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Аннотация. Целью настоящей статьи является обоснование и разработка 

экономического механизма государственного участия в управлении пригородным 

пассажирским железнодорожным комплексом на основе принципов гармонизации 

интересов, обеспечивающего переход к стимулирующему регулированию и эффективному 

распределению финансовых рисков между участниками процесса. Научная новизна 

исследования заключается в обосновании комплексного подхода к управлению, где 

государственное участие рассматривается не просто как субсидирование, а как инструмент 

стратегического развития инфраструктуры. Методами исследования выступают системный 

анализ, институциональное проектирование и оценка транспортной мобильности 

населения в крупных агломерациях. В ходе работы авторами предложена модель 

оптимизации бюджетных потоков и повышения операционной устойчивости пригородных 
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компаний. Установлено, что существующая система компенсации убытков требует 

трансформации в сторону стимулирующих контрактов, которые учитывают специфику 

регионального заказа. Практическая значимость работы подтверждается возможностью 

использования предложенных решений при формировании транспортной политики 

регионов и расчете тарифов. Полученные исследовательские результаты могут стать базой 

для совершенствования нормативно-правовой базы, регулирующей отношения субъектов в 

сфере пригородных перевозок. Дальнейшие изыскания авторов направлены на анализ 

внедрения цифровых технологий в систему государственного контроля за 

пассажиропотоками. 

Ключевые слова: инновации, государственное участие, пригородный 

железнодорожный комплекс, экономический механизм, управление перевозками, 

транспортная система, региональное развитие. 
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Abstract. The purpose of this article is to substantiate and develop an economic 
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based on the principles of harmonization of interests, ensuring a transition to stimulating regulation 

and effective distribution of financial risks among the participants in the process. The scientific 

novelty of the research lies in the substantiation of an integrated approach to management, where 

government participation is considered not just as a subsidy, but as a tool for strategic 

infrastructure development. The research methods are system analysis, institutional design and 

assessment of transport mobility of the population in large agglomerations. In the course of the 

work, the authors proposed a model for optimizing budget flows and increasing the operational 

sustainability of suburban companies. It has been established that the existing loss compensation 

system requires transformation towards incentive contracts that take into account the specifics of 

the regional order. The practical significance of the work is confirmed by the possibility of using 

the proposed solutions in shaping regional transport policy and calculating tariffs. The obtained 

research results can become the basis for improving the regulatory framework governing the 

relations of subjects in the field of suburban transportation. Further research by the authors is 

aimed at analyzing the introduction of digital technologies into the system of state control over 

passenger traffic. 

Keywords: innovation, public participation, suburban railway complex, economic 

mechanism, transportation management, transport system, regional development. 
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Введение 

Актуальность научной проблемы настоящего исследования обусловлена 

нарастающим противоречием между необходимостью технологической 

модернизации отрасли и прогрессирующим дефицитом региональных 

бюджетов, выступающих основными заказчиками перевозок. Представляется 

дискуссионным, положение о том, что сложившаяся модель управления, 

ориентированная на пассивное возмещение убытков перевозчиков, способна 

обеспечить долгосрочную устойчивость системы [1]. Именно отсутствие 

гибких механизмов адаптации к меняющемуся спросу и жесткое тарифное 

регулирование становятся главными барьерами для инновационного рывка в 

пригородном сообщении. 

Сложность текущего момента продиктована необходимостью поиска 

качественно новых форматов взаимодействия власти и бизнеса, где 

государственное участие трансформируется из инструмента ситуативного 

выживания в драйвер стратегического роста. На наш взгляд, существующий 

разрыв между социальными обязательствами государства и коммерческими 
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приоритетами транспортных компаний требует дополнительного определения 

роли регулятора. Институциональная среда (включающая правовые и 

финансовые аспекты) должна не просто консервировать текущее состояние 

инфраструктуры, а создавать стимулы для повышения операционной 

эффективности и качества обслуживания пассажиров. 

Хаотичное изменение экономических условий и санкционное давление 

на транспортный сектор лишь обостряют потребность в теоретическом 

обосновании процессов сопряжения интересов всех участников рынка. 

Требует детального осмысления вопрос о том, каким образом механизмы 

субсидирования могут быть интегрированы в общую систему управления 

качеством и рисками. Без создания адаптивной модели, учитывающей 

агломерационную специфику и реальную себестоимость ресурсов, 

достижение баланса между бюджетной устойчивостью и потребностями 

населения в мобильности останется нерешенной задачей. 

