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Виктор ПОДСОРИН Владимир БУРОВЦЕВ Андрей КОБЫЛИЦКИЙ Анастасия КУРАНОВА

Для решения экономических проблем пригородного пассажир-
ского комплекса железнодорожного транспорта требуется форми-
рование новых и совершенствование существующих методических 
основ его функционирования. На данном этапе развития пассажирских 
перевозок в Российской Федерации их, как правило, принято разделять 
по видам транспорта и видам сообщений. Железнодорожные пасса-
жирские перевозки по видам сообщений укрупненно разделяют на 
дальнее следование и пригородное сообщение.

В результате структурной реформы железнодорожного транс-
порта, которая проведена с 2003 по 2015 годы, сформирован рынок 
пригородных пассажирских железнодорожных перевозок. Данный рынок 
представлен 25 пригородными пассажирскими компаниями – ​дочерними 
и зависимыми обществами ОАО «РЖД», рядом независимых перевоз-
чиков и структурных подразделений ОАО «РЖД», выполняющих пере-
возки в специальных условиях. Пригородные пассажирские железнодо-
рожные перевозчики являются субъектами естественных монополий 
и в большинстве случаев созданы с участием региональных органов 
власти, а их деятельность является социально значимой для обеспе-
чения транспортной подвижности населения в регионах Российской 
Федерация. Таким образом, транспортный рынок пригородных пасса-
жирских перевозок является сложной системой с особым порядком 
взаимодействия ее основных субъектов.

В  современной научной и  учебной литературе существует 
определенный пробел в  классификации структурных элементов 
пассажирского транспортного рынка. Авторами предложено исполь-
зовать инструментарий ABC–XYZ-анализа для формирования так 
называемого «ядра» пригородных пассажирских компаний и исследо-
вания региональных диспропорций транспортной пассажирской 
системы.

В  статье предложены методические основы классификации 
пригородных пассажирских компаний в  зависимости от величины 
субсидий к выполненному пассажирообороту. На основе исследования 
соотношения субсидий, предоставляемых пригородному пассажир-
скому комплексу в  результате государственного регулирования 
тарифов и выполненного пассажирооборота произведена классифи-
кация пригородных пассажирских компаний (ППК). В  результате 
проведенного авторами ABC–XYZ-анализа показателей работы ППК 
разработана их классификация на основе данных рассмотренного 
периода и предложены рекомендации по оценке рисков убыточности 
и возможных путей их снижения. Выявленная структура пригород-
ного пассажирского транспортного рынка может служить основой 
для сглаживания диспропорций в уровне транспортного обслуживания 
населения.

Полный текст статьи в переводе на английский язык публикуется во второй части данного выпуска.
English translation of the full text of the article is published in the second part of the issue.
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ВВЕДЕНИЕ

Потребность человека в  передвижении 
удовлетворяется на пассажирском транспорт-
ном рынке, где вступают во взаимодействие 
пользователи транспорта и  транспортные 
организации, оказывающие различные транс-
портные услуги. Транспортный рынок 
в  сфере пассажирских перевозок (рынок 
пассажирских перевозок) имеет свои отличи-
тельные особенности, такие как условия 
осуществления перевозок и  необходимость 
государственного регулирования, как в Рос-
сии, так и за рубежом 1, 2 [1–4].

К пользователям транспорта следует отно-
сить пассажиров, а к субъектам рынка – ​ком-
пании-перевозчики. Регуляторами транспорт-
ного рынка в сфере пассажирских перевозок 
выступают федеральные и  региональные 
органы исполнительной власти, в сферу от-
ветственности которых отнесено формирова-
ние тарифов на услуги естественных моно-
полий и антимонопольное регулирование1,  3.

МЕТОДОЛОГИЯ, ЦЕЛИ И ЗАДАЧИ 
ИССЛЕДОВАНИЯ

Транспортный рынок в сфере пригород-
ных железнодорожных перевозок является 
сложной социально-экономической сис-
темой, которая сформировалась по итогам 
структурной реформы железнодорожного 
транспорта Российской Федерации в период 
с  2001 по 2015 годы. Причем продление 
сроков проведения реформы на пять лет 
(2010–2015 год) во многом было обуслов-
лено незавершенностью рыночной транс-
формации пассажирского комплекса желез-
нодорожного транспорта как в  дальнем 
следовании, так и в пригородном сообщении 
[7–9]. В указанный период формировалась 
система нормативных правовых актов, кото-
рые регулировали правила и порядок взаимо-
действия участников рынка в части аренды 
инфраструктуры, подвижного состава 
и порядка компенсации выпадающих дохо-
дов в результате государственного регулиро-
вания тарифов; правительством оказывались 
объемы необходимой финансовой под-

