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Представленная статья посвящена актуальным вопросам государствен-
ного регулирования железнодорожного транспорта России в условиях прово-
димых институциональных преобразований. В частности, рассматривается 
возможность выработки системных управленческих решений, реализуемых 
в условиях государственно-монополистической отраслевой экономической 
модели. Описаны результаты анализа административных и структурных 
трансформаций отрасли железнодорожного транспорта, а также возмож-
ности объективной оценки результатов управления такими изменениями. 
Проведен функциональный анализ системы государственного регулирования 
как инструмента, позволяющего обеспечивать управление происходящими 
изменениями. Особое внимание уделено государственно-монополистическому 
вектору развития железнодорожного транспорта, особенностям его развития 
как макроэкономического регулятора российской экономики. В заключении 
обоснованы макроэкономические приоритеты государственного регулиро-
вания железнодорожного транспорта над внутрикорпоративными целями 
его экономического развития. Актуальность исследования продиктована 
высокой степенью участия государства в регулировании деятельности ряда 
монополизированных отраслей российской экономики.
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В. В. Буровцев

Новейшая история развития железнодорожного транспорта России оли-
цетворяет собой перманентный процесс структурных и административных 
трансформаций. Общая логика указанных преобразований преследует цели 
разграничения полномочий и построения рыночных отношений в некогда ис-
ключительно монополизированном секторе российской экономики. 

Необходимо отметить, что любое вмешательство государства, связанное с 
угнетением (коррекцией) механизмов саморегуляции рынка, приводит к дис-
балансу внутренних факторов его развития. Даже не существенное, на первый 
взгляд, вмешательство — например, связанное с увеличением срока оказания 
государственной услуги, в определенной степени скажется на сроках окупа-
емости проекта, величине страхуемых рисков, себестоимости конечной про-
дукции и вплоть до понижения уровня международной конкурентоспособно-
сти национального продукта. При этом необходимо подчеркнуть, что участие 
государства в регулировании экономики любой формации на практике неиз-
бежно и продиктовано объективными обстоятельствами, проистекающими из 
целей функционирования самого государства. 

Исторически, для России с ее необъятными просторами, малой концен-
трацией промышленных и сырьевых комплексов, особенностями геополити-
ческого положения железнодорожный транспорт во все времена имел стра-
тегическое значение. Он и сегодня продолжает оставаться ведущим звеном 
транспортной системы России. Железнодорожный транспорт не имеет эконо-
мической альтернативы при освоении значительных по объему стабильных 
потоков массовых грузов, доставляемых на средние и дальние расстояния. На 
современном этапе приоритетное значение приобретает широкомасштабное 
развитие инфраструктуры Сибири и Дальнего Востока, призванной обеспе-
чить растущие грузопотоки экспорта сырья и продуктов его первичной пере-
работки в страны Азиатско-Тихоокеанского региона.

Вместе с тем, угрожающий износ основных средств предприятий железно-
дорожной отрасли, рост себестоимости железнодорожных перевозок, а также 
очевидная необходимость интеграции отрасли в единый экономический про-
цесс формирования рыночного пространства страны явились предпосылками 
к формированию в 1997 г. Концепции структурного реформирования желез-
нодорожного транспорта. В дальнейшем, в 2001 г. в целях комплексного ре-
шения проблем развития железнодорожного транспорта Правительством РФ 
принята и начала осуществляться Программа структурной реформы на желез-
нодорожном транспорте1. Именно темпами трансформации институциональ-
ных основ функционирования отрасли определится эффективность ее работы 
на ближайшее будущее.

Программа структурной реформы на железнодорожном транспорте зало-
жила правовые и экономические основы реформирования отрасли (табл. 1). 
Целями структурной реформы на железнодорожном транспорте определены:

– повышение устойчивости работы железнодорожного транспорта, его до-
ступности, безопасности и качества, предоставляемых им услуг для обеспече-
ния единого экономического пространства страны и общенационального эко-
номического развития; 

– формирование гармоничной единой транспортной системы страны; 
– снижение совокупных народно-хозяйственных затрат на перевозки гру-

зов железнодорожным транспортом; 
– удовлетворение растущего спроса на услуги железнодорожного 

транспорта2.

