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АБАЛКИНСКИЕ ЧТЕНИЯ: КРУГЛЫЙ СТОЛ  

«ЭКОНОМИЧЕСКИЙ РОСТ РОССИИ»  
НА ТЕМУ «ТРАНСПОРТНАЯ СТРАТЕГИЯ 

РОССИИ – «ПОЯС РАЗВИТИЯ» 
 
 
15 октября 2014 года в Каминном зале Дома экономиста в 

рамках реализации программы подготовки к 250-летию 
ВЭО России состоялись Абалкинские чтения: круглый стол 
«Экономический рост России» по теме «Транспортная стратегия 
России – «пояс развития». 

 
Вольное экономическое общество России снова обсуждает 

интересный, перспективный, а главное – злободневный во-
прос, – план спасения российской экономики. На этот раз 
темой круглого стола «Экономический рост России» стал 
мегапроект «Трансевразийский пояс развития» (ТЕПР), 
представленный президентом корпорации «Российские же-
лезные дороги» В.И. Якуниным. 

 
«Подъем Сибири и Дальнего Востока – это наш нацио-
нальный приоритет на весь XXI век… Ресурсы и госу-
дарства, и частного бизнеса должны идти на развитие 
и достижение стратегических целей. Задача, которую 
предстоит решить, беспрецедентна по масштабу, а 
значит и наши шаги должны быть нестандартными». 

Из послания Президента РФ В.В. Путина 
Федеральному Собранию 12.12.13 

 
В основном докладе президент ОАО «Российские железные 

дороги», президент-основатель Мирового общественного фору-
ма «Диалог цивилизаций», руководитель Центра научного обос-
нования и реализации мегапроекта «Интегральная Евразийская 
транспортная система» ИСПИ РАН, д.п.н. Владимир Иванович 
Якунин подчеркнул, что ТЕПР – мегапроект, который позволит 
сформировать перспективную стратегию развития для России. 
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«У нас пока транспорт используют только для перевозки пас-
сажиров и грузов, – заявил он. – Но транспортная структура 
должна рассматриваться как часть интегральной инфраструкту-
ры, то есть всей инфраструктурной системы нашей страны, 
включая, помимо транспортной, энергетическую и телекомму-
никационную составляющую, инфраструктуру образования и 
культуры», – заявил он. 

Если конкретнее, то проект предполагает построение транс-
портных магистралей и создание 10–15 крупных индустриальных 
областей в отдаленных регионах Сибири и Дальнего Востока. Та-
ким образом, на этих территориях сформируются промышлен-
ные кластеры и вырастут новые поселения. По сути – это инду-
стриально-техническая революция, которая позволит создать 
миллионы рабочих мест и осуществить новый виток освоения 
Сибири. А в долгосрочной перспективе, как выразился доклад-
чик, проект послужит «созданию нового мирового полюса гене-
рирования общественного богатства». 

Транспортную, энергетическую и телекоммуникационную 
инфраструктуры предполагается объединить в одну мульти-
инфраструктуру, упрощающую стратегическое планирование 
как в производстве, так и в транспортировке продуктов и ресур-
сов. Забегая вперед, стоит отметить, что в ходе обсуждения про-
екта эксперты Вольного экономического общества России не раз 
задавались вопросом, кого и что предполагается перевозить по 
новым магистралям. «Дорога сама не произведет того, что нуж-
но по ней перевозить», – подчеркнул ведущий научный сотруд-
ник Института экономики РАН, д.э.н., профессор Олег Сергее-
вич Сухарев. 

Владимир Якунин заявил, что в рамках концепции ТЕПР 
«предполагается переориентация российской экономики. Во 
главу угла ставится не «экономический рост», а национальная 
идея». 

По его словам, современная Россия готова и стремится  
к продолжению русской традиции развития через реализа-
цию крупных инфраструктурных, промышленных и духов-
ных проектов (какими были Транссиб, план ГОЭЛРО, БАМ  
и т.п.). «Трансевразийский пояс» если и не вернет России статус 
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сверхдержавы, то хотя бы ближайшее окружение заставит счи-
таться с нашими интересами. 

«Реализация столь масштабного проекта потребует переос-
мыслить роль России в мировом пространстве как «интегратора 
на Евроазиатском континенте», – считает Владимир Якунин. 
Мало того, наличие развитой информационной и транспортной 
инфраструктуры на Дальнем Востоке и в Сибири привлечет в 
эти регионы экономически активных людей, которым уже сей-
час тесно в мегаполисах. Эти люди, по мнению автора доклада, 
готовы уехать от навязанных ценностей и соблазнов общества 
потребления в малозаселенные и экологически благополучные 
районы нашей страны. Главное, чтобы там можно было нор-
мально жить и воспитывать здоровых детей. Таким образом, 
ТЕПР превращается из инфраструктурного проекта в проект 
развития планетарного масштаба, способный вывести человече-
ство не только из экономического, но и из цивилизационного 
кризиса. 

 
Что выбрать: Базовый или инновационный  
«пояс развития»? 
В своем докладе Владимир Якунин сделал акцент на том, что 

реализация проекта ТЕПР предлагает два сценария: базовый 
(консервативный) и инновационный. Общими в них, как сказал 
автор проекта, являются выполнение требований ВТО и единого 
экономического пространства, наличие спроса на перевозки, 
рост мобильности населения, высокий уровень транспортной 
безопасности и снижение негативного воздействия хозяйствен-
ной деятельности человека на окружающую среду. Разница же 
по финансовым параметрам двух предлагаемых сценариев со-
ставляет примерно 45%. «При этом, – обещает докладчик, – част-
ные инвестиции в большинстве случаев составляют значительную 
часть, поскольку за их счет будет идти строительство взлетно-
посадочных полос, аэродромной инфраструктуры и т.д.». 

Правда, выполнение базового сценария не поднимет эконо-
мику России. По крайней мере, в ближайшие годы. А инноваци-
онного – поднимет, но, напомним, обойдется почти в полтора 
раза дороже. Но если выбрать дешевый вариант, модернизация 
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российской экономики будет отложена лет на 15–20. А иннова-
ционный сценарий позволит в ближайшие 15 лет полностью по-
строить около 9 тыс. км скоростных и порядка 3,5 тыс. км высо-
коскоростных дорожных магистралей, модернизировать 
морские порты на Таманском полуострове, в Усть-Луге, Ново-
российске. Как следствие, делает прогноз Владимир Якунин, 
доставка грузов на ж/д транспорте ускорится на 10%, на авто-
мобильном – на 60%, на водном – в два раза. Что касается объе-
мов перевозок, то они могут составить от 300 до 500 млн тонн  
в год. 

Точную стоимость проекта Владимир Иванович не назвал, но 
упомянул, что речь определенно идет о сумме, приближающейся к 
17 трлн долларов. Напомним, это примерно равняется текущему 
внешнему долгу США. 

 
Быть или не быть выгоде для российской экономики?  
Вот в чем вопрос! 
Прорывной мегапроект и одновременно национальная идея – 

два в одном, вызвал у мегапредставительной аудитории не один 
мегавопрос: «Как убедить Минфин дать денег на инновацион-
ный сценарий? За сколько лет окупится проект? Кого и что бу-
дем возить? Как строить железную дорогу в Арктике? А что ес-
ли под магистралью, проложенной по территории вечной 
мерзлоты, рванет газ? И, в конечном итоге, что все это даст рос-
сийской экономике? 

Советник президента РФ, Вице-президент ВЭО России, ака-
демик РАН и РАЕН Сергей Юрьевич Глазьев отметил, что 
ему как экономисту, кажется очевидным, что этот проект пер-
спективный и надо изыскивать средства на инновационный сце-
нарий. 

«Стратегия развития транспорта у нас в стране буксует сего-
дня, – заявил он. – Потому что все же в основу бюджета поло-
жен базовый сценарий, а не инновационный. Из этого вывод, 
что всем все понятно, кроме финансистов. Именно финансиста-
ми тормозится реализация проекта по второму сценарию». 

