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Приватизация на железнодо>

рожном транспорте зачастую

рассматривается обособленно,

вне контекста экономической по>

литики государства, что приводит

к некоторым недоразумениям.

Решение, которое выглядит абсо>

лютно логично и предсказуемо,

как один из элементов более ши>

рокой стратегии, может показать>

ся непонятным и спонтанным, ес>

ли рассматривать его вне преде>

лов породившей его парадигмы. 

Поэтому, автор полагает, что,

изучая приватизационные про>

цессы на зарубежных железных

дорогах, необходимо подробнее

рассматривать те экономические

и интеллектуальные предпосыл>

ки, которые привели впоследст>

вии  к решениям о приватизации. 

Экономическая политика

большинства западных стран в

30>60>е годы XX в. проводилась

под сильным влиянием идей уси>

ления роли государства. Но, на>

чиная с середины 70>х годов, век>

тор экономической политики из>

менился. Всё большую популяр>

ность завоёвывают идеи умень>

шения государственного регули>

рования, сокращения доли госу>

дарства в экономике, в том числе

за счёт приватизации государст>

венной собственности. Одним из

постулатов экономического либе>

рализма был тезис о неэффек>

тивности государственной собст>

венности. «Неэффективность –

есть непременная характеристи>

ка всех государственных пред>

приятий» – писал М.Ротбард в

своей книге «Власть и ры>

нок»[10], одной из самых громких

экономических работ 80>х, ока>

завшей сильное влияние на при>

ватизационные процессы в США

и Западной Европе. Появилась

масса исследований, результаты

которых свидетельствовали о

том, что государственные пред>

приятия, в массе своей, менее

эффективны, чем частные. И ес>

ли в послевоенные годы многие

западноевропейские страны пе>

режили длительный период увле>

чения национализацией, разви>

тия с опорой на государственный

сектор в попытках решения ряда

социально>экономических про>

блем, то к середине 70>х обнару>

жилось, что, в конечном счете,

национализированный сектор

оказался слишком тяжелым бре>

менем для экономики. Оказа>

лось, что государственные пред>

приятия, в массе своей, действи>

тельно менее эффективны, чем

частные. 

Сочетание экономических,

интеллектуальных и идеологичес>

ких факторов привело к тому, что

уже в 80>е годы XX века мир за>

хлестнула волна всеобщей и мас>

совой приватизации, которая к

90>м годам докатилась и до же>

лезнодорожного транспорта.

Приватизационные процессы в

сфере железных дорог за по>

следние 15 лет охватили многие

страны: Аргентину, Алжир, Бра>

зилию, Боливию, Венгрию, Вели>

кобританию, Италию, Канаду,

Мексику, Нидерланды, Новую Зе>

ландию, Чехию, Чили, Эстонию,

Японию и другие. В ряде стран, в

которых железные дороги и без

приватизации всегда были част>

ными (например, США), начались

процессы либерализации и

уменьшения роли государствен>

ного регулирования отрасли.

Предпосылки приватизационных

процессов

Наиболее интересной, с точки

зрения исследования предпосы>

лок приватизации, была экономи>

ческая история Великобритании:

с конца 40>х годов в стране про>

водилась политика национализа>

ции и усиления роли государства,

что привело к отставанию страны

и экономическому застою, к бес>

прецедентному снижению темпов

экономического роста и эффек>

тивности экономики. После побе>

ды на выборах в 1979 г. консер>

ваторов, во главе с М. Тэтчер, за>

кончился период этатизма и на>

чалась массовая приватизация,

которая закончилась приватиза>

цией «святая святых» – железных

дорог (но уже в период премьер>

ства Д. Мэйджора).

Послевоенная национализа>

ция в Великобритании осуществ>

лялась в рамках программы лей>

бористской партии. Организация

работы национализированного

сектора во многом ориентирова>

лась на советский опыт ведомст>

венного управления. Однако раз>

вертывание национализации при

каждом приходе к власти лейбо>

ристов не только не решало про>

блем секторов промышленности,

обращенных в государственную

собственность, но, напротив, усу>

губляло их. Показательна, в этом

смысле, история британской чер>

ной металлургии, т.к. она, во>пер>

вых, развеивает миф о государ>

стве>спасителе хронически убы>

точных отраслей, во>вторых, по>

казывает негативное воздейст>

вие неопределенности прав соб>

ственности на привлечение сто>

ронних инвесторов.

Черная металлургия в Велико>

британии после Второй мировой

войны развивалась весьма ус>

пешно. Выпуск стали вырос с

11,8 млн.т в 1945 г. до 16,3 млн.т в

1950 г. Учитывая трудности по>

слевоенного периода и длитель>

ное время, необходимое для на>

ращивания производства в ме>

таллургии, эти показатели можно

рассматривать как замечатель>

ный результат. Тем не менее, лей>

бористское правительство наста>

ивало на национализации отрас>

ли.  «Акт о железе и стали» всту>

пил в силу 15 февраля 1951 г. Бы>

ла организована «Бритиш стил

Ф.И.Хусаинов, 

кандидат экономических наук Экономические предпосылки

и результаты приватизации 

и либерализации на 

зарубежных железных дорогах
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корпорейшн», которая приобре>

ла акции всех частных компаний

отрасли.

Однако после прихода к влас>

ти консерваторов в 1951 г. нача>

лась подготовка к денационали>

зации. На это ушло целых 5 лет,

так как публика не желала приоб>

ретать акции компаний, которые

лейбористская партия постоянно

обещала ренационализировать.

Несмотря на трудности, денацио>

нализированная отрасль доста>

точно успешно развивалась. Капи>

тальные вложения составляли при>

мерно 100 тыс. фунтов стерлингов

в год в период 1953–1966 гг. Мощ>

ность сталелитейных заводов

возросла с 16 млн.т в год – в 1950 г.