1 О Программе структурной реформы на железнодорожном транспорте : постановление Пра-
вительства РФ от 18 мая 2001 г. № 384 (ред. от 20 дек. 2004 г.).

2 Там же.
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Проблемы теории и практики управления

Таблица 1
Поэтапная реализация структурной реформы в 2001–2015 гг.

Плановый 
период

Фактический статус Цель реформы

2001–2002 Завершен Создание единого хозяйствующего субъекта ОАО 
«Российские железные дороги»

2003–2005 Завершен Выделение дочерних и зависимых компаний в потен-
циально конкурентных направлениях деятельности

2006–2010 В стадии завершения Формирование рынка услуг в сфере железнодорож-
ного транспорта

2010–2015 Реализация Определение целесообразности разделения перевоз-
очной деятельности от инфраструктуры, развитие 
конкуренции на рынках транспортных услуг

Суть организационного аспекта структурных преобразований на желез-
нодорожном транспорте состоит в выделении из структуры органов государ-
ственной власти функций хозяйственного управления и передачи их самосто-
ятельному хозяйствующему субъекту со статусом юридического лица (ОАО 
«Российские железные дороги»), в который железные дороги включаются в 
качестве обособленных подразделений — его филиалов1. 

При этом, в ходе демонополизации отрасли возникновение таких новых 
понятий, как «участник рынка транспортных услуг», «оператор подвижного 
состава», а также «обособление государственных функций и бизнес-процес-
сов», обусловили необходимость переосмысления концептуальных подходов 
в решении вопросов развития железнодорожного транспорта России, реали-
зуемых основным его регулятором — государством.

Таким образом, на современном этапе развития железнодорожного 
транспорта некогда единый технологический комплекс в целом необходимо 
рассматривать как массивы взаимодействующих хозяйствующих субъектов, 
призванных при определенных условиях обеспечить формирование рыноч-
ного пространства в потенциально конкурентных секторах отрасли. Вместе с 
тем, ряд направлений деятельности железнодорожного транспорта, таких как 
локомотивная тяга, содержание инфраструктуры, службы централизации и 
блокировки, обеспечивающие систему безопасной эксплуатации железнодо-
рожного комплекса, по-прежнему, по праву причисляются к монопольному 
сектору отрасли железнодорожного транспорта. 

В этой связи значительный научный интерес вызывают труды И. Ю. Соль-
ской, в частности предложенная методика оценки последствий структурного 
реформирования на второй стадии реализации реформы с учетом внешних и 
внутренних факторов [2; 10], и В. И. Самарухи в аспекте возможностей управ-
ления финансово-экономическим механизмом железнодорожного транспорта 
[9]. Вместе с тем, нельзя забывать и о социально-экономических последстви-
ях проводимых преобразований — работы О. В. Батурина, М. А. Винокурова, 
А. П. Киреенко, С. В. Чупрова [8], а также в более узком, отраслевом разрезе 
труды Ю. М. Копылова [5]. Вопросам повышения эффективности и конкурен-
тоспособности транспортного комплекса в значительной степени посвящены 
работы Б. М. Лапидуса [7], С. М. Аболонина [1] и Н. Главацкой [4]. В нынеш-
них условиях развития институтов государственного регулирования желез-
нодорожного транспорта с учетом всей пестроты и остроты аспектов новояв-
ленных рыночных отношений возникает потребность в сбалансированном 
сочетании жестких методов государственного вмешательства и возможностей 
проявления предпринимательской инициативы. В этой связи уместным пред-

1 О создании открытого акционерного общества «Российские железные дороги» : постановле-
ние Правительства РФ от 18 сент. 2003 г. № 585 (ред. от 17 авг. 2005 г.).
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В. В. Буровцев

ставляется привести слова министра путей сообщения Российской империи 
С. Ю. Витте: «Мудрою политикою нужно признать ту, которая соединяет ка-
зенное управление с частным, но то и другое в меру необходимости и полез-
ности в данное время. Угадать эту меру, может быть нелегко, но зато такое 
сочетание дает наилучшие плоды» [3]. 