Собственно, Минфин тоже можно понять. Их интересует вопрос 
окупаемости. Деньги немалые – 17 трлн долларов. И хотя авторы 
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проекта верят, что он полностью окупится уже через 15 лет, да еще и 
даст миллионам людей работу, а бюджетам – налоговые поступле-
ния, Минфин «терзают смутные сомнения». У России есть опыт 
строительства БАМа и Транссиба, которые не окупились и не оку-
пятся, наверное, уже никогда. 

Про Транссиб и БАМ вспомнил советник Президента-
Председателя Правления ОАО «Банк Москвы», член-корреспондент 
МАМ, к.ю.н. Кирилл Семенович Тетерятников, который не пона-
слышке знает, как в России и за рубежом реализуются проекты, 
имеющие отношение к транспорту. Особенно мегапроекты, к кото-
рым у русских особая страсть. 

«Ни у одной страны нет таких мегапроектов, как у нас, за ис-
ключением Китая, – сказал он. – Как было с БАМом? Послали 
полковника-геодезиста, который все разведал, вернулся, сказал: 
«Строить невозможно. И в силу геологических причин и в силу 
климатических». История длинная. Хотя там идеи были оборон-
ного порядка, а не экономического. До сих пор БАМ не по-
строили и коммерческого использования его нет». Последний 
участок Транссиба электрифицировали только в 2009 году. 

Не случится ли такое с «Трансевразийским поясом разви-
тия»? Насколько независимой была оценка окупаемости проек-
та? И где конкретные цифры? Не станет ли ТЕПР магистралью в 
никуда? Кирилл Тетерятников привел в пример проект экс-
губернатора Аляски Сары Пэйлин, которая построила гравий-
ную «дорогу в никуда» за 26 миллионов долларов. Дорожное 
полотно резко заканчивается на морском берегу, практически у 
воды. Дальше по проекту должен был быть построен мост на 
остров Гравина, стоимостью почти 400 млн долларов. В конеч-
ном итоге его решили не строить, так как численность населе-
ние острова составляет всего 50 человек. Применения дороге 
толком не нашлось. Вспомнилась и «олимпийская» дорога из 
Сочи в Красную Поляну, 48 километров которой обошлись Рос-
сии в 8,5 млрд долларов. «И кто сейчас ездит из Сочи в Красную 
Поляну?» – задается резонным вопросом Кирилл Семенович и 
рекомендует провести независимый аудит проекта ТЕПР. 

«Реальность осуществления такого плана маловероятна, – 
дал свою оценку проекту публицист, профессор Международно-
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го университета, академик РАЕН, д.э.н. Георгий Николаевич 
Цаголов – Чтобы это было реально осуществимо, необходимо 
сочетание в экономике плановых и рыночных начал, как у ки-
тайцев». 

«Россия – страна, мягко говоря, небогатая, но с фантазией у 
нас все в порядке», поэтому мы можем много чего запланиро-
вать и ничего не сделать, поскольку эти прожекты в сущест-
вующей системе координат российской экономики нам просто 
не по карману. А если не научиться планировать, они и завтра 
останутся только на бумаге и в наших мечтах, подвел итог своих 
рассуждений Георгий Николаевич. 

Вообще в какой-то момент дискуссии возникла мысль о том, 
что надо нам разрабатывать не стратегию расходов, а стратегию 
доходов. Так даже психологи советуют делать всем, кто хочет 
разбогатеть. Но как разбогатеть при таких расценках на строи-
тельство дорог? Вице-президент ВЭО России, президент Ассо-
циации российских банков, член-корреспондент РАН, заслу-
женный деятель науки РФ Гарегин Ашотович Тосунян в своем 
докладе привел шокирующие цифры: 

«За 2000 год километраж новых дорог составил 3900 км, за-
траты на них – 37 млрд руб., – сказал он. – В 2010 году построили 
1600 км, а затраты в 10 с лишним раз увеличились. Значит, за-
траты на один километр в 2000 году были 9,5 млн рублей, а в 
2010-м – 276 млн рублей на километр. 10 млрд евро Европе хва-
тило бы на 1500 км шестиполосных автомобильных дорог! У нас 
двухполосная дорога стоит 6,9 млн евро на один км, а в Европе 
шестиполосная – 6,6 млн евро на км». 

Еще 44 года назад Венедикт Ерофеев написал, что у нас че-
ловек всегда должен быть грустен и растерян, а теперь директор 
Института экономики РАН, вице-президент ВЭО России, член-
корреспондент РАН Руслан Семенович Гринберг говорит, что 
«уровень растерянности руководства страны сегодня очень вы-
сокий». С одной стороны, необходимо поднимать экономику, а с 
другой – хочется сохранить деньги. И тут гораздо спокойнее ин-
вестировать их в американские ценные бумаги. Ничего стабиль-
нее пока не придумали. В этой связи подобные мегапроекты как 
нельзя кстати. 
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«Нет никакой альтернативы развития экономики, как через 
мегапроекты! – убедительно резюмировал свой доклад директор 
Института экономики РАН. – Как эту экономическую баржу ни 
назови, хоть мегапроектом, хоть гиперинвестицией, а плыть ку-
да-то все равно придется. Иначе утонем». 

 
Материал подготовлен 
Натальей Легкой 
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Уважаемые коллеги! Рад приветствовать Вас в Доме эконо-

миста на первых после летнего сезона Абалкинских чтениях на 
тему «Транспортная стратегия России – «пояс развития». 

От имени Президиума Вольного экономического общества 
России выражаю глубокую признательность Якунину Владими-
ру Ивановичу за согласие, несмотря на высокую занятость, вы-
ступить с основным докладом на Круглом столе. 

Открыть Абалкинские чтения предлагаю торжественной це-
ремонией награждения. Решением Президиума ВЭО России уч-
реждена награда «За выдающийся вклад в развитие экономиче-
ской науки», она присуждается один раз в год. В 2014 г. принято 
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решение присудить эту награду за разработку теории экономи-
ческой социодинамики Гринбергу Руслану Семеновичу и Ру-
бинштейну Александру Яковлевичу. 

Теория экономической cоциодинамики отмечена награ-
дами Всемирной ассоциации политической экономии (штаб-
квартира – Шанхай), Научного совета сообщества экономистов 
Польши и Президиума национальной академии наук Украины. 

Президент ВЭО России Гавриил Харитонович Попов на Пле-
нуме Правления ВЭО России подчеркнул, что «разработка и 
развитие теории экономической социодинамики – это большой 
успех и прорыв в теоретической науке». 

Позвольте вручить Почетный диплом ВЭО России «За 
выдающийся вклад в развитие российской экономической науки 
и разработку теории экономической социодинамики» Вице-
президенту ВЭО России, директору Института экономики Рос-
сийской академии наук, член-корреспонденту Российской ака-
демии наук, доктору экономических наук, профессору Грин-
бергу Руслану Семеновичу. 

И первому заместителю директора Института экономики 
Российской академии наук, заслуженному деятелю науки Рос-
сийской Федерации, доктору философских наук, профессору 
Рубинштейну Александру Яковлевичу. 
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Уважаемые коллеги, как вы знаете, о транспортных пробле-

мах, о том, чтобы поставить их в качестве темы одного из наших 
круглых столов, мы говорили в самом начале сезона. И в этом 
смысле мы идем по плану, наши прогнозы сбываются. 

Мы очень благодарны Владимиру Ивановичу, что он су-
мел прийти. Понятно, мы говорим о транспортной проблеме. 
Но дело в том, что Владимир Иванович – не только прези-
дент, как мы все знаем, акционерного общества «Российские 
железные дороги», но и президент общественного форума 
«Диалог цивилизаций». 

И самое главное, он выдвинул проект, связанный с так назы-
ваемым поясом развития. Мы так поэтому и назвали наш круг-
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лый стол – «Транспортная стратегия. Пояс развития». Это дей-
ствительно интересный проект, прямо связанный с названием 
нашего круглого стола – «Экономический рост России». 