1 Концепция развития пригородных пассажирских 
перевозок железнодорожным транспортом.  – ​ Утв. 
распоряжением Правительства РФ от 19.05.2014 N 
857‑р. [Электронный ресурс]: https://docs.cntd.ru/
document/499097146?marker=6560IO. Доступ 18.10.2023.
2 Экономика пассажирского транспорта: Учеб. пособие 
для бакалавров / под ред. В. А. Персианова. – ​2‑е изд., 
стер. – ​М.: Кнорус, 2014. – ​390 с.

держки как владельцу инфраструктуры, так 
и дотационным регионам, создавались при-
городные пассажирские компании (ППК). 
Однако сложившийся рынок пригородных 
пассажирских перевозок нельзя признать 
однородным как в части выполняемых объе-
мов транспортной работы, так и  в  части 
эксплуатационных, социально-экономи
ческих и иных условий. В работах авторов 
[10; 11] выявлена значительная неравномер-
ность выделяемых дотаций пригородному 
пассажирскому комплексу как в абсолютном 
выражении, так и относительных показате-
лях, например, по величине субсидий на 
выполненный пассажирооборот.

Целью исследования является разработка 
методических подходов к  классификации 
субъектов пригородного пассажирского комп-
лекса для совершенствования экономиче-
ского механизма его устойчивого развития.

Методология исследования базируется на 
работах отечественных и зарубежных авторов 
в  области экономики пассажирского комп-
лекса на железнодорожном транспорте, 
а  также публикациях результатов научных 
исследований по его развитию. Основными 
научными методами и  приемами являются 
методы системного подхода, математической 
статистики, экономического анализа и др.

Методическая основа классификации при-
городных пассажирских компаний в России 
опирается на:

–	системный анализ, то есть весь комплекс 
методологического инструментария, который 
применяется для выработки и обоснования 
решений по проблемам сложных систем;

–	методику квартильного и ABC–XYZ–
анализа;

–	методологию индикативного планиро-
вания и прогнозирования показателей работы 
транспортных организаций.

РЕЗУЛЬТАТЫ
Принципиальная схема дотирования 

пассажирского железнодорожного комп-
лекса в результате государственного регу-
лирования тарифов следующая. Согласно 
Методике расчета экономически обоснован-
ных затрат, пригородные пассажирские 
компании производят оценку ожидаемых 
затрат по элементам и составляющим: для 
вагонной, инфраструктурной и вокзальной 
составляющих затрат в виде расчета индек-
са изменения объемов работы в  вагоно-
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километрах, а для локомотивной – ​в поездо-
километрах. Результаты оценки предостав-
ляются в  органы исполнительной власти 
субъекта в области государственного регу-
лирования тарифа, в соответствии с ними 
формируется государственный заказ на 
транспортное обеспечение [12; 13]. 3, 4

В  связи с  государственным регулирова-
нием тарифа, установленным ниже экономи-
чески обоснованного уровня, при выполне-
нии государственного заказа образуются 
выпадающие доходы, которые впоследствии 
компенсируются из средств региональных 
бюджетов в  виде государственной помощи 
субъектам естественных монополий.

На рынке пассажирских перевозок в даль-
нем следовании тоже действует механизм 
субсидирования за государственное регули-
рование установленного тарифа, например, 
в отношении таких операторов, как АО «Фе-
деральная  пассажирская  компания» 
(АО «ФПК») и «Дирекция скоростного сооб-
щения» (ДОСС)  – ​ филиал ОАО «РЖД», 
функционирующий в  сфере перевозок ско-
рыми, скоростными и  высокоскоростными 
поездами 3, 4,  5. Регулирование пассажирских 
перевозок в  дальнем следовании произво-
дится по другой схеме, а именно через уста-
новление тарифа за проезд в  плацкартных 
и общих вагонах в соответствии с тарифом, 
рассчитанным по приказу ФСТ России от 
27.07.2010 №  156‑т/1, скорректированным 
интегрированным индексом для соответ-
ствующего периода, а также дифференциро-
ванными по календарным периодам года 
индексами [13]. 4, 5