Таким образом, целью статьи является обоснование и разработка 

экономического механизма государственного участия в управлении 

пригородным пассажирским железнодорожным комплексом на основе 

принципов гармонизации интересов, обеспечивающего переход к 

стимулирующему регулированию и эффективному распределению 

финансовых рисков между участниками процесса. 

Обзор литературы 

Теоретическое осмысление специфики функционирования 

транспортных систем требует, прежде всего, детального анализа 

нормативного фундамента, определяющего границы государственного 

вмешательства. Основополагающим вектором здесь выступает Конституция 

Российской Федерации, положения которой гарантируют не только единство 

экономического пространства, но и беспрепятственное перемещение услуг [2]. 

Представляется дискуссионным вопрос о практической реализации этих 

принципов в рамках Федерального закона от 10.01.2003 № 17-ФЗ «О 

железнодорожном транспорте в Российской Федерации», который фиксирует 

преимущественно технико-технологические аспекты инфраструктуры, 

оставляя за скобками гибкие инструменты экономического сопряжения 

интересов [3]. 

Центральной категорией исследования является «пригородный 

железнодорожный комплекс», который в работах Л.В. Шкуриной, Я.А. 

Поликарпова и Е.А. Маскаевой определяется как сложная организационно-

экономическая система, функционирующая на стыке интересов перевозчика и 

региональных органов власти [4]. Подобный подход диктует необходимость 

рассматривать комплекс не как обособленный сегмент, а как драйвер 

социальной мобильности. В свою очередь, Е.М. Волкова и М.М. Снеткова 

трактуют современные тенденции развития перевозок через адаптацию к 

рыночным вызовам, подчеркивая, что «эффективность работы комплекса 
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напрямую зависит от качества институциональной среды и прозрачности 

распределения затрат» [5, c. 52]. Анализ, который провели И.В. Кубрак и Я.В. 

Кукушкина, подтверждает: сложившиеся модели сообщения часто 

игнорируют динамику агломерационных процессов, что порождает системные 

дефициты [6]. По нашему убеждению, именно через призму устойчивого 

развития, обоснованного Я.А. Поликарповым, следует раскрывать потенциал 

железнодорожных компаний как ядер транспортной безопасности [7]. 

Под «гармонизацией государственного участия» в рамках данного 

изыскания понимается процесс достижения динамического баланса между 

фискальными лимитами бюджетов и операционной устойчивостью бизнеса. 

Правовые рамки такого взаимодействия задает Гражданский кодекс 

Российской Федерации (часть вторая) от 26.01.1996 № 14-ФЗ, 

регламентирующий общие принципы возмездности услуг [8]. Однако 

специфика отрасли, закрепленная в Федеральном законе от 10.01.2003 № 18-

ФЗ «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации», 

накладывает на субъекты обязательства, которые практически никогда не 

покрываются рыночной выручкой [9]. В этой связи участие государства 

реализуется через три ключевых канала: 

1. Тарифное регулирование, основы которого заложены в 

Постановлении Правительства РФ от 05.08.2009 № 643, ограничивающем 

предельную доходность перевозчика [10]. 

2. Методическое сопровождение затрат, опирающееся на Приказ ФАС 

России от 05.12.2017 № 1649/17, где зафиксирован алгоритм расчета 

экономически обоснованного уровня тарифов [11]. 

3. Прямое субсидирование инфраструктурных издержек, 

предусмотренное Постановлением Правительства РФ от 14.05.2015 № 466, 

устанавливающим льготные ставки на пользование путями [12]. 

Логика инновационного развития, зафиксированная в Распоряжении 

Правительства РФ от 27.11.2021 № 3363-р «О Транспортной стратегии 

Российской Федерации до 2030 года...», предполагает переход к модели 

опережающего инвестирования [13]. Подходы к реализации данной стратегии 

в агломерациях подробно рассматривают В.С. Чеботарев и П.Н. Пешехонов, 

доказывая, что «роль пригородных перевозок должна трансформироваться из 

социальной обузы в инструмент капитализации территорий» [14, c. 246]. В 

условиях внешних ограничений, как отмечают П.Н. Пешехонов и В.В. 

Бутченко, пространственное развитие требует ускоренного 

импортозамещения управленческих технологий [15]. 

