014]. 

Таким образом, сложившийся порядок организации пригородных 
пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте и приме­

Т а б л и ц а  1

Структура себестоимости оказания услуг по перевозке пассажиров 
в пригородном железнодорожном сообщении некоторых ППК, 2013 год (млн руб.)

Наименование
Северо-
Западная 

ППК

Централь
ная ППК

Северо-
Кавказская 

ППК

Северная 
ППК

Самарская 
ППК

Себестоимость пригородных 
пассажирских перевозок, всего 5455,80 24 776,10 1725,30 2416,50 642,9

в том числе:          

оплата труда, материальные 
затраты, услуги сторонних 
организаций

1780,60 9 782,10 538,4 489,1 215

доля в структуре себестоимо-
сти (%) 32,60 39,50 31,20 20,20 33,40

Расходы на услуги ОАО «РЖД» 
(подвижной состав и инфра­
структура)

3675,20 14 994,00 1186,90 1927,40 427,9

доля в структуре себестоимо-
сти (%) 67,40 60,50 68,80 79,80 66,60

Справочно:          

расходы на инфраструктуру 
по льготному тарифу (1%) 34,56 123,456 13,236 9,806 3,533

доля в структуре себестоимо-
сти (%) 0,6 0,5 0,8 0,4 0,5

Источники: годовые отчеты ППК, Счетная палата РФ.



Роль инфраструктуры в формировании рынка 
пригородных пассажирских перевозок на железнодорожном транспорте в РФ198

Т
а

б
л

и
ц

а
 

2

Ф
ин

ан
со

вы
е 

ре
зу

ль
та

ты
 д

ея
те

ль
но

ст
и 

пр
иг

ор
од

ны
х 

па
сс

аж
ир

ск
их

 к
ом

па
ни

й,
 2

01
3 

го
д 

(м
лн

 р
уб

.)

№
 

п/
п

Н
аи

м
ен

ов
ан

ие

Д
ох

од
ы

 П
П

К
 

Р
ас

хо
ды

 П
П

К
 

Ф
ин

ан


со
вы

й 
ре

зу
ль

та
т 

П
П

К

Р
ас

хо
ды

 н
а 

ин
ф

ра
ст

ру
кт

ур
у 

по
 т

ар
иф

ам
 Ф

С
Т

вс
ег

о

в 
то

м
 ч

ис
ле

 
су

бс
ид

ии
 и

з 
ре

ги
он

ал
ьн

о-
го

 б
ю

дж
ет

а

вс
ег

о

в 
то

м
 ч

ис
ле

 
за

тр
ат

ы
 н

а 
ин

-
ф

ра
ст

ру
кт

ур
у 

по
 л

ьг
от

но
м
у 

та
ри

ф
у 

—
 1

%

10
0%

 
ур

ов
ен

ь 
за

тр
ат

ра
зм

ер
 

су
бс

ид
ий

 О
А
О

 
«Р

Ж
Д

» 
из

 
ф

ед
ер

ал
ьн

ог
о 

бю
дж

ет
а

не
во

зм
ещ

ен
на

я 
ча

ст
ь 

ра
сх

од
ов

 
О

А
О

 «
Р
Ж

Д
»

П
ас

са
ж

и
рс

ки
е 

п
ри

го
ро

дн
ы

е 
ко

м
­

п
ан

и
и
 (

П
П

К
),

 в
се

го
 з

а 
20

13
 г

од
 

 
 

33
6,

28
 

33
 6

27
,1

25
 0

00
,1

82
90

,7
2

в 
т

ом
 ч

ис
ле

:
 

 
 

 
 

 
 

 

1
П

ри
го

ро
дн

ы
е 

п
ас

са
ж

и
рс

ки
е 

ко
м

п
ан

и
и
 р

ег
ул

и
ру

ем
ог

о 
се

гм
ен

та
 р

ы
н
ка

57
 4

64
,9

79
07

,0
57

 3
84

,4
32

9,
28

80
,5

32
 9

28
,0

24
 4

76
,1

81
22

,6
2

в 
т

ом
 ч

ис
ле

:
 

 
 

 
 

 
 

 

