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ГОСУДАРСТВЕННО-ЧАСТНОЕ 
ПАРТНЕРСТВО ПРИ СОЗДАНИИ 
СОВМЕСТНЫХ ПРЕДПРИЯТИЙ 
В ТРАНСПОРТНО-ТРАНЗИТНОЙ 
СИСТЕМЕ РОССИИ.  
ЧАСТЬ 21

В.А. Цветков, К.Х. Зоидов,  
А.А. Медков

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-
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дарственный орган, а для управления нацио
нальной арктической транспортной линией 
необходимо определить единого оператора, 
в компетенции которого оказались бы все 
вопросы, связанные с формированием гру-
зопотока, организацией и осуществлением 
транспортировки грузов по этому маршруту. 
Причем этот единый оператор должен рас-
сматриваться как совместный комплексный 
проект государства и бизнеса, где государство 
создает соответствующие условия и гарантии 
для перевозчиков, чтобы им было выгоднее 
возить не через Суэцкий или Панамский кана-
лы, а через СМП» (Ларионова, 2016а).

Отмечается, что в области перевозок 
морских контейнерных грузов из Юго-Вос-
точной Азии наибольший потенциал для пе-
реключения на СМП имеется для импортных 
контейнерных потоков, следующих в порт 
Санкт-Петербурга. В том случае, если будет 
принято решение о транзитной контейнерной 
линии, потребуется строительство контейнер-
ных терминалов в Мурманске и Петропавлов-
ске-Камчатском. Строительство перегрузоч-
ных узловых портов в точках входа и выхода 
СМП необходимо прежде всего для исключе-
ния использования судов усиленного ледово-
го класса в теплых морях, что крайне расточи-
тельно с экономической точки зрения2.

В зависимости от выбора сценария раз-
вития событий общий потенциальный объем 
грузопотока по СМП к 2030 г. оценивается от 
25 млн до 110 млн т (Ларионова, 2016а).

2  Так, вице-президент Международной акаде-
мии транспорта В. Збаращенко указывает на то, что 
«суда арктического класса целесообразно использо-
вать в Арктике, на всех остальных линиях они убы-
точны. Их отличают большой расход топлива, огром-
ные инвестиции, вложенные в постройку. К примеру, 
сухогруз без ледового покрытия стоит 165 млн долл., 
а судно с таким же дедвейтом, но ледового класса 
стоит уже 365 млн долл. Получается экономический 
абсурд: 600 миль по Карскому морю идет это “чудо-
вище”, ломает двухметровые льды, а дальше 2 тыс. 
миль до Роттердама оно идет по чистой воде» (см. 
(Ларионова, 2016а)).
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4. ПРОБЛЕМЫ СОЗДАНИЯ ЕДИНОГО 
ТРАНСПОРТНО-ЛОГИСТИЧЕСКОГО 
ОПЕРАТОРА СЕВЕРНОГО  
МОРСКОГО ПУТИ 

Предложения по созданию в самое бли-
жайшее время единого транспортного опера-
тора на Северном морском пути (ЕТЛО СМП) 
выдвигаются на самом высоком уровне, в 
частности на заседаниях Морской коллегии 
и государственной комиссии по развитию 
Арктики под председательством заместителя 
председателя Правительства РФ Д. Рогозина. 
Рассмотрим основные аргументы, обосновы-
вающие необходимость образования такой 
компании, цели и возможные направления ра-
боты, а также мнения противников этой орга-
низационной инновации.

Эксперты указывают, что в настоящее 
время вся система работы флота на СМП раз-
рознена, организуется и управляется государ-
ственными и частными компаниями в соот-
ветствии с их текущими интересами. В этих 
условиях более 300 экономических субъектов 
разного масштаба, ведущих хозяйственную 
деятельность в Арктике, заинтересованы 
в эффективном функционировании систе-
мы управления СМП путем создания осо-
бой структуры, отвечающей за организацию 
грузоперевозок по этой трассе (Ларионова, 
2016а).

По мнению генерального директора 
ОАО «Корпорация развития Камчатского 
края» Н. Пегина, «вопросами развития Сев-
морпути должен заниматься единый госу-
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и, следовательно, снижению конкурентоспо-
собности ЕЛО СМП на мировом рынке транс-
портных услуг.

Председатель Совета по Арктике и Ан-
тарктике при Совете Федерации В. Штыров 
отмечает, что «для обеспечения круглогодич-
ного доступа в Арктику ледоколы должны на-
ходиться там постоянно, независимо от того, 
есть там корабли или нет. Это значит, что 
главный магистральный путь должен стать 
зоной ответственности ФГУП “Атомфлот”, 
хотя другие компании тоже могут иметь свой 
ледокольный флот. Более того, ФГУП должен 
взять на себя такие функции, как содержание 
средств спасания, навигации, связи, выдача 
разрешений на проход по СМП, чем сейчас 
занимается ФГКУ “Администрация Севмор-
пути”». В. Штыров уверен, что «как только 
наши перевозчики обеспечат круглогодичную 
доставку грузов, без всякого оператора эти 
грузы придут» (Ларионова, 2016а).

