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В статье рассматриваются теоретические предпосыл-
ки и практические направления развития и реализации 
транспортно-транзитного потенциала (ТТП) России на 
основе института государственно-частного партнерства 
(ГЧП), который необходимо рассматривать в широком 
понимании, как и все иные возможные способы взаимо-
действия государства и бизнеса. Доказано, что в целях 
повышения и эффективного использования доходов от 
экспорта транспортно-транзитных услуг требуется соз-
дание крупной государственно-частной транспортной 
компании, способной составить конкуренцию глобаль-
ным морским контейнерным сервисам на маршруте 
Азия – Европа.
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ВВЕДЕНИЕ 

Главную роль в реализации транспор-
тно-транзитного потенциала (ТТП) Россий-
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1  Исследование проведено при финансовой 
поддержке Российского фонда фундаментальных ис-
следований (проект № 15-06-06939а).

ской Федерации (РФ) играет и будет играть 
железнодорожный транспорт, обеспечиваю-
щий перевозки грузов между Азией и Евро-
пой в направлениях «Восток – Запад» и «Се-
вер – Юг» (Цветков, Зоидов, Медков, 2014, 
2015, ч. I, II). В 2015 г. объемы транзитных 
контейнерных перевозок железнодорожным 
транспортом по территории РФ сократились 
более чем на треть по сравнению с 2014 г. – до 
66 тыс. контейнеров в двадцатифутовом экви-
валенте (ДФЭ). Объем транзитных перевозок 
ПАО «ТрансКонтейнер»  – ведущего россий-
ского контейнерного оператора снизился на 
34,6%, до 19,1  тыс. ДФЭ, что прежде всего 
связано с уменьшением транзитных грузопо-
токов с Дальнего Востока в страны Централь-
ной Азии, преимущественно за счет падения 
перевозок автокомплектующих (Объем пере-
возок…, 2016).

Главным факторами сокращения тран-
зитных перевозок по территории России ста-
ли мировой финансово-экономический кри-
зис, повышение конкурентных преимуществ 
глобальных морских контейнерных сервисов 
и геополитические события. Положительным 
фактором стала девальвация рубля, что увели-
чило тарифную привлекательность сухопут-
ного евроазиатского транзита по российским 
маршрутам.

По данным Международной ассоци-
ации «Координационный совет по трансси-
бирским перевозкам» (КСТП), в I квартале 
2016 г. объем транзитных грузов, следующих 
в сообщении Россия – Китай, увеличился с 
16,3  тыс. до 26 тыс. ДФЭ, что на 58% пре-
вышает уровень соответствующего периода 
прошлого года (Симонова, 2016а). По оп-
тимистическим прогнозам представителей 
Объединенной транспортно-логистической 
компании (ОТЛК) транзитные грузопотоки 
через российскую территорию в 2016 г. выра-
стут почти в 2 раза – до 100 тыс. ДФЭ (Лёвин,  
2016).

Однако доля контейнерного транзи-
та, проходящего по территории России, по-
прежнему составляет менее 1% мирового 
трафика. Существуют разные оценки недопо-
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состава, качественной тары2 и современных 
средств обработки грузов, а также безбарьер-
ная институциональная среда, безусловно, 
будут способствовать привлечению транзита. 
Однако для реализации ТТП требуется также 
активная маркетинговая работа по привлече-
нию транзитных грузов на российские пути 
сообщения. Такая коммерческая деятель-
ность  – прерогатива крупного хозяйствую-
щего субъекта. В связи с тем работа по при-
влечению грузов требует совместных усилий 
государства и бизнеса, этот экономический 
субъект должен работать на принципах ГЧП, 
т.е. стать ГЧП-компанией.

В статье рассматриваются организаци-
онные и институциональные предпосылки 
образования, и доказывается необходимость 
создания и налаживания эффективной рабо-
ты крупной транспортно-логической компа-
нии, действующей на принципах ГЧП для 
наиболее полного развития и реализации 
ТПП России.

1. ОРГАНИЗАЦИОННЫЕ  
И ИНСТИТУЦИОНАЛЬНЫЕ 
ОСОБЕННОСТИ ПРИМЕНЕНИЯ ГЧП 
ПРИ РАЗВИТИИ ТРАНСПОРТНО-
ТРАНЗИТНОЙ СИСТЕМЫ СТРАНЫ

Актуальность ГЧП в качестве институ-
та для реализации инвестиционных проектов 
в области развития транспортной инфраструк-
туры еще более возросла в условиях сокра-
щения доходов государственного бюджета и, 
как следствие, необходимости сокращения 
расходов, в том числе на финансирование раз-
вития и реализации ТТП России. В качестве 
компенсации рассматриваются возможность 
привлечения средств частных инвесторов в 

2  Участники рынка отмечают, что в настоящее 
время у морских линий, как правило, контейнеры бо-
лее высокого качества, и российские операторы ста-
раются привлекать в основном именно их.