Особую значимость для формирования механизма гармонизации имеет 

концепция О.Г. Чувериной, обосновавшая в 2025 году модель транспортно-

логистического сервиса [16]. Реализация этой идеи немыслима без глубокой 

интеграции IT-решений, предложенных в работах В.С. Чеботарева, П.Н. 

Пешехонова, О.Л. Морозова и А.В. Дорожкина [17]. Легитимность подобных 
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инноваций подкрепляется нормами Приказа Минтранса России от 28.06.2022 

№ 235, который упорядочивает правила взаимодействия с пассажирами [18]. 

Проблемы национальной безопасности, поднятые И.А. Рахимяновой и 

А.А. Волковой, подтверждают, что государственное участие в управлении 

комплексом является критическим фактором стабильности [19]. При этом для 

специфических регионов, как указывают В.Н. Остапчук и А.В. Еловиков, 

требуется отход от универсальных схем субсидирования в пользу локальных 

решений [20]. Нельзя исключать, что именно интеграция норм Федерального 

закона от 13.07.2015 № 220-ФЗ позволит создать единый контур управления 

мультимодальными узлами, где железнодорожный транспорт станет ядром 

системы [21]. 

Анализ научных источников показал, что в современной литературе 

сформировался устойчивый разрыв между теоретическими моделями 

транспортного планирования и практическими инструментами финансового 

регулирования. Вне поля зрения большинства исследователей остается 

понимание гармонизации как процесса динамического сопряжения 

фискальных лимитов государства и операционных стратегий перевозчиков. 

Большинство работ посвящены исследованию либо технологических 

аспектов, либо сугубо бюджетных вопросов, в то время как 

институциональная природа «баланса интересов» остается нераскрытой. 

Восполнение этого пробела через авторское обоснование механизма 

распределения рисков составляет основной вклад данной работы в развитие 

экономической науки на транспорте. 

Материалы и методы 

Методологическую основу исследования составляют принципы 

системного анализа и ключевые положения институциональной теории, 

примененные к специфике функционирования транспортных систем. В 

качестве эмпирического фундамента работы были использованы положения 

действующих нормативно-правовых актов, регулирующих отрасль (включая 

Конституцию РФ, Гражданский кодекс РФ, профильные федеральные законы 

№ 17-ФЗ и № 18-ФЗ), а также программные документы, такие как 

Транспортная стратегия до 2030 года. Информационной базой послужили 

статистические отчеты, отражающие динамику экономических индикаторов 

пригородного сообщения за период 2022-2025 гг. 

Ведущим методом научного поиска выступило сценарное 

моделирование, направленное на выявление «точки равновесия» между 

фискальными лимитами региональных бюджетов и операционной 

устойчивостью субъектов естественных монополий. В противовес 

традиционным подходам, ориентированным на статическую фиксацию 

убытков, нами был реализован динамический анализ сопряжения приоритетов 

участников процесса. Такой методологический выбор позволил не просто 
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констатировать текущий дефицит ресурсов, а теоретически обосновать 

переход к адаптивной модели распределения рисков. 

Процесс исследования также включал применение инструментов 

качественного сопоставления регуляторных практик. Через призму авторской 

трактовки «гармонизации» оценивались не только прямые затраты на 

организацию движения поездов, но и потенциальные социально-

экономические эффекты от связности территорий агломераций. Считаем, что 

синтез институционального проектирования и анализа тарифных решений (в 

частности, положений Постановления № 643 и Методики ФАС № 1649/17) 

позволил сформировать репрезентативный алгоритм управления, пригодный 

для внедрения в условиях высокой неопределенности внешней среды. 

Результаты и обсуждение 

Практическая реализация механизма гармонизации требует, прежде 

всего, детального разбора экономических индикаторов, характеризующих 

состояние пригородного сообщения в условиях агломерационного роста. 

Следует выяснить: насколько жизнеспособной может оставаться система, в 

которой позитивная динамика производственных показателей (увеличение 

пассажиропотока) сопровождается агрессивным ростом бюджетной нагрузки. 

Нельзя исключать, что накопленный институциональный разрыв между 

стоимостью содержания инфраструктуры и реальными фискальными 

возможностями регионов выступает главным барьером для стратегического 

развития отрасли. Основные параметры, отражающие динамику 

государственного участия и операционную эффективность, наглядно 

представлены в таблице 1. 