Таким образом, специализированное 
государственное предприятие, занимающееся 
эксплуатацией атомного флота, предлагается 
наделить функциями управляющей компании 
СМП, что вряд ли целесообразно. Значитель-
ная часть перевозок по трассе осуществляется 
и будет осуществляться в летнее время по от-
крытой воде, что даже без учета климатиче-
ских изменений означает отсутствие потреб-
ности в ледокольной проводке судов. Кроме 
того, как известно, существует несколько 
маршрутов СМП, проходящих как в прибреж-
ной зоне (характеризующейся отсутствием 
льдов в летнее время), так и в открытом океа-
не с более сложной ледовой обстановкой кру-
глый год. Не исключено, что ФГУП «Атом-
флот» (как ЕЛО СМП) будет заинтересован 
в максимально длительном использовании 
ледоколов, что может быть экономически не-
оправданно. 

Но при прочих равных большее число 
ледоколов увеличивает гибкость в плане со-
ставления маршрутной сетки в соответствии 
с требованиями грузоотправителей. В пер-
спективе увеличение ледокольного флота 
позволит составить круглогодичный график 

Существует объективная необходи-
мость совершенствования правовых норм, 
регулирующих мореплавание в акватории 
СМП, создания эффективной организацион-
ной структуры, обеспечивающей выполнение 
этих норм и предоставляющей услуги судам 
в период арктической навигации. По мнению 
заместителя главы Министерства Российской 
Федерации по развитию Дальнего Востока 
(Минвостокразвития) А. Ниязметова, «в каче-
стве оптимальной формы участия государства 
в развитии СМП может рассматриваться соз-
дание единого транспортно-логистического 
оператора Севморпути».

Однако, по словам первого заместителя 
генерального директора ОАО «Совкомфлот» 
Е. Амбросов, сложившиеся системы транс-
портного обслуживания индустриальных 
арктических проектов отличаются стабиль-
ностью и рассчитаны на длительное сотруд-
ничество. Ледокольное обеспечение морских 
перевозок в рамках арктических нефтегазодо-
бывающих проектов осуществляется ФГУП 
«Атомфлот» также на основании долгосроч-
ных контрактов. Такая схема организации 
транспортного процесса не нуждается в созда-
нии какого-либо транспортно-логистического 
оператора. Однако если это касается других 
перевозок в акватории СМП, таких как север-
ный завоз, перевозки грузов государственных 
заказчиков, то оптимизация транспортно-
логистических процессов в данном секторе 
может быть актуальной. Важно определить 
функции транспортно-логистического опера-
тора: будет ли он распространять свои полно-
мочия на государственные грузы или будет 
заниматься перевозкой только коммерческих 
грузов. При определении статуса этой компа-
нии необходимо также учитывать требования 
антимонопольного законодательства.

По нашему мнению, разделение экс-
портных перевозок углеводородного сырья от 
перевозок других видов грузов (импортных, 
транзитных, северного завоза, военно-стра-
тегических и пр.) неизбежно приведет уве-
личению условно-постоянных расходов на 
транспортировку единицу несырьевых грузов 
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2016б). По ее мнению, предложение о созда-
нии центра управления судоходством (ЦУС) 
не отвечает современным вызовам, поскольку 
такой орган будет решать ограниченный круг 
задач, связанных только с функциями судоход-
ства и обеспечением его безопасности.

В целом эксперты предлагают различ-
ные варианты системы управления СМП в 
виде создания корпорации, холдинг-компании 
или трансарктической информационно-ло-
гистической платформы в качестве экономи-
ческого пространства в арктическом регионе 
для сетевой кооперации и взаимодействия 
компаний, государственных и международ-
ных организаций (Ларионова, 2016б).

Наша позиция состоит в том, что ЕЛО 
СМП должен иметь организационную форму 
ГЧП-компании и три главных задачи: 

1)  государственное управление разви-
тием СМП, выработка предложений по со-
вершенствованию институциональной среды 
в сфере арктических перевозок транзитных 
грузов; 

2)  увеличение доходов от экспорта 
транспортных услуг путем привлечения пре-
жде всего транзитных потоков высокодоход-
ных грузов на СМП;

3)  организация судоходства на трассе и 
предоставления сопутствующих услуг.

Суммируя различные предложения, 
можно сделать вывод, что совместный ком-
плексный проект государства и бизнеса ЕТЛО 
СМП должен выполнять следующие конкрет-
ные функции: 

•  формирование и консолидация грузо-
потоков как в точках входа на СМП, так и по 
всему арктическому маршруту, организация 
перевозок грузов для государственных нужд; 

•  согласование интересов, координация 
деятельности многочисленных государствен-
ных и частных компаний, ведущих хозяй-
ственную деятельность в Арктике;

•  предоставление различных услуг су-
дам в период арктической навигации;

•  координация ледокольного сопро-
вождения судов, осуществление взаимодей-
ствия с ФГУП «Атомфлот»;

движения по СМП, что еще больше повысит 
привлекательность этого маршрута. Так, по-
явление в июне 2016 г. в составе ледокольного 
флота РФ нового мощного ледокола «Аркти-
ка», призванного обеспечить круглогодичную 
перевозку СПГ по маршруту Ямал – Европа, 
повышает и потенциал СМП как транзитной 
артерии (Андриевский, 2016).