Согласно основным положениям институциональной теории под институ-
тами принято понимать «правила игры» или введенные ограничения, регла-
ментирующие порядок взаимодействия хозяйствующих субъектов, а также 
обеспечивающие формирование социально-экономической среды рыночного 
пространства. Основной предпосылкой к трансформации административной 
вертикали федерального железнодорожного транспорта стала противоречивость 
(по оценкам экспертов — инициаторов реформы) сочетаемых Министерством 
путей сообщения РФ роли органа государственной власти и хозяйствующего 
субъекта, так как до этого министерство самостоятельно устанавливало «прави-
ла игры», контролировало их соблюдение и являлось монопольным субъектом 
рынка. Деятельность такой системы была признана не эффективной.

Структура органов государственной власти, осуществляющих в настоящее 
время непосредственное регулирование сферы железнодорожного транспорта 
представлена на рисунке.

 

Правительство Российской Федерации

Министерство 
транспорта

Федеральная служба 
по тарифам

Федеральная
антимонопольная служба

Федеральное 
агентство 

железнодорожного 
транспорта

Федеральная
служба

по надзору
в сфере транспорта

Хозяйствующие субъекты, отрасли железнодорожного транспорта

Структура органов государственной власти  
в сфере железнодорожного транспорта

В результате проведенного анализа развития институциональной орга-
низационно-управленческой структуры механизмов государственного регу-
лирования необходимо выделить функциональные различия систем органов 
государственной власти до начала и после реализации активной фазы инсти-
туциональных преобразований (табл. 2). 

Таблица 2
Функциональные различия органов государственной власти

Период Функциональные особенности
До начала инсти-
туциональных 
трансформаций

Министерство путей сообщения РФ в своей сфере одновременно 
устанавливало правила, организовывало их исполнение на практи-
ке и само же осуществляло контроль 

После начала реа-
лизации активной 
фазы институцио-
нальных преобра-
зований

Функции ведомств разделены и установлена новая трехуровневую 
система органов государственной власти, где министерство опреде-
ляет «правила игры» (вырабатывает нормативно-правовую базу); 
федеральная служба осуществляет контроль и надзор за ее исполне-
нием; федеральные агентства оказывают государственные услуги
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Проблемы теории и практики управления

Таким образом, современная институциональная организационно-управ-
ленческая структура является в полной мере плодом развития структурных и 
административных трансформаций периода новейшей истории отечественно-
го железнодорожного транспорта.

В этой связи важным представляется обратиться к вопросу идентифика-
ции современных условий и форм функционирования отечественного желез-
нодорожного комплекса. Этот вопрос актуален ввиду необходимости регуляр-
ной оценки адекватности и эффективности задаваемого государством вектора 
его развития. Краткий политический словарь времен пика развития советской 
политической системы дает четкое определение понятия государственно-мо-
нополистического капитализма как «современной формы монополистическо-
го капитализма, сущность которого состоит в соединении мощи буржуазного 
государства с силой монополий в единый механизм в целях обеспечения моно-
полистическому капиталу все возрастающей прибыли» [6]. Далее поясняется, 
что «важнейшими формами государственно-монополистического капитализ-
ма являются: превращение государства в собственника средств производства 
отдельных отраслей и, в частности, транспорта; создание смешанных госу-
дарственно-частных предприятий» [Там же]. 