Выявленный разрыв между темпами роста пассажиропотока (+4,6%) и 

взрывным увеличением субсидирования инфраструктуры (+27,0%) прямо 

указывает: прежний экономический механизм, опирающийся на нормы 

Постановления Правительства РФ от 05.08.2009 № 643 [10], практически 

исчерпал свой ресурс. Внимания заслуживает прогнозный скачок объема 

господдержки до 67,6 млрд. руб. в 2025 году, что более чем в два раза 

превышает уровень 2022 года. Такая динамика подтверждает тезис о том, что 

экстенсивный путь развития через простое наращивание предложения услуг 

ведет к перегреву бюджетной системы. Стабильно высокая доля пригородного 

сообщения в общем объеме железнодорожных перевозок (более 90%) лишь 

подчеркивает социальную ловушку: государство не может отказаться от 

финансирования, но и продолжать его в текущем формате становится 

невозможно. 
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Таблица 1 

Динамика экономических индикаторов функционирования 

пригородного комплекса за 2022-2025 гг. 

Table 1 

Dynamics of economic indicators for the functioning of the suburban complex 

for 2022-2025 

Показатель 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г. 
Темп роста 

(CAGR) 

Пассажирооборот (млрд. 

пасс-км) 
31,5 34,2 35,3 36,1 +4,6% 

Объем перевозок (млн. чел.) 1031,0 1079,0 1157,0 1183,5 +4,7% 

Субсидии на 

инфраструктуру (млрд. руб.) 
~33,0 35,0 39,1 67,6 +27,0% 

Доля в общем 

пассажиропотоке ж/д (%) 
90,0 89,3 90,2 90,3 - 

Источник: составлено авторами по данным [3; 10; 12] 

Source: compiled by the author based on data from [3; 10; 12] 

 

Сложность ситуации усугубляется тем, что действующая Методика 

ФАС России № 1649/17 ориентирует регулятора на компенсацию фактически 

понесенных затрат, что не создает у перевозчика стимулов к оптимизации [11]. 

Для более глубокого понимания факторов, дестабилизирующих экономику 

комплекса, рассмотрим трансформацию структуры операционных расходов в 

таблице 2. 

Таблица 2 

Структура операционных расходов пригородной компании за 2022-2025 

гг. 

Table 2 

Structure of operating expenses of a suburban company for 2022-2025 

Статья расходов (в % к итогу) 2022 г. 2023 г. 2024 г. 2025 г. 
Изменение 

(+/-) 

Услуги инфраструктуры и 

лизинг 
26,2 29,1 32,4 35,6 +9,4 

Энергоносители на тягу 18,5 19,2 19,8 20,4 +1,9 

Затраты на персонал (ФОТ) 28,4 26,8 25,2 23,8 -4,6 

Ремонт и обслуживание 15,1 16,3 17,2 18,1 +3,0 

Прочие (налоги, АУП, связь) 11,8 8,6 5,4 2,1 -9,7 

ИТОГО 100% 100% 100% 100% - 

Источник: составлено авторами по данным [4; 7; 11] 

Source: compiled by the authors based on data from [4; 7; 11] 

 

Параметры, отраженные в таблице 2, подтверждают нарастающее 

«инфраструктурное давление». Мы видим, что за исследуемый период доля 

платы за пользование путями и лизинговые платежи выросли на 9,4 
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процентных пункта, фактически вытесняя ресурсы, необходимые для развития 

кадрового потенциала. Падение доли затрат на персонал на 4,6 п.п. при 

одновременном росте пассажирооборота свидетельствует о критической 

интенсификации труда, что создает угрозу устойчивости пригородных 

пассажирских компаний в долгосрочной перспективе. Тревожным выглядит 

сокращение «прочих» расходов (с 11,8% до 2,1%), что означает ликвидацию 

финансовой «подушки» и управленческих резервов для маневра. 

Состояние на начало 2026 года характеризуется переходом системы в 

фазу критической зависимости от федеральных трансфертов. Анализ 

оперативных данных показывает, что сохранение инертной модели 

субсидирования при текущей динамике затрат может привести к 

разбалансировке региональных транспортных программ уже к концу текущего 

финансового года. Требует дополнительного определения роль системной 

интеграции перевозчиков в агломерационные проекты, поскольку 

возможности экстенсивного покрытия убытков полностью исчерпаны. 

Обнаруженная деградация финансовой устойчивости требует немедленного 

отказа от практики пассивного ожидания субсидий и перехода к механизму 

гармонизации, ориентированному на управление стоимостью жизненного 

цикла инфраструктуры. 