Пока же, по словам генерального ди-
ректора ФГУП «Атомфлот» В. Рукши, «в ус-
ловиях занятости атомных ледоколов на на-
циональных углеводородных проектах ФГУП 
“Атомфлот” не имеет свободных мощностей 
для ледокольного сопровождения транзитных 
рейсов в случае их выполнения на спотовом 
принципе. Для целей координации действий 
грузо- и судовладельцев с оператором ледо-
кольного флота целесообразно создать еди-
ный логистический центр или единого опера-
тора СМП с привлечением заинтересованных 
бизнес-структур и минимальным (надзор-
ным) участием государства» (Единый логи-
стический…, 2016). 

Директор Государственного океаногра-
фического института Ю. Сычев считает, что 
России необходимо создать единого транс-
портно-логистического оператора арктиче-
ской зоны для координации транспортных 
перевозок по Северному морскому пути. 
Оператор мог бы работать как саморегулиру-
емая организация, которая обеспечивала бы 
бесперебойную разгрузку по единой системе 
ценообразования и в гарантированные сроки. 
Кроме того, в ее задачи предлагается вклю-
чить координацию ледокольного сопровожде-
ния судов и пассажирских перевозок по СМП 
(Единый логистический…, 2016).

Ведущий научный сотрудник Федераль-
ного исследовательского центра «Информатика 
и управление» Института системного анализа 
РАН Е. Андреева указывает на давно назрев-
шую необходимость «создания федерального 
органа, который сосредоточил бы функции 
стратегического планирования, комплексного 
развития, государственной поддержки, кон-
троля и организации взаимодействия всех дей-
ствующих участников СМП» (Ларионова, 
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го права, а значит, РФ не обладает на СМП 
исключительными правами на судоходство. 
В этом смысле прямое сравнение СМП с Су-
эцким или Панамским каналом представляет-
ся не вполне корректным. Суэцкий и Панам-
ский каналы берут плату за проход, за проход 
судна по СМП плату ввести невозможно» 
(цит. по: (Ларионова, 2016а)).

Однако государственные органы управ-
ления России имеют право устанавливать 
правила прохождения судов для защиты окру-
жающей среды. Также речь идет о взимании 
страховых сборов, которые поступают на-
прямую в бюджет, платы за ледовую про-
водку, использование инфраструктуры и пр. 
При развитии транзитных перевозок по СМП 
необходимо учитывать и соображения воен-
но-стратегического характера. В частности, 
США планируют нарастить свои возможно-
сти в Арктике в целях обеспечения свободы 
навигации и полетов в этом регионе. В свою 
очередь РФ может создавать зоны, где навига-
ция будет ограничена по военно-стратегиче-
ским соображениям.

5. НЕОБХОДИМОСТЬ СОЗДАНИЯ  
ГЧП-КОМПАНИИ В ОБЛАСТИ 
ТРАНЗИТНЫХ ПЕРЕВОЗОК ГРУЗОВ

Институциональную среду ГЧП в Рос-
сии формируют прежде всего два федераль-
ных закона: ФЗ от 21 июля 2005 г. № 115 
«О концессионных соглашениях» и ФЗ № 224 
«О государственно-частном партнерстве», 
вступивший в силу с 1 января 2016 г. Однако 
не надо возлагать слишком больших надежд 
на закон о ГЧП и прочие нормативно-право-
вые акты. Формальные правила не могут во-
брать в себя всего многообразия взаимоотно-
шений государства и бизнеса в деле развития 
и реализации ТТП страны. К тому же закон 
о ГЧП направлен на все большее распростра-
нение частной собственности, что в условиях 
жесткой конкуренции с глобальными транс-

•  участие в создании ледокольной фло-
тилии, численность и совокупная мощность 
которой были бы критичны для обеспечения 
круглогодичной навигации на всем протяже-
нии СМП и привлечения транзитных грузопо-
токов;

•  участие в строительстве и опериро-
вании узловыми портами (хабами) в точках 
входа и выхода СМП, в частности в созда-
нии крупного хаба на востоке страны – места 
концентрации СПГ и контейнерных грузов, с 
учетом того, что при перевозке углеводород-
ного сырья, импортных и транзитных грузов 
нецелесообразно использовать суда ледового 
класса в теплых морях;

•  внедрение магистрально-фидерных 
транспортных систем, когда суда-челноки, 
которые работают круглогодично на трассе 
СМП, в конечных точках маршрута осущест-
вляют перевалку грузов на более крупные 
суда.