Напомним, что приводимые выдержки формулировались более двух де-
сятилетий назад. Вместе с тем очевидны совершенно четкие аналогии с со-
временной структурой ряда инфраструктурных отраслей российской эконо-
мики. Если отбросить известные идеологические стереотипы, то совершенно 
ясным становится описание современного состояния, например, отечествен-
ного железнодорожного комплекса. Структурная реформа железнодорожно-
го транспорта, постулаты которой описывались ранее, стала прологом форми-
рования капиталистического характера, существовавшей на момент начала 
реформ естественной монополии. Именно капиталистический характер (т. е. 
нацеленный на максимизацию прибыли конкретного хозяйствующего субъ-
екта с каждого рубля произведенных затрат) вынужден определять вектор 
развития гигантской отечественной монополии. Сегодня он обусловлен эко-
номической природой рыночной, капиталистической формы хозяйствова-
ния. Как указывалось, следующим этапом структурной реформы, реализуе-
мым в горизонте планирования до 2015 г., является формирование и развитие 
конкурентных секторов отечественного железнодорожного комплекса.

Справедливости ради необходимо заметить, что государственная собствен-
ность в инфраструктурных отраслях экономики, т. е. отраслях, формирую-
щих условия для развития прочих отраслей, имеет свой ряд преимуществ. 
Данный факт подтверждает мировой опыт успешно развивающихся держав. 
В частности, концепция экономического развития Китайской народной ре-
спублики предполагает безоговорочный приоритет государства в обеспечении 
деятельности инфраструктурных отраслей. При этом рыночные, конкурент-
ные постулаты формируют так называемый «смешанный тип» китайской 
экономики. Вероятно, в том числе сочетание таких подходов и предопредели-
ло условия (далеко не единственные) для ее бурного роста. 

Эффект от повсеместного внедрения конкуренции, о пагубности примене-
ния которой на железнодорожном транспорте предупреждал еще С. Ю. Витте 
в конце XIX в., ничтожен по сравнению с гигантскими размерами убытков, 
возникающих при оценке дезинтегрирующей деятельности частных компа-
ний в едином технологическом процессе деятельности железнодорожного 
комплекса. Если бы государство частично дотировало эту инфраструктурную 
отрасль за счет развиваемых ей же иных отраслей, через соответствующие фи-
нансовые институты, снижение транспортной составляющей в себестоимости 
отечественной продукции, то это стало бы куда более лучшим конкурентным 
преимуществом основной части нашего промышленного комплекса. В таком 
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случае, акценты структурных преобразований на железнодорожном транс-
порте должны были бы иметь в меньшей степени структурный характер, не-
жели регулятивный. Сегодня недостаточно ясно оцениваются возникающие 
в процессе государственного регулирования деятельности железнодорожного 
транспорта положительные экономические эффекты, прежде всего «эффект 
масштаба» и масса иных мультипликативных эффектов, способных возни-
кать в смежных отраслях отечественной экономики. 

Вместе с тем, возвращаясь к описанному историко-политическому источ-
нику, необходимо обратить внимание на регулирующую роль государства в 
условиях государственно-монополистического капитализма: «буржуазное 
государство, являясь орудием монополий, перераспределяет национальный 
доход и финансовые ресурсы в интересах монополистических объединений; 
пытается регулировать экономику, что находит отражение в разработке про-
грамм роста производства, в финансовой регламентации, обеспечении усло-
вий внешнеэкономической экспансии монополий» [3]. 

Проводя все те же аналогии с современной структурой отечественной эко-
номики, мы можем констатировать наличие целого ряда государственных 
программ развития государственно-монополистических предприятий, олице-
творяющих планы развития целых отраслей, в частности, речь может вестись 
о Стратегии развития железнодорожного транспорта до 2030 года1, ряде фе-
деральных целевых программ, внешнеэкономической экспансии корпорации 
«Газпром» и т. д.

