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Процесс современной глобализа-

ции усиливает конкуренцию на ми-

ровом и внутреннем рынках, воз-

растают требования к качеству про-

дукции и предоставлению услуги, 

произведенных или разработанных 

с учетом новейших достижений 

научно-технического прогресса, 

удовлетворяющих высокий спрос со 

стороны заказчиков услуг.  

České dráhy (Чешские железные 

дороги), далее CD, – основной пере-
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возчик страны, компания, осу-

ществляющая железнодорожное 

пассажиросообщение. 

С 1993 по 2002 годы Чешские 

железные дороги были госпредпри-

ятием, а с января 2003 года стали 

акционерной группой (держатель 

акций на сегодняшний день – сама 

Чешская республика). 

Сегодня протяжённость желез-

ных дорог Чехии превышает 9.400 

км, что, учитывая небольшую пло-

щадь страны, делает чешскую же-

лезнодорожную сеть одной из са-

мых густых в Европе. Ежегодный 

пассажиропоток составляет около 

160–170 млн. человек в год. Основ-

ная ширина колеи — стандартные 

для Европы 1435 мм, однако око-

ло 100 км железнодорожных путей 

являются узкоколейными. Поезда 

разделяются на пригородные элек-

трички Osobni (в расписании обо-

значаются буквой «O»), которые 

останавливаются на каждой стан-

ции, скоростные электрички Express 

(Ex) и Rychlik (R), а также поезда 

дальнего следования InterCity (IC) и 

EuroCity (EC). 

История Польши немыслима без 

железных дорог. Железнодорожные 

дороги Польши и контора под 

названием – «PKP» – Польские ко-

лейе паньствове, или «Польские 

государственные железные дороги – 

были далеко не просто перевозчи-

ком людей и грузов по просторам 

Польши.  

Система дорог железных волей-

неволей в начале XXI века начала 

перестраиваться под новые эконо-

мические реалии, страна стала чле-

ном ЕС, а это в свою очередь потре-

бовало постановки новых задач пе-

ред руководством железнодорожной 

компании. 

Многие объекты инфраструкту-

ры в начале 1990х годов начали 

приходить в негодность. Парк по-

движного состава сильно устарел, 

встали вскрываться не приглядные 

факты нецелевого использования 

денежных средств на железнодо-

рожном транспорте Польши. Кроме 

того, на деятельность влияли частые 

и системные ошибки в управлении 

компанией, которые только ухуд-

шали сложившееся положение дел. 

Начало преобразований было 

положено в 1991 году. Было приня-

то решение разделить одну систему 

на управляющую инфраструктурой 

и перевозчика. Это позволило выде-

лить – или как минимум разграни-

чить – горизонты ответственности. 

Вспомогательную инфраструк-

туру также вывели в отдельный раз-

дел деятельности. В 1998 году Сейм 

принял новый устав о железнодо-

рожном транспорте. Он предпола-

гал разделение функций предприя-

тия по зонам ответственности. По-

явилась новая структура: сетей и 

подсобно-ремонтного хозяйства, 

железнодорожной инфраструктуры, 

пассажирских перевозок, товарных 

перевозок, а также подразделения 

недвижимости, электроэнергетики, 

энергетики, службы управления 

оплатой труда.  

В начале двухтысячных было 

принято решение о приватизации 

частей ПКП. Предполагалось, что 

появится акционерное общество 

PKP, единственным акционером ко-

торой станет государство.  

Со временем появились извест-

ные PKP Intercity, PKP Przewozy 
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Regionalne и другие компании, об-

служивающие всю инфраструктуру 

и осуществляющие перевозки. Ряд 

объектов инфраструктуры был про-

дан, с молотка уходили и составы с 

локомотивами. Полькие железные 

дороги начали масштабное обновле-

ние. В процессе него была сокраще-

на протяжённость полотна, за счёт 

неиспользуемых путей, одновремен-

но была реализована концепция вы-

сокоскоростного движения. 

Сейчас железные дороги Польши 

переживают новый виток развития. 