лученной прибыли от далеко не полной реа-
лизации ТТП России: от 800 млн до 3 млрд 
долл. в год. Нельзя не согласиться с мнени-
ем председателя совета директоров логисти-
ческого холдинга Nawinia Р. Юлдашева, что 
«если эти деньги значимы для бюджета, зна-
чит, есть смысл принять закон и подзаконные 
акты, назначить менеджера, договориться с 
участниками процесса и зарабатывать день-
ги. Если эти деньги для бюджета не важны – 
не тратить время на разговоры» (Юлдашев,  
2016).

В целом, по оценкам, ТТП России ис-
пользуется на 6–8% (Симонова, 2016б). По 
мнению коммерческого директора логисти-
ческой компании Geodis Freight Forwarding 
Russia Б. Бутырева, существуют объективные 
сложности, мешающие взрывному сценарию 
развития сквозных сервисов, а именно: неста-
бильность транзитного времени, отсутствие 
гибкой системы тарификации, дисбаланс 
встречных грузопотоков Восток – Запад – 
Восток (Бутырев, 2016).

Основные внутренние и внешние не-
благоприятные факторы, влияющие на объ-
емы транзитных перевозок грузов по террито-
рии России, представлены в таблице.

В качестве инструмента реализации 
ТТП России в настоящее время особую ак-
туальность приобретает разработка и приме-
нение в различных формах и модификациях 
института государственно-частного партнер-
ства (ГЧП). Однако, применение принципов 
ГЧП в его самом распространенном виде – в 
виде совместного финансирования строи-
тельства крупных инфраструктурных объек-
тов с их последующей платной эксплуатаци-
ей на основе концессий, не вполне подходит 
для целей повышения и реализации ТПП  
страны.

Прежде всего, это связано с тем, что 
для привлечения транзитных грузопотоков 
на территорию России недостаточно форми-
рования одного предложения услуг, хотя и его 
значение трудно переоценить. Наличие раз-
витой транспортно-коммуникационной ин-
фраструктуры, инновационного подвижного 
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Таблица
Внутренние и внешние неблагоприятные факторы транзитных перевозок по территории России

№
п/п Фактор Влияние на реализацию ТТП 

России Причины появления фактора

Внешние факторы

1 Повышение конкурентных 
преимуществ глобальных 
морских контейнерных 
сервисов

Сокращение грузовой базы сухо-
путных транспортных направлений 
Азия – Европа, проходящих по 
территории России 

Мировой финансово-экономический кризис, 
низкие цены на топливо, избыточный тоннаж 
судов, эффективность судов-контейнеровозов, 
укрупнение контейнерных операторов

2 Проект КНР по развитию 
Экономического пояса Шел-
кового пути

Наличие в проекте многочислен-
ных альтернативных маршрутов, 
которые потенциально могут стать 
конкурентами российских транс-
портных коридоров

Обеспечение роста продаж китайских товаров, 
рост влияния Китая на мировую экономику в 
условиях образования альтернативных торговых 
партнерств, проведение КНР политики «мягкой 
силы» по продвижению собственных интересов 
в различных регионах мира 

3 Транзитные конфликты с со-
предельными государствами 
и странами ЕС 

Закрытие прямых направлений и 
образование сложных маршрутов 
движения, активизация проектов по 
перевозке грузов в обход террито-
рии России

Эскалация недружественного поведения стран 
в условиях внешнеполитического напряжения в 
отношении России, введение режима взаимных 
санкций. Заинтересованность КНР в наличии 
альтернативных маршрутов транспортировки 
грузов в Европу и Азию 

4 Независимая транспортно-
транзитная политика стран-
членов ЕАЭС – Белоруссии, 
Казахстана, Армении и 
Кыргызстана

Отсутствие реальной интеграции 
на транспортном рынке в рамках 
ЕАЭС, выдавливание российских 
перевозчиков с евроазиатских 
маршрутов или удорожание доступа 
к ним, сокращение грузовой базы 
российских маршрутов

Отстаивание национальных интересов госу-
дарств – членов ЕАЭС, стремление самим стать 
транзитными странами для России с соответ-
ствующим ростом доходов 

Внутренние факторы

5 Создание и функциониро-
вание ОТЛК без наделе-
ния компании реальными 
активами

Отсутствие в России и ЕАЭС 
крупной транспортно-логистиче-
ской компании, способной достойно 
конкурировать на мировом рынке 
транспортных услуг 

Продолжение либерального курса экономиче-
ской политики в России, смена руководства ОАО 
«РЖД», намерение приватизировать транспорт-
ные активы, противоречия между учредителями 
ОТЛК – компаниями из ЕАЭС

6 Наличие «барьерных» мест 
на Транссибе, трудности 
реализации проектов, на-
правленных на увеличение 
транзитных перевозок

Невозможность поддержания вы-
соких скоростей движения кон-
тейнерных поездов, сокращение 
поступления транзитных грузов на 
магистраль, особенно через сухо-
путные пограничные переходы

Высокая стоимость модернизации Восточного 
полигона железных дорог и строительства мо-
стов для пропуска контейнерных грузопотоков, 
совокупность политических и экономических 
факторов, препятствующих реализации проек-
тов за рубежом

7 Трудности выполнения регу-
лярных транзитных перевоз-
ок по Северному морскому 
пути (СМП)

Фактическое выпадение «Холод-
ного Шелкового пути» – СМП из 
транспортно-транзитной системы 
России

Тяжелые природно-климатические условия, 
отсутствие необходимых плавательных средств 
и береговой инфраструктуры, трудности обе-
спечения обратной загрузки судов усиленного 
ледового класса и др.