А
лт

ай
-П

ри
го

ро
д

58
1,

4
24

8,
8

58
1,

4
3,

78
7

0
37

8,
7

27
7,

9
97

,0
1

Б
ай

ка
ль

ск
ая

 П
П

К
11

53
,0

57
2,

2
15

13
,1

9,
37

3
–

36
0,

1
93

7,
3

69
6,

2
23

1,
73

Б
аш

ко
рт

ос
та

н
ск

ая
 П

П
К

92
4,

3
56

5,
1

13
11

,6
7,

42
4

–
38

7,
3

74
2,

4
55

6,
0

17
8,

98

В
ол

го
-В

ят
ск

ая
 П

П
К

19
38

,7
31

8,
1

20
58

,6
15

,3
13

–
11

9,
9

15
31

,3
11

46
,3

36
9,

69

В
ол

го
гр

ад
тр

ан
сп

ри
го

ро
д

40
8,

6
17

9,
3

42
7,

1
2,

52
6

–
18

,5
25

2,
6

18
9,

3
60

,7
7

З
аб

ай
ка

ль
ск

ая
 П

П
К

25
8,

3
11

2,
4

80
9,

7
3,

47
9

–
55

1,
4

34
7,

9
26

0,
9

83
,5

2

К
ал

и
н
и
н
гр

ад
ск

ая
 П

П
К

16
5,

6
50

41
4,

2
1,

54
2

–
24

8,
6

15
4,

2
11

5,
9

36
,7

6

К
ра

сп
ри

го
ро

д
67

0,
0

37
6,

5
67

2,
3

4,
77

0
–

2,
3

47
7,

0
34

9,
8

12
2,

43

К
уб

ан
ь 

Э
кс

п
ре

сс
-П

ри
го

ро
д

84
1,

2
21

4,
2

93
7,

2
5,

61
0

–
96

,0
56

1,
0

36
8,

0
18

7,
39

К
уз

ба
сс

-п
ри

го
ро

д
50

8,
3

18
9,

6
61

3,
9

3,
63

6
–

10
5,

6
36

3,
6

27
2,

6
87

,3
6

М
еж

ре
ги

он
ал

ьн
ая

 п
ас

са
ж

и
р­

ск
ая

 к
ом

п
ан

и
я

  
н
/д

н
/д

  
н
/д

0,
89

4
н
/д

89
,4

67
,0

21
,5

1

М
ос

ко
вс

ко
-Т

ве
рс

ка
я 

П
П

К
31

70
,3

18
,8

26
98

,1
14

,0
09

47
2,

2
14

00
,9

10
50

,7
33

6,
19

О
м

ск
-п

ри
го

ро
д

35
8,

7
15

6,
8

35
8,

7
2,

41
3

0
24

1,
3

18
1,

2
57

,6
9

П
ас

са
ж

и
рс

ка
я 

ко
м

п
ан

и
я 

«С
ах

ал
и
н
»

10
5,

3
81

,5
10

9,
2

0,
37

5
–

3,
9

37
,5

28
,2

8,
93



Дмитрий АГАФОНОВ, Оксана МОЗГОВАЯ 199
О

к
о

н
ч

а
н

и
е

 
т

а
б

л
и

ц
ы

 
2

№
 

п/
п

Н
аи

м
ен

ов
ан

ие

Д
ох

од
ы

 П
П

К
 

Р
ас

хо
ды

 П
П

К
 

Ф
ин

ан


со
вы

й 
ре

зу
ль

та
т 

П
П

К

Р
ас

хо
ды

 н
а 

ин
ф

ра
ст

ру
кт

ур
у 

по
 т

ар
иф

ам
 Ф

С
Т

вс
ег

о

в 
то

м
 ч

ис
ле

 
су

бс
ид

ии
 и

з 
ре

ги
он

ал
ьн

о-
го

 б
ю

дж
ет

а

вс
ег

о

в 
то

м
 ч

ис
ле

 
за

тр
ат

ы
 н

а 
ин

-
ф

ра
ст

ру
кт

ур
у 

по
 л

ьг
от

но
м
у 

та
ри

ф
у 

—
 1

%

10
0%

 
ур

ов
ен

ь 
за

тр
ат

ра
зм

ер
 

су
бс

ид
ий

 О
А
О

 
«Р

Ж
Д

» 
из

 
ф

ед
ер

ал
ьн

ог
о 

бю
дж

ет
а

не
во

зм
ещ

ен
на

я 
ча

ст
ь 

ра
сх

од
ов

 
О

А
О

 «
Р
Ж

Д
»