Субсидии выступают основным источ-
ником покрытия убытков ППК, что подтверж-
дается фактом того, что структурно у более 
чем половины компаний компенсации состав-

3 Об определении экономически обоснованного уровня 
тарифов на перевозки пассажиров железнодорожным 
транспортом общего пользования в дальнем следовании 
в  плацкартных и  общих вагонах на 2023  год и  его 
прогнозного уровня на 2024 год. – ​Приказ ФАС России 
от 5 мая 2023 г. № 270/23 // Справочно-правовая система 
«Консультант Плюс» / Компания «Консультант Плюс». 
[Электронный ресурс]: https://www.consultant.ru/
document/cons_doc_LAW_448640/. Доступ 27.10.2023.
4 Годовой отчет акционерного общества «Федеральная 
пассажирская компания» за 2022 год // Центр раскрытия 
корпоративной информации АО  «ИА  Интерфакс». 
[Электронный ресурс]: https://www.e-disclosure.ru/portal/
FileLoad.ashx?Fileid=1799918. Доступ 19.10.2023.
5 Официальный сайт ОАО «РЖД». [Электронный ресурс]: 
https://company.rzd.ru/ru/9349. Доступ 13.10.2023.

ляют 40–65 % доходов 6, 7 [2]. Экономическим 
обоснованием необходимого размера субси-
дии выступает ежеквартальная отчетность 
о составе затрат ППК1, 7 [10; 11].

Для оценки эффективности предоставле-
ния субсидий ППК региональными органами 
власти авторами проведена группировка раз-
мера компенсаций на пассажиро-километр 
при помощи расчета квартилей в  ранжиро-
ванном ряду (см. табл. 1). В качестве основ-
ного анализируемого показателя выбрано 
соотношение величины субсидий пригород-
ным пассажирским компаниям к выполняе-
мому ими пассажирообороту на основе 
опубликованных данных корпоративной от-
четности. Аппрокисимированный массив 
данных за период 2021-22 гг. использовался 
исключительно для апробации методологии 
классификации ППК, а не для сравнения 
показателей эфективности деятельности от-
дельных компаний, что не входило в задачи 
авторов, тем более с учетом рассмотрения 
относительно короткого временного периода. 
В этой связи дальнейшие расчеты приводятся 
в статье без указания наименований конкрет-
ных ППК.

Для углубленной классификации ППК 
авторами проведен статистический анализ 
эффективности получаемых субсидий по 
методике ABC–XYZ.  

ABC-анализ (см., напр.,  8, 9, [14–15]) пред-
полагает ранжирование множества ППК 
в  зависимости от величины соотношения 
субсидии и пассажирооборота перевозчика. 
Компании объединяются в  три группы: 
группа A – ​ППК с высокими затратами бюд-
жетных средств на один пассажиро-километр; 
группа B – ​умеренный результат использова-
ния субсидии; группа C – ​наиболее эффектив-
ное применение выделенной компенсации. 
Метод распределения ППК по группам пред-
полагает удовлетворение следующим усло-

6 Годовой отчет акционерного общества «Центральная 
пригородная пассажирская компания» за 2022  год 
// Веб-сайт https://disclosure.skrin.ru/disclosure/ 
7705705370/?DTI=7 [Электронный ресурс]: https://clck.
ru/3PxkTD. Доступ 15.10.2023.
7 Центр раскрытия корпоративной информации 
АО  «ИА  Интерфакс».  [Электронный ресурс]: 
https://www.e-disclosure.ru. Доступ 12.10.2023.
8 Кочнева Д. И. Методы и модели логистики: Учеб.-метод. 
пособие. – Екатеринбург: УрГУПС, 2018. – 166 с.
9 Фалин Г. И., Фалин А. И. Избранные главы описательной 
статистики: Учеб. пособие.–М.: МАКС Пресс, 2011.–
131с.
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виям: A – ​50 % первых сумм долей накопи-
тельным итогом; B – ​от 50 до 80 % и C – ​более 
80 % кумулятивного показателя. Результаты 
группировки пригородных пассажирских 
перевозчиков по ABC-анализу приведены 
в табл. 2.

Следующий этап классификации заклю-
чается в  проведении XYZ-анализа, с  помо-
щью которого происходит ранжирование 
ППК по динамике показателей, что характе-
ризует стабильность и  прогнозируемость 
изменений.