Обычный регламент нашей работы. Наш уважаемый старто-
вый докладчик попросил наши стандартные 30 минут. А потом в 
том порядке, в каком люди, кто записался, кто уже подал запис-
ки, мы будем давать слово. Единственное, если будет слово со 
стороны молодых коллег, то, может быть, я нарушу регламент и 
буду их вставлять вне очереди.  

Время выступления 10 минут. Вот песочные часы. Я прошу 
этот регламент жестко выдерживать, потому что люди уважае-
мые, мне не очень удобно прерывать, но я это буду делать. 

Теперь начнем работу. Слово Якунину Владимиру Ивановичу.  
 
 
 
 



Абалкинские чтения 
 

26 

«ТРАНСПОРТНАЯ СТРАТЕГИЯ РОССИИ – 
«ПОЯС RAZVITIE» 

 
TRANSPORT STRATEGY OF RUSSIA – 
TRANS-EURASIAN «BELT RAZVITIE» 

 
В.И. ЯКУНИН 
президент ОАО «Российские  
железные дороги», президент- 
основатель МОФ «Диалог  
цивилизаций», руководитель Центра  
научного обоснования и реализации 
мегапроекта «Интегральная  
Евразийская транспортная система»  
ИСПИ РАН, доктор  
политических наук 
 
V.I. YAKUNIN 
President of Russian Railways,  
President of WPF «Dialogue  
of Civilizations», Head of the Centre  
for Scientific Rationale  
and Implementation of the Megaproject  
«Integrated Eurasian Transport System»  
(Institute for Social and Political Studies  
of the Russian Academy of Sciences),  
Doctor of Political Sciences 

 
 
Аннотация 
В докладе предлагается рассматривать Россию как страну-

цивилизацию, миссия которой состоит в формировании на ев-
роазиатском пространстве нового очага генерации мирового 
общественного богатства на основе интегральной инфраструк-
туры нового поколения. Средством реализации новой миссии 
России может стать Транс-Евроазиатский «пояс RAZVITIE» как 
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интегральный проект солидарного развития всех цивилизацион-
ных центров. 

Цель настоящего издания – вынести концепцию Транс-
Евроазиатского «пояса RAZVITIE» за пределы научных и экс-
пертных площадок на широкое поле обсуждения с участием 
представителей органов власти, делового сообщества, профес-
сиональной общественности. 

 
Abstract 
The report proposes to consider Russia as a civilization-country, 

whose mission is to form the new generating source of the world 
wealth within the Eurasian territory based on the integral infrastruc-
ture of the new generation. This mission of Russia shall be carried 
out through the TEBR project as a project of solidary development of 
all civilization centres. 

The purpose of this edition is to place the concept of Trans-
Eurasian «Belt RAZVITIE» beyond the scientific and expert areas 
and bring it up for discussions with representatives of the authorities, 
business and professional community. 

 
Ключевые слова: транспортный комплекс; социально-

экономическая эффективность транспорта; евроазиатское про-
странство; Транс-Евроазиатский «пояс RAZVITIE». 

 
Keywords: transport сomplex; social-economic efficiency of 

transport; Eurasian territory; the Trans-Eurasian «Belt RAZVITIE». 
 
Уважаемый Виктор Наумович, уважаемый Дмитрий Евгенье-

вич, уважаемые члены Общества! 
Спасибо за приглашение, спасибо за внимание к теме «Пояс 

RAZVITIE» (ТЕПР). Я сразу хочу оговориться, что я не являюсь 
экономистом. Я практикующий руководитель хозяйствующего 
субъекта, как принято говорить. Поэтому мои знания в этой об-
ласти ограничены именно практической стороной вопроса. 

Однако, как было правильно замечено, сегодня транспорт не-
возможно рассматривать исключительно как средство передви-
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жения или средство транспортировки грузов. Особенно это ха-
рактерно для нашей страны. 

Второе отступление, которое я хочу позволить себе сделать в 
знак уважения к нашему хорошему товарищу – Президенту Че-
хии Милошу Земану, который сейчас подвергается тяжелейше-
му давлению со стороны либеральной прессы за то, что он 
приехал на Родос, на Мировой общественный форум «Диалог 
цивилизаций», и позволил себе такую неполиткорректную вещь, 
как делать доклад на русском языке. В знак признательности за 
это я возьму один из его известных теперь уже афоризмов. Он 
говорит: «Я хочу сделать провокацию». 

Так вот, я тоже хочу сделать определенную провокацию, по-
тому что вижу некоторое противоречие между тем, что записано 
в уставе Вольного экономического общества, а именно «содей-
ствие в практической реализации результатов фундаментальных 
исследований экономистов, направленных на развитие (подчер-
киваю) и укрепление страны», что представляет для нас абсо-
лютный интерес с точки зрения темы доклада о «поясе 
RAZVITIE». Примечательно то, что круглый стол, в рамках ко-
торого мне предоставлена возможность сделать доклад, называет-
ся «Экономический рост России». Парадоксальность ситуации в 
том, что целью моего доклада как раз является мысль о том, что 
традиционное представление об «экономическом росте» стано-
вится тормозом для стратегии развития России. По этому пово-
ду на президиуме Российской академии наук (11 марта 2014 г.) у 
нас уже была некоторая дискуссия. Тогда я позволил себе заме-
тить, что понятие роста сегодня не является абсолютной катего-
рией, которая определяет реальное состояние экономики, осо-
бенно если мы говорим о нашей собственной экономике. 
Постараюсь развить эту мысль несколько дальше. 

Возвращаясь к теме доклада «Транспортная стратегия Россия – 
«пояс RAZVITIE», с самого начала следует оговориться, что 
«пояс RAZVITIE» – не есть название стратегии. Это концепция. 
Именно в таком плане, как научная концепция, она докладыва-
лась на президиуме РАН 11 марта этого года. 

Дело в том, что до сих пор фактически любые стратегии в 
России разрабатываются в логике «экономического роста». Цен-
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тральной частью моего доклада я хочу сделать тезис: 
РАЗВИТИЕ – альтернатива экономического роста, с точки зре-
ния теоретического концепта. На мой взгляд, сегодня наступило 
время, когда любые отраслевые стратегии должны разрабаты-
ваться в рамках стратегии «развития». Это означает, что транс-
портная инфраструктура должна рассматривается как часть ин-
тегральной инфраструктурной системы, включающей кроме 
транспортной также энергетическую, телекоммуникационную и 
другие составляющие, которые все вместе только и могут обес-
печить эффект развития. 

В ежегодном Послании Федеральному Собранию 2013 года 
В.В. Путин назвал национальным приоритетом на весь XXI век 
«подъем Сибири и Дальнего Востока»: «Ресурсы и государства, 
и частного бизнеса должны идти на развитие, на достижение 
стратегических целей. Например, таких, как подъем Сибири 
и Дальнего Востока. Это наш национальный приоритет на 
весь XXI век. Задачи, которые предстоит решить, беспреце-
дентны по масштабу, а значит, и наши шаги должны быть не-
стандартными». 

Концепция Транс-Евроазиатского «пояса RAZVITIE» непо-
средственно касается именно этих установок главы государства 
и представляет собой разработку концепции как раз такого «не-
стандартного шага» по одному из способов поднятия Сибири и 
Дальнего Востока. 

Я уже упоминал выступление на заседании президиума Рос-
сийской академии наук с докладом «Интегральный проект соли-
дарного развития на Транс-Евроазиатском континенте (научно-
практическая концепция)». Мне хотелось бы обратить ваше 
внимание на некоторые аспекты предложенной концепции, ко-
торые в большей степени связаны с глобальным контекстом ны-
нешней мировой ситуации. 

Этот контекст можно выразить одной фразой. Существую-
щая парадигма либерального монетаризма фактически подтал-
кивает мировую финансовую элиту к переформатированию ми-
ровой экономики на основе международных конфликтов и 
создания все новых и новых «горячих точек». Налицо попытка 
силовыми методами, выходящими далеко за пределы нормаль-
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ных экономических механизмов, использовать непростую миро-
вую ситуацию в пользу нынешней финансовой олигархии. Уже 
вполне настойчиво представители экспертного сообщества, 
серьезные экономисты высказывают суждения, что для оживле-
ния мировой экономики объективно нужна война. 

