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страсти по субсидиям Как и годом ра-
нее, над судьбой пригородного комплекса сгустились ту-
чи дефицита финансирования. Два года назад феде-
ральное правительство согласилось выделять по 
25 млрд руб. в год прямых субсидий, которые фактически 
освободили региональные пригородные компании от 
уплат инфраструктурного тарифа по инфраструктуре 
ОАО «Российские железные дороги» (РЖД). Однако по-
ложительного решения о продолжении этой практики в 
2014 и 2015 годах до сих пор не принято. Одна из альтер-
натив — постепенно сокращать, а с 2016 года и вовсе 
ликвидировать этот вид поддержки пассажирского же-
лезнодорожного транспорта. Ответственность и возни-
кающие из-за нее расходы на содержание электричек 
должны нести региональные власти, на территории кото-
рых работают пригородные компании.

Между тем тревогу бить пока рано: в общении желез-
нодорожников и федеральных чиновников происходят 
положительные сдвиги, сообщил начальник центра по 
корпоративному управлению пригородным комплексом 
ОАО РЖД Максим Шнейдер. «1 ноября правительствен-
ная комиссия по транспорту и связи под председатель-
ством вице-премьера Аркадия Дворковича согласовала 
концепцию развития пригородных перевозок, в которой 
закреплены два важнейших для отрасли момента. Во-
первых, она предполагает принятие федерального закона 

о пассажирском сообщении, о котором мы говорим уже 
два года, и, во-вторых, закрепляет наличие инфраструк-
турной субсидии на долгосрочный период с выходом на 
полную компенсацию затрат пригородных компаний»,— 
рассказывает он.

В течение месяца с небольшими доработками доку-
мент ляжет на подпись премьера Дмитрия Медведева. 
Логика концепции исходит из того, что федеральная суб-
сидия имеет целью уравнять экономическое положение 
автомобильных и железнодорожных перевозчиков в при-
городе, поскольку автобусные компании за пользование 
инфраструктурой дорог не платят ничего. Сдерживать 
рост пригородного тарифа для населения должны регио-
нальные власти, выделяя субсидии перевозчикам на по-
крытие убытков от их основной деятельности. «Очень 
важно то, что эта концепция готовилась не по заказу ОАО 
РЖД, а по заказу правительства,— отмечает господин 
Шнейдер.— Независимые консультанты McKinsey опре-
делили все ключевые параметры, с которыми мы полно-
стью согласны и готовы реализовывать этот план. Но 
важно и то, чтобы закрепленные в документе обязатель-
ства регионов выполнялись в полном объеме»,— гово-
рит топ-менеджер ОАО РЖД, добавляя, что все споры с 
губернаторами по поводу расчетов сумм региональных 
субсидий быстро заканчиваются, если взять в руки обыч-
ный калькулятор.

Впрочем, даже с учетом принятых решений с выплата-
ми компенсаций не все идет гладко. В 2012 году, согласно 
методике подсчета Федеральной службы по тарифам 
(ФСТ), расходы пригородных компаний за пользование 
железнодорожными путями составили 33 млрд руб. Фе-
деральная льгота позволила перевозчикам заплатить 
лишь 1% от этой суммы (330 млн руб.), что они и сделали 
в полном объеме. Однако федеральный бюджет компен-
сировал ОАО РЖД затраты лишь на 25 млрд руб. По под-
счетам монополии, только в прошлом году не покрытый 
субсидиями убыток ОАО РЖД составил порядка 8 млрд 
руб. «Сегодня себестоимость содержания инфраструкту-
ры пригорода составляет 35 млрд руб. в год, а выделяют 
все равно 25 млрд,— подсчитывает Максим Шнейдер.— 
В следующем году расходы будут на уровне 37 млрд руб., 
в 2015 году — 39 млрд руб., а если продолжать выделять 
25 млрд руб., то формируется крупный убыток у владель-
ца инфраструктуры»,— поясняет он ситуацию.

деньги на омоложение В ОАО РЖД не 
скрывают, что в дальнейшем объемы субсидий нужно бу-
дет, наоборот, увеличивать. В частности, чтобы проводить 
постоянное обновление подвижного состава. «Сегодня 
даже сознательные регионы финансируют только выпа-
дающие доходы перевозчиков, как бы подразумевая то, 
что подвижной состав есть у ОАО РЖД и новый покупать 

Заколдованный пригород 
желеЗнодорожники уверены, что вопрос о субсидиях иЗ феде
рального бюджета на поддержку пригородного транспорта  
будет решен положительно и на долгий срок, но на обнов
ление подвижного состава этих денег все равно не хватит.  
с принятием концепции раЗвития пригородных перевоЗок 
 правительством рф должны решиться многие давние вопро
сы, но региональным администрациям придется платить еще 
больше. в противном случае пригородные перевоЗки исчеЗнут 
в большинстве регионов в течение двухпяти лет. АЛеКСей еКИМОВСКИй

расчет на частников
Реформа железнодорожного тран-
спорта в России пока не привела 
к развитию пассажирского компле-
кса: конкуренцию перевозчиков на 
одних и тех же путях организовать 
невозможно, а сборы за проезд не 
покрывают и половины убытков при-
городных компаний от их основной 
деятельности. Два года назад раз-
растающуюся дыру в бюджете при-
городных операторов заткнули фе-
деральными субсидиями, но регио-
ны, несмотря на угрозы центра пере-
смотреть межбюджетные отношения 
для несознательных губернаторов, 
компенсируют затраты на пригород-
ное сообщение неохотно, порой 
только по суду.

Радикально отличается от всей 
страны ситуация в Москве и Москов-
ской области. Значительный денеж-
ный поток привлек в московские при-
городные компании частных инвесто-
ров, которые согласились развивать 
железнодорожные пассажирские пе-
ревозки как бизнес, а один из них да-
же перешел на госслужбу, фактиче-
ски возглавив борьбу с транспортны-
ми проблемами в перегруженном 
людьми мегаполисе.

Результаты модернизации желе-
знодорожных линий в Москве, вклю-
чая грандиозное строительство но-
вой транспортной системы Малого 
железнодорожного кольца, должны 
удовлетворить всех. и избирателей-
москвичей, изголодавшихся по каче-
ственному общественному транспор-
ту, и предпринимателей, которым от-
дадут под коммерческую застройку 
обширные промышленные зоны во-
круг третьего транспортного кольца.

Если чиНоВНики НЕ НайДут ДополНитЕльНо 10–15 МлРД РуБ. В гоД, чЕРЕЗ 5 лЕт пЕРЕВоЗчикаМ НЕ На чЕМ БуДЕт ВоЗить люДЕй
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