8 Прекращение сквозных 
транзитных перевозок «Се-
вер – Юг» по ВВП России

Отсутствие самого эффективного в 
период навигации водного тран-
зитного маршрута, способного 
стать составной частью Большого 
Европейского водного кольца

Недофинансирование проведения дноуглуби-
тельных работ, модернизации гидротехнических 
сооружений и обновления флота, ухудшение 
экологической обстановки, вызывающей обме-
ление рек и озер
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инфраструктурных решений, что обеспечива-
ет некоторую стабильность такого рода инве-
стиций, несмотря на то, что в среднем трудо-
затраты на подготовку и запуск проекта ГЧП 
в 8,4 раза превышают аналогичные, осущест-
вляемые посредством государственных заку-
пок (Максимов, 2016).

По мнению заместителя генерального 
директора ООО «ИТС Консалтинг» И. Ильи-
на, «в силу того, что ГЧП предусматривает 
всевозможные формы участия государства в 
реализации проектов, если оно хоть каким-то 
образом сотрудничает с инвестором, можно 
считать, что проект реализуется по принципу 
государственно-частного партнерства» (цит. 
по: (Веревкина, 2015)). Директор Центра со-
циально-трудовых и экономических исследо-
ваний А.Л. Евдокимович указывает, что «сре-
ди наиболее часто применяемых механизмов 
осуществления проектов ГЧП в России можно 
выделить соглашения, арендные отношения, 
договор управления, особые экономические 
зоны, концессии, совместные предприятия» 
(Евдокимович, 2013).

Таким образом, ГЧП не следует пони-
мать в узком смысле слова, как установлен-
ный институт совместного финансирования 
строительства инфраструктурных объектов 
и их дальнейшего использования. Представ-
ляется, что для более адекватного описания 
действительности возникает необходимость 
в расширенном толковании этого института, 
куда входят все формы взаимодействия госу-
дарства и частных компаний в целях развития 
транспортной инфраструктуры. При таком 
понимании усилия государства и бизнеса, 
направленные на возобновление пригород-
ного пассажирского сообщения, сооружение 
транспортно-пересадочных узлов или рекон-
струкцию железнодорожных переездов, не 
менее важны, чем строительство дорог, мо-
стов, путепроводов на принципах ГЧП.

Наличие заинтересованных хозяйствен-
но-политических субъектов, которыми могут 
стать специализированные корпорации разви-
тия, принципиально и для региональных ГЧП-
проектов. Именно институты развития долж-

те отрасли, которые традиционно финанси-
ровались государством, использование пред-
принимательской активности и накопленных 
в бизнесе компетенций, умение распознавать 
угрозы и оценивать риски осуществления ин-
вестиционных проектов (Качалов, 2012; Кача-
лов, Яковлева, 2014).

Определение института ГЧП в совре-
менной российской практике несколько раз-
мыто. Согласно общераспространенному 
мнению ГЧП может стать для России и субъ-
ектов Федерации ключевым институтом и 
фактором современного этапа функциониро-
вания экономики, «формирующим новые воз-
можности соединить на партнерских началах 
мощные ресурсы государства и традиционно 
активную энергию, экспертизу и финансовый 
потенциал субъектов частного сектора» (Мо-
дель, 2015).

Однако специфика современной рос-
сийской экономики заключается в том, что 
компании, полностью или частично принад-
лежащие государству, работают в наиболее 
доходных экспортно-ориентированных секто-
рах или оказывают им услуги (сервисные, по-
среднические, финансовые, страховые, транс-
портные и пр.), что обеспечивает высокий 
уровень доходов их руководителям, менед-
жерам среднего звена и отчасти работникам. 
Поэтому, как нам представляется, тезис о том, 
что государственному сектору экономики не 
хватает компетенций или профессиональных 
управленческих навыков, устарел.

Более того, как показывает практика, 
успех ГЧП-проектов зависит не столько от 
частной инициативы, сколько от заинтересо-
ванности, активности, предпринимательского 
духа одного высокопоставленного лица или 
группы влиятельных государственных служа-
щих, политических деятелей, представителей 
силовых структур, управленцев крупных ком-
паний с государственной долей собственности.

Так, рассматривая возможности иници-
ации проектов ГЧП, В. Максимов отмечает 
факт доминирования государства над част-
ным инвесторами. По сути, это свидетельство 
более весомой роли государства в принятии 
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2. МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ 
ОСНОВЫ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ 
ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНЫХ 
ПРЕДПРИЯТИЙ

Как показывает российская практика, 
при привлечении крупных государственных 
компаний в качестве одной из сторон ГЧП-
проектов доминирование частных компаний 
возможно только в том случае, если они фор-
мально или неформально связаны с госком-
панией-партнером. У такой ситуации есть 
исторические предпосылки, что позволяет 
проследить действие законов институцио-
нальной эволюции.