Анализируя глобальные процессы в 2009 году, в своем вы-
ступлении в Сингапуре я представил карту финансово-
экономической переконфигурации. 

 
 

Рис. 1. Россия как интегратор на Евро-Азиатском  
континенте (модель геоэкономической карты мира) 

I–IV – геоэкономические зоны 
 
Первый овал – это США и Европа. Вы сегодня все хорошо 

знаете, что настойчиво проводится американцами идея создания 
зоны свободной торговли именно в этой конфигурации. Второй 
центр – это, конечно, Китай, Азия. Сюда я бы, наверное, отнес 
сегодня еще и Россию. Третий – это Латинская Америка. И чет-
вертый – это Африка. Сегодняшнее развитие ситуации показы-
вает, что, по крайней мере, с точки зрения глобального подхода 
это переформатирование выглядит реалистичным. Это был чис-
то геоэкономический анализ. Однако уже тогда было очевидно, 
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что перетекание мирового геоэкономического центра в Евразию 
с неизбежностью вынуждает элиту финансовой долларовой сис-
темы к «нестандартным» способам удержания своей власти. 
Попросту говоря, в очередной раз задействовать силовые аргу-
менты новых форм войны. 

Тут я бы хотел подчеркнуть, что речь идет не о «ястребах», 
которые превалируют над «голубями». Речь идет о том, что не-
олиберальная парадигма в принципе не оставляет шансов для 
мирной трансформации мировой экономики. 

Поэтому дальше можно действовать двумя путями: либо го-
товиться к войне (по мнению ряда экспертов, она уже началась), 
либо найти альтернативу неолиберальной парадигме, которая 
позволит осуществить переформатирование без военного сцена-
рия. С этой точки зрения наши исследования в области научного 
концепта ТЕПР как раз и представляют такую не глобальную, 
но существенную попытку. ТЕПР надо рассматривать не как 
транспортную концепцию, не как часть какой-то транспортной 
стратегии, а именно как некую альтернативу, пускай не всеоб-
щую, но альтернативу именно неолиберальной парадигме. 

Хотелось бы также подчеркнуть, что критический дискурс 
относительно того, что мы правильно делаем, а что неправиль-
но, тоже себя, по большому счету, исчерпал, потому что необходи-
мо кроме критики (самой по себе совершенно справедливой, но в 
нынешних условиях уже абсолютно недостаточной) давать по-
зитивные ориентиры относительно того, что тогда делать. 

Итак, мир стоит перед выбором: каким образом, какой эко-
номической моделью будет наполнена идея солидарного разви-
тия в Евразии. Также это и принципиальный вопрос о механиз-
ме взаимодействия между разными странами в современных 
условиях: на каком языке, на основе каких представлений будут 
вырабатываться и проводиться в жизнь управленческие решения 
глобальных игроков в мировой экономике, включая Евразию. 

Совершенно очевидно, что язык неолиберальной модели 
больше не работает ни у нас, ни в странах Запада, о чем свиде-
тельствуют последние решения о крупных инвестициях в ин-
фраструктурные проекты в Испании, Чехии, Норвегии, Герма-
нии и так далее. 



Абалкинские чтения 
 

32 

Мы считаем, что признаком развития может и должно слу-
жить движение общества к наиболее полному воплощению и 
практической реализации своих идеалов, системы ценностей, 
выработанной социумом на протяжении всего своего существо-
вания, и осознаваемого как историческое предназначение. 

В этом контексте вернемся к определению понятий «рост» и 
«развитие». В определенном смысле рост может характеризо-
ваться как раковая опухоль, в то время как развитие – это 
улучшение, повышение благосостояния общества, повышение 
уровня и качества жизни людей. Поскольку линейный харак-
тер роста прежде всего и задается денежными показателями 
количественного увеличения прибыли. Политика развития 
предполагает выход за рамки денежных показателей к опреде-
лению действительного предмета преобразования, обеспечи-
вающего качественное изменение сегодняшнего мирового эко-
номического хозяйства. 

Необходимо выдвижение какой-то экономической аль-
тернативы. Она может позиционироваться как особый идео-
логический призыв к миру. В общих чертах такую модель 
можно характеризовать как «экономику духовного типа». 
Хозяйственная деятельность в ней есть не самодостаточная, 
а подчиненная высшим духовно-нравственным критериям 
общества сфера. 

Одной из важнейших категорий, используемых при анализе 
общественных процессов, является категория «ценностей». 

Предлагаемый новый подход к экономике состоит во введе-
нии в нее категории «ценность», которая в явном виде вводит-
ся в цепочку проектирования государственной политики. 

Именно через девальвацию, искажение блока «ценностей» 
происходит утрата государственной субъектности, утрата циви-
лизационной идентичности. 

Это принципиальный момент для принятия управленческих и 
политических решений. Цели должны ставиться на основе опре-
деленных духовно-нравственных ценностей. Ценность роста и 
ее основание – количественное увеличение прибыли – это мир 
материальных ценностей и он задает один тип целей, преиму-
щественно потребительских. 
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Ценность развития и ее основание – качественное усложне-

ние общества и сфер деятельности, его духовный рост – задают 
другой тип целей, неразрывно связанный с ценностной матри-
цей и этическим выбором. 

Важно понимать, что Развитие – это внеэкономическая, 
надэкономическая категория. В доминирующем сегодня типе 
экономического мышления развитие и рост употребляются че-
рез запятую. Развитие – это объемлющий оператор, в рамках  
которого осуществляется рост. Развитие не отменяет рост, но 
задает требования на нужный нам рост, в том числе (и прежде 
всего) – духовно-нравственный, качественный рост социума.  
В этом смысле развитие осознается как позитивная ценностная 
категория. 

Для восстановления субъектности России как государства–
цивилизации в упомянутую цепочку управления необходимо 
вводить такую ценность как «РАЗВИТИЕ». 

Вопрос о взаимодействии «развитых» и «развивающихся» 
стран становится центральным для будущего евразийского про-
странства. Что будет взято за основу освоения цивилизационной 
вакансии Евразии – «экономический рост» или «развитие»? 

Важно при этом иметь в виду, что ключевые документы 
стратегического развития США, Западной Европы, Японии 
нацелены на обеспечение экономического «роста». Альтер-
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нативой может стать такое надэкономическое целеполага-
ние, реализующее перспективу развития России как цивили-
зационного ядра – и интегрированными с ним ареалами от 
Тихого океана до Атлантики, о котором говорил В.В. Путин 
и которое воплощено в проекте «Транс-Евроазиатский по-
яс RAZVITIE». 

Чтобы не было путаницы с «развитием», употребляемым в 
обширной западной экономической литературе, в официальных 
документах стран Запада, и нашим пониманием «развития», по-
скольку английское development не раскрывает содержание по-
нятия развития, мы выделяем русское слово «развитие» латини-
цей: «RAZVITIE». 

 
Мегапроекты – как один из алгоритмов развития России 
Россия на протяжении своей истории осуществила несколько 

рывков в своем развитии, каждый из которых можно рассматри-
вать как мегапроект. Причем сфера «проектирования» собствен-
ной судьбы всегда выходила за рамки чисто экономического 
прагматизма. 

Мегапроекты – не случайный выбор страны и народа, а ее 
глубинное свойство, способ развития. Проект строительства 
Транссиба в свое время дал огромный толчок к развитию не 
только прилегающих регионов, но и целых отраслей промыш-
ленности. В нашем недавнем прошлом было реализовано нема-
ло успешных больших проектов, оказывавших позитивное 
влияние на жизнь народа не только в рамках одной отрасли. Та-
ковы, например, проекты ГОЭЛРО, атомный проект, развитие 
авиационной промышленности, железнодорожного транспорта, 
систем телерадиокоммуникаций и т.п. И современная Россия го-
това и стремится к продолжению русской традиции развития 
через реализацию крупных инфраструктурных, промышленных 
и духовных проектов. 