По нашему мнению, ЕЛО СМП должен 
управлять не только судоходством, но и пере-
возками по железным дорогам, подходящим 
к портам на СМП, таким как: строящаяся же-
лезная дорога в порт Саббета, весь Северный 
широтный ход (СШХ), возможно построен-
ный «Белкомур» и железная дорога от Якутска 
до Берингова пролива. Целесообразно, чтобы 
ЕЛО СМП занимался развитием и включени-
ем в МТК маршрутов водных перевозок по 
крупнейшим сибирским рекам. Именно ЕЛО 
СМП должен стать источником и активным 
участником институтогенеза, совершенство-
вания правовых норм, регулирующих море-
плавание в акватории СМП и по прилегаю-
щим транспортным коммуникациям.

При развитии транзитной экономики в 
России необходимо учитывать, что по анало-
гии с Черноморскими проливами для Турции 
Россия не взимает плату за проход судов по 
СМП. Так, заместитель директора Департа-
мента государственной политики в области 
морского и речного транспорта Минтранса 
РФ В. Клюев обращает внимание на то, что 
«большая часть СМП является акваторией со 
свободой судоходства в силу международно-
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нальная среда в России не позволяет в полной 
мере развивать страховые принципы защиты 
частного имущества экономических субъек-
тов и населения. В свою очередь, средства 
пенсионных накоплений также не могут дать 
необходимого количества долгосрочных пас-
сивов. В то время как в США и ЕС 44% всех 
инфраструктурных проектов финансируется 
за счет средств пенсионных фондов и страхо-
вых компаний, в России за счет пенсионных 
денег финансируется не более двух десятков 
проектов, а средства страховых компаний во-
обще не используются в проектах ГЧП (По-
лякова, 2016).

Финансовое состояние многих субъек-
тов РФ оставляет желать лучшего. Регионы 
обременены тратами на выполнение соци-
альных обязательств, содержание дорожного 
хозяйства, выплаты компенсаций убытков от 
осуществления пригородных перевозок пас-
сажиров железнодорожным транспортом и пр. 
Необходимость финансирования неотложных 
расходов, от которых зависит социально-по-
литическая стабильность, вынуждает регио-
нальные власти привлекать заемные средства.

Совокупный уровень государственного 
долга субъектов РФ превышает 2 трлн р., и 
это негативно сказывается на инвестиционной 
привлекательности регионов. Есть предложе-
ние создать на базе одного из существующих 
институтов развития специализированный 
фонд страхования бюджетных обязательств, 
что в перспективе позволит обеспечить ста-
бильность региональных и местных бюджетов 
для участия в проектах ГЧП (Полякова, 2016).

Кроме того, не всегда различные регио-
ны могут проводить согласованную политику 
в области развития транспортно-транзитной 
инфраструктуры. Так, в марте 2016 г. Мини-
стерство имущества и природных ресурсов 
Челябинской области и Федеральный центр 
проектного финансирования (ФЦПФ) подпи-
сали соглашение о создании специального хо-
зяйственного партнерства, которое займется 
разработкой предварительного технико-эко-
номического обоснования, организационно-
правовой схемы и структуры финансирования 

портными компаниями и на современном эта-
пе развития России не всегда целесообразно.

По словам президента-председателя 
правления ВТБ (ПАО) А. Костина, новый за-
кон о ГЧП уже требует поправок, так как при 
его принятии был сделан ряд ошибок. Напри-
мер, закон не ориентирован на участие в круп-
ных инвестиционных проектах государствен-
ных банков, так как они не могут участвовать 
в ГЧП со стороны государства. Между тем без 
поддержки крупных госбанков ГЧП у нас не 
заработает (Ермоленко, 2016).

Государственные компании, работаю-
щие на коммерческой основе, т.е. нацеленные 
на получение прибыли и выплату дивидендов 
акционерам, могут и должны принимать уча-
стие в проектах ГЧП как на стороне частного 
инвестора, так и на стороне государства.

Все проекты ГЧП содержат в себе 
различные риски (Качалов, 2012; Качалов, 
Яковлева, 2014). Например, согласно кон-
цессионному соглашению о строительстве и 
эксплуатации автомобильной дороги – части 
Западного скоростного диаметра (ЗСД) ад-
министрация Санкт-Петербурга должна уже 
в 2016 г. перечислить из бюджета концесси-
онеру ООО «Магистраль Северной столицы» 
(МСС) разницу между планируемым доходом 
от эксплуатации ЗСД и доходом в 9,6 млрд р., 
который гарантирует правительство города. 
Сумма, предназначенная для перечисления 
концессионеру, составляет 1% доходов го-
родского бюджета. При этом гарантирован-
ный уровень доходов был определен самим 
концессионером, а ЗСД еще полностью не 
построен. Примечательно, что дискримина-
ционное для города соглашение ГЧП было со-
ставлено в полном соответствии с действую-
щим законодательством (Гущев, 2016).

Образование и деятельность ГЧП-
компании приведет к минимизации некото-
рых видов рисков, в том числе и риска повы-
шения нагрузки на бюджет в будущем.

Формирование и активизация работы 
инфраструктурных инвесторов в России на-
талкиваются на ряд институциональных и 
организационных ограничений. Институцио-
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правления федеральных проектов РОСНАНО  
А. Рыбалко, могут стать технологические 
инжиниринговые компании, нацеленные на 
создание, внедрение и институциональное 
оформление новых технологий. Поэтому 
целесообразно создать совместную с ОАО 
«РЖД» инжиниринговую компанию по анало-
гии с уже существующими в государственной 
компании (ГК) «Автодор» и ОАО «Газпром» 
(Белоглазова, 2016).