Уже несколько лет железные дороги 

Польской республики закупают но-

вый подвижной состав производ-

ства Alstom, Siemens и т. д.  

Железные дороги Польши, не-

смотря на всё ещё имеющиеся фи-

нансовые трудности, даже при 

наличии достаточного финансиро-

вания, поднимут качество пасса-

жирских перевозок на новый уро-

вень и станут своеобразным «мо-

стом» между западом и востоком. 

Ведь с путешествиями в поездах и 

электричках у многих людей связа-

ны тёплые воспоминания, а иногда 

даже самые важные моменты в 

жизни. 

Стимулирование инвестицион-

ной деятельности должно осу-

ществляться на основании следую-

щих принципов:  

 свободы научного и научно-

технического творчества; правовой 

охраны интеллектуальной соб-

ственности;  

 интеграции научной, научно-

технической деятельности и образо-

вания;  

 поддержки конкуренции в 

сфере науки и техники;  

 концентрации ресурсов на 

приоритетных направлениях науч-

ного развития;  

 развития научного междуна-

родного сотрудничества.  

Таким образом, к основным за-

дачам государственным органам по 

развитию железнодорожного транс-

порта в стране является:  

 предоставление формирова-

ние благоприятного инновационно-

го климата для экономики в целом;  

 осуществление государствен-

ных инновационных программ.  

Инвестиционный климат (сово-

купность политических, экономиче-

ских, юридических, социальных, бы-

товых, климатических, природных, 

инфраструктурных и других факто-

ров, которые предопределяют сте-

пень риска капиталовложений и воз-

можность их эффективного исполь-

зования) характеризует степень бла-

гоприятности ситуации, складываю-

щейся в той или иной стране по от-

ношению к инвестициям, которые 

могут быть направлены в экономику.  

Поскольку улучшение инвести-

ционного климата может происхо-

дить лишь постепенно, в процессе 

эволюции институтов рыночной 

среды и увеличения позитивных 

ожиданий у инвесторов, необходи-

мо создавать условия для улучше-

ния конкурентоспособности инве-

стиционного климата национальной 

экономики развивающихся стран на 

мировых рынках капитала.  

Решение данной задачи предпо-

лагает регулирование экономики, 

снижение административных и про-

чих барьеров на пути инвестиций, 

достижение эффективной защиты 

прав собственников и равных усло-
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вий конкуренции, повышение про-

зрачности экономических процес-

сов и их финансовых результатов. 

Приток денежных средств нахо-

дится под влиянием таких факторов 

как общее воздействие междуна-

родной экономической интеграции, 

макроэкономики. Эти факторы вли-

яют на получаемые инвестиции и на 

инвесторов.  

Интеграция и глобализация яв-

ляются важным фактором влияния 

на величину и темп роста потоков 

иностранных инвестиций в государ-

ства во всем мире. Эти процессы 

международной экономической ин-

теграции и либерализация торговли 

оказывают важное влияние на ди-

намику инвестиций в транспорт.  

В контексте мирового экономи-

ческого спада, либерализация тор-

говли и инвестиций поможет стра-

нам снизить риски в связи с послед-

ствиями финансового кризиса.  

Финансовый кризис в 2008г. 

привел к мировому экономическому 

спаду со многими негативными 

признаками макроэкономики: дол-

говой кризис, рост безработицы, 

инфляция, дефляция, валютные 

войны и т. д. 

Многие эксперты считают, что 

мировой экономический кризис 

2008 года является самым крупным 

кризисом после Великой депрессии 

(мировой экономический кризис 

1930-х годов). Мировой экономиче-

ский кризис начинался с кризиса в 

финансовом секторе США в 2007–

2008 годах. 

Кризис быстро распространился 

во всех странах мира, в результате 

которого в этих странах произошло 

уменьшение объемов производства; 

безработица достигла критических 

масштабов; резко пошли вниз фон-

довые индексы большинства круп-

ных бирж мира; прокатилась волна 

банкротств банков, ипотечных ком-

паний и других организаций.  