П
ер

м
ск

ая
 п

ри
го

ро
дн

ая
 

ко
м

п
ан

и
я

82
0,

4
34

4,
0

83
0,

2
5,

96
8

–
9,

8
59

6,
8

44
7,

8
14

3,
03

П
П

К
 «

С
од

ру
ж

ес
тв

о»
12

62
,2

60
8,

4
13

19
,3

10
,1

70
–

57
,1

10
17

,0
75

6,
3

25
0,

53

П
П

К
 «

Ч
ер

н
оз

ем
ье

»
98

1,
6

24
5,

0
23

44
,2

14
,1

97
–

13
62

,6
14

19
,7

10
39

,6
36

5,
9

С
ам

ар
ск

ая
 П

П
К

60
0,

8
22

8,
0

64
2,

9
3,

53
3

–
42

,1
35

3,
3

26
2,

0
87

,7
7

С
ар

ат
ов

ск
ая

 П
П

К
28

0,
1

87
,5

45
5,

8
2,

27
4

–
17

5,
7

22
7,

4
17

0,
5

54
,6

3

С
ве

рд
ло

вс
ка

я 
п
ри

го
ро

дн
ая

 
ко

м
п
ан

и
я

34
98

,2
15

85
,5

40
27

,6
23

,7
93

–
52

9,
4

23
79

,3
17

84
,0

57
1,

51

С
ев

ер
н
ая

 П
П

К
11

48
,8

42
6,

4
24

22
,0

9,
80

6
–

12
73

,2
98

0,
6

72
6,

0
24

4,
79

С
ев

ер
о-

З
ап

ад
н
ая

 П
П

К
58

45
,3

23
6,

1
57

10
,3

34
,5

60
13

5,
0

34
56

,0
25

95
,4

82
6,

04

С
ев

ер
о-

К
ав

ка
зс

ка
я 

П
П

К
11

66
,4

14
6,

2
18

45
,6

13
,2

36
–

67
9,

2
13

23
,6

98
6,

8
32

3,
56

Ц
ен

тр
ал

ьн
ая

 П
П

К
28

72
5,

4
30

1,
3

22
 7

14
,0

12
3,

45
6

60
11

,4
12

34
5,

6
91

63
,7

30
58

,4
4

Э
кс

п
ре

сс
 П

ри
м

ор
ья

89
5,

0
31

9,
2

14
10

,5
6,

26
0

–
51

5,
5

62
6,

0
46

8,
1

15
1,

64

Э
кс

п
ре

сс
-п

ри
го

ро
д

11
57

,0
29

6,
1

11
56

,9
6,

87
6

0,
1

68
7,

6
51

5,
9

16
4,

82

2
П

ро
чи

е 
п
ас

са
ж

и
рс

ки
е 

п
ер

ев
оз

чи
ки

, 
вс

ег
о

н
/д

 
н
/д

 
н
/д

 
7,

00
0

69
9,

1
52

4,
0

16
8,

1

в 
т

ом
 ч

ис
ле

:
 

 
 

 
 

 
 

 

Д
О

С
С

н
/д

 
н
/д

 
н
/д

 
0,

70
0

н
/д

 
66

,9
50

,1
16

,1

О
О

О
 «

А
эр

оэ
кс

п
ре

сс
»

н
/д

 
н
/д

 
н
/д

 
6,

30
0

н
/д

 
63

2,
2

47
3,

9
15

2,
0

И
ст

оч
ни

к:
 С

че
тн

ая
 п

ал
ат

а 
Р
Ф

.
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няемый механизм тарифообразования, во-первых, не обеспечивают 
безубыточность деятельности ППК, что приводит к хроническому 
дефициту финансирования деятельности региональных перевозчиков 
(в 2013 году совокупные доходы пригородных пассажирских компа­
ний составили 49,5 млрд руб. при уровне расходов в 57,4 млрд руб., 
безубыточными оказались лишь 9 ППК из 26), а во-вторых, снижают 
прозрачность отнесения и определения величины расходов на услуги 
пассажирских пригородных перевозок (особенно в части аренды по­
движного состава и использования железнодорожной инфраструкту­
рой общего пользования). 