до 36 млн.т в год – к 1965 г. Лей>

бористскому правительству уда>

лось снова реализовать мечту на>

ционализации отрасли только в

1967 г.

При лейбористских прави>

тельствах (1964–1970 гг. и 1974–

1979 гг.) государство приобрета>

ло все возрастающие полномо>

чия, которые в некоторых случаях

использовались для прямого или

косвенного, полного или непол>

ного участия в акционерном капи>

тале отдельных компаний с дек>

ларируемой целью повышения их

эффективности и рационализа>

ции производства. В результате

описанной выше политики госу>

дарственный сектор в промыш>

ленности в 1979 г. давал около

12% ВВП Великобритании.

Упор на национализацию со

стороны лейбористского прави>

тельства отражал, в первую оче>

редь, политические цели и давле>

ние групп интересов. Экономиче>

ские соображения находились на

втором плане. Среди лейборис>

тов преобладали те, кто просто

хотел, чтобы большая часть эко>

номической деятельности нахо>

дилась под прямым контролем го>

сударства. «…трудно найти ка>

кие>либо рациональные объясне>

ния национализации с позиций

«чистой» экономики, в отрыве от

доминирующих в период прове>

дения национализации политиче>

ских интересов, давления тех или

иных заинтересованных групп и

идеологических установок» [8].

Идейные установки лейборист>

ской партии с самого ее основа>

ния и вплоть до недавнего време>

ни предполагали такую смешан>

ную экономику, в которой госсек>

тор и госконтроль играли бы ре>

шающую роль, оттесняя частный

сектор на второй план.

Послевоенное время – период

торжества идей расширения го>

сударственного регулирования

как средства макроэкономичес>

кой стабилизации. Государствен>

ная собственность рассматрива>

лась лейбористами как необхо>

димое условие реализации этих

идей. В частности, большая роль

в антициклическом регулирова>

нии отводилась инвестициям го>

сударственного сектора, которые

должны были сглаживать эконо>

мические колебания. Государст>

венный сектор также рассматри>

вался как средство достижения

более высокого уровня социаль>

ного равенства и более высокой

производительности.

Заметим, что идеология госу>

дарственного вмешательства

традиционно укрепляется в стра>

нах>победителях после длитель>

ных войн, в процессе которых

формируется специфическая во>

енная экономика с жестким госу>

дарственным регулированием.

Военная экономика создает ил>

люзию быстрого и эффективного

решения многих экономических

проблем административными ме>

тодами, а также мощный соци>

альный слой, непосредственно

связанный с административным

управлением и не видящий свое>

го места в частном секторе. От>

сюда прямая заинтересован>

ность в расширении государст>

венного сектора со стороны вли>

ятельных групп.

Были также сильные группы

давления в среде сторонников

лейбористов. Эти группы включа>

ли профсоюзы в некоторых от>

раслях, которые предполагалось

национализировать. Шахтеры и

железнодорожники, например,

настаивали на национализации,

т.к. полагали, что она принесет

им лучшую оплату и условия тру>

да, в то время как работники чер>

ной металлургии, более благопо>

лучной отрасли, были мало заин>

тересованы в ней. Это различное

отношение имело мало общего с

достоинствами национализации

как таковой и являлось примером

групповых интересов.

Профсоюзы, представляю>

щие шахтеров и железнодорож>

ников, занимали сильные пози>

ции для проведения своих наст>

роений через лейбористскую

партию. Когда политическое за>

явление о национализации было

одобрено конференцией лейбо>

ристской партии в мае 1945 г., на>

циональный профсоюз шахте>

ров, три профсоюза железнодо>

рожников и профсоюз транс>

портных работников контролиро>

вали примерно половину голосов

профсоюзов — коллективных

членов лейбористской партии.

Таким образом, движущими об>

щественными силами национали>

зации стали бюрократия, овла>

девшая «командными высотами»

экономики в военное время и же>

лавшая закрепить и упрочить до>

стигнутый социальный статус и

после войны, и работники отрас>

лей малоперспективных, нуждав>

шихся в серьезной реструктури>

зации из>за опасения потери при>

вычных рабочих мест и заработ>

ков. Этот альянс хозяйственной

бюрократии с рабочим движени>

ем отсталых отраслей промыш>

ленности на политической арене

Великобритании был представ>

лен лейбористской партией, во>

площавшей в жизнь свои про>

граммные установки на национа>

лизацию. 

В табл. 1 представлены дан>

ные о месте государственных

предприятий в экономике Вели>

кобритании с 60>х годов вплоть

до начала периода массовой при>

ватизации 1979 г. Анализ данных

таблицы позволяет заметить яв>

ное различие между долями госу>

дарственных предприятий в ВВП

и в основном капитале страны

(доля в основном капитале пре>

вышала долю в ВВП как минимум

в 1,6 раза). На единицу продук>

ции государственные предприя>

тия используют значительно

больше капитала, чем частные.

Вторая диспропорция, столь же

явно бросающаяся в глаза, ––  это

различие между долей в ВВП и

долей в совокупных инвестициях

в основной капитал. Последняя

также значительно превышала

первую на протяжении почти 20

лет, что подчеркивает более низ>

кую эффективность использова>

ния инвестиций в национализиро>
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ванном секторе экономики и от>

сутствие жестких бюджетных ог>

раничений у национализирован>

ных предприятий. Преимущест>

венно такая ситуация была обус>

ловлена щедрыми вливаниями го>

сударственных средств в эти от>

расли на различного рода инвес>

тиционные проекты.

Анализируя результаты дея>

тельности государственных

предприятий, следует иметь в ви>

ду два обстоятельства. Во>пер>

вых, технико>экономические по>

казатели их работы, как правило,

выглядят удовлетворительными,

но при этом надо помнить о мощ>

ной госбюджетной поддержке

инвестиций. В этом отношении

они находятся в явно привилеги>

рованном положении по сравне>

нию с частными компаниями.