Государственное регулирование 

железнодорожного транспорта осу-

ществляется посредством проведе-

ния продуманной кредитной и нало-

говой политики. Роль и значение 

денежно-кредитной политики ЕБРР 

в современных условиях в странах 

ЕС существенно повышается.  

Во-первых, этому способствуют 

процессы глобализации. Нацио-

нальные экономики стран Восточ-

ной Европы становится все более 

интегрированной в мировое хозяй-

ство. При этом возникают суще-

ственные риски зависимости от со-

стояния мирового финансового 

рынка, геополитических процессов. 

2012 г. отчетливо продемонстриро-

вал зависимость экономик стран 

Восточной Европы от таких рисков.  

При этом скорость принятия ре-

шений и ответной реакции на при-

менение инструментов денежно-

кредитного регулирования суще-

ственно выше, чем при использова-

нии инструментария бюджетно-

налоговой политики. 

Во-вторых, денежно-кредитные 

инструменты воздействует на широ-

кий круг субъектов регулирования. 

Состояние транспортной инфра-

структуры – важный внутренний 

фактор для иностранных инвести-

ций. Инвесторы тем самым эконо-

мят много расходов, если инвести-

руют в страны, которые имеют бла-

гоприятную инфраструктуру, осо-

бенно транспорт.  
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Инвесторы особенно охотно 

направляют инвестиции в места, 

расположенные рядом с портами, 

аэропортами, национальными и 

международными транспортными 

узлами. В целом, все иностранные 

инвесторы приоритетно инвестиру-

ют в проекты, расположенные рядом 

с крупнейшими экономическими 

центрами, обеспечивающими доступ 

на рынок с помощью инфраструк-

турных систем высокого качества. 

Политическая стабильность как 

внутренний фактор, является одним 

из нескольких аргументов для инве-

сторов в странах Восточной Европы.  

Быстро развивающимся странам 

Восточной Европы, странам с ры-

ночной экономикой удалось отрабо-

тать разнообразные эффективные 

инновационные административные 

и экономические механизмы в сфе-

ре железнодорожного транспорта, 

основанные на следующих принци-

пах: рыночной коньюктуры, быст-

рого развития; качественного 

предоставления транспортных услуг 

и т. д.  

Задача государственной полити-

ки в области транспорта создание 

необходимых условий для развития 

скоростного железнодорожного 

транспорта, при этом государствен-

ная политики, должна основываться 

на следующих принципах: 

 исключительно весомая и за-

конодательно закрепленная эконо-

мическая и политическая поддержка 

железнодорожных компаний со сто-

роны власти;  

 полномаштабное и равное 

«использование» мер государствен-

ной поддержки железнодорожного 

транспорта по формальным основа-

ниям и независимо от формы соб-

ственности. 

Особое место в системе прямых 

экономических мер воздействия 

государства на инновационные про-

цессы в сфере железнодорожного 

транспорта занимают меры, стиму-

лирующие кооперацию промыш-

ленных корпораций в области науч-

ных исследований, а также коопе-

рацию университетов с промыш-

ленностью.  

Используя накопленные в эко-

номике знания (путем сотрудниче-

ства с университетами, выделения 

грантов на отдельные исследования, 

обращения в государственные орга-

ны за информацией о запатентован-

ных технологиях, а также обраща-

ясь к собственным разработкам), 

компании стремятся превратить 

знания и технологии в продукт, 

пользующихся спросом на рынке, 

то есть коммерциализовать их. 

Важнейшую роль играют нало-

говые льготы, используемые для 

поощрения тех направлений дея-

тельности корпораций, которые же-

лательны с точки зрения государ-

ства, в том числе льготы, направ-

ленные на стимулирование научно-

технического прогресса, экспорта и 

деловой активности инновационно-

го бизнеса в сфере железнодорож-

ного транспорта.  

Среди налоговых льгот выделя-

ются пять основных:  

1. Скидки на прибыль в размере 

капиталовложений в новое обору-

дование и строительство.  

2. Скидки с налога на прибыль в 

размере расходов на НИОКР.  