Далее по тексту все того же источника следует констатация факта: «со-
временный капитализм уже не может обойтись без государственно-монопо-
листического регулирования, хотя оно само по себе является его отрицанием 
как способа производства, основанного на стихии рынка» [3]. Справедливо-
сти ради необходимо отставить идеологические предпосылки в приведенном 
определении. Тем не менее, анализируя системные экономические эффек-
ты, возникающие на уровне всего макроэкономического комплекса России, 
сложно не согласиться с выводом, что гораздо эффективнее не менять струк-
туру железнодорожной отрасли, а совершенствовать рычаги ее стимулирова-
ния, прежде всего государственные методы ее регулирования. С этих позиций 
оценку эффективности железнодорожного транспорта и результативности его 
государственного регулирования необходимо проводить как системообразую-
щей отрасли, а не как замкнутого в собственном развитии хозяйствующего 
субъекта. Железнодорожная отрасль имеет стратегическое государственное 
значение и оценка ее деятельности должна проводиться не как оценка эффек-
тивности деятельности самой отрасли, а как эффективность работы масштаб-
ного макроэкономического регулятора российской экономики. 

При этом стоит обратить внимание на то, что особый акцент указанного, «не 
аффилированного» с современностью источника, делается на необходимости 
разработки эффективных инструментов государственно-монополистического 
регулирования, хотя оно само по себе, как утверждает все тот же источник, «яв-
ляется его отрицанием как способа производства, основанного на стихии рын-
ка» [Там же]. Учитывая изложенное, возможно сделать вывод, что в условиях 
современного развития российской экономики, зачастую носящей характер го-
сударственно-монополистического капитализма, описание сути которого было 
приведено, первостепенное значение приобретает совершенствование инстру-
ментов и методов государственного регулирования отечественной экономики.

Меняется время, меняются экономические парадигмы, за ними эволюци-
онирует развитие систем управления, в том числе системы государственного 
регулирования на транспорте. С этих позиций интересными представляются 

1 Стратегия развития железнодорожного  транспорта до 2030 года : утв.  распоряжением 
Правительства РФ  от 17 июня 2008 г. № 877-р.
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Проблемы теории и практики управления

проявляющиеся эволюционные предпосылки развития государственного ме-
неджмента. Залогом успешности, пожалуй, любой системы регулирования 
является адекватность ее целеполагания. Необходимо четко понимать, что 
термин «государственно-монополистический капитализм» предполагает сра-
щивание интересов государства и корпорации. При этом нужно осознавать, 
что интересы корпорации по определению значительно уже интересов, ко-
торые призвано блюсти государство. Этот факт предопределен наличием ин-
тересов иных отраслей, интересы которых не всегда совпадают с интересами 
корпорации, пусть даже она представляет целую отрасль. Примером могут 
служить экономические взаимоотношения двух типов хозяйствующих субъ-
ектов — грузоотправителей и перевозчиков. Безусловно, следуя исключи-
тельно интересам мощной государственной корпорации, возможно выпустить 
из внимания интересы отечественного промышленного блока в целом. 

Поэтому если исходить из понимания высокой миссии отечественного же-
лезнодорожного транспорта как фактора, обеспечивающего экономическую 
интеграцию участников рыночных отношений, необходимо признать, что оп-
тимальной для этой инфраструктурной отрасли является форма государствен-
но-монополистического хозяйствования вне капиталистической системы оце-
нок результатов ее деятельности. При этом речь идет не о бесконтрольности 
деятельности очередного монополистического монстра, а о приоритетности, 
ранжировании параметров комплексной оценочной системы. Такую инфра-
структурную, системообразующую отрасль как железнодорожный транспорт 
необходимо оценивать с точки зрения эффективности исполнения ее основной 
функции — создания условий для эффективной экономической интеграции 
разбросанных по бескрайним российским просторам экономических субъек-
тов. Именно этот фактор должен ставиться во главу угла в комплексной систе-
ме оценки государственного регулирования данной специфической отрасли.

 Таким образом, в условиях перманентных институциональных преобразо-
ваний, преобладания государственно-монополистических укладов в развитии 
отдельных отраслей отечественной экономики приоритетное значение приоб-
ретают, прежде всего, общегосударственные (т. е. макроэкономические) цели 
государственного регулирования указанных отраслей. 
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