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Центральная дирекция по ремонту пути – филиал ОАО РЖД

ВЛИЯНИЕ РАЗВИТИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ
НА НАЦИОНАЛЬНУЮ ЭКОНОМИКУ

Рассматривается проблема влияния развития железнодорожной инфраструктуры на националь-
ную экономику на примере сравнения динамики изменения объема инвестиционного бюджета 
ОАО РЖД. Исследуется причина дефицита инвестиций и предлагается ряд показателей, необходи-
мых для мониторинга и регулирования процессов развития железнодорожной инфраструктуры.

железнодорожная инфраструктура, инвестиционный бюджет, экономическая безопасность инфра-
структуры, показатели мониторинга развития инфраструктуры.

Введение

Железнодорожная инфраструктура яв-
ляется особым сектором экономики, от-
личающимся высокой капиталоемкостью, 
длительными сроками и высокими рисками 
окупаемости капитала, многообразием ви-
дов коммерческой, социальной, бюджетной 
и экологической эффективности. В сегод-
няшних условиях неразвитость инфраструк-
туры является реальным барьером развития 
экономики страны в целом.

Неудовлетворительное состояние дорож-
ной инфраструктуры приводит к значитель-
ному увеличению транспортной составляю-
щей в стоимости товаров – до 15–20 % (для 
сравнения – 7–8 % в развитых странах), а 
также к более чем двукратному уменьшению 
производительности труда на транспорте. 
В результате средняя скорость перемещения 

грузов по стране в 3–5 раз меньше, чем в 
развитых странах. На сети железных дорог 
эксплуатируется 20 % километров путей с 
просроченным межремонтным сроком, что 
приводит к уменьшению скоростей движе-
ния, дополнительному потреблению топлива 
и электроэнергии.

1 Хронический дефицит инвестиций

Ключевой проблемой развития железно-
дорожного транспорта является хронический 
дефицит инвестиций – как собственных, 
из-за низкой рентабельности (1–1,5 %), так 
и привлечённых, из-за длительных сроков 
окупаемости и высокой рискованности вло-
жений. Как следует из рисунков 1, 2, дина-
мика инвестиционный бюджета ОАО РЖД 
с 2008 г. достаточно заметно сокращается. 
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В частности, снижение инвестиционного 
бюджета на собственные проекты в 2009 году 
по сравнению с 2008 годом составило 30 %. 
Эта же тенденция наблюдается и в период 
до 2012 года. В целом объемы инвестиций 
на железнодорожном транспорте в 1,4–
1,6 раза ниже объёмов инвестиций в других 
естественно-монопольных секторах эконо-
мики. При этом, несмотря на существенно 

бόльшую капиталоёмкость инфраструктур-
ного комплекса и локомотивного парка по 
сравнению с грузовыми вагонами, их доля 
в инвестициях на железнодорожном транс-
порте составляет менее 65 %.

В создавшихся условиях сложно обеспе-
чить экономическую безопасность инфра-
структуры. Можно совершенно четко про-
следить взаимосвязь роста инвестиций в же-
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Рис. 1. Динамика изменения объема инвестиционного бюджета ОАО РЖД в 2004–2012 гг. 
(«собственные проекты») [1]

Рис. 2. Динамика изменения объема инвестиционного бюджета ОАО РЖД в 2009–2011 гг. 
(«собственные проекты») [1]
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лезнодорожную инфраструктуру с 2003 по 
2011 г. и снижение нарушений безопасности 
движения на 1 млрд выполненной т-км рабо-
ты за тот же период на 38 %.

2 Влияние развития железнодорожной
 инфрастрактуры на национальную
 экономику

Экономический кризис существенно из-
менил и структуру источников финансиро-
вания развития инфраструктуры. Как видно 
из рисунка 3, разрыв между ежегодным об-
новлением основных средств компании и 
амортизацией составляет в среднем около 
60 млрд руб. в год.

Следует отметить, что реформирование 
отрасли позволило снизить себестоимость 
перевозки более чем на 15 %, за тот же пери-
од отношение расходов на перевозки желез-
нодорожным транспортом к ВВП сокращено 
более чем на треть. Так, за период с 1993 г. 
по июль 2009 г. железнодорожные тарифы 
были проиндексированы лишь в 84 раза при 
росте цен в промышленности в 114 раз (в то-
пливной – в 320 раз, в электроэнергетике – в 
153 раза). С одной стороны, это способству-
ет снижению затрат грузоотправителей и, в 
свою очередь, снижению затрат экономики, 

но, с другой стороны, оказывает давление 
на прибыль и инвестиционные возможности 
отрасли. Учитывая текущий дефицит про-
пускной способности в РФ (около 10 %), зна-
чительную изношенность путевой инфра-
структуры (18,38 тыс. км, или почти 15 % от 
развернутой длины главных путей), а также 
ежегодный прирост износа инфраструктуры 
(около 1 %), собственник инфраструктуры 
будет вынужден компенсировать ее развитие 
через «путевой» тариф или государственные 
субсидии. Следствие – еще больший рост 
транспортной нагрузки на экономику.