Оценка производится на основе вычисле-
ния коэффициента вариации по каждой ком-
пании за расчетный период деятельности. 
Коэффициент вариации представляет собой 
отношение среднеквадратического отклоне-
ния к  среднеарифметической, отражая сте-
пень разброса значений вокруг средней вели-
чины.

Так, дисперсия (σ2) и среднеквадратиче-
ское отклонение σ рассчитываются по фор-
мулам (1) и (2) 9, 11, 12:

2

2 1
( )

n

i
i

x x

n
=

−
σ =

∑
,	  (1)

где x  – ​среднее значение субсидии на пасса-
жирооборот за рассматриваемый период, руб./
пасс.-км;

xi – ​значение субсидии на пассажирооборот 
за i-й год, руб./пасс.-км; n – ​число лет, за которое 
проводится анализ,

2σ = σ .	  (2)
Следовательно, коэффициент вариации (v) 

может быть определен по следующим форму-
лам 9, 11, 12:

2

1

100

( )

%

n

i
i

x x

nv
x

=

−

= ⋅

∑

 или 100%v
x

σ
= ⋅ .	 (3)

На основе полученного коэффициента ва-
риации пригородный пассажирский перевозчик 
относится к одной из трех групп: X – при коэф-
фициенте вариации от 0 % до 10 %, что указы-
вает на стабильность и точность прогнозирова-

10 Пассажирооборот железнодорожного транспорта 
общего  пользования / /  Федеральная  служба 
государственной статистики Российской Федерации 
(Росстат): официальный сайт. [Электронный ресурс]: 
https://rosstat.gov.ru/statistics/ transport. Доступ 15.10.2023.
11 Доугерти К. Введение в эконометрику. Учебник для 
вузов: Пер. с англ. - М.: Инфра-М, Экон. фак. МГУ им. М.В. 
Ломоносова, 1999. - XIV, 402 с. ISBN 5-86225-458-7.
12 Общая теория статистики: Учебник / Под ред. чл.-корр. 
РАН И.И. Елисеевой. - 4-е изд., перераб. и доп. -М.: 
Финансы и статистика, 2001. - 480 с.

ния рассматриваемого показателя; Y – ​от 10 % 
до 25 %, что отражает умеренную однородность 
совокупности и вероятность отклонения про-
гноза от фактического положения на величину 
не более чем 25 %; Z – ​что указывает на высо-
кую изменчивость показателя рассматриваемой 
ППК 8, 9, 11. Итоги группировки указаны в табл. 3.

По результатам интеграции ABC-анализа 
и XYZ-анализа, составлена сводная табл. 4

ОБСУЖДЕНИЕ
Анализ ABC–XYZ показал, что структурно 

наибольший удельный вес принадлежит 
группе CX – ​30,43 % (см. табл. 4). Большую 
часть ППК, относящихся к группе CX, отли-
чают достаточно высокие бюджетные поступ-
ления субсидий. Относительно объемов 
транспортной работы данные компании ста-
бильно показывают высокую эффективность 
вложений бюджетных средств  – ​ средний 
уровень субсидии на пассажирооборот по 
группе составляет 1,47 руб./пасс.-км, учитывая 
низкую вариацию.

Перевозчики группы CY отличаются мень-
шей степенью стабильности, однако, так же, как 
и представители группы CX, результаты их 
работы оправдывают объемы финансового 
обеспечения.

Пригородные перевозчики групп BX и BY 
напротив менее эффективны с  точки зрения 
использования компенсаций и,  в  сравнении 
с  квартильной классификацией, полностью 
числятся в  составе «центральной» группы. 
ППК, входящие в BX, имеют стабильный ре-
зультат, однако, учитывая их среднюю эффек-
тивность, данным перевозчикам целесообразно 
перейти в группу с более динамичным показа-
телем работы.

Наибольшего внимания требуют группы AX 
и AY, так как содержащиеся в них компании 
имеют наиболее высокие затраты на единицу 
пассажирооборота. Более того, из анализа ABC–
XYZ видно, что компании 2 и 3 устойчиво зани-
мают указанные в квартильной классификации 
позиции (третья группа).