В декабре 2015 г. ГК «Автодор» и Рос-
сийский фонд прямых инвестиций (РФПИ) 
учредили ООО «Дорожно-инвестиционная 
компания» (ДИК), на базе которой реализуется 
проект строительства платного участка авто-
мобильной магистрали М-4 «Дон». По словам 
главы РФПИ К. Дмитриева, ДИК выступает 
платформой, на основе которой будут гото-
виться другие инвестиционные проекты в об-
ласти автодорожной инфраструктуры, а схема 
привлечения иностранных инвесторов будет 
применяться по всей стране (РФПИ нашел…, 
2016). ДИК выполняет роль агрегатора относи-
тельно небольших инвестиционных проектов 
для достижения масштабов финансирования, 
привлекательных для международных (прежде 
всего ближневосточных) суверенных фондов.

Таким образом, функции ГЧП-
компании в области развития и реализации 
ТТП России могут включать предоставление 
страховых, лизинговых, инжиниринговых ус-
луг, а также деятельность по объединению и 
структуризации инвестиционных проектов, 
их «упаковыванию» в формы, приемлемые и 
привлекательные для иностранных прямых и 
портфельных инвесторов.

С организационной точки зрения на 
российском рынке транспортных услуг сло-
жились необходимые предпосылки для об-
разования крупной компании, деятельность 
которой была бы направлена на развитие и ре-
ализацию ТТП. Можно отметить следующие 
тенденции, свидетельствующие о необходи-
мости такой организационной инновации на 
железнодорожном транспорте:

•  организационные и институцио-
нальные изменения, направленные на пре-

проекта строительства высокоскоростной же-
лезнодорожной магистрали (ВСМ) Екатерин-
бург–Челябинск. Предполагается, что строи-
тельство магистрали будет вестись на деньги 
частных инвесторов по концессионной моде-
ли. Однако в то время, как Челябинская об-
ласть вложила в хозяйственное партнерство 
50 млн р., участие Свердловской области в об-
разовании этой организации в 2016 г. не пред-
усмотрены (Дорога миллионов, 2016).

Поведенческие особенности россий-
ского бизнеса не позволяют воспринимать 
частные компании в качестве полноценных 
участников и инвесторов долгосрочных ин-
фраструктурных проектов. Отношение объ-
ема частных инвестиций в инфраструктуру в 
проектах ГЧП к ВВП России составляет ме-
нее 1%. В ряде стран со схожей структурой 
и объемом инвестиций в инфраструктуру на 
принципах ГЧП процент отношения объема 
частных инвестиций к номинальному ВВП 
значительно выше (в Бразилии – около 20, в 
Индии – 10, в Мексике – 6%) (Полякова, 2016).

Одним из главных факторов, привлека-
ющих инвесторов, является четко налажен-
ный механизм защиты от рисков. Для этого 
нужны стратегический партнер, который го-
тов двигать проект, доходность в размере 15% 
годовых в рублях, а также совершенствование 
законодательства в части ГЧП.

Формой защиты от рисков является раз-
витие лизинговых операций на принципах 
ГЧП (ГЧП-лизинг). Так, по мнению генераль-
ного директора АО «Сбербанк Лизинг» К. 
Царева, лизинг стал одной из форм концес-
сии. Однако поскольку в части ГЧП законода-
тельство несовершенно, каждый конкретный 
проект выстраивает свой механизм защиты 
от рисков. На лизинг как форму проектного 
финансирования обращает внимание и глава 
компании Siemens в России и СНГ Д. Мел-
лер, который заявил о готовности немецкой 
компании учредить лизинговую компанию 
на территории России для упрощения схемы 
приобретения локомотивов для ВСМ.

Одним из внебюджетных источников 
инвестиций, по мнению руководителя на-
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«Российская транспортно-транзитная компа-
ния» (Рострастранзит, далее – РТТК). Само 
ее создание и функционирование должно про-
исходить на принципах ГЧП, сопровождаться 
активной работой представителей органов 
государственной власти в совете директоров 
в соответствии с четкими директивами прави-
тельства. При выборе проектов, реализуемых 
на принципах ГЧП, требуется законодательно 
определить приоритетное значение инфра-
структурных проектов, направленных на уве-
личение и реализацию транспортно-транзит-
ного потенциала России.

Образование и работа РТТК позволят 
создать конкурентную среду на рынке тран-
зитных перевозок грузов. Государственная 
транспортно-транзитная компания будет кон-
курировать за грузопотоки как с глобальными 
морскими контейнерными сервисами, так и с 
внутренними перевозчиками – ПАО «Транс-
контейнер», ОАО «РЖД Логистика», ОТЛК, 
крупными частными компаниями, особенно 
в случае передачи в ее капитал контейнерных 
терминалов, расположенных в узловых точ-
ках транспортных коридоров. Однако и моно-
полистические позиции РТТК на рынке тран-
зитных услуг не таят в себе ничего страшного, 
а выступают одной из форм гарантированной 
доходности вложений в акционерный капитал 
компании и в инфраструктурные проекты с ее 
участием.