К числу показателей, необходимых для 
мониторинга и регулирования процессов 
развития железнодорожной инфраструкту-
ры, можно отнести:

1) долю валового накопления в ВВП ос-
новного внутреннего источника инвести ций. 
В России в 2007 г. она составляла 24,8 %, что 
примерно соответствует среднеевропейско-
му уровню;

2) долю сбережений, превращаемых в 
про изводственные, в первую очередь инфра-
структурные инвестиции;

3) доходы и расходы бюджета, формируе-
мого за счет добавленной стоимости транс-
портной продукции, генерируемой железно-
дорожной инфраструктурой, их структуру, 
размер дефицита;

265,6

188,4
155,4

228,5

317,4

225

222,9211,4
190,3

144,7 138,6

0

50

100

150

200

250

300

350

2009                     2010                        2011                        2012        годы

мл
рд

 р
уб

ле
й

137,1

1

2

3

1 – «собственные» проекты;
2 – амортизация;
3 – затраты на обновление хозяйства и подвижного состава

Рис. 3. Источники финансирования инвестиционного бюджета ОАО РЖД [1], [2]
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4) активы банковской и инвестиционной 
системы (инвестиционные, страховые, пен-
сионные, венчурные и лизинговые фонды, 
привлекающие средства населения и юри-
дических лиц на длительные сроки), доля 
их вложений в железнодорожную инфра-
структуру;

5) государственный и корпоративный 
внешний долг (в процентах к ВВП и дохо-
дам), расходы на его обслуживание, его ис-
пользование для вложений в российскую 
инфраструктуру в целом;

6) капитализацию фондового рынка, ак-
кумулирующего сбережения граждан для 
инвестиций (возможности их направления 
в развитие железнодорожной инфраструк-
туры);

7) прямые иностранные инвестиции (в том 
числе в связи с присоединением к ВТО);

8) увеличение доли амортизации в об-
щем объёме валовых инвестиций в основ-
ной капитал (в наиболее развитых странах 
она достигает 50–60 %) за счёт сокращения 
нормативного срока службы объектов ин-
фраструктуры и применения ускоренной 
амортизации к инновационным объектам 
основных средств.

Заключение

Дефицит инвестиций в инфраструктуру 
привел к высокому уровню износа основных 
фондов. Для исправления ситуации недоста-
точно выделения средств в запланированном 
инвестиционном бюджете ОАО РЖД, необ-
ходимо привлечение государственного фи-
нансирования для устранения накопленного 
недофинансирования по крайней мере в рам-
ках обсуждаемого сетевого контракта.

Консервация этой проблемы ведет к огра-
ничению пропускных и провозных возмож-
ностей и может стать тормозом в развитии 
национальной экономики, причем единов-

ременно ликвидировать недофинансирова-
ние невозможно.

В рассматриваемом периоде инвестпро-
грамма ОАО РЖД формируется с учетом 
продажи части акций дочерних компаний, 
однако, во-первых, продажа активов снижает 
доходную базу ОАО РЖД, во-вторых, активы 
нельзя продать дважды. Поэтому уже в сле-
дующем году проблемы с финансированием 
инвестиционной программы обострятся.

Попытки ОАО РЖД реализовать проекты 
по развитию инфраструктуры с привлечени-
ем частных инвестиций трудновыполнимы, 
так как его имущество ограничено в оборо-
те, что существенно ограничивает возмож-
ности привлечения кредитных ресурсов, а 
также средств частных инвесторов в разви-
тие объектов магистральной инфраструк-
туры общего пользования, принадлежащих 
ОАО РЖД. С другой стороны, законодатель-
ство не предусматривает механизмов воз-
врата инвестиций для частных инвесторов в 
объекты магистральной инфраструктуры.

Таким образом, состояние и развитие же-
лезнодорожной инфраструктуры является 
одним из важнейших факторов экономиче-
ского роста, ограничение которого серьез-
но влияет на экономическую безопасность 
российской экономики.
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