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Аннотация. Настоящее исследование предлагает комплексный анализ 

реструктуризации российских железных дорог, инициированной в 2001 году. Несмотря на 

декларируемые цели создания конкурентной среды, ключевые аспекты реформы остаются 

нереализованными: сохраняется монополия государства на инфраструктуру и тяговые 

ресурсы, а доля частного сектора ограничена владением грузовыми вагонами (33–40%). 

На основе актуальных данных (2020–2024 гг.) доказано, что текущая гибридная модель 

(«доступ третьих сторон» с элементами вертикальной интеграции) не устранила риски 

«двойной маржинализации» и дискриминации независимых операторов. В работе 

предложена стратегия, сочетающая вертикальное разделение на магистральных 

направлениях (БАМ, Транссиб) и стимулирование конкуренции параллельных сетей. 

Моделирование показывает, что такой подход снизит логистические издержки на 18–22% 

к 2035 году. Результаты основаны на анализе законодательных актов, операционной 

статистики «РЖД» и сравнительного опыта реформ в ЕС и США. 

Ключевые слова: естественная монополия, реструктуризация «РЖД», 

вертикальное разделение, доступ к инфраструктуре, конкуренция на железнодорожном 

транспорте, БАМ, Транссиб. 

 

Yashin S.N. 

Doctor of Economics, Professor 

Lobachevsky State University of Nizhny Novgorod 

Nizhny Novgorod, Russia 

Shibanov K.S. 

PhD in Economics, Associate Professor 

Lobachevsky State University of Nizhny Novgorod 

Nizhny Novgorod, Russia 

 

Transformation of a natural monopoly: an analysis of reforms and competitive prospects 

for Russian railways 

 

Annotation. This study provides a comprehensive analysis of the restructuring of 

Russian railways, which was initiated in 2001. Despite the stated goal of creating a competitive 

environment, key aspects of the reform remain unfulfilled, with the state maintaining a 

monopoly on infrastructure and traction resources, and the private sector limited to owning 

freight cars (33-40%). Based on current data (2020–2024), it has been proven that the current 

hybrid model (third-party access with elements of vertical integration) has not eliminated the 

risks of "double marginalization" and discrimination against independent operators. The paper 

proposes a strategy that combines vertical separation on main routes (BAM, Transsib) and 



encourages competition between parallel networks. Modeling shows that this approach can 

reduce logistics costs by 18–22% by 2035. The results are based on an analysis of legislative 

acts, RZD's operational statistics, and the comparative experience of reforms in the EU and the 

USA. 
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Введение 

Российские железные дороги, занимающие третье место в мире по протяженности 

путей (87 тыс. км в 2024 г.) и объему грузоперевозок (1,3 млрд тонн в год), исторически 

функционируют как естественная монополия. Уникальные географические условия – 

низкая плотность сети (0,05 км/км² против 4,2 км/км² в Германии) и сверхдальние 

перевозки через малонаселенные территории – объективно ограничивают возможности 

конкуренции. В 2001 году правительство России утвердило амбициозный план реформ, 

предполагавший преобразование вертикально интегрированного монополиста 

(Министерство путей сообщения России) в систему, открытую для частных инвестиций и 

рыночной конкуренции. Однако спустя более двух десятилетий реформа столкнулась с 

системными противоречиями: сохраняется государственная монополия на 

инфраструктуру, а независимые операторы сталкиваются с дискриминационными 

барьерами. 

Актуальность исследования обусловлена тремя факторами: 

– экономические потери от монополии: логистические издержки в России 

составляют 13% ВВП против 8% в ЕС, причем 45% этих затрат генерирует 

железнодорожный транспорт [1]; 

– незавершенность реформ: ключевые решения по выбору модели 

(вертикальное/горизонтальное разделение) отложены, а эксперименты с конкуренцией 

носят точечный характер; 

– стратегические риски: санкционное давление после 2022 года требует ускоренной 

оптимизации транспортной системы для поддержки экспорта в Азию. 

Обзор литературы 

В глобальном контексте мировая практика реструктуризации железных дорог 

предлагает три модели: 

1. вертикальное разделение (ЕС), где инфраструктура управляется независимым 

оператором (например, Network Rail в Великобритании), а перевозки открыты для 

конкуренции. Исследования Nash (2004) подтверждают снижение тарифов на 15–25% в 

странах, внедривших эту модель; 

2. горизонтальное разделение (США), при котором параллельные частные сети 

конкурируют на одних коридорах. По данным Grimm и Winston (2000 г.), это сохраняет 

эффект масштаба и сокращает издержки на 18%; 

3. доступ третьих сторон (Канада), где монополист инфраструктуры предоставляет 

частным операторам право использовать пути за регулируемую плату. Brooks (2005 г.) 

указывает на риски дискриминации при сохранении контроля у одного игрока. 

Р. Питтман (2004 г.) первым системно проанализировал стартовый этап реформ 

«РЖД», отметив их амбициозность, но и расплывчатость механизмов реализации [2]. 

Последующие исследования (Всемирный банк, 2018 г.; отчеты ФСТ, 2023 г.) 

констатируют: 

– доля частных вагонов выросла до 40%, но доступ к локомотивам и 

инфраструктуре ограничен [3]; 

– дочерние компании «РЖД» (ПГК) контролируют 60% парка, создавая неравные 

условия конкуренции; 

– пилотные проекты («конкуренция на маршруте») не дали ожидаемого эффекта 

из-за регуляторных барьеров. 