Согласно Д. Норту «технологические 
изменения и институциональные изменения – 
это главные детерминанты социального и 
экономического развития, причем и в том, и в 
другом случае проявляются черты зависимо-
сти от прошлого» (Норт, 1997, с. 133). Исто-
рически российской экономике присуще до-
минирование государственных предприятий 
при реализации крупных проектов в промыш-
ленности, торговле, на транспорте, а также в 
освоении новых территорий. В России и быв-
шем СССР работа на предприятии, особенно 
крупном, никогда не воспринималась людьми 
как результат функционирования обезличен-
ного рынка труда, но являлась важной сферой 
профессиональной, экономической, культур-
ной и социально-психологической реализа-
ции личности.

Становление рыночной экономики в 
России не может гармонично проходить без 
участия в производственно-транспортных 
процессах крупных хозяйственных структур, 
действующих на мезоэкономическом уровне 
и выполняющих не только одни экономиче-
ские (направленные на извлечение и максими-
зацию прибыли), но и общественно значимые 
функции, среди которых:

•  обеспечение устойчивого экономиче-
ского развития; 

•  социально ответственное поведение; 
•  повышение качества жизни; 

ны стать реципиентами бюджетных средств 
и частных инвестиций, выделяемых на стро-
ительство транспортной инфраструктуры, 
а затем передавать заказчику построенные 
объекты (Проценко, 2014). На федеральном 
уровне также должна действовать компания, 
отвечающая за организацию финансирования 
и реализацию проектов развития ТТП России 
на принципах ГЧП.

Уже отмеченная большая роль компа-
ний с государственным участием в экономике 
России делает необходимым их активное во-
влечение в подготовку и реализацию проектов 
ГЧП в транспортной отрасли. Е. Семенова 
указывает на перспективность использования 
«модели SPV (special purpose vehicle), которая 
успешно применяется во многих странах с 
развитым институтом ГЧП. Смысл этой моде-
ли заключается в том, что компании с государ-
ственным участием (ГУП) смогут участвовать 
в проектах ГЧП одновременно и на стороне 
заказчика, и частично на стороне исполни-
теля. Государственная компания совместно 
с частным инвестором создает специальную 
проектную компанию (SPV), в которой доля 
ГУП меньше 51%. При такой схеме предпри-
ятие сможет полноценно привлекать инвести-
ции с рынка, поскольку проектной компании, 
имеющей долю государственного капитала, 
будет проще получить банковский кредит» 
(Семенова, 2014).

Именно путем образованием специ-
альной проектной компании (СПК) в России 
реализуется проект сооружения высокоско-
ростной магистрали (ВСМ) Москва – Казань. 
Нельзя не согласиться с мнением автора, что 
«основная мотивация использования госу-
дарственно-частного партнерства органами 
публичной власти заключается в том, что 
проекты ГЧП могут принести больше эконо-
мических выгод, в том числе больший доход 
при лучшем соотношении цены и качества, 
чем другие альтернативные варианты. Но эти 
преимущества являются, скорее, потенциаль-
ными и могут возникнуть только при недо-
пущении доминирования частных интересов 
перед публичными» (Семенова, 2014).
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торговые связи индуцировали в некоторых за-
падноевропейских странах такой путь разви-
тия, который в корне отличается от… устой-
чивых форм примитивного обмена» (Клейнер, 
2016, с. 122).

Роль институциональных и организа-
ционных инноваций в процессе производ-
ственно-технологического развития трудно 
переоценить. Ведь «технологии конкурируют 
между собой только опосредованно. Непо-
средственно же конкуренция протекает между 
организациями, которые их применяют. Это 
разграничение важно потому, что результат 
конкуренции может так же зависеть от разли-
чий в эффективности организаций (знания и 
навыки предпринимателей), как и от особен-
ности конкурирующих технологий» (Там же).

Образование организаций (предпри-
ятий, фирм, корпораций) обусловлено необ-
ходимостью минимизации неопределенности 
внешней экономической среды, решения за-
дач, с которыми рынок или не может спра-
виться, или требует для этого повышенных 
затрат. Как отмечает Г. Клейнер, «предпри-
ятия необходимы не только для решения за-
дач, с которыми не справляется рынок това-
ров и услуг, но и для решения задач, в которых 
терпит фиаско рынок институтов» (Там же, 
с. 388). Это особенно актуально для россий-
ской действительности, характеризующейся 
несовершенством рыночных отношений и не-
развитостью институциональной среды, пре-
обладанием неформальных (личностных) от-
ношений.

Институциональная эволюция в Рос-
сии происходит путем развития существую-
щих и образования новых предприятий, дей-
ствующих на основе ГЧП. Будем называть 
этот важный элемент хозяйственной практи-
ки совместными предприятиями ГЧП, или 
ГЧП-компаниями. Э. Йескомб определяет со-
вместные предприятия ГЧП как «проектные 
компании, находящиеся в совместном владе-
нии государственного и частного сектора», ко-
торые среди прочего «встречаются в ГЧП для 
строительства новых объектов (обычно речь 
идет о концессиях)». «Совместные предпри-

•  соблюдение высоких экологических 
стандартов; 

•  поддержание территориальной це-
лостности страны;

•  реализация внешнеполитических и 
военно-стратегических функций и др. 