Среди недавних успешных больших инфраструктурных про-
ектов – создание спортивно-рекреационного кластера и прове-
дение Зимних Олимпийских игр в Сочи, развитие инфраструк-
туры на Дальнем Востоке для проведения форумов АТЭС, 
строительство автомобильных и железных дорог. 
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Крупными инфраструктурными проектами являются стреми-
тельное расширение сети телекоммуникаций, развитие интерне-
та. Нельзя не упомянуть и проект по развитию высокоскорост-
ного железнодорожного транспорта. 

Все эти проекты являются важными, развивающими страну, 
улучшающими жизнь населения. Однако Россия сегодня готова 
к настоящему мегапроекту, который позволит вырваться в про-
странство нового качества жизни, в новый промышленно-
технологический уклад. 

 
Транс-Евроазиатский «пояс RAZVITIE» 
Проект предполагает формирование на территории Сибири и 

Дальнего Востока важнейших составляющих нового техно-
промышленного и социокультурного уклада. 

Принципиальными элементами этого уклада являются инте-
гральная инфраструктурная система (мультиинфраструктура). 

Она объединит транспорт, энергетику, телекоммуникации, 
транспортировку воды, нефти и газа, обеспечит создание новых 
отраслей промышленности и новых научно-технологических и 
инженерных городов вдоль БАМа и Транссиба. 

«Пояс RAZVITIE» является принципиально новым геоэко-
номическим, геополитическим и геокультурным концептом. Он 
отличается от понятий «страновой мост» и «транспортный ко-
ридор», которые включаются внутрь этого концепта, и высту-
пают в виде отдельных аспектов понятия «пояс RAZVITIE». 
Геоэкономическая новизна состоит в формировании нового 

полюса генерации общественного богатства, заметного на 
фоне имеющихся мировых экономик. 
Геополитический аспект предполагает создание новой фор-

мы международного сотрудничества в совместном стратеги-
ческом планировании и неоиндустриальном освоении значи-
тельных территорий. 

Наконец, геокультурный аспект заключается в проявлении 
евразийского мировоззрения, основанного на цивилизацион-
ной идентичности и диалоге цивилизаций между представи-
телями, имеющими разные цивилизационные идентичности. 
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Реализация этого проекта предполагает, что развитие пони-
мается как ценность и одновременно предмет кооперации и со-
лидарного взаимодействия различных стран. Этот проект по 
нашему определению должен быть международным проектом. 
Именно на этой основе мы сегодня выстраиваем отношения с ки-
тайцами, которые устами своего руководства уже говорят о том, что 
«Новый шелковый путь» не является альтернативой ТЕПРу, более 
того, это взаимодополняющие концепты одной идеи. 

Если говорить о развитии как совокупном взаимосвязанном 
развитии знаний, технологий, институтов и человека, то мы ви-
дели это в истории Советского Союза, когда знания, технологии 
передавались от центра, из фундаментальных центров на пери-
ферию, передавались в республики, где возникали свои научные 
школы, свое развитие и т.д. 

 
Интегральная инфраструктурная система 
Интегральная инфраструктурная система – основа перехода к 

новому технопромышленному укладу и модернизации страны. 
Важным шагом в этом направлении является создание мульти-
инфраструктуры – гибкого единства транспортных, энергетиче-
ских и телекоммуникационных инфраструктурных систем 
(включающих космос и спутники). 

Элементы интегральной инфраструктуры: 
• обеспечивают связь сегодня разделенных и разрозненных 

инфраструктурных услуг (транспорт, энергетика, телекоммуни-
кации, транспортировка воды). 

• обеспечивают синтез информации обо всех типах потоков, 
движущихся через данную инфраструктуру – энергии, товаров, 
людей. 

• увеличивают не только мощность потока энергии через ин-
тегративный инфраструктурный канал, но и КПД. 

• позволяют в реальном времени координировать взаимодей-
ствие множества пользователей инфраструктуры, изменяющих 
свои запросы и решения. 

ТЕПР означает формирование огромного внутреннего спроса: 
только железнодорожный транспорт обслуживают 19 отраслей, а 
сколько их будет для интегральной инфраструктуры в целом! 
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Развитие железных дорог влечет ускоренное развитие инду-
стрии тяжелого машиностроения, дизелестроения, электротех-
ники, создание новых материалов, средств коммуникаций и т.д. 

Интегральная инфраструктура – это рост комплексного соци-
ального капитала страны. Корпорации и целые сферы деятель-
ности, которые связаны с новым социальным капиталом, естест-
венно оказываются включенными в более эффективный техно-
промышленный и социокультурный уклад. Реализация идеи 
ТЕПР связана с долгосрочными вложениями во всестороннее 
инфраструктурное развитие, на его базе предполагается форми-
рование крупных научно-производственных кластеров, в пер-
вую очередь в Сибири и на Дальнем Востоке. 

 
Стратегическое планирование 
На основе проекта ТЕПР предлагается создать эксперимен-

тальный вариант планирующего агентства, способного управ-
лять процессами развития на территориях реализации проекта. 

Процедуры стратегического планирования в рассматривае-
мом случае начинают развертываться с уровня создания круп-
ных материальных инфраструктурных проектов как общей базы 
для различных корпораций. В этом случае деятельность различ-
ных корпораций одной отрасли можно сорганизовывать за счет 
включения в общую систему контрактов по созданию ТЕПР. 
Для организации надотраслевого пространства ТЕПР необходи-
мо сформировать системно-инженерную матрицу связей циклов 
жизни контракта, проекта и актива. 

Эта управленческая матрица является операциональным ме-
ханизмом развертывания ТЕПР в надотраслевом и надкорпора-
тивном пространстве. Она позволяет конкретно связывать зака-
зы на создание узлов мультиинфраструктуры и формы их 
дальнейшего использования группами потребителей. 

Важно подчеркнуть, что Транс-Евроазиатский «пояс RAZVITIE» 
создается под наши собственные требования, когда нам необхо-
димо развиваться в большом пространстве страны с небольшим 
числом населения, которое должно быть стимулировано к росту 
численности семей. Это совершенно иной тип движения в бу-
дущее, чем опора на естественный огромный прирост населения 
Юго-Восточной Азии. 
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Конкретизация целей развития в проекте ТЕПР 
Во-первых, речь идет о социально-экономическом развитии, 

которое предполагает создание 10–15 новых индустриальных 
отраслей, их локализацию и строительство вписанных в окру-
жающую среду перспективных поселений. Именно эти созда-
ваемые новые отрасли и определяют стратегические типы заня-
тости с заявленной президентом В.В. Путиным необходимостью 
создания 25 миллионов продуктивных рабочих мест. 

Во-вторых, предполагается интеграция разделенных ведом-
ственными перегородками инфраструктур и в виде единой муль-
тиинфраструктуры. 

В-третьих, сам проект ТЕПР должен опираться на привлека-
тельность для западных корпораций и правительств, предостав-
ляя возможность выноса опережающего промышленно-
технологического развития стран участников мегапроекта на 
российскую территорию. Этот вынос может происходить по 
разным причинам – причинам отсутствия пространства, связан-
ности ресурсов уже осуществляемыми экономическими плана-
ми, и др. В этом случае на российской территории можно было 
бы совместно создавать нечто принципиально новое. 

С учетом масштабности проекта может потребоваться рас-
ширение и ускорение реализации существующих планов строи-
тельства высокоскоростных магистралей, включая потенциаль-
ное формирование единой ВСМ АТР – Россия – Европа. В этой 
связи, в рамках реализации идеи ТЕПР значительный интерес 
может представлять сотрудничество в сфере применения пере-
довых технологий стран ЕС и АТР по организации высокоско-
ростных пассажирских и скоростных грузовых перевозок. 