ППК 21 (группа СZ) показала наибольшую 
эффективность используемых средств в 2022 го-
ду. Наивысший показатель вариации – ​39,24 % 
(см. табл. 3), при его положительном тренде, 
указывает на целесообразность полученных 
компенсаций и соответствие их получения пока-
зателям пассажирооборота. Прогнозируя даль-
нейшую деятельность ППК 21, можно отметить 
две основные перспективы: укрепление пози-
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Таблица 1
Классификация ППК по величине субсидий 

на пассажирооборот за период 2021–2022 года [11]
Наименование Руб./пасс.-км за 2021 г. Наименование Руб./пасс.-км за 

2022 г.
Первая группа – ​26,09 %: «зеленая зона»

Северо–Западная ППК 0,10 Северо–Западная ППК 0,15
Кубань Экспресс-Пригород 0,45 Свердловская ПК 0,32
Экспресс–Пригород 0,732 Кубань Экспресс–Пригород 0,38
Свердловская ПК 0,733 Центральная ППК 0,78
Центральная ППК 0,89 Экспресс–Пригород 0,92
Алтай–пригород 1,09 Алтай–пригород 1,26

Вторая группа – ​47,82 %: «центральная (желтая) зона»
Омск–пригород 1,10 Самарская ППК 1,43
Волго–Вятская ППК 1,26 Омск–пригород 1,53
Самарская ППК 1,29 Волго–Вятская ППК 1,54
Содружество ППК 1,81 Северо–Кавказская ППК 1,58
Пермская ПК 2,07 Содружество ППК 1,82
Северо–Кавказская ППК 2,25 Пермская ПК 2,447
Краспригород 2,42 Краспригород 2,453
Экспресс Приморья 2,48 Экспресс Приморья 2,52
Кузбасс–Пригород 2,49 Калининградская ППК 2,77
Калининградская ППК 2,68 Волгоградтранспригород 3,07
Волгоградтранспригород 3,37 Байкальская ППК 3,11

Третья группа – ​26,09 %: «красная зона»
Байкальская ППК 3,47 Кузбасс–Пригород 3,22
ППК Черноземье 4,20 Башкортостанская ППК 4,82
Башкортостанская ППК 4,95 ППК Черноземье 5,22
Северная ППК 5,55 Северная ППК 5,91
Забайкальская ППК 11,84 Забайкальская ППК 13,92
ПК Сахалин (пригородное сообщение) 20,55 ПК Сахалин (пригородное сообщение) 14,09

Источник: составлено авторами на основе предшествующих публикаций [11], данных 5, 6, 7, 10. Таблица 2
ABC-анализ структуры субсидирования ППК за 2021–2022 годы

ППК Субсидии на пассажирооборот, руб./пасс. -км Среднее значение, 
руб./пасс.-км

Удельный 
вес, %

Накопленная 
величина, %

Группа
2021 г. 2022 г.

1 20,55 14,09 17,32 22,64 22,64 A
2 11,84 13,92 12,88 16,83 39,47 A
3 5,55 5,91 5,73 7,49 46,96 A
4 4,95 4,82 4,88 6,38 53,34 B
5 4,20 5,22 4,71 6,15 59,50 B
6 3,47 3,11 3,29 4,30 63,80 B
7 3,37 3,07 3,22 4,21 68,01 B
8 2,49 3,22 2,86 3,73 71,74 B
9 2,68 2,77 2,72 3,56 75,30 B
10 2,48 2,52 2,50 3,26 78,56 B
11 2,42 2,45 2,44 3,18 81,75 C
12 2,07 2,45 2,26 2,95 84,70 C
13 2,25 1,58 1,92 2,51 87,20 C
14 1,81 1,82 1,81 2,37 89,57 C
15 1,26 1,54 1,40 1,83 91,40 C
16 1,29 1,43 1,36 1,78 93,18 C
17 1,10 1,53 1,31 1,72 94,90 C
18 1,09 1,26 1,18 1,54 96,44 C
19 0,89 0,78 0,84 1,09 97,53 C
20 0,73 0,92 0,82 1,08 98,60 C
21 0,73 0,32 0,53 0,69 99,29 C
22 0,45 0,38 0,42 0,54 99,83 C
23 0,10 0,15 0,13 0,17 100,00 C

Итого: – – 76,51 100,00 – –

Источник: составлено авторами по данным 5, 6, 7, 10
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Таблица 3

XYZ-анализ структуры субсидирования ППК за 2021–2022 годы
Наименование Среднее значение, 