Обеспечение устойчивого развития с 
институциональной точки зрения требует со-
хранения существующих и образования новых 
крупных государственных и государственно-
частных хозяйствующих субъектов, эволю-
ционное развитие которых стало бы основой 
гармоничной экономики, которая характеризу-
ется «интегральной пространственно-времен-
ной сбалансированностью и целостностью 
при условии устойчивого эволюционного раз-
вития» (Клейнер, 2016, с. 144).

Говоря о конструкциях неперсонифи-
цированного обмена, Д. Норт отмечает, что 
«на начальном этапе развития современной 
Европы эти институты привели к росту роли 
государства в защите купцов и принятию тор-
говых кодексов по мере расширения возмож-
ностей для получения дохода от таких опера-
ций. Однако в этих условиях роль государства 
была, по крайней мере, двойственной: источ-
ником опасности и высоких трансакционных 
издержек оно бывало столь же часто, как и 
источником защиты и обеспечения прав соб-
ственности» (Норт, 1997, с. 54).

История свидетельствует, что развитие 
торговли на дальние расстояния и становле-
ние транспортно-транзитных центров между-
народной торговли приводили к образованию 
больших капиталов, применению технологий, 
формированию институтов и возникновению 
организаций, которые в дальнейшем иници-
ировали развитие капиталистических отно-
шений во внутриэкономических отношениях 
торговых стран. Как указывает Д. Норт, «раз-
витие в Европе дальних торговых связей по-
служило толчком и к внутреннему развитию 
более сложных форм организаций. Иными 
словами, через более низкие информацион-
ные издержки, некоторую “экономию от мас-
штаба” и развитие механизмов контроля на 
местах за соблюдением контрактов дальние 
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совмещением нескольких видов грузового 
и пассажирского движения, разной интен-
сивностью грузо- и пассажиропотоков, про-
хождением коммуникаций в различных при-
родно-климатических зонах, через регионы 
с особенностями социально-экономической 
ситуации и пр.

С решением проблемы получения до-
стоверной информации с минимальными за-
тратами тесно связана задача минимизации 
различных видов рисков, перечисленных в 
работах (Качалов, 2012; Качалов, Яковлева, 
2014; Борщевский, 2015). Как известно, риск 
предполагает, что человек видит возможность 
нежелательного события и способен предпри-
нять действия, снижающие его вероятность 
(Норт, 1997, с. 161).

Описывая механизмы гарантий от ри-
сков, Г. Борщевский отмечает, что «государ-
ственная поддержка может быть выражена 
в форме защиты от конкуренции. Это свое
образная государственная гарантия, выданная 
концессионеру, которая фактически запрещает 
развитие конкурирующих проектов в той же 
области инфраструктуры в течение опреде-
ленного периода и на определенной террито-
рии, до определенного порога (например, до 
достижения определенного трафика, объема 
потребления и т.д.). Такая защита также гаран-
тирует, что никакой государственный орган не 
будет конкурировать с концессионером непо-
средственно или через другого концессионера. 
Данное условие особенно актуально в проек-
тах строительства платных автомагистралей, 
для которых появление дополнительной доро-
ги может негативно отразиться на объеме до-
хода» (Борщевский, 2015, с. 107).

Представляется, что наиболее эффек-
тивным решением проблемы минимизации 
различных видов риска, с одной стороны, 
и  недопущения негативных последствий 
монополистического поведения концессио-
нера, с  другой, является образование ГЧП-
компании. Главной институциональной про-
блемой обеспечения эффективной работы 
ГЧП-компании является налаживание си-
стемы управления. Как известно, «менед-

ятия ГЧП частично решают проблемы, воз-
никающие при появлении непредвиденных 
прибылей, которые получает частный сектор 
вследствие асимметричности информации. 
Государственные органы должны иметь рав-
ный доступ к информации и к прибылям от 
непредвиденного увеличения дохода по отно-
шению к имеющемуся капиталу» (Йескомб, 
2015, с. 417).

Отметим, что ГЧП-компания не обяза-
тельно является только проектной, она мо-
жет и должна вести текущую хозяйственную 
деятельность как на новых объектах транс-
портной инфраструктуры, так и на объектах, 
полученных в период ее образования. В сфе-
ре экспорта транспортно-транзитных услуг 
главной целью функционирования такой ком-
пании должно быть обеспечение конкурен-
тоспособности с главными мировыми пере-
возчиками грузов – глобальными морскими 
контейнерными сервисами. При этом объеди-
нение материальных, финансовых, управлен-
ческих ресурсов и компетенций государства 
и бизнеса сопровождается получением, об-
легчением и удешевлением доступа к досто-
верной информации о ключевых параметрах 
рынка транспортно-транзитных услуг.

Как отмечают Э.Г. Фуруботн и Р. Рих-
тер, «одной из важных причин создания 
(эволюции) организаций служит то, что ин-
формация не является бесплатным благом, 
находящимся в свободном доступе. Ее требу-
ется произвести (открыть, изобрести, найти 
в результате поиска или выяснить в процессе 
переговоров), и при определенных условиях 
она может служить предметом обмена» (Фу-
руботн, Рихтер, 2005, с. 339).