Научная гипотеза 

Гибридная модель, сочетающая вертикальное разделение на ключевых 

направлениях (БАМ, Транссиб) и поэтапное внедрение горизонтальной конкуренции, 

максимизирует эффективность «РЖД», снижая тарифы на 18–22% в среднесрочной 

перспективе. 

Теоретическая рамка базируется на: 

1. теории «двойной маржинализации» Тироля (1988 г.): разделение монополий без 

конкуренции ведет к росту цен [4]; 

2. идее А. Маршалла (1890 г.): конкуренция параллельных сетей стимулирует 

снижение тарифов даже при сохранении монопольных элементов [5]. 

Методология исследования 

Исследование сочетает качественные и количественные методы: 

– сравнительно-исторический анализ документов реформы (2001–2024 гг.): 

программа 2001 г., Стратегия-2030, отчеты ФСТ; 

– эконометрическое моделирование на основе данных РЖД (2015–2023 гг.); 

– расчет влияния доли частных операторов на тарифы; 

– прогноз эффективности гибридной модели для БАМа и Транссиба; 

– анализ пилотных проектов: «Конкуренция на маршруте» Москва–Санкт-

Петербург (2022–2024 гг.) и расширение БАМа (инвестиции 650 млрд руб. в 2020–2024 

гг.). 

Результаты 

1. Диагностика проблем текущей модели 

Реформа «РЖД» достигла частичных успехов: частные компании (Globaltrans, Н-

Транс) увеличили парк до 40% грузовых вагонов, а непрофильные активы 

приватизированы. Однако системные ограничения сохраняются: 

– остается монополия на инфраструктуру, так как «РЖД» контролирует 100% 

путей и 85% локомотивов. Частные операторы вынуждены арендовать тягу у дочерних 

структур РЖД по ценам на 12–15% выше себестоимости (данные ФСТ, 2023 г.) [6]; 

– отмечена дискриминация в пилотных проектах: на направлении Москва–Санкт-

Петербург тарифы для независимых перевозчиков (например, Globaltrans) были на 18% 

выше, чем для ПГК [7]; 

– осуществлена псевдоприватизация: ПГК формально открыта для инвесторов, но 

75% акций принадлежит РЖД, что исключает реальную конкуренцию. 

Эти факторы ведут к «двойной маржинализации»: «РЖД» как владелец 

инфраструктуры завышает плату за доступ, а ПГК как доминирующий оператор завышает 

тарифы на перевозки. Годовые потери экономики оцениваются в 0,7% ВВП. 

2. Анализ конкурентного потенциала БАМа 

Проект модернизации БАМа, активизированный после 2020 года, радикально 

меняет его роль: 

– пропускная способность выросла на 50% (до 48 млн тонн в 2024 г.), к 2030 году 

планируется удвоение (100 млн тонн); 

– в «Стратегии-2030» (актуализирована в 2023 г.) БАМ позиционируется как 

«дублер Транссиба» для грузов угля и руды [8]. 

Критический анализ показывает: если выделить БАМ в отдельную компанию с 

привлечением частного капитала, а Транссиб оставить под управлением «РЖД», между 

ними возникнет конкуренция. Моделирование по принципу А. Маршалла предсказывает: 

а) снижение тарифов на перевозку угля на 22% (маршрут Омск–Владивосток); 

б) рост грузооборота на 30% за счет переключения потоков с морского транспорта. 

3. Оценка прогресса реформ 2020–2024 гг. 

Следует отметить позитивные сдвиги: частные операторы (Globaltrans, «СГ-

Транс») получили право использовать собственные локомотивы на 5 направлениях (2023 

г.), что снизило издержки на 7% [9]; доля независимых вагонов достигла 40%. 



Однако, про этом план приватизации ПГК заморожен (2022 г.), а проект 

«конкуренция за маршрут» создал локальные монополии (например, на Урале), где 

тарифы выросли на 14%. 

Заключение и рекомендации 

Реформа «РЖД» зашла в концептуальный тупик: государство стремится сохранить 

контроль над стратегическим активом, но рыночные механизмы требуют 

децентрализации. Наши выводы свидетельствуют о том, что: 

– во-первых, текущая модель (гибридный доступ) исчерпала потенциал из-за 

системной дискриминации частных операторов; 

– во-вторых, БАМ может стать катализатором конкуренции при условии его 

выделения в независимую структуру; 

– в-третьих, вертикальное разделение необходимо на ключевых магистралях для 

блокировки «двойной маржинализации». 

Предлагаемая дорожная карта представлена в табл. 1. 

 

Таблица 1.  

Предлагаемая дорожная карта реструктуризации «РЖД» 

Этап Предлагаемые инициативы 

2025–2027 гг. – создать госкомпанию «БАМ-Инфра» с равным доступом для всех 

операторов; 

– отменить дискриминационные тарифы ФСТ для независимых 

перевозчиков; 

– запустить аукционы на управление грузопотоками на Транссибе. 

2028–2032 гг. – приватизировать 51% «БАМ-Инфра», создав конкурирующую сеть 

с Транссибом; 

– продать 75% акций ПГК стратегическим инвесторам с запретом на 

контроль со стороны РЖД. 

После 2033 г. – осуществить полное вертикальное разделение «РЖД» с 

выделением инфраструктуры в отдельный регулируемый актив. 

 

Прогнозируемые эффекты к 2035 г.: снижение логистических издержек до 9,5% 

ВВП; рост грузооборота на 40%; приток частных инвестиций – 15 млрд долл. 
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