Кроме того, динамика пригородных пассажирских железнодорожных 
перевозок за 2010—2013 годы демонстрирует снижение количества пе­
ревозимых в пригородном железнодорожном сообщении пассажиров во 
всех федеральных округах, за исключением Центрального и Южного, 
в которых количество перевезенных пассажиров выросло на 31 и 26% 
соответственно. При этом основной объем перевезенных пригородным 
железнодорожным транспортом пассажиров (64,3%) приходится на мо­
сковский регион (Москва и Московская область), в котором количест­
во перевезенных пассажиров за три года увеличилось на 34% (табл. 4). 

В феврале 2015 года в результате допущенных просчетов в орга­
низации пригородного железнодорожного сообщения, скопивших­
ся в отрасли нерешенных проблем и принятого Правительством РФ 
в январе 2015 года решения по повышению льготного коэффициента 
к тарифу на услуги по использованию инфраструктуры железнодорож­
ного транспорта общего пользования, оказываемые ОАО «РЖД» при­
городным пассажирским компаниям (до 0,25), ППК начали массово 
снижать интенсивность движения поездов пригородного сообщения. 
Это привело к кризису в сфере пассажирских железнодорожных пере­
возок пригородного сообщения и вынужденному переходу к «ручному 
управлению» отраслью [Семенова, 2014]. 

Т а б л и ц а  3

Компенсация субъектами РФ выпадающих доходов ППК в результате действия 
льготных тарифов за пользование инфраструктурой, 2013 год

Уровень компенсации 
субъектами РФ

Количество 
субъектов РФ Наименование субъектов РФ

Компенсация 
не требуется 6

Москва, Санкт-Петербург, Астраханская, 
Рязанская и Московская области, 
Республика Адыгея

Компенсация 
меньше 50% 34

Брянская область, Чеченская Республика, 
Республика Бурятия, Орловская, 
Тверская, Костромская области и др.

Компенсация 
на уровне 50—100% 31 Волгоградская область, 

Ханты-Мансийский АО и др.

Компенсация 
не предусмотрена 
в региональном бюджете

2 Ленинградская и Вологодская области

Источник: ОАО «РЖД».
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Возвращение отмененных маршрутов на пригородные направле­
ния стало возможным в результате прямых распоряжений руковод­
ства страны, поручившего профильным ведомствам и организациям 
в кратчайшие сроки выработать предложения и найти пути выхода 
из сложившейся ситуации. Как следствие были предприняты следу­
ющие шаги:
•	 возвращен до уровня 0,01 исключительный коэффициент к тарифу 

на услуги по использованию инфраструктуры железнодорожного 
транспорта общего пользования, оказываемые ОАО «РЖД» при­
городным пассажирским компаниям при осуществлении перево­
зок пассажиров железнодорожным транспортом общего пользо­
вания в пригородном сообщении (Постановление Правительства 
РФ от 25.02.2015 № 166 «О внесении изменения в Постановление 
Правительства Российской Федерации от 17.10.2011 № 844»);

•	 увеличена на 35% величина средств, выделяемых из федераль­
ного бюджета на компенсацию в  2015  году потерь в  доходах 
ОАО «РЖД» от установления льготного коэффициента к тарифу на 
услуги за пользование инфраструктурой железнодорожного тран­
спорта при осуществлении пригородных пассажирских перевозок 
(33,8 млрд руб. против предусмотренных ранее 25 млрд руб.);

•	 внесены изменения в методику определения экономически обо­
снованного уровня затрат на пригородные перевозки, которые 

Т а б л и ц а  4

Отправление пассажиров в пригородном железнодорожном сообщении 
по федеральным округам РФ, 2010—2013 годы (млн пассажиров)

№ 
п/п Наименование 2010 2011 2012 2013

Изме
нение 

за 2010—
2013 (%)

Доля в струк-
туре пассажир-
ских пригород-
ных перевозок 
за 2013 (%)

1 Российская Федерация, 
всего 831,59 878,33 942,21 968,82 17 100,0

в том числе:

1.1 Центральный ФО 519,77 579,86 643,01 681,44 31 70,3

1.2 Северо-Западный ФО 90,24 84,08 87,11 84,21 –7 8,7

1.3 Южный ФО 25,94 27,26 29,54 32,63 26 3,4

1.4 Северо-Кавказский ФО 7,89 8,21 8,22 7,54 –4 0,8

1.5 Приволжский ФО 71,76 70,25 70,29 67,93 –5 7,0

1.6 Уральский ФО 30,69 21,44 28,65 23,22 –24 2,4

1.7 Сибирский ФО 71,94 67,32 64,23 62,67 –13 6,5

1.8 Дальневосточный ФО 12,72 12,71 10,71 8,88 –30 0,9

Справочно:

Московская область 217,24 254,36 290,97 311,40 43 32,1

Москва 247,94 269,08 293,91 311,63 26 32,2

Краснодарский край 9,48 9,4 9,63 10,98 16 1,1

Ростовская область 12,43 14,12 15,57 17,1 38 1,8

Источник: Росстат.
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предусматривают учет нормы рентабельности и инвестиционной 
программы компаний-перевозчиков (Постановление Правительства 
РФ от 25.02.2015 № 165 «О внесении изменений в Постановление 
Правительства Российской Федерации от 07.03 1995 № 239»);

•	 внесен законопроект об установлении на период до 2017 года льгот­
ной ставки НДС (в размере 0%) при выполнении пригородных 
железнодорожных пассажирских перевозок.
Несмотря на то что принятые меры позволили преодолеть февраль­

ский кризис и вернуть отмененные пригородными железнодорож­
ными перевозчиками маршруты поездов, они не решают основных 
системных проблем отрасли. Государство через механизмы установ­
ления льготного исключительного тарифа на услуги инфраструктуры 
и льготной ставки по НДС стремится сбалансировать финансовое 
положение пригородных железнодорожных перевозчиков. Без пре­
доставляемых льгот ряд ППК, которые сегодня имеют положитель­
ный финансовый результат по перевозочной деятельности, были бы 
убыточными. 

Вместе с тем убыточность пассажирских железнодорожных пере­
возок на многих направлениях пригородного сообщения требует от 
субъектов РФ оптимизации транспортных стратегий регионов, заклю­
чающейся главным образом в разработке долгосрочных планов раз­
вития транспортного обслуживания населения, в анализе перспектив 
развития различных направлений перевозок и в создании конкурент­
ных условий развития автомобильных и железных дорог. 

Таким образом, для решения проблем в организации пригородного 
сообщения представляется целесообразным предпринять дополни­
тельные шаги по следующим направлениям:
•	 окончательно урегулировать вопросы выделения с баланса ОАО 

«РЖД» подвижного состава и объектов инфраструктуры, относя­
щихся к пригородному сообщению, и рассмотреть возможность 
передачи их в ведение субъектов РФ с обязательным условием 
утверждения долгосрочного плана (стратегии) регионального транс­
портного обслуживания населения;

•	 разработать законодательную базу размещения региональными орга­
нами государственной власти заказов (конкурсов) на право осущест­
вления пригородных пассажирских перевозок и управления железно­
дорожной инфраструктурой общего пользования, базирующихся на 
принципе минимизации размера дотаций, выплачиваемых региона­
ми на поддержание пригородных железнодорожных перевозок;

•	 разработать на федеральном уровне регулирования единую мето­
дологию (а) заключения договоров на управление подвижным со­
ставом и железнодорожной инфраструктурой общего пользования; 
(б) долгосрочного (стратегического) планирования регионального 
транспортного обслуживания населения; (в) обновления и разви­
тия парка подвижного состава в пригородном железнодорожном 
сообщении;
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•	 разработать механизмы оценки и утверждения инвестиционных 
проектов, включаемых в инвестиционную программу по разви­
тию подвижного состава и объектов железнодорожной инфра­
структуры, относимой к пригородным пассажирским перевозкам, 
с точки зрения финансовой, социальной целесообразности при 
обязательном сопоставлении с автомобильным и другими видами 
транспорта;

•	 рассмотреть возможность проведения долгосрочной тарифной по­
литики в отношении компаний-перевозчиков.
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