Важными задачами РТТК должны стать 
повышение уровня контейнеризации грузов и 
налаживание эффективного оборота контей-
неров. В настоящее время доля грузов, пере-
возимых по железной дороге в контейнерах, 
составляет не более 3–4% всей грузовой базы. 
Низкий уровень контейнеризации обусловлен 
структурой промышленного и сельскохозяй-
ственного производства с преобладанием сы-
рьевых товаров, для транспортировки кото-
рых используются другие типы подвижного 
состава и иные виды транспорта. Компания 
должна участвовать в налаживании произ-
водства контейнерно-пригодных грузов в про-
мышленно-транзитных центрах транспорт-
ных коридоров.

вращение ОАО «РЖД» из преимущественно 
перевозочной в транспортно-логистическую 
компанию;

•  консолидация парка контейнеров не-
скольких компаний для обеспечения их за-
грузки, в том числе и обратной;

•  проявление монополизма на рынке 
контейнерных перевозок грузов, связанное с 
неразвитой организационной и институцио-
нальной средой.

Кроме того, в настоящее время действу-
ет несколько нормативных актов (прежде все-
го внутренних распоряжений ОАО «РЖД»), 
требования которых затрудняют малым и 
средним транспортным компаниям доступ 
к пользованию услугами перевозки грузов 
в составе ускоренных контейнерных поез-
дов, курсирующих на регулярной основе, а  
именно:

•  длина контейнерного поезда должна 
составлять не менее 71 условного вагона;

•  поезд должен иметь одну станцию на-
значения;

•  существуют разные требования к ус-
ловиям перевозки различных типов контейне-
ров и других грузов;

•  установлены разные тарифы для раз-
ных типов контейнеров;

•  действует институт тарифного кори-
дора, позволяющий получать скидку к тарифу 
(в размере до 25%) при предоставлении га-
рантий дополнительных потоков грузов. 

Все эти нормы обусловливают необходи-
мость создания и присутствия на рынке круп-
ных транспортно-логистических компаний.

Проблемами создания и функциониро-
вания крупного контейнерного оператора в 
области транзитных перевозок грузов явля-
ются: государственная поддержка (по крайней 
мере на уровне деклараций) малого и средне-
го бизнеса (МСБ), «легкий» вариант работы 
ОТЛК, элементы монополистического пове-
дения ПАО «Трансконтейнер» и др.

Инициатором проектов ГЧП в области 
развития и реализации ТТП России должно 
стать крупное государственно-частное акци-
онерное общество под условным названием 
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ми развития транспортно-транзитной инфра-
структуры3;

•  согласование интересов и устранение 
противоречий между иностранными участни-
ками транзитных перевозок грузов;

•  обеспечение включения судозаходов 
в российские порты и на терминалы в еже-
недельный сервис на морских маршрутах, 
выполняемых глобальными контейнерными 
операторами;

•  применение и развитие во многом 
уникального советского и российского опыта 
совмещения грузовых и пассажирских пере-
возок;

•  снижение условно-постоянных расхо-
дов на транзитную перевозку единицы груза;

•  обеспечение обратной загрузки, сба-
лансированности грузопотоков по направле-
ниям, минимизации порожнего пробега кон-
тейнеров и платформ;

•  осуществление перевозок контейне-
ров не только в составе контейнерных поез-
дов, но и одиночных контейнеров в составе 
обычных грузовых поездов, если это приве-
дет к сокращению срока доставки;

•  поддержание состояния и качества 
контейнеров на приемлемом уровне, что осо-
бенно важно для перевозок чувствительных 
видов грузов;

•  организация материально-техниче-
ского обеспечения проверок контейнерных 
грузов таможенными и другими контролиру-
ющими органами без расформирования со-
става (наличие кранового оборудования);

•  логистическое обслуживание элек-
тронной коммерции и организация железно-
дорожных перевозок почтовых грузов в кон-
тейнерах.

Именно РТТК может стать организато-
ром и главным получателем доходов от осу-
ществления транзитных перевозок грузов 
по СМП, стать ЕЛО СМП. При этом ГЧП-

3  Например, новая скоростная автодорога Мо-
сква – Нижний Новгород – Казань будет конкурентом 
ВСМ Москва – Казань, особенно в случае осуществле-
ния грузовых железнодорожных перевозок по ВСМ.

Для организации курсирования уско-
ренных контейнерных поездов – основной 
перевозочной технологии, обеспечивающей 
максимальную реализацию транспортно-
транзитного потенциала России, необходимо 
применение специализированных локомоти-
вов. Разработка, тестирование и организация 
массового производства таких локомотивов 
должны стать частью национального проекта 
«Создание инновационного подвижного со-
става для контейнерных и смешанных пере-
возок». При этом техническое задание, часть 
инвестиций в НИОКР и организацию про-
изводства, а также твердый заказ с гаранти-
рованной оплатой и авансовыми платежами 
должны быть обеспечены РТТК.