Этим, в частности, объясняются

устойчивые темпы роста произ>

водительности труда в большин>

стве национализированных от>

раслей, которые могут иметь ме>

сто на фоне значительно более

низкой эффективности исполь>

зования основного капитала

(фондоотдачи), чем в частном

секторе. Во>вторых, причиной то>

го, что финансовые показатели

деятельности государственных

предприятий выглядят далеко не

лучшим образом, явно уступая

показателям частных компаний, в

известной мере, является факт

вмешательства государства в их

деятельность (например, имев>

шая место в Великобритании по>

литика ценовых ограничений по

отношению к ряду национализи>

рованных отраслей).

Проблема заключается в том,

что финансово>экономической

политике государственных пред>

приятий присущ глубокий внут>

ренний конфликт. С одной сторо>

ны, государство подталкивало

национализированные предприя>

тия к более активному внедре>

нию рыночной мотивации хозяй>

ственной деятельности, а с дру>

гой, оно налагало на них «обще>

ственные обязательства», кото>

рые сплошь и рядом шли враз>

рез с такой коммерческой ориен>

тацией. Кроме того, регламента>

ция деятельности государствен>

ного сектора, ставшая в середи>

не 70>х годов куда более деталь>

ной и жесткой, существенно ли>

митировала его оперативную

свободу и создавала препятст>

вия росту доходности. 

Экономика Великобритании

конца 70>х годов ярко продемон>

стрировала тот факт, что функци>

онирование предприниматель>

ского государственного сектора

на коммерческих основах и одно>

временное использование его

как инструмента государствен>

ной макроэкономической и соци>

альной политики несовместимы.

Окончательный перевод нацио>

нализированного сектора на ры>

ночные основы означал бы суще>

ственное сужение границ, в кото>

рых государство может манипу>

лировать деятельностью этого

сектора в своих интересах, т. е.,

собственно говоря, утрачивался

бы весь смысл национализации.

В то же время использование на>

ционализированных отраслей в

качестве орудия макро– и микро>

экономической политики неиз>

бежно приводило бы к дальней>

шему отходу от коммерческих на>

чал в его деятельности, цена ко>

торого — нарастание несбалан>

сированности финансов, рост

бюджетных дефицитов, усиление

инфляции и макроэкономической

нестабильности в целом. В итоге

складывался порочный круг: на>

ционализация рассматривалась

как средство достижения опреде>

ленных политических и экономи>

ческих целей, что, однако, стано>

вилось невозможным именно в

силу национализации.

Так, например, когда борьба с

инфляцией велась с помощью

фиксации цен на продукцию и ус>

луги государственных предприя>

тий,  это приводило к их убыточ>

ности и требовало усиленных до>

таций из государственного бюд>

жета, что, в свою очередь порож>

дало дефицит государственного

бюджета и в итоге еще более вы>

сокую инфляцию.

Выход из порочного круга был

найден в 1980 г. только на путях

массовой приватизации. Под>

тверждает необходимость прива>

тизации, в частности, состояние

государственных финансов. Так,

в 70>е годы дефицит бюджета

центрального правительства час>

то превышал 10% всей суммы его

расходов. Например, в 1974 г. он

равнялся 11,6% от этих расходов,

а в 1976 г. достиг рекордной ве>

личины – 17,1%. В 1980 г. – пер>

вом полном году правления кон>

серваторов, когда массовая при>

ватизация еще не принесла сво>

их результатов, государственный

бюджет также сводился с дефи>

цитом (11,6%). Однако после за>

вершения основной части прива>

тизации, дефицит бюджета цент>

рального правительства сменил>

ся профицитом, составившем

2,9% в 1989 г. и 2,4% – в 1990 г.

О том, что массовая и после>

довательная приватизация была

единственным и верно найден>

ным выходом из сложившейся в

конце 70>х годов тупиковой ситу>

ации, красноречиво свидетельст>

вуют следующие цифры. Когда в

1979 г. тори пришли к власти, на>

ционализированные отрасли не>

сли тяжелые убытки, а издержки

Показатель 1960 г. 1965 г. 1970 г. 1976 г. 1978 г. 

Доля в валовом 
внутреннем 
продукте 

8,8 
 

10,2 
 

10,4 
 

11,4 
 

11,6 
 

Доля в общей 
численности 
работающих 

7,7 8,0 8,3 8,3 8,4 

Доля в инвестициях 
в основной капитал 
 

19,1 
 

20,5 
 

17,7 
 

16,8 
 

16,6 
 

Доля в совокупном 
основном капитале 
 

14,2 
 

16,7 
 

18,8 
 

18,3 
 

17,9 
 

Таблица 1
Доля государственных предприятий в экономике Великобритании 

в 60–709е годы ХХ века, %
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их государственной поддержки

были эквивалентны в том же году

300 фунтам стерлингов на каждо>

го налогоплательщика. В настоя>

щее время приватизированные

предприятия получают прибыли,

равные 2,6 млрд. фунта стерлин>

гов в год, и платят налоги с этих

прибылей в сумме, эквивалент>

ной 100 фунтам стерлингов на

каждого налогоплательщика [8]. 

Является ли пример Велико>

британии в вопросах сравнитель>

ной эффективности частных и го>

сударственных предприятий уни>

версальным? 

В начале 1980>х годов во мно>

гих странах проводились иссле>

дования государственного секто>

ра [11]. Почти все они показали ,

что государственные предприя>

тия менее эффективны, чем част>

ные при сравнительно равных ус>

ловиях.

Некоторые из этих результа>

тов приведены в работе лауреата

Нобелевской премии по экономи>

ке Джозефа Стиглица  «Экономи>

ка государственного сектора»

[11], в которой автор показал,

что, при прочих равных условиях,

государственные предприятия

менее эффективны, а цены на их

услуги при этом выше.