3. Отнесение к текущим затратам 

расходов на отдельные виды обору-
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дования, обычно используемого в 

научных исследованиях.  

4. Создание за счет фонда при-

были фондов специального назна-

чения, не облагаемых налогом. 

5. Обложение прибыли по пони-

женным ставкам (для новых пред-

приятий).  

Налоговые льготы на капиталь-

ные вложения чаще всего предо-

ставляются в виде «инвестиционно-

го налогового кредита». Как прави-

ло, эта льгота дается компаниям, 

направляющим инвестиции на 

внедрение новой техники, оборудо-

вания, технологий в сфере железно-

дорожного транспорта. Эта скидка 

вычитается (кредитуется) из суммы 

начисленного налога на прибыль 

компании (в отличие от обычных 

скидок, вычитаемых из суммы 

налогов). 

Ключевыми направлениями та-

ких инноваций представляются по-

вышение скоростной и простран-

ственной эффективности транспорт-

ной системы.  

Сегодня, как и в XX веке, дина-

мичное развитие железнодорожного 

транспорта снова может стать од-

ним из ключевых факторов ускоре-

ния экономического роста в России. 

Во-первых, в мире наблюдается 

своеобразный ренессанс железно-

дорожного транспорта. К нему воз-

вращается роль лидера, одного из 

главных стимуляторов инновацион-

ного развития экономики. Это про-

является как во всевозрастающей 

интенсификации железных дорог, 

так и в масштабной их модерниза-

ции, массовом строительстве новых 

высокоскоростных линий для высо-

коскоростных пассажирских пере-

возок и доставки массовых грузов 

тяжеловесными поездами.  

В России, с учетом того, что в 

предыдущих фазах эволюции же-

лезнодорожного транспорта не уда-

лось обеспечить его развитие, отве-

чающее потребностям экономики (в 

результате чего отрасль работала 

неэффективно), необходимо ис-

пользовать инновационные продук-

ты и инновационные технологии 

организации перевозочного процес-

са с учетом народнохозяйственных 

потребностей в инновациях, опре-

деляемых государством. 

Во-вторых, нестабильность ми-

ровой экономики, возникшая во 

многом в результате массового 

увлечения стоимостных показате-

лей, прежде всего капитализации 

бизнеса, может быть преодолена 

лишь путем развития реального 

производства. Поэтому возрастает 

значение товарообменных процес-

сов, обеспечиваемых посредством 

инновационного развития железно-

дорожного транспорта.  

Эффективное функционирование 

железнодорожного транспорта иг-

рает исключительную роль в созда-

нии условий для модернизации, пе-

рехода на инновационный путь раз-

вития и устойчивого роста нацио-

нальной экономики, способствует 

созданию условий для обеспечения 

лидерства в мировой экономиче-

ской системе. 

От состояния и качества работы 

железнодорожного транспорта за-

висят не только перспективы даль-

нейшего социально-экономического 

развития, но также возможности 

государства эффективно выполнять 

такие важнейшие функции, как за-
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щита национального суверенитета и 

безопасности страны, обеспечение 

потребности граждан в перевозках, 

создание условий для выравнивания 

социально-экономического разви-

тия регионов. 

Кроме того, процессы глобализа-

ции, изменения традиционных ми-

ровых хозяйственных связей ставят 

перед Россией задачу рационального 

использования потенциала своего 

уникального экономико-

географического положения. Эф-

фективная реализация транзитного 

потенциала страны позволит не 

только получить экономический эф-

фект от участия в международных 

перевозках, но и создаст новые ин-

струменты влияния России на миро-

вые экономические процессы (фор-

мирование новых зон экономическо-

го притяжения, установление долго-

срочных экономических связей).  

Учитывая изложенное, ключе-

вую роль в организации транспорт-

ного обслуживания в России зани-

мает железнодорожная сеть, кото-

рая по своему масштабу занимает 

одно из ведущих мест в мире, и, 

безусловно, доминирует в транс-

портной системе страны. 
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