Контрактными документами РТТК, 
регулирующими разработку, производство 
и закупки инновационных локомотивов, 
должно быть институционально установле-
но требование максимальной локализации их 
производства (не ниже 70%) в целях макси-
мизации создаваемой в России добавленной 
стоимости и обеспечения экономической 
безопасности страны. Именно РТТК долж-
на иметь в собственности такое количество 
новых локомотивов, чтобы организовать их 
эффективный оборот на сети российских 
железных дорог и всем пространстве желез-
нодорожной колеи российского стандарта 
(«пространстве 1520») через использование 
механизмов ЕАЭС и других международных  
соглашений.

Функциями РТТК в области транзит-
ных перевозок грузов и пассажиров железно-
дорожным транспортом должны стать:

•  реализация геоэкономических проек-
тов с большим внешнеполитическим и воен-
но-стратегическим компонентом;

•  вхождение в состав учредителей СПК 
и управляющих компаний, создаваемых для 
строительства и оперирования инфраструк-
турными объектами, составляющими и раз-
вивающими транспортно-транзитный потен-
циал России;

•  недопущение излишней конкуренции 
между различными дорогостоящими проекта-
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коммуникации может привести к увеличению 
бюджетного дефицита, для преодоления кото-
рого и был инициирован этот проект.

4.  ГЧП в России становится еще более 
актуальным в связи с выделением значитель-
ных средств на реализацию инфраструктур-
ных проектов, альтернативных российским 
путям сообщения, из фондов ЕС и институ-
тов развития. Так, Европейский Союз (Фонд 
объединения европейской инфраструкту-
ры – Connecting Europe Facility (CEF)) предо-
ставляет от 20 до 85% финансирования в за-
висимости от каждого конкретного проекта. 
Прежде всего речь идет о проектах, реали-
зуемых в странах Балтии, которые традици-
онно поддерживают транспортные проекты, 
направленные на организацию перевозок в 
обход территории России. Теперь к ним при-
соединилась Украина.

5.  При развитии транспортно-транзит-
ного сектора экономики не следует возлагать 
слишком больших надежд на закон о ГЧП и 
прочие нормативно-правовые акты, в которых 
невозможно четко прописать все аспекты вза-
имоотношений государства и бизнеса.

6.  Успех реализации немногочислен-
ных проектов строительства и реконструкции 
транспортной инфраструктуры на принци-
пах ГЧП в первую очередь зависит от мощи 
и активности организаций – инициаторов и 
лоббистов конкретного проекта. Однако для 
транзитных линий пока трудно выявить заин-
тересованное лицо, что ставит подобные про-
екты в невыигрышное положение.

7.  Как показал опыт создания Объеди-
ненной транспортно-логистической компании 
(ОТЛК), противоречия между учредителями 
компании, наличие собственных программ 
повышения ТТП стран – участниц ЕАЭС не 
позволяют в полной мере реализовать кон-
курентные преимущества этого интеграци-
онного проекта. На перспективах компании 
не лучшим образом отражается либеральный 
курс экономической политики, проводимый 
Правительством РФ.

8.  Не стоит сбрасывать со счетов и та-
кой неформальный, но устоявшийся институт, 

компания должна координировать транзитные 
потоки между различными видами транспорта 
и альтернативными маршрутами, определить 
место и роль СМП в развитии транзитных 
перевозок, выступать заказчиком, покупате-
лем и владельцем ледоколов, судов-контейне-
ровозов усиленного ледового класса и других 
судов, заниматься продвижением данного сер-
виса на мировом рынке транспортных услуг.

ОСНОВНЫЕ ВЫВОДЫ  
И ПРЕДЛОЖЕНИЯ 

1.  Транзитная экономика представляет 
собой хозяйственную систему, при которой 
поступления от пропуска по территории стра-
ны энергии, энергоносителей, водных ресур-
сов, грузо- и пассажиропотоков и оказания 
услуг по транзитной перевозке составляют ве-
сомую часть доходов властей, хозяйствующих 
субъектов и населения на данной территории, 
одну из основ их благосостояния (Цветков, 
Зоидов, Медков, 2014, 2015, часть I–II). Функ-
ционирование транзитной экономики пред-
полагает не просто пропуск грузопотоков по 
территории, но и ведение посреднической де-
ятельности, а также развитие индустриально-
го и сервисного секторов экономики.

2.  Конкуренция евроазиатских марш-
рутов перевозок грузов, во многом обуслов-
ленная политикой Китая и ЕС, побуждает Рос-
сию реализовывать новые инфраструктурные 
проекты на основе государственно-частного 
партнерства (ГЧП) с целью развития соб-
ственного транспортно-транзитного потенци-
ала (ТТП). 

3.  Применение механизма ГЧП особен-
но актуально в связи с рядом факторов, негатив-
но влияющих на развитие транзитного сектора 
экономики страны. При необходимости обе-
спечивать частному инвестору минимальный 
гарантированный доход на уровне, установлен-
ном соглашением о ГЧП, проблема недостаточ-
ного трафика по построенной транспортной 
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власти в совете директоров в соответствии с 
четкими директивами правительства. При вы-
боре проектов, реализуемых на принципах 
ГЧП, требуется законодательно определить 
приоритетное значение инфраструктурных 
проектов, направленных на увеличение и ре-
ализацию ТТП России.