Например, Стиглиц приводит

такие факты: государственные

проекты по строительству жилья

на 20% дороже, чем сравнимые

частные; общественная уборка

мусора обходится на 50% доро>

же, чем частная; издержки част>

ной пожарной охраны (но обще>

ственно финансируемой) в Ари>

зоне были приблизительно на

47 % меньше, чем государствен>

ной, обслуживающей сравнимое

число потребителей; исследова>

ние частного транспорта в Инди>

ане показало, что он был в целом

на 12% дешевле, чем аналогич>

ный транспорт, предоставляемый

местной властью [11].

В 1984 г. в США президент>

ская комиссия под названием

«Исследование частного сектора

по контролю за издержками» во

главе с нью>йоркским промыш>

ленником Дж. Питером Грейсом,

осуществила восьмимесячное

исследование. Она представила

2500 рекомендаций для устране>

ния излишних государственных

расходов, которые могут сэконо>

мить 424,4 млрд. долл. США в те>

чение трёх лет. Среди отмечен>

ных административных недостат>

ков были следующие.

– Пентагон закупал обыкно>

венные винты (продающиеся в

любом магазине оборудования по

3 цента) по 91 долл. США каждый.

Комиссия относит это на недо>

статок конкурентного конкурса и

оценивает общие потери от этого

в 7,3 млрд. долл. США.

– Государственные служащие

используют бюллетень по болез>

ни на 64 % чаще, чем служащие

непромышленного частного сек>

тора. Комиссия оценивает потери

от этого в 3,7 млрд. долл. США.

– Администрация по делам ве>

теранов тратит 61250 долл. США

за одну койку при строительстве

лечебниц, что почти в четыре ра>

за больше, чем в большинстве

лечебниц частного сектора.

– Управление служб общего

назначения занимает в 17 раз

больше людей, чем частная ком>

пания, осуществляющая сопоста>

вимую деятельность.

Но, будучи сторонником госу>

дарственного регулирования эко>

номики, Стиглиц ищет сферу, где

государство не выглядело бы

столь неэффективным. И нахо>

дит! Он пишет: «Но не все иссле>

дования показывают, что госу>

дарственные предприятия рабо>

тают значительно хуже, чем част>

ные. В Канаде существуют две

основные железнодорожные сис>

темы: одна частная и одна госу>

дарственная. Одно из последних

исследований заключило, что су>

щественной разницы в их эф>

фективности нет» [11].  Первое

издание цитируемой книги Стиг>

лица вышло в 1986 г., второе – в

1988 г. В 1995 г. Канадские наци>

ональные железные дороги были

приватизированы. Они задолжа>

ли налогоплательщикам милли>

арды долларов. И лишь после

приватизации – в 1996 г. – они

впервые в своей истории покры>

ли свои издержки на Востоке (За>

падная часть их была рентабель>

ной, а вот Восточная – всегда

убыточной). Но об этом ниже.

Чем же объясняются различия

между государственными и част>

ными предприятиями? Государст>

венные предприятия отличаются

от частных по двум основным на>

правлениям: им не надо беспоко>

иться о банкротстве и, обычно,

им не надо беспокоиться о конку>

ренции.

Одним из источников разли>

чия в мотивации государственных

и частных предприятий является

необходимость иметь дело с

опасностью банкротства, с кото>

рой сталкивается частная фирма,

в отличие от всегда существую>

щей возможности государствен>

ного субсидирования для госу>

дарственных предприятий. Воз>

можность банкротства создает

ограничения на размер потерь,

которые несет частное предприя>

тие в результате неэффективно>

го управления, и естественный

механизм замены неэффектив>

ной команды управленцев. Она

налагает на фирму бюджетные

ограничения. Государственные

предприятия, наоборот, часто в

течение долгого времени живут с

большим дефицитом. 

Второе различие между госу>

дарственными и частными пред>

приятиями возникает из отсутст>

вия конкуренции для большинст>

ва государственных предприя>

тий. Конкуренция выполняет ряд

важных функций. В частности,

она дает возможность выбора.

Так, бюрократическая транспорт>

ная компания может терять кли>

ентов, обращающихся в менее

бюрократическую фирму. Госу>

дарственная бюрократия в ана>

логичном случае не получит того

же сигнала. Конкуренция создает

мотивирующую структуру: конку>

рирующие предприятия в своем

желании привлечь клиентов ста>

раются найти такое сочетание ус>

луг, которое лучше удовлетворя>

ет потребности покупателя. В бо>

лее широком смысле, конкурен>

ция создает основу для сравне>

ния. Когда существует только од>

на организация довольно трудно

определить, является эта органи>

зация эффективной или нет. Но

когда есть несколько организа>

ций, занятых одинаковой дея>

тельностью, каждый имеет осно>

ву для сравнения. Каждый может

увидеть, что у одной организации

издержки меньше, чем у другой,

каждый в состоянии спросить по>

чему. Даже если сравнение дея>

тельности не вносит ясности, это

делается рынком и отражается в
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прибыльности компании. Конку>

ренция подразумевает, что те

фирмы, которые эффективны и

способны предоставлять тот вид

товаров и услуг, который удовле>

творяет покупателя, будут расти и

развиваться. А те, которые явля>

ются неэффективными, в конеч>

ном счете, обанкротятся.

Ниже рассмотрен опыт не>

скольких государств по привати>

зации и либерализации в сфере

железнодорожного транспорта. 

Великобритания

Разрабатывая схему привати>

зации железных дорог, прави>

тельство Великобритании дейст>

вовало на основе той же логики,

которой оно придерживалось при

подготовке и осуществлении при>

ватизации ряда других предприя>

тий и отраслей. Ключевой идеей

реформ было внедрение и усиле>

ние конкуренции везде, где это

возможно. В частности, предпри>

ятия>монополисты получили ди>

рективы открыть возможность

доступа к трубопроводам и теле>

коммуникационным сетям для по>

сторонних компаний, позволив

им предлагать потребителям соб>

ственные услуги. 