К глобальным инфраструктурным проектам, позволяющим 
заложить основу развития ТЕПР, можно отнести: 

– создание международного транспортного коридора в на-
правлении Европа – Россия – Япония с оценкой возможного 
использования территории острова Сахалин и инженерно-
технической возможности создания транспортных переходов 
через пролив Невельского и пролив Лаперуза; 

– межконтинентальная железнодорожная магистраль через 
Берингов пролив; 
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– формирование трансконтинентальной высокоскоростной 
магистрали Пусан/Пекин – Москва – Берлин – Роттердам. 

Потенциальные результаты данных проектов выходят далеко 
за рамки решения одной бизнес-задачи (в более широком аспек-
те – развитие отрасли экономики), так как стимулируется разви-
тие смежных видов деятельности, в том числе связанных с об-
служиванием и функционированием самих объектов. 

В этой связи эффективность проектов не исчерпывается нор-
мой прибыли или экономической эффективностью произведен-
ных вложений: позитивный эффект, по большей части, лежит в 
социальной и политической сферах. 

Для потенциальных инвесторов ТЕПР выступит инструмен-
том долгосрочных вложений в наукоемкие инфраструктурные 
проекты в реальном секторе экономики. Планируется, что меха-
низм реализации проекта будет базироваться на формировании 
совокупности специализированных и международных частно-
государственных партнерств и фондов. 

Наконец, четвертый момент – приоритет долгосрочного ин-
вестирования в развитие любых масштабов с гарантированной 
возвратностью для создания нового мирового полюса генериро-
вания общественного богатства. 

 
«Пояс RAZVITIE» как зона будущего для всего мира 
В рамках «пояса RAZVITIE» предполагается выделить зоны, 

в которых будут создаваться индустриально-промышленные 
системы, инфраструктурные решения, формы поселений, кото-
рых не существует в настоящее время нигде на земном шаре и ко-
торые задают следующий шаг развития возможностей человечества. 

К работе на этих экспериментальных «футурозонах» могут 
быть привлечены исследователи, разработчики, архитекторы, у 
которых есть заслуживающие внимания сумасшедшие прорыв-
ные идеи человечества в будущее, которые пройдут через самую 
требовательную и серьезную комплексную экспертизу. И глав-
ное – российская и мировая молодежь! 

Принципиально важно превратить ТЕПР в мировую футуро-
зону. С этой точки зрения Транс-Евроазиатский пояс может 
стать формой мобилизации системной промышленности и прак-
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тико-ориентированных проектных разработок Евросоюза, Япо-
нии, Китая и Кореи. 

ТЕПР должен быть основан на опережающей, а не догоняю-
щей индустриализации. 

Мы заинтересованы в создании принципиально новых, про-
рывных технологий, формирующих инфраструктуру следующе-
го технопромышленного уклада – термоядерную и солнечную 
энергетику, наноматериалы, композиты, лазерные станочные 
агрегаты, космические двигатели, биофотонические системы, 
системы транспорта на магнитном подвесе. 

 
Страновые, международные и планетарные рамки  
проекта ТЕПР 
ТЕПР с точки зрения авторов этого проекта является гибким 

единством внутристранового и международного планетарного 
действия. Поэтому данный проект одновременно рассматрива-
ется в четырех рамках. 

Внутристрановая рамка: ТЕПР как способ смены доминирую-
щей сегодня в России экспортно-сырьевой модели экономики на 
модель опережающей реиндустриализации, соответствующей по-
требностям начала 21-го века. Обычно инфраструктурное развитие 
рассматривается как вспомогательное и обеспечивающее для про-
мышленной политики и бизнеса. В данном случае предполагается 
наоборот – за счет опережающего формирования инфраструктуры 
следующего поколения сделать инфраструктурное освоение терри-
тории резервуаром накопления новых технологий. 

Рамка структуризации Евразийского Союза. В этой рамке 
ТЕПР выступает как средство территориальной переорганизации и 
переструктуризации пространства Евразийского Союза. Выделяют-
ся стыковочные регионы внутри Евразийского Союза и Евразий-
ского Союза с другими странами, которые обеспечивают соорга-
низацию разных темпов и уровней социального развития для 
преодоления эволюционно сложившихся расхождений. На террито-
рии Евразийского Союза планируется территориальное размещение 
ядер нового технопромышленного и социокультурного уклада. 

Трансконтинентальная рамка ТЕПР как организация про-
странственных взаимодействий международных участников 
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проекта: Евросоюза, Китая, Японии, Кореи, Монголии. ТЕПР – 
это особый способ организации евразийского пространства, в 
котором «не Россия находится между Европой и Азией, а Ев-
ропа и Азия находятся слева и справа от России». Другими 
словами, роль России не сводится к капитализации ее транзит-
ного потенциала, а к формированию нового очага генерации 
общественного богатства на основе соразвития с участием всех 
цивилизационных центров, соседствующих с Россией. 

Наконец, в четвертой, планетарной рамке ТЕПР рассмат-
ривается как новая интеллектуально-управленческая платфор-
ма «RAZVITIE», которая обнаруживает общие условия дейст-
вия на разных континентах. В форме Транс-Евроазиатского 
пояса Razvitie для Евросоюза, России, Китая, Японии, Индии, 
Кореи, Казахстана, Украины, Белоруссии, стран СНГ. В форме 
Транс-Латиноамериканского – для Бразилии, Колумбии, Чили, 
Перу, Аргентины, Транс-Африканского – для ЮАР, Анголы и 
других стран континента. И даже Евразийско-Американского, 
предполагающего соединение Аляски с Чукоткой. 

Эта платформа «RAZVITIE» позволяет осуществлять на раз-
ных континентах совместное продвижение трансконтиненталь-
ных проектов. 

 
Заключение. Большое Дело как условие  
цивилизационной идентичности России 
Но кто будет субъектом этих грандиозных преобразований? 

Речь идет о формировании задачи Большого Дела, которая смо-
жет привлечь людей и инициировать их самоопределение. 

Упомянутые четыре рамки проекта ТЕПР сквозным образом 
опираются на представление о солидарном развитии, вытекаю-
щем из цивилизационной идентичности России. Инфраструк-
турные приоритеты создают условия для формирования в Рос-
сии общества Развития, уникальной социальной системы, 
основанной на цивилизационной идентичности. 

Проект ТЕПР позволяет формировать на этой основе новые 
принципы и цели социально-экономического развития, восста-
навливать в обществе дух творчества, исканий и победы. 

Благодарю за внимание. 
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Аннотация 
В докладе озвучены основные цели развития транспортной 

отрасли Российской Федерации до 2030 года: «Транспортная 
отрасль на рубеже 2030 года станет системообразующей отрас-
лью и выйдет на конкурентные позиции по уровню удельных 
транспортных издержек, безопасности, экологичности и качест-
ву транспортных услуг. Будет достигнут уровень развитых 
стран по коммерческой скорости и своевременности доставки 
товаров, доступности транспортных услуг для населения. Фор-
мирование единой транспортной системы России, ее интеграция 
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в мировую транспортную систему обеспечат повышение эффек-
тивности транспортных услуг внутри страны, рост их экспорта, 
более полную реализацию транзитного потенциала, удовлетво-
рение потребностей экономики и общества в качественных и 
конкурентоспособных транспортных услугах». 

 
Abstract 
The report voiced the main objectives of the transport sector of 

the Russian Federation until 2030: « At the turn of 2030 the transport 
industry will be the backbone sector and will be released on the 
competitive position of the level of specific transport costs, safety, 
environmental and quality of transport services. The level of devel-
oped countries in the commercial speed and timeliness of the goods 
delivery, the availability of public transport services will be reached. 
Formation of a single transport system of Russia and its integration into 
the global transport system will provide increase of efficiency of transport 
services within the country, the growth of their export, more effective re-
alization of transit potential, meeting the needs of the economy and 
society in quality and competitive transport services».  

 
Ключевые слова: транспортная отрасль, качество услуг, 

единая транспортная система, эффективность, стратегические 
цели, интеллектуальные транспортные системы, индикаторы, 
финансирование. 

 
Keywords: transport industry, service quality, integrated trans-

port system, efficiency, strategic goals, intelligent transport systems, 
indicators, financing. 