Основой деятельности ГЧП-компании 
в сфере транзитных перевозок грузов по тер-
ритории России является установление тари-
фов, конкурентоспособных на мировом рынке 
транспортных услуг. Для этого требуется на-
личие достоверной информации о структуре 
затрат на перевозку единицы груза. Особенно 
это актуально для железнодорожного транс-
порта, характеризующегося высоким удель-
ным весом условно-постоянных расходов, 
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тели высшего звена, принимающие решения. 
Одно из последствий этой ситуации заключа-
ется в стремлении подчиненных тратить боль-
ше времени и ресурсов на то, чтобы повлиять 
на решения своих руководителей (Фуруботн, 
Рихтер, 2005, с. 442).

Ключевым вопросом функциониро-
вания любого совместного государственно-
частного предприятия является согласование 
государственных и коммерческих интересов 
внутри компании. Этот процесс также таит в 
себе немалые риски. Э. Йескомб отмечает, что 
«организация совместного предприятия ГЧП 
привлекательна с политической точки зрения. 
Однако это требует очень аккуратного подхо-
да со стороны государственных органов, что-
бы избежать принятия ошибочных решений 
из-за двойственной роли государства» (Йес
комб, 2015, с. 418).

Говоря о государственном участии в 
делах компании, Э.Г. Фуруботн и Р. Рихтер 
в свою очередь предупреждают, что «само 
существование такой всеобъемлющей вла-
сти делает возможным ее ненадлежащее ис-
пользование… Всякий раз, когда центральная 
власть может по своему усмотрению вмеши-
ваться в дела организации, возникают опреде-
ленные издержки. Можно сказать, что суще-
ствуют так называемые издержки влияния» 
(Фуруботн, Рихтер, 2005, с. 426).

Образование и функционирование ГЧП-
компании в области транзитных перевозок 
грузов и пассажиров по территории России 
будет означать, кроме всего прочего, образо-
вание активного источника институтогене-
за, аргументированного лоббиста интересов 
отрасли, разработчика и распространителя 
внешне- и внутрифирменных организацион-
ных инноваций, элементов корпоративной 
культуры, сочетающих сбалансированное до-
стижение государственных и коммерческих 
целей. 

Это полностью соответствует приведен-
ным в (Клейнер, 2016) трем главным граням 
институциональной роли предприятия: гене-
ратора и распространителя производствен-
ных институтов и соглашений; инкубатора 

жеры, нанятые корпорацией с распыленной 
собственностью, могут преследовать свои 
личные интересы, добиваться иных целей, 
нежели получение прибыли, и поступиться 
потенциальной прибылью ради неденежных 
и прочих выгод, которые они могут присвоить 
за счет акционеров» (Фуруботн, Рихтер, 2005, 
с. 407).

Решение проблемы отделения собствен-
ности от контроля может происходить по сле-
дующим направлениям:

•  концентрация существенного пакета 
акций компании в государственной собствен-
ности при распылении частного акционерно-
го капитала;

•  выработка четких директив пред-
ставителям государства в совете директоров 
ГЧП-компании и налаживание жесткой систе-
мы контроля их выполнения;

•  формирование и повышение роли 
профессиональной корпоративной культуры 
внутри компании, нацеленной на конечный 
результат – увеличение доходов от экспорта 
транспортно-транзитных услуг;

•  выдвижение на пост первого лица 
компании харизматичной личности, пользу-
ющейся доверием высшего руководства стра-
ны, энтузиаста развития транзитной экономи-
ки в России.

Значимость последнего условия не стоит 
недооценивать по причине неразвитости обе-
зличенной институциональной среды в Рос-
сии. Г. Клейнер отмечает, что «в специфиче-
ских условиях России воздействие институтов 
на поведение агентов оказывается ослаблен-
ным именно в силу того, что подсистемы ин-
ститутов (в особенности формальных) оказы-
ваются более слабыми, чем соответствующие 
подсистемы агентов. Условно говоря, в  рос-
сийском обществе социальные взаимодействия 
подчиняются скорее “теории близкодействия” 
(влияние непосредственного социального и 
административного окружения), чем “теории 
дальнодействия” (влияние институциональ-
ных систем)» (Клейнер, 2016, с. 108).

Кроме того, чем крупнее становится 
фирма, тем больше власти имеют руководи-
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смена формата образования и деятельности 
АО «Объединенная транспортно-логистиче-
ская компания» (ОТЛК). Из масштабного ин-
теграционного проекта, крупной, наделенной 
собственностью и реально функционирую-
щей структуры ОТЛК перешла в разряд сер-
висных компаний.

В нее не будут вносить реальные транс-
портные активы (терминалы, подвижной со-
став, контейнеры и пр.), ОАО «РЖД» выво-
дит из ОТЛК акции своих дочерних компаний 
ПАО «ТрансКонтейнер» и АО «РЖД Логисти-
ка». Транспортные компании из Казахстана и 
Белоруссии освобождены от необходимости 
доводить свои доли в акционерном капитале 
ОТЛК до паритетных с российским вкладом. 
Кроме того, они будут управлять своими та-
моженными терминалами самостоятельно. 
Контейнерный сервис будет предоставляться 
ОТЛК по единому тарифу, согласованному 
акционерами, с привлечением дочерних ком-
паний акционеров или сторонних операторов.