12.  Сложность, многогранность и гиб-
кость отношений транспортных компаний, 
федеральных и региональных властей долж-
ны быть реализованы во внутрифирменных 
процессах, в органах управления РТТК. Ведь 
«фирма не только имеет конституционные 
полномочия и дешевый доступ к требуемым 
данным, позволяющим ей более точно оцени-
вать свои действия, чем это доступно покупа-
телю, но она одновременно располагает более 
точными инструментами поощрений и штра-
фов…» (Уильямсон, 1995, с. 36).

13.  Транзитные перевозки грузов по 
территории России необходимо рассматри-
вать прежде всего как бизнес. Хотя не следует 
преуменьшать значения геополитического и 
военно-стратегического выбора, в частности, 
необходимости реагирования на продвиже-
ние маршрутов, альтернативных Транссибу, в 
рамках китайской, американской, казахстан-
ской и других инициатив возрождения Вели-
кого шелкового пути.

14.  Вообще обеспечение конкурентных 
преимуществ транзитных перевозок по кон-
кретному маршруту предполагает большую 
скорость проследования грузов с минимумом 
остановок, обработок и перегрузов в пути. 
Возникает проблема «улавливания» и при-
своения транспортно-транзитной ренты осо-
бенно на региональном уровне. Деятельность 
РТТК решит эту проблему путем справедли-
вого, экономически обоснованного распреде-
ления прибыли от деятельности компании в 
целом между всеми участниками перевозоч-
ного процесса.

15.  Доходы от реализации ТТП могут 
быть сопоставимы с величиной сырьевой рен-
ты только в случае формирования в России не 
просто транзитного, а производственно-тран-
зитного сектора экономики. Прежде всего 

как стремление бизнеса бесплатно использо-
вать инфраструктурные объекты, построен-
ные за государственный счет, что подтвержда-
ет напряженная ситуация, сложившаяся после 
начала взимания платы за проезд по феде-
ральным трассам автомобилей массой свыше 
12 т – системы «Платон».

9.  Российские транспортные компании 
предпочитают использовать имеющиеся пути 
сообщения, полагая, что транзитный груз сам 
пойдет на них. Внимание государственных 
органов власти сосредоточено на инфраструк-
турном обеспечении крупных внешнеполити-
ческих (Саммит АТЭС–2012, Встреча ШОС в 
Уфе в 2015 г.) и увеселительных мероприятий 
(Олимпиада–2014 в Сочи, Универсиада–2013 
в Казани, Чемпионат мира по футболу–2018, 
Всемирный фестиваль молодежи и студен-
тов–2017 и др.). Из ФНБ софинансируется 
лишь несколько крупных инфраструктурных 
проектов. Среди них реконструкция БАМ и 
Транссиба, строительство Центральной коль-
цевой автодороги (ЦКАД) вокруг Москвы и 
высокоскоростной железной дороги Москва – 
Казань. Продолжают оставаться актуальны-
ми проблемы внедрения электронного доку-
ментооборота и принципа единого окна при 
трансграничном движении грузов.

10.  В целях развития и реализации ТТП 
России, повышения конкурентоспобности 
российских перевозчиков на мировых рынках 
транспортных услуг требуется создать круп-
ные транспортные и инфраструктурные ком-
пании, соединить и укрупнить существующие 
предприятия. Следует обратить внимание на 
пример Китая и других стран, где создаются 
альянсы морских контейнерных операторов, 
происходят слияния и поглощения.

11.  Инициатором проектов ГЧП в обла-
сти развития и реализации ТТП России долж-
на стать крупное государственно-частное 
акционерное общество под условным назва-
нием «Российская транспортно-транзитная 
компания» (РТТК). Само ее создание и функ-
ционирование должно происходить на прин-
ципах ГЧП, сопровождаться активной рабо-
той представителей органов государственной 
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Цветков В.А., Зоидов К.Х., Медков А.А. Формиро-
вание эволюционной модели транспортно-
транзитной системы России в условиях инте-

речь идет о реализации программы «Создание 
инновационного подвижного состава для кон-
тейнерных и смешанных перевозок» в рамках 
национального проекта «Развитие транзитной 
экономики в России: объединяя Евразию», 
разработанного в ИПР РАН. Основным участ-
ником этого проекта, а также главным заказ-
чиком и эксплуатантом инновационного под-
вижного состава должна стать РТТК.

16.  РТТК должна выступать в роли ин-
кубатора институтов, быть местом институто-
генеза с учетом того факта, что «полноценное, 
целостное и устойчиво работающее пред-
приятие представляет собой в определенном 
смысле микромодель государства в целом, 
и подавляющее большинство общественно 
значимых норм допускает проекцию на вну-
трифирменное или межфирменное простран-
ство» (Клейнер, 2016, с. 391).
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