Два наиболее важных аспек>

та, которые включала в себя про>

грамма реформ – это реформи>

рование отношений железных

дорог с государством и перест>

ройка организационной структу>

ры самих железных дорог.

Первый аспект состоял в при>

ватизации железных дорог, наци>

онализированных лейбористским

правительством в 1947 г. Второй

аспект заключался во внутренней

структурной перестройке желез>

ных дорог, которая должна была

создать условия для их последу>

ющей приватизации. Эта перест>

ройка предполагала разукрупне>

ние железных дорог и выделение

возможно большего числа струк>

турных единиц с самостоятель>

ной финансовой и бухгалтерской

отчетностью.

5 ноября 1993 г. в Великобри>

тании был принят Закон о желез>

нодорожном транспорте, в соот>

ветствии с которым с 1 апреля

1994 г. Британские железные до>

роги (British  Rail), как единое це>

лое, окончательно прекратили

свое существование, и была об>

разована компания «Railtrack»,

владеющая инфраструктурой же>

лезных дорог (железнодорожны>

ми путями, станциями, системами

СЦБ и связи, искусственными со>

оружениями), но не занимающая>

ся их эксплуатацией. Схема же>

лезных дорог Великобритании

приведена на рис. 1. Функции

эксплуатации, включая менедж>

мент (время поездок, графики

движения), были переданы экс>

плуатационным компаниям, полу>

чившим франшизы на 5>7 лет. По>

сле приватизации на сети  рабо>

тают 26 пассажирских и 6 грузо>

вых компаний>операторов по>

движного состава, а также 11 ком>

паний, занимающихся ремонтом и

текущим содержанием пути. 

После реализации программы

реформ доля рынка и объемы пе>

ревозок стали расти, производи>

тельность труда удвоилась. Объ>

ем пассажирских перевозок к

2000 г. увеличился на 25%. 

Однако не только пассажиры

вернулись на железные дороги.

Операторы привлекли к перевоз>

ке грузы, ранее никогда не

транспортировавшиеся по же>

лезной дороге. Перевозки грузов

возросли на 22%, число поездов –

на 12%. В 2000 г. в сравнении с

1996 г. число опозданий поездов

сократилось на 40%, грузообо>

Рис. 1. Схема железных дорог Великобритании
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рот увеличился на 39% и достиг

44,2 млрд.ткм.

Возросший объем работы

требовал увеличенных инвести>

ций. За три года после привати>

зации инвестиции в железнодо>

рожную отрасль удвоились и в

1999 г. составили 2 млрд. фунтов

стерлингов, а к 2000 г. достигли

2,5 млрд. фунтов стерлингов.  Ча>

стные компании вкладывают в

развитие железных дорог инвес>

тиции, невозможные со стороны

государства в предшествующие

приватизации четыре десятиле>

тия. Эти инвестиции намного пре>

вышают уровень капитальных

вложений государственных Бри>

танских железных дорог [3].  В

1997>98 гг.  произошло несколько

крупных аварий, и часть прессы

сделала вывод, что это следствие

приватизации, но общее количе>

ство аварий на поездо>км снизи>

лось в три раза. 

Но главные преимущества

Британской модели заключаются

в том, что все значительные рас>

ходы становятся «прозрачными»,

значительно легче проследить за

эффективностью расходуемых

средств. Кроме того,  конкурен>

ция (или даже потенциальная

возможность ее появления) по>

буждают увеличивать качество

оказываемых услуг[2].

Вместе с тем, в результате

того, что на Railtrack было нало>

жено множество ограничений и

запретов, компания так и не ста>

ла прибыльной (хотя сумма убыт>

ков существенно снизилась).По>

дробнее о результатах «британ>

ской модели» приватизации же>

лезных дорог см. БТИ №10 за

2005 г. [13].

ККааннааддаа

Железные дороги Канады со>

стояли из двух систем. Одна из

них – Канадские национальные

железные дороги (КНЖД) – при>

надлежала государству, другая –

Канадская Тихоокеанская желез>

ная дорога (КТЖД) – нет. Схема

железных дорог Канады приведе>

на на рис. 2. КНЖД в течение

многих десятилетий были убыточ>

ными и стоили налогоплательщи>

кам миллиарды долларов. Госу>

дарство шло навстречу и списы>

вало долги (так было в кризисном

для отрасли 1978 г.). К 1992 г., в

результате экономического спа>

да и жесткой конкуренции с авто>

транспортом Канадские нацио>

нальные железные дороги вновь

оказались в глубоком кризисе [5].

При этом правительство дало по>

нять, что на этот раз дороги не

должны рассчитывать на финан>

совую помощь. Руководство

КНЖД приняло решение о прива>

тизации железных дорог.

16 ноября 1995 г. Канадские

национальные железные дороги

были проданы правительством

Канады за 2,16 млрд.долл. США

канадско>американскому консор>

циуму. Темпы приватизации

КНЖД были феноменальными:

между объявлением о продаже и

самой продажей прошло пять ме>

сяцев. На следующий день после

продажи на биржах Нью>Йорка,

Торонто и Монреаля курс акций

компании резко повысился с

16,25 до 20,25 US долл.  за акцию.

Президентом КНЖД был назна>

чен Поль Телье, настоявший на

сокращении персонала, причем

не за пять лет, как предусматри>

валось вначале, а за три года.

Численность персонала КНЖД,

составлявшая в конце 1993 г.

34,0 тыс.чел., к началу 1997 г.