Трансформация подходов к управлению пригородным комплексом 

требует перехода от модели ситуативного субсидирования к системному 

проектированию долгосрочных экономических стимулов. В текущей практике 

сложилась ситуация, при которой регулятор выступает в роли пассивного 

донора, покрывающего возникающие кассовые разрывы без учета 

эффективности операционной деятельности. Ядром обновленного механизма 

должен стать процесс сопряжения фискальных интересов регионов и 

стратегий развития перевозчиков, что предполагает внедрение модели 

стимулирующего контрактирования. 

Разработанный экономический механизм гармонизации представляет 

собой многоуровневую систему распределения рисков, структура которой 

наглядно отражена на рисунке 1. В отличие от инертных схем, опирающихся 

на Постановление Правительства РФ от 05.08.2009 № 643 «О государственном 

регулировании тарифов, сборов и платы в отношении работ (услуг) субъектов 

естественных монополий в сфере железнодорожных перевозок» [10], 

предлагаемая модель базируется на принципе разделения зон финансовой 

ответственности. 
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Рис. 1. Модель механизма гармонизации государственного участия в 

управлении пригородным железнодорожным комплексом 
Источник: разработано авторами 

Fig. 1. Model of the mechanism for harmonizing state participation in the 

management of the suburban railway complex 
Source: developed by the authors 

 

Логическая структура механизма (рис. 1) включает три ключевых 

контура управления. Регуляторный контур обеспечивает установление 

локальных тарифов на основе уточненной Методики расчета экономически 

обоснованного уровня тарифов на услуги субъектов естественных 

монополий..., утвержденной Приказом ФАС России от 05.12.2017 № 1649/17 

[11], где учитывается агломерационная специфика и фактическая плотность 

пассажиропотока. Инвестиционный контур предполагает использование норм 

Постановления Правительства РФ от 14.05.2015 № 466 «О ежегодном 

установлении на 2015-2026 годы льготного тарифа на услуги по 

использованию инфраструктуры...» [12] не как формы прямого дотирования, а 

как инструмента софинансирования обновления подвижного состава под 

конкретные показатели качества. Технологический контур базируется на 

внедрении цифровых платформ мониторинга для обеспечения прозрачности 

затрат, что позволяет реализовать приоритеты, заложенные в Распоряжении 

Правительства РФ от 27.11.2021 № 3363-р «О Транспортной стратегии 

Российской Федерации до 2030 года...» [13]. 

Настройка данного механизма требует адаптации правил оказания услуг 

к меняющемуся спросу. Интеграция положений Приказа Минтранса России от 
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28.06.2022 № 235 «Об утверждении Правил оказания услуг по перевозкам на 

железнодорожном транспорте пассажиров...» [18] в контур управления 

позволит перейти от контроля процесса к контролю результата. Гармонизация 

достигается за счет фиксации в контракте предельного уровня бюджетной 

нагрузки при условии выполнения перевозчиком нормативов по регулярности 

и комфортности сообщения. 

Практическая реализация такого подхода возможна через развитие 

логистического сервиса как источника внереализационных доходов. Это 

позволит постепенно снижать долю бюджетного финансирования, 

высвобождая ресурсы для стратегических проектов пространственного 

развития. Предлагаемый механизм создает институциональную среду для 

устойчивого роста, превращая государственное участие в инструмент 

стратегического менеджмента в рамках норм Федерального закона от 

13.07.2015 № 220-ФЗ [21]. 

Для подтверждения практической значимости разработанного 

инструментария нами был сформирован прогнозный сценарий 

функционирования комплекса при условии внедрения принципов 

стимулирующего контрактирования. Представляется, что переход к модели 

гармонизации позволит не только стабилизировать объем бюджетных 

трансфертов, но и создать внутренние резервы для технологической 

реновации. Ожидаемые параметры эффективности, рассчитанные с учетом 

авторских предложений, наглядно представлены в таблице 3. 