Изначально образование ОТЛК было 
обусловлено в том числе текущими полити-
ческими и бизнес-интересами. Например, 
внесение акций ПАО «ТрансКонтейнер» в 
акционерный капитал ОТЛК во многом было 
обусловлено стремлением бывшего руковод-
ства ОАО «РЖД» во главе с тогдашним прези-
дентом компании В. Якуниным не допустить 
приватизации главного контейнерного опера-
тора страны. После смены руководства ОАО 
«РЖД» возобладал более либеральный под-
ход к приватизации, учитывающий интересы 
иных участников транспортного рынка. В сло-
жившейся экономической ситуации «легкий» 
вариант (модель asset-light – без внесения 
активов) стал выглядеть более динамичным, 
гибким, выгодным, дающим возможность 
«привлекать большее количество операторов 
и не создавать конфликта интересов» (Можа-
ровская, 2016а).

Изменение формата ОТЛК не только от-
ражает сложность интеграционных процессов 
в Евразийском экономическом союзе (ЕАЭС), 
но и свидетельствует о приоритетности узко-
рыночного подхода к созданию и функциони-

институтов; индивидуального институцио-
нального интегратора (вовлечении индиви-
дов в состав носителя данной нормы). Отме-
чается, что «эти институты распространяются 
на другие организации как в результате кадро-
вой миграции, так и вследствие когнитивной 
деятельности предприятий и обмена инфор-
мацией» (Там же, с. 389).

В области транзитных контейнер-
ных перевозок грузов пока не создано ГЧП-
компании, логистического оператора, облада-
ющего полноценным набором материальных 
активов. Например, на железнодорожном 
транспорте фитинговые платформы управ-
ляются операторами, а контейнеры по боль-
шей части – морскими перевозчиками грузов. 
С  одной стороны, такая ситуация облегчает 
операционную бизнес-модель российских 
компаний, с другой стороны, в части опера-
ций с тарой отечественные хозяйствующие 
субъекты зависят от своих основных конку-
рентов на рынке транзитных перевозок грузов 
по маршруту Азия – Европа.

Необходимо налаживать отечественное 
производство контейнеров и наделять рос-
сийские компании собственным контейнер-
ным парком, специально предназначенным 
для упаковывания транзитных грузов и толь-
ко временно по соображениям рыночной эф-
фективности выделяемых для осуществления 
экспортно-импортных и внутренних перево
зок. В реальной жизни все происходит как раз 
наоборот.

3. ПРОБЛЕМЫ ОРГАНИЗАЦИИ  
АО «ОБЪЕДИНЕННАЯ  
ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКАЯ 
КОМПАНИЯ» 

Неблагоприятным фактором, относя-
щимся к области организационной эволюции 
и касающимся перспектив развития евроази-
атского контейнерного транзита, стала иници-
ированная новым руководством ОАО «РЖД» 
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поставленных на стадии создания компании 
(интеграции транспортно-логистических си-
стем ЕЭП). Минтранс счел необходимым при-
влечь ОТЛК к управлению подвижным со-
ставом (не менее 20% которого должно быть 
в собственности компании) и контролю над 
терминальными мощностями на станциях 
Брест и Достык» (Скорлыгина, 2016, с. 9).

По мнению руководителя направле-
ния мультимодальных перевозок FM Logistic 
Д. Суховерша, «легкий» формат ОТЛК «при-
ведет к тому, что она станет одной из ряда 
транспортно-логистических компаний, пред-
лагающих услуги транзитной доставки грузов 
по железной дороге из Азии в Европу и в об-
ратном направлении, а также на других марш-
рутах. То есть существенных преимуществ, 
таких как наличие собственного парка кон-
тейнеров или фитинговых платформ, у компа-
нии не будет. Таким образом, при отсутствии 
активов ПАО Трансконтейнер ОТЛК лишится 
преимуществ, свойственных монополисту» 
(Суховерша, 2016).

Первый вице-президент Российского 
союза инженеров И. Андриевский не исклю-
чает, что «такой вариант несколько затруд-
нит управляемость грузовыми перевозками, 
поскольку реального управления активами 
у ОТЛК не будет» (цит. по: (Можаровская, 
2016б)). Однако если отсутствие контроля не-
посредственно над активами не приведет к 
снижению эффективности ОТЛК, компания 
может стать центром притяжения для опера-
торов из других стран.

В проекте модели ОТЛК обозначен при-
оритетный маршрут транзитных перевозок 
Брест – Достык/Алтынколь, и в обратном  на-
правлении в дальнейшем может быть добав-
лен маршрут Брест – Забайкальск/Наушки. 
Видя эти и другие противоречия с партнерами 
по ЕАЭС, необходимо развивать транзитные 
маршруты, в максимальной степени исполь-
зующие российские транспортные коммуни-
кации. Кроме того, агрегаторы грузов должны 
быть российскими или находиться под силь-
ным российским воздействием как через вла-
дение долями собственности, так и путем за-

рованию новых компаний, а также является 
результатом лоббистских усилий конкретных 
бизнес-групп. Заместитель председателя ко-
митета по логистике ТПП РФ Л. Симонова 
указывает: «Нужно учитывать “особые” отно-
шения Казахстана и Китая и четко понимать, 
что создание ОТЛК вряд ли способно суще-
ственно изменить ситуацию и повысить роль 
России в обслуживании транзитного потока 
из Китая в Европу, идущего по территории 
Казахстана» (Симонова, 2016).