снизилась до 17,0 тыс.чел. В це>

лом же, количество рабочих мест

в железнодорожной отрасли Ка>

нады сократилось с 75,0 тыс.чел.

в 1988 г. до 46,0 тыс.чел. в 1997 г.

[1] Кроме того, профсоюзным ли>

дерам было заявлено, что КНЖД

смогут выжить только в том слу>

чае, если будут сокращены тыся>

чи профсоюзных функционеров..

За десятилетие 1988>1997 гг.

объем перевозок КНЖД и КТЖД

возрос, в совокупности, на 63,7

млн.т. В течение того же периода

вагонный парк КНЖД и КТЖД

уменьшился в совокупности на

13%, локомотивный парк – на

11%, а суммарная протяженность

их путей – на 36%. При этом к

1997 г. отрасль достигла рекорд>

ного в истории страны показате>

ля коммерческого грузооборота –

304,2 млрд.ткм. Это принесло 1

млрд.канадских долл. чистой при>

были, что явилось лучшим ре>

зультатом за все время работы

Канадских железных дорог. Про>

изводительность труда постоянно

растет. Возросшие доходы поз>

волили поставить на повестку дня

вопрос о крупных инвестициях в

отрасль. КНЖД приобрели после

приватизации 150 мощных тепло>

возов, которые будут выполнять

объем работы, выполняемый ра>

нее почти 500 локомотивами ста>

рой постройки.

Одним из важнейших аспек>

тов реформирования КНЖД яви>

лось то, что  Канадский закон о

транспорте ограничил обязатель>

ства железных дорог в отноше>

нии сохранения в эксплуатации

нерентабельных линий. Это было

сделано с целью поощрить

КНЖД и КТЖД постепенно пере>

давать обременительные для них

линии (и перевозки) новым неза>

висимым компаниям.

Американские инвесторы

приобрели почти 66% акций

КНЖД. В течение первого, после

приватизации, года цена акций

Рис. 2. Схема железных дорог Канады
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удвоилась. Впервые в своей ис>

тории КНЖД стали получать при>

быль даже от  всегда убыточных в

прошлом перевозок к востоку от

Виннипега. Первые же годы по>

сле приватизации стали в финан>

совом отношении самыми успеш>

ными годами за всю историю

КНЖД.

Однако, лицо железных дорог

Канады не определяется всецело

двумя крупнейшими компаниями.

Для многих клиентов основным

железнодорожным партнёром яв>

ляется та конкретная мелкая же>

лезнодорожная компания, кото>

рая обслуживает линию, примы>

кающую к их предприятию. При>

мером успешно действующего

«новичка» на рынке железнодо>

рожных перевозок может послу>

жить компания Rail Link  со штаб>

квартирой в Эдмонтоне. Пред>

ставлявшая собой в начале своей

деятельности скромную и мало>

заметную зерновую линию в про>

винции Альберта, эта компания

превратилась к настоящему вре>

мени в третью, по эксплуатацион>

ной длине, железную дорогу

страны.

Стремительное развитие ко>

ротких линий является наиболее

впечатляющим феноменом из

всего, что происходит в настоя>

щее время в экономике отрасли.

В среднем, в Канаде каждый ме>

сяц появляется одна новая же>

лезнодорожная компания.

При этом клиент, оказавший>

ся под экономическим диктатом

одной железной дороги, вправе

настаивать либо на том, чтобы

его обслуживала вторая желез>

ная дорога, используя пути пер>

вой, либо чтобы при обслужива>

нии первая и вторая дороги взаи>

модействовали. Таким образом,

грузоотправители имеют некото>

рую юридическую защиту от мо>

нопольной власти. Конкуренция в

данном случае не идеальна, но

вполне приемлема.

Япония

Национальные железные до>

роги Японии (JNR, рис. 3) с мо>

мента их возникновения и до

1987 г. существовали как госу>

дарственная структура. Начиная

с 1964 г., JNR стали убыточными.

Эксперты, изучавшие проблему,

пришли к выводу, что нерента>

бельность работы JNR была

обусловлена государственной

формой собственности и вмеша>

тельством государства в управле>

ние и контроль [4]. Администра>

ция JNR не очень заботилась об

экономической эффективности

работы и удовлетворении запро>

сов пользователей, надеясь на

то, что государство спишет все

убытки. В результате, в 1987 г.

было принято решение о прива>

тизации железных дорог Японии.

С 1 апреля 1987 г. вместо JNR

были образованы шесть частных

пассажирских компаний (JR) и

одна – грузовая (JR Freight). При

этом принципиальным было све>

дение к минимуму возможности

вмешательства правительства в

деятельность железных дорог.

В результате приватизации

вновь созданные компании ока>

зались способны удовлетворять

потребности в перевозках и

обеспечивать суммарную рента>

бельность эксплуатационной дея>

тельности. Кроме того, удалось

остановить тенденцию к умень>

шению доли железных дорог в

общем объеме перевозок и сдер>

жать рост тарифов.

Объемы перевозок, падавшие

до реформы, стали увеличивать>

ся на 4>5% в год. Производитель>

ность труда за пять лет утрои>

лась, уменьшилось число аварий,

возросла скорость перевозок.

При этом общая численность

персонала железных дорог была

сокращена с 400 тыс.чел. в 1980 г.

до 191 тыс.чел. в 1994 г. [9]. 

После приватизации стали

увеличиваться пассажиро– и гру>

зооборот. Возросли также объем

поездной работы, число переве>

зенных пассажиров и доходы от

перевозок. Улучшились эксплуа>

тационные показатели. Для поль>

зователей итоги приватизации

проявились в повышении качест>

ва перевозок при практически

неизменных тарифах.