 
Уважаемые участники круглого стола! 
Стратегической целью развития транспортной системы 

любого государства является удовлетворение потребностей 
инновационного социально ориентированного развития эконо-
мики и общества в конкурентоспособных качественных транс-
портных услугах. 

С учетом этого были установлены основные цели, задачи и ин-
дикаторы развития транспортной системы страны Российской Фе-
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дерации, утвержденной Правительством Российской Федерации в 
ноябре 2008 года (Распоряжение от 22 ноября 2008 г. № 1734-р). 

В ходе реализации Транспортной стратегии Российской 
Федерации на период до 2030 года в рамках достижения цели по 
формированию единого транспортного пространства в настоя-
щее время достигнуты значения по следующим индикаторам: 

по протяженности железных дорог 85,6 тыс. км; по про-
тяженности автомобильных дорог общего пользования 
1283,4 тыс. км; 

За время реализации Стратегии построено и реконструиро-
вано 24 тыс. км автомобильных дорог федерального и регио-
нального значения. Отремонтировано чуть менее 140 тыс. км 
дорог федерального и регионального уровня. Капитальный 
ремонт выполнен на более 8 тыс. км федеральных трасс. 

Велось строительство автодорожной сети в рамках подготов-
ки к саммиту АТЭС во Владивостоке и Зимним Олимпийским 
играм в Сочи. 

Для ускорения создания в Российской Федерации автомаги-
стралей нового поколения и привлечения дополнительных вне-
бюджетных источников в 2009 году создана Государственная 
компания «Российские автомобильные дороги», которой пере-
дано в управление более 2,5 тыс. км автомобильных дорог 
общего пользования федерального значения. 

Начато строительство дорог с использованием контрактов 
жизненного цикла. Была восстановлена и развивается система 
дорожных фондов. 

На воздушном транспорте проведены работы по строительству и 
реконструкции взлетно-посадочных полос в 23 аэропортах, в том 
числе в Домодедово, Внуково, Пулково, Сочи, Владивостоке. 

Проведена реконструкция инженерных сооружений ряда аэ-
ропортовых комплексов, в том числе международного аэро-
порта Шереметьево и аэропорта Внуково. Проведена замена 
светосигнального оборудования в 17 аэропортах. Приобрете-
но 44 комплекта оборудования авиационной безопасности для 
аэропортов. 

Были приняты меры государственной поддержки местных и 
региональных аэропортов, а также авиаперевозок между цен-
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тром и регионами Дальнего Востока, Калининграда, которые 
дали значимые положительные результаты. 

Подвижность населения на транспорте общего пользования 
выросла на 3,1% к уровню 2012 г. (3,8 тыс. пасс. – км на 1 чело-
века). Это обусловлено увеличением реальных доходов населе-
ния (по предварительной оценке на 3,3%), а также проводимой 
государственной политикой по обеспечению доступности услуг 
транспорта для населения на воздушном, железнодорожном и 
городском пассажирском транспорте и метрополитене. 

В 2013 году автобусным транспортом общего пользования 
перевезено 11,3 млрд пассажиров (91,0% к уровню 2012 г.), что 
вызвано продолжающейся автомобилизацией населения, а также 
переходом пассажиров на другие виды транспорта (в частности 
метрополитен и железнодорожный транспорт). 

В 2013 году городским электрическим транспортом переве-
зено 6,85 млрд пассажиров (92,3% к уровню 2012 г.). Сокраще-
ние объемов перевозок произошло за счет трамвайного и трол-
лейбусного транспорта. 

В 2013 году всеми видами транспорта (кроме трубопровод-
ного) перевезено 10,2 млрд тонн грузов (соответственно 96,8% к 
уровню 2012 г.), что обусловлено снижением объемов произ-
водства в основных грузообразующих отраслях. В структуре пе-
ревозок грузов увеличилась доля автомобильного транспорта, 
которая составила 44,8% от общего объема. 

Объем перевалки грузов через морские торговые порты России 
по сравнению с 2000 годом вырос более чем в 3 раза и составил 
589,2 млн тонн. Российские порты планомерно увеличивали долю 
грузов российской внешней торговли, стабилизируясь на уровне 
85%, остальное оставив на долю стран Балтии и Украины. Между 
тем еще 10 лет назад через иностранные порты перерабатывалась 
половина всех российских грузов. 

На внутреннем водном транспорте особое внимание было 
уделено поддержанию в работоспособном состоянии объектов 
инфраструктуры внутренних водных путей, а также обеспече-
нию безопасных условий судоходства. Обеспечено судоходство 
для завоза грузов в районы Крайнего Севера на общей протя-
женности более 68 тыс. км. 
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Построены порты Свияжск и Болгары в Республике Татарстан. 
Проводились работы по увеличению протяженности водных 

путей с гарантированными габаритами судовых ходов, а также с 
освещаемой и отражательной обстановкой. Покрытие внутрен-
них водных путей электронными картами на начало 2013 года 
составило 44 тыс. км, что дало возможность широко применять 
на внутреннем водном транспорте технологии ГЛОНАСС. 

Велись работы по повышению уровня безопасности и техни-
ческого состояния гидротехнических сооружений. 

На железнодорожном транспорте осуществлялось развитие 
инфраструктуры на основных направлениях грузовых и пасса-
жирских перевозок, в том числе усиление подходов к крупней-
шим портам России. 

Был завершен ряд крупных объектов, в том числе строитель-
ство линии Беркакит – Томмот – Якутск, реконструкцию участ-
ка Оунэ – Высокогорная со строительством нового Кузнецов-
ского тоннеля на участке Комсомольск-на-Амуре – Советская 
Гавань и организация скоростного движения пассажирских по-
ездов на участке Санкт-Петербург – Хельсинки. 

Развитие получило скоростное движение пассажирских поез-
дов, начал развиваться проект организации высокоскоростного 
железнодорожного движения. 

Активно осуществлялось приобретение современных локо-
мотивов, пассажирского подвижного состава. Привлечение ча-
стных инвестиций позволило решить проблему недостатка гру-
зовых вагонов. 

Продолжалась реализация комплексных транспортных проектов 
по развитию Мурманского и Новороссийского транспортных узлов, 
сухогрузного района морского порта Тамань, транспортного узла 
«Восточный – Находка», создание мультимодальных логистических 
центров в Дмитрове, Ростове, Свияжске. 

Вместе с тем необходимо отметить, что целый ряд значений 
индикаторов Транспортной стратегии пока не достигнут. Ос-
новной причиной является системная недофинансирован-
ность транспортной отрасли в целом и ряда ее ключевых 
показателей, а также отсутствие резервов «долговременной ус-
тойчивости». 
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Примером может служить объем финансирования инвест-
программы железнодорожной отрасли, который значительно 
ниже уровня, предусмотренного действующей редакцией 
Стратегии. 

В связи с этим растет количество участков железных дорог с 
ограниченными пропускными способностями, протяженность 
которых составляет более 6 тыс. км, а к 2015 году может соста-
вить более 13 тыс. км. 

Не завершено формирование опорной сети федеральных ав-
томобильных дорог. В режиме перегрузки эксплуатируется бо-
лее четверти общей протяженности федеральной сети, в том 
числе практически все участки дорог, примыкающие к круп-
нейшим городам России. 

Возрастает дисбаланс между темпами развития российских 
портов и смежной транспортной инфраструктуры, учитывая, что 
в течение только последних лет построены и введены новые 
мощности по обработке грузов в портах России общим объемом 
около более 130 млн тонн. 

Транспортная система России в ее нынешнем состоянии не 
позволяет эффективно удовлетворять спрос растущих сег-
ментов национальной экономики, обеспечить конкурентоспо-
собные позиции на мировом рынке транспортных услуг, а также 
поддерживать должный уровень мобильности населения. 

Транспортная подвижность преобладающей части населения 
остается на низком уровне около 7,7 тысяч км на 1 человека в 
год и становится одним из основных препятствий к снижению 
напряженности на региональных рынках труда. 