Преимуществами «легкого» варианта 
создания ОТЛК является:

•  сокращение операционных издержек 
на управление и поддержание в надлежащем 
состоянии подвижного состава и контейнеров;

•  проведение более гибкой тарифной 
политики;

•  возможность вхождения в бизнес 
ОТЛК транспортных компаний из других го-
сударств, не входящих в ЕАЭС (хотя конкрет-
ные формы вхождения новых участников до 
конца не проработаны, особенно в случае от-
сутствия прямой железнодорожной связи с 
этими странами);

•  возможность и реальные перспекти-
вы приватизации ПАО ««ТрансКонтейнер».

По мнению А. Замкового, «работа в 
рамках “динамичной” модели, предполагаю-
щей самостоятельное оперирование актива-
ми и паритет на уровне интегратора транс-
портно-логистических услуг, позволит более 
гибко и оперативно принимать решения, что 
в свою очередь повысит конкурентоспособ-
ность всей транспортной системы ЕЭП» (Зам-
ковой, 2016).

Однако необходимо учитывать не-
достатки «легкого» варианта создания и 
функционирования ОТЛК, в частности, не-
избежные трудности при выработке единой 
транспортной политики участников рынка 
евроазиатских перевозок грузов, снижение 
управляемости грузовыми перевозками.

В письме заместителя министра транс-
порта РФ А. Цыденова в аппарат правитель-
ства сообщается, что работа ОТЛК в «легком» 
режиме «создает риски недостижения целей, 
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ключения формальных и (или) неформальных 
договоренностей с грузовладельцами о марш-
рутах транспортировки грузов.

ОТЛК является неединственным про-
ектом создания транспортно-логистической 
компании, функционирующей на коммерче-
ской основе с участием государственных ор-
ганов управления. Так, в рамках XI Между-
народного железнодорожного бизнес-форума 
«Стратегическое партнерство 1520» ОАО 
«РЖД» подписало соглашение с железными 
дорогами Ирана и ЗАО «Азербайджанские 
железные дороги», предусматривающее соз-
дание благоприятных условий для привле-
чения грузопотоков и дальнейшего развития 
международного транспортного коридора 
«Север – Юг», включая организацию контей-
нерного поезда Бендер Аббас – Москва. Кро-
ме того, стороны договорились о создании 
комитета по формированию управляющих 
органов, определили полномочные компании, 
которые будут заниматься развитием этого 
маршрута (Можаровская, 2016в).

Страны – партнеры России являются и 
странами-конкурентами в процессе концен-
трации и присвоения транспортно-транзитной 
ренты. Примером создания и развития между-
народных ГЧП-компаний является китайско-
белорусский индустриальный парк «Великий 
камень». Парк находится под управлением 
ГУ «Администрация китайско-белорусского 
индустриального парка». Привлечением ин-
вестиций в парк, строительством инфраструк-
туры, управлением недвижимостью и землей, 
выполнением ряда других функций занимает-
ся совместное ЗАО «Компания по развитию 
индустриального парка», в котором доля Бе-
лоруссии составляет 40, а Китая – 60%.
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СПЕЦИФИКА 
ИННОВАЦИОННЫХ ПРОЕКТОВ 
С ТОЧКИ ЗРЕНИЯ ОЦЕНКИ 
ИХ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ 
ЭФФЕКТИВНОСТИ1

И.А. Миронова, Т.И. Тищенко 

В статье исследуются особенности оценки экономиче-
ской эффективности проектов, связанных с внедрением 
инноваций. Дается анализ факторов, которые необходи-
мо учесть в методике расчета коммерческой, обществен-
ной эффективности инновационных проектов.
Ключевые слова: инновация, общественная эффектив-
ность, внешний эффект, риски и неопределенность.

Понятия «инновация», «инновацион-
ный проект», «инновационная деятельность» 
определены в Федеральном законе от 21 июля 
2011 г. № 254-ФЗ («О внесении изменений в 
Федеральный закон “О науке и государствен-
ной научно-технической политике”»). Соглас-
но этому документу инновационный проект 
представляет собой комплекс мероприятий, 
направленных на достижение экономическо-
го эффекта, осуществление инноваций, в том 
числе коммерциализацию научных и (или) на-
учно-технических результатов. Инновация – 
введенный в употребление новый или значи-
тельно улучшенный продукт (товар, услуга) 
или процесс, новый метод продаж или новый 
организационный метод в деловой практике. 

Инновационная деятельность законода-
тельно определена как деятельность (включая 
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1  Работа выполнена при финансовой под-
держке Российского фонда фундаментальных иссле-
дований (проект № 16-06-00229).
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