Таблица 3 

Прогнозные показатели эффективности функционирования комплекса 

после внедрения механизма гармонизации на период 2026 г 

Table 3 

Projected performance indicators for the complex after the implementation of 

the harmonization mechanism for the period 2026 

Показатель 

Базовый 

сценарий 

(инертный) 

Целевой сценарий 

(гармонизация) 

Отклонение 

(+/-) 

Уровень самоокупаемости 0,64 0,70 +0,06 

Удельный вес субсидий (%) 36,0 30,0 -6,0 

Доля внереализационных 

доходов (%) 
1,8 4,2 +2,4 

Коэффициент 

удовлетворенности 
0,71 0,82 +0,11 

Источник: составлено и рассчитано авторами на основе [10; 11; 13; 18] 

Source: compiled and calculated by the authors based on [10; 11; 13; 18] 

 

Анализ данных таблицы 3 позволяет утверждать, что перенос акцента на 

развитие логистического сервиса и внедрение прозрачного мониторинга 

затрат на основе Приказа ФАС России от 05.12.2017 № 1649/17 [11] дает 
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возможность сократить долю государственного участия в структуре доходов 

на 6,0 процентных пунктов. Рост уровня самоокупаемости до 0,70 

свидетельствует о частичном преодолении финансовой зависимости от 

прямых трансфертов. По нашему убеждению, существенное повышение 

удовлетворенности качеством обслуживания (с 0,71 до 0,82) подтверждает 

жизнеспособность перехода к правилам, закрепленным в Приказе Минтранса 

России от 28.06.2022 № 235 [18], где акцент смещен на клиентский опыт. 

Особого внимания заслуживает потенциал роста внереализационных 

доходов более чем в два раза (с 1,8% до 4,2%). За счет синергии с иными 

видами транспорта в рамках Федерального закона от 13.07.2015 № 220-ФЗ [21] 

и развития сопутствующей инфраструктуры перевозчик получает 

возможность генерировать выручку вне контура тарифного регулирования, 

основы которого заложены в Постановлении Правительства РФ от 05.08.2009 

№ 643 [10]. Подобная трансформация позволяет реализовать инновационный 

сценарий, заложенный в Распоряжении Правительства РФ от 27.11.2021 № 

3363-р [13], обеспечивая при этом экономическую безопасность 

транспортного узла. Реализация целевого сценария в 2026 году создает 

фундамент для перехода пригородного комплекса на принципы саморазвития, 

минимизируя риски кассовых разрывов при сохранении высокого уровня 

мобильности. 

В этой связи обоснованным является вывод о том, что механизм 

гармонизации выступает не просто инструментом экономии бюджетных 

средств, а способом качественной перезагрузки всей системы управления 

пассажирским комплексом. Достигнутое в целевом прогнозе сокращение 

удельного веса субсидий позволяет перераспределить высвобождаемые 

ресурсы на капитальные вложения, что в долгосрочной перспективе обеспечит 

снижение себестоимости перевозок. Синхронизация интересов власти и 

бизнеса через стимулирующие контракты является единственным 

эффективным путем преодоления накопленного инвестиционного дефицита в 

агломерациях. 

Заключение 

Проведенный анализ подтверждает, что в условиях 2026 года 

сохранение прежних подходов к дотированию пригородного сообщения 

становится критическим барьером для развития транспортных узлов. В 

процессе исследования автором было выявлено, что накопленный 

институциональный разрыв между стоимостью содержания инфраструктуры 

и фискальными возможностями регионов требует немедленного перехода к 

модели адаптивного управления. Изучение теоретического базиса и 

нормативной среды показало, что существующие методики зачастую 

игнорируют динамику агломерационных процессов, фиксируя лишь текущие 

убытки перевозчиков без учета потенциала их качественного роста. 
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В ходе работы спроектирован и обоснован экономический механизм 

гармонизации, ядром которого выступает система стимулирующего 

контрактирования. Предложенный инструментарий позволяет 

трансформировать государственное участие из пассивного инструмента 

покрытия дефицита в активный рычаг стратегического менеджмента. 

Установлено, что внедрение механизмов разделения рисков и развитие 

внереализационных сервисов создают условия для повышения 

самоокупаемости системы при одновременном росте удовлетворенности 

пассажиров. 

Прогнозное моделирование целевого сценария продемонстрировало 

возможность существенной оптимизации бюджетных потоков. Полученные 

результаты доказывают, что синхронизация интересов власти и бизнеса через 

цифровой мониторинг и уточнение тарифных решений обеспечивает 

устойчивость комплекса даже в условиях высокой неопределенности. 

Перспективы дальнейших исследований видятся в детальной проработке 

алгоритмов интеграции пригородного железнодорожного транспорта в 

единые интеллектуальные транспортные системы мегаполисов, что позволит 

минимизировать совокупные общественные издержки на мобильность. 
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