руб./пасс.-км
Дисперсия Среднеквадрати-

ческое отклонение
Коэффициент 
вариации, %

Группа

1 17,32 10,4287 3,2293 18,65 Y
2 12,88 1,0758 1,0372 8,05 X
3 5,73 0,0325 0,1803 3,15 X
4 4,88 0,0046 0,0676 1,39 X
5 4,71 0,2571 0,5071 10,77 Y
6 3,29 0,0318 0,1782 5,41 X
7 3,22 0,0218 0,1475 4,58 X
8 2,86 0,1329 0,3646 12,76 Y
9 2,72 0,0022 0,0473 1,74 X
10 2,50 0,0003 0,0186 0,74 X
11 2,44 0,0003 0,0179 0,74 X
12 2,26 0,0357 0,1890 8,37 X
13 1,92 0,1111 0,3333 17,39 Y
14 1,81 0,0000 0,0069 0,38 X
15 1,40 0,0197 0,1405 10,02 Y
16 1,36 0,0046 0,0678 4,99 X
17 1,31 0,0449 0,2118 16,12 Y
18 1,18 0,0071 0,0843 7,16 X
19 0,84 0,0031 0,0558 6,68 X
20 0,82 0,0085 0,0920 11,17 Y
21 0,53 0,0426 0,2065 39,24 Z
22 0,42 0,0014 0,0375 9,04 X
23 0,13 0,0008 0,0276 21,86 Y

Итого: 3,33 – – – –

Источник: составлено авторами.
Таблица 4

Классификация ППК по величине субсидий на пассажирооборот 
на основе ABC–XYZ-анализа за период 2021–2022 годы

Наименование 
группы Наименование компании Удельный 

вес, %
Средняя величина субсидии 
по группе, руб./пасс.-км

AX 2, 3 8,70 9,30
BX 4, 6, 7, 9, 10 21,74 3,32
CX 11, 12, 14, 16, 18, 19, 22 30,43 1,47
AY 1 4,35 17,32
BY 5, 8 8,70 3,78
CY 13, 15, 17, 20, 23 21,74 1,12
AZ – – –
BZ – – –
CZ 21 4,35 0,53
Итого: – 100,00 –

Источник: составлено авторами по данным 6, 7, 10 и вышеприведенных таблиц.

ции, а,  следовательно, будущий переход 
в группу CY или дальнейший рост эффектив-
ности при нахождении в группе CZ.

Сопоставляя результаты применения субси-
дий за тарифное регулирование у перевозчиков 
пригородного и дальнего следования, уровню 
субсидии на пассажирооборот в регулируемом 
сегменте АО «ФПК» – ​ 0,26 руб./пасс.-км за 
2022 год 4, соответствуют только ППК, входя-
щие в нижний квартиль или группы CY и CZ 
ABC–XYZ–анализа, а именно ППК 23 и ППК 21.

По результатам анализа результатов дея-
тельности ППК за 2021–2022 годы можно 

сделать вывод о сильной зависимости в рас-
смотренный период пригородных пассажир-
ских перевозчиков от исполнения бюджетом 
обязательства по возмещению потерь от госу-
дарственного регулирования тарифов [5; 17].

ЗАКЛЮЧЕНИЕ
Результаты классификации субъектов при-

городного пассажирского комплекса в рассмот
ренном периоде показали диспропорцию 
в  обеспечении субсидиями компаний-
перевозчиков, что влечет риски снижения каче-
ства транспортного обслуживания населения 
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и эффективности работы транспортной системы 
регионов.

Квартильный и ABC–XYZ-анализ приго-
родного пассажирского комплекса, проведен-
ный применительно к определенному времен-
ному периоду, может при условии регуляр-
ности и системности его осуществления по-
служить основой для принятия управленческих 
решений по дальнейшему реформированию 
и  развитию пригородного пассажирского 
комплекса в интересах пассажиров и эконо-
мики России. Предложенная авторами клас-
сификация ППК на основе ABC–XYZ-ана-
лиза информирует участников и регуляторов 
рынка пассажирских перевозок о  степени 
эффективности использования получаемых 
компенсаций и целесообразности выделения 
определенных объемов государственной под-
держки пригородного железнодорожного 
транспорта. При этом оценка в  целях при-
нятия управленческих решений безусловно 
должна носить комплексный характер, во 
внимание должна приниматься совокупность 
других факторов социально-экономического 
и иного характера.
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