Одной из причин подобных

впечатляющих результатов был

отказ от нерентабельных перево>

зок в малонаселенных регионах

страны. Местным властям была

предоставлена возможность

взять на себя ответственность за

транспортное обслуживание этих

регионов, что сняло с железных

дорог тяжелое бремя эксплуата>

ции убыточных линий. Кроме того,

Рис. 3. Схема железных дорог Японии
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после приватизации удалось ос>

тановить рост эксплуатационных

расходов и, следовательно, тари>

фов, за счет внедрения средств

автоматизации, сокращения чис>

ленности персонала, использова>

ния новых технологий. 

Ещё одним, хотя и менее за>

метным положительным резуль>

татом приватизации стала мень>

шая зависимость железных до>

рог от вмешательства государст>

венных органов и большая их са>

мостоятельность.

Для пользователей итоги при>

ватизации проявились в повыше>

нии качества перевозок при поч>

ти постоянных тарифах. Качество

услуг является показателем, ко>

торый трудно выразить количест>

венно, но одной из его характе>

ристик является доля данного ви>

да транспорта на рынке. Компа>

нии JR, в принципе, достигли этой

цели приватизации и увеличили

свою долю на рынке, особенно в

первые годы.

Об этом свидетельствуют сле>

дующие факты: за время после

приватизации тарифы практичес>

ки не выросли; на сети Синкан>

сен введены новые маршруты пе>

ревозок на дальние расстояния;

некоторые специализированные

грузовые линии для улучшения

пригородных сообщений преоб>

разованы в пассажирские; увели>

чилась частота движения поез>

дов в пригородных сообщениях;

повысилось качество обслужива>

ния пассажиров на станциях и

вокзалах; деятельность желез>

ных дорог в значительной мере

диверсифицирована, предостав>

ляются новые виды услуг, гибко

приспосабливаемые к запросам

пользователей.

Таким образом, приватизация

позволила повысить уровень ка>

чества транспортного обслужи>

вания пользователей.

США

В США частные железнодо>

рожные компании владеют и

собственными путями, и подвиж>

ным составом. Конкретный насе>

лённый пункт может обслужи>

ваться одной или несколькими

железными дорогами, и нередко

возникает ситуация, при которой

пара крупнейших городов обслу>

живается двумя или тремя «па>

раллельными» железными доро>

гами, конкурирующими в борьбе

за клиентов (см. рис. 4). Слово

«параллельный» не следует по>

нимать буквально. Маршруты,

которые называются «парал>

лельными», могут достаточно от>

личаться друг от друга – важно,

что они представляют собой эко>

номичную альтернативу для

предприятий, желающих пере>

везти груз.

В большинстве случаев тари>

фы централизованно не регули>

руются и устанавливаются на ос>

нове договоров между железны>

ми дорогами и грузоотправителя>

ми. В крупных городах, где име>

ются многочисленные грузоот>

правители, отдельные железные

дороги могут договориться и со>

здать «маневровую зону», где

каждая железная дорога может

эксплуатировать свои составы,

используя железнодорожные пу>

ти другой железнодорожной ком>

пании.

Главное в американской сис>

теме то, что в большинстве таких

схем «права перевозки» грузов

одной железной дорогой по пу>

тям другой являются доброволь>

ными и взаимосогласованными.

Достаточно редки случаи «обяза>

тельных» прав перевозки, когда

доступ к железнодорожным пу>

тям предоставляется по приказу

государственного регулирующе>

го учреждения.

Рис. 4. Схема железных дорог США
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В 1887 году была создана

Междуштатная коммерческая ко>

миссия. Её компетенция распро>

странялась в первую очередь на

правовые вопросы осуществле>

ния перевозок, вопросы тари>

фов, финансирования, правил

эксплуатации, согласования рас>

писаний, взаимоотношений с

клиентурой и между железнодо>

рожными компаниями, отчётнос>

ти и статистики. Все железнодо>

рожные компании были обязаны

публиковать тарифы и правила

их применения, регистрируемые

Междуштатной коммерческой ко>

миссией. Договорные тарифы не

разрешались.

Из>за хронической убыточно>

сти пассажирских перевозок пе>

ред железными дорогами в конце

60>х годов встал вопрос о необ>

ходимости отказа от них. Стре>

мясь получить разрешение Меж>

душтатной коммерческой комис>

сии на прекращение пассажир>

ских перевозок, некоторые же>

лезнодорожные компании умыш>

ленно ухудшали обслуживание

пассажиров.

В 1971 году создана по указу

президента Р. Никсона и утверж>

дена Конгрессом компания «АМ>

ТРАК». Тридцать наиболее круп>

ных железнодорожных компаний

по предложению правительства

перечислили суммы, равные

убыткам от пассажирских пере>

возок, в фонд создаваемой ком>

пании «АМТРАК». На этих услови>

ях государство обязалось осво>

бодить все компании от пасса>

жирских перевозок. На получен>

ные деньги компания «АМТРАК»

закупила пассажирский подвиж>

ной состав, вокзалы, депо, а так>

же приобрела междугородние ав>

тобусы.

Конец 70>х  – начало 80>х гг.

явился периодом экономического

дерегулирования транспорта.

Конгрессом был принят ряд доку>

ментов: «Закон об активизации

деятельности и реформе в облас>

ти регулирования железных до>

рог» 1976 г., «Закон Стеггерса о

железнодорожном транспорте»

1980 г. и ряд других. Права Меж>

душтатной коммерческой  комис>

сии были уменьшены.

Закон Стеггерса был подпи>

сан Президентом Д. Картером 14

октября 1980 г. Этот закон суще>

ственно облегчил бремя регули>

рующих государственных ограни>

чений, которые испытывали же>

лезные дороги США, начиная с

1887 г.

Американские эксперты отме>

чали по этому поводу: «Перевозки

– слишком важная часть процесса

распределения товаров, чтобы

позволить их государственное ре>

гулирование, когда это регулиро>

вание защищает неэффективную

работу. Государственное  регули>

рование транспортных тарифов в

США с пятидесятых по восьмиде>

сятые годы было тяжелым ярмом

для нашей экономики, поскольку

исключало введение новшеств и

конкуренцию. После отмены регу>

лирования автомобильные и авиа>

ционные перевозчики прошли фа>

зу первоначальных потрясений и

начали конкурировать, применяя

передовые приемы маркетинга и

ценовой политики. Этот процесс

привел к ряду банкротств, но в це>

лом оказал положительное воз>

действие на экономику».

В итоге отмена государствен>

ного регулирования тарифов

привела к их существенному сни>

жению и, вместе с тем, к росту

рентабельности работы желез>

ных дорог.

Начиная с 70>х годов прошло>

го века, в США наблюдается ус>

тойчивый рост числа грузовых

вагонов, принадлежащих различ>

ным не железнодорожным компа>

 

Государственные 
предприятия  

Компании, 
подконтрольные 

государству  
Частные компании  

Инфраструктура  

Индия 
Китай 

Беларусь 
Швеция 

Аргентина 

Германия 
Франция 

Австралия 
ЮАР 

Грузия 
Казахстан 

Великобритания 
США 

Мексика 
Япония 

Чили 

Перевозки 
Индия 
Китай 

Беларусь 

Германия 
Франция 

Австралия 
ЮАР 

Грузия 
Казахстан 

Канада 
Швеция 

Великобритания 
США 
Чили 

Япония 
Мексика 

Аргентина 

Вспомогательная 
деятельность  

Индия 
Китай 

Беларусь 

Аргентина 
Австралия 

ЮАР 
Казахстан 

Великобритания 
США 

Швеция 
Мексика 

 

Таблица 2
Соотношение государственной и негосударственной форм собственности 

на инфраструктуру, перевозочную и подсобно9вспомогательную деятельности 

в различных государствах
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ниям. Этот процесс отражает оп>

ределённые экономические пре>

имущества использования грузо>

отправителями собственного по>

движного состава. Уже в 80>х го>

дах XX века, свыше 100 не желез>

нодорожных компаний в США яв>

лялись владельцами вагонных

парков, каждый из которых на>

считывает более 500 единиц, а

доля их суммарного парка со>

ставляла свыше 40 % от общего

парка вагонов страны. Важную

роль в расширении парка част>

ных вагонов сыграл в своё время

переход железных дорог, при пе>

ревозках зерновых грузов от ис>

пользования обычных крытых ва>

гонов к специализированным

крытым хопперам. Более высокая

грузоподъёмность и ускорение

операций погрузки>выгрузки ста>

ли важными показателями зерно>

вых перевозок. Многие зерновые

компании стали приобретать соб>

ственные вагоны, чтобы не зави>

сеть от железных дорог.

Частные предприятия, владе>

ющие железнодорожным по>

движным составом, получают от

железнодорожных администра>

ций соответствующее разреше>

ние на право пользования ин>

фраструктурой. 

В настоящее время 46,1 % экс>

плуатируемых  в США вагонов не

принадлежат железным дорогам.

Средний возраст вагонного парка

частных владельцев составляет

15,3 года, а принадлежащего же>

лезным дорогам – 19,2 года.

Компании – владельцы ваго>

нов несут расходы по их техниче>

скому обслуживанию и ремонту,

компенсируя их получаемой пла>

той за пользование вагонами.

Железные дороги предпочитают

заниматься преимущественно пе>

ревозочной работой и, в мень>

шей степени, техническим обслу>

живанием вагонного парка, в

особенности, специализирован>

ных вагонов, имеющих довольно

сложное оборудование, текущее

содержание и ремонт которого

может быть качественнее и быст>

рее выполнен на предприятиях

грузовладельцев.

В табл.2 приведена класси>

фикация стран по формам собст>

венности на инфраструктуру, пе>

ревозки и подсобно>вспомога>

тельную деятельность.

Заключение

Приватизационные процессы

в сфере железных дорог за по>

следние 15 лет охватили многие

страны. Но при всем разнообра>

зии можно выделить общие чер>

ты, присущие всем реформам во

всех странах. Во>первых, это от>

носительное снижение государ>

ственного регулирования (в та>

рифной сфере, в инвестицион>

ной политике, в выборе экономи>

ческой стратегии и т.д.). Во>вто>

рых, сокращение численности

персонала. И, в>третьих, отказ от

убыточных видов деятельности

(например, малодеятельных уча>

стков). 

Необходимо отметить, что, по

мнению экспертов, поддержива>

ющих идею приватизации, она не

служит лекарством от всех бо>

лезней. Практика приватизации

показывает, что подходить к это>

му процессу на транспорте сле>

дует очень осторожно, взвесив

все «за» и «против». Так, специа>

лист по транспорту Мирового

банка Дж.Холт считает, что, не

проделав тщательных многовари>

антных расчетов, нельзя прини>

мать решение о приватизации ес>

тественной монополии, иначе –

можно потерять очень многое.

Другой ведущий эксперт по

транспорту Дж.Барковски отме>

чает: «нет никакого смысла в

приватизации, если она сводится

к тому, чтобы дать работникам и

управленческому персоналу ак>

ции, оставив в неприкосновенно>

сти прежнее неэффективное ру>

ководство и не создав реальных

стимулов к переменам» [12]. Вме>

сте с тем, как показывает опыт,

серьезные стимулы к повышению

качества транспортного обслу>

живания, к снижению издержек и

себестоимости перевозок, повы>

шению эффективности работы

железных дорог появляются с

уменьшением роли государства в

хозяйственной деятельности же>

лезных дорог.

Возможно, оптимальным соот>

ношением государственной и не>

государственной форм собствен>

ности на железнодорожном

транспорте будет сохранение го>

сударственной собственности на

инфраструктуру железных дорог

и приватизация собственно пере>

возочной деятельности.
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