Многие проблемы развития транспортной системы России 
остаются нерешенными и в значительной мере усугубляются. 

Транспортно-логистическая система, несмотря на заметные по-
зитивные подвижки последних лет, в целом не отвечает возрастаю-
щим требованиям по объему и качеству оказываемых услуг. 

Масштабы использования контейнерных технологий на по-
рядок отстают от сопоставимых зарубежных аналогов. Не полу-
чила распространения практика контрейлерных перевозок. 

Продолжает увеличиваться негативное воздействие транс-
порта на окружающую среду. 
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Остаются высокими риски гибели населения в дорожно-
транспортных происшествиях. 

Изменилась политическая и экономическая ситуация как 
внутри страны, так и на международной арене. 

Все эти факторы привели к тому, что транспортная отрасль 
должна была скорректировать стратегию своего развития, 
отвечая на вызовы и актуальные задачи сегодняшнего дня. 

Во исполнение ряда поручений Президента и Правительства 
Российской Федерации Минтранс России провел работу по 
корректировке и актуализации Транспортной стратегии, которая 
была утверждена распоряжением Правительства Российской 
Федерации от 11 июня 2014 г. № 1032. 

При разработке актуализированной Стратегии были учтены 
положения целого ряда документов стратегического развития, в 
том числе: 

Стратегии инновационного развития Российской Федерации 
на период до 2020 года; 

Энергетической стратегии России на период до 2030 года; 
Долгосрочной программы развития угольной промышленно-

сти России на период до 2030 года; 
Стратегий развития транспортного машиностроения, авиаци-

онной, судостроительной и автомобильной промышленности; 
Стратегий социально-экономического развития регионов. 
В документе определены цели, индикаторы и задачи долго-

срочного развития транспортного комплекса, инвестиционные и 
инновационные приоритеты, принципы и механизмы реализа-
ции государственной транспортной политики. 

Они структурированы в вертикально интегрированную систем-
ную модель, которая позволяет организовать эффективный мо-
ниторинг индикаторов и управление реализацией стратегии. 

На верхнем уровне – миссия государства в сфере обеспече-
ния функционирования и развития транспорта, а также страте-
гические приоритеты. Далее – цели и индикаторы развития. За-
тем – основные направления транспортной политики и задачи 
стратегии. На следующем уровне – общие обеспечивающие за-
дачи и механизмы реализации стратегии. Далее дается оценка 
финансовых ресурсов и основные результаты. 
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Стратегией определено, что транспортная политика государ-
ства должна быть направлена на создание единой устойчивой 
транспортной системы, обеспечивающей надежные предска-
зуемые транспортные связи между территориями страны и 
всего мира в соответствии со стандартами доступности, каче-
ства и безопасности перевозок, а также экологичности транс-
порта. 

Основные цели развития транспортной системы России оста-
лись практически без изменения, однако была значительно пе-
реработана система индикаторов по каждой из целей. 

Цель 1. Формирование единого транспортного пространства 
России на базе сбалансированного опережающего развития эф-
фективной транспортной инфраструктуры; 

Цель 2. Обеспечение доступности и качества транспортно-
логистических услуг в области грузовых перевозок на уровне 
потребностей развития экономики страны; 

Цель 3. Обеспечение доступности и качества транспортных услуг 
для населения в соответствии с социальными стандартами; 

Цель 4. Интеграция в мировое транспортное пространство, 
реализация транзитного потенциала страны; 

Цель 5. Повышение уровня безопасности транспортной сис-
темы; 

Цель 6. Снижение негативного воздействия транспортной 
системы на окружающую среду. 

В Стратегии представлены два сценарных варианта развития 
транспортного комплекса России на период до 2030 года – базо-
вый (консервативный) и инновационный. 

Исходя из системных социально-экономических проблем, на 
решение которых направлена Стратегия, ряд принципиальных 
предпосылок является общим для обоих сценариев. 

Прежде всего речь идет о том, что необходимо: 
• предупредить угрозы деградации элементов базовой 

транспортной инфраструктуры; 
• удовлетворить спрос на грузовые перевозки, предъявляе-

мый основными грузообразующими отраслями экономики; 
• выполнить требования, диктуемые членством России в 

ВТО и развитием Единого экономического пространства; 
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• обеспечить рост мобильности населения, исходя из транс-
портной связности территорий и целей обеспечения потребно-
стей рынка труда; 

• обеспечить необходимый уровень транспортной безопас-
ности; 

• снизить негативное влияние транспорта на окружающую 
среду. 

Сценарии развития требуют разного ресурсного обеспечения. 
Разница между финансированием сценариев весьма значи-

тельна и составляет 45%. 
При этом важно подчеркнуть, что частные инвестиции в 

большинстве случаев не замещают средства бюджета, а допол-
няют их, либо «идут» вслед за ними. 

Для примера можно отметить, что объемы частных инвести-
ций в речные суда и в развитие аэропортов в значительной мере 
зависят соответственно от бюджетных вложений в поддержание 
гарантированных глубин, а также в строительство взлетно-
посадочных полос и аэродромную инфраструктуру. Строитель-
ство государством высокоскоростных железнодорожных маги-
стралей стимулирует значительные частные инвестиции в высо-
котехнологичные отрасли экономики. 

В связи с этим ключевым сценарным условием являет-
ся объем бюджетных ассигнований в транспортную систе-
му. 

Базовый сценарий составлен под наиболее жесткие бюд-
жетные ограничения. Он предполагает выбор узкого перечня 
приоритетных направлений, обеспечивающих лишь сдержива-
ние первоочередных угроз для национальной экономики и соци-
альной сферы. 

Инновационный вариант предполагает ускоренное и сба-
лансированное развитие транспортного комплекса страны. При 
этом транспорт рассматривается как активный фактор поддер-
жания динамики экономического роста и конкурентоспособно-
сти национальной экономики, являясь стимулом роста отрас-
лей промышленности и регионов. 

Кратко остановлюсь на ожидаемых результатах по каждой из 
основных целей. 
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Цель № 1 
Формирование единого транспортного пространства в ба-

зовом сценарии означает, что решение многих актуальных за-
дач модернизации транспортной инфраструктуры будет от-
ложено на долгосрочную перспективу за пределами 2030 года. 

Инновационный сценарий будет способствовать переходу к 
полноценной сетевой структуре железных и автомобильных 
дорог, что означает переход к полицентрической модели про-
странственного развития страны. 

В рамках указанного сценария будут формироваться скоро-
стные (порядка 9000 км) и высокоскоростные (порядка 3500 
км) железнодорожные магистрали, которые позволят не толь-
ко повысить мобильность населения, но и высвободить занятые 
сегодня резервы грузовых линий и обеспечить ускоренные кон-
тейнерные перевозки. 

В автодорожном комплексе будет соблюдаться разумный ба-
ланс между потенциалом дорожной сети и ростом автомобиль-
ного парка, прежде всего, в крупных городах. 

Предполагается модернизация инфраструктуры морских пор-
тов с созданием так называемых «эшелонированных портов», 
например, на Таманском полуострове, в Усть-Луге, Новорос-
сийске, интегрирующих в себя удаленные железнодорожные уз-
лы и транспортно-логистические комплексы. 

Будет увеличен объем использования внутренних водных пу-
тей посредством переключения части сезонного грузопотока с 
автомобильного и железнодорожного транспорта. 

Все эти мероприятия позволят повысить коммерческие ско-
рости доставки грузов железнодорожным транспортом – на 
30%, внутренним водным транспортом – почти на 60%, авто-
мобильным транспортом – в 2 раза. 
Цель № 2 
В целях обеспечения доступности и качества транспорт-

но-логистических услуг в области грузовых перевозок по 
каждому из вариантов будут обеспечены транспортные нужды 
добывающих отраслей, включая экспорт энергетических и про-
чих сырьевых ресурсов, а также освоение новых месторождений 
полезных ископаемых. 
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Разница – в объемах и качестве транспортных услуг. 
В рамках базового сценария объем неосвоенных грузопере-

возок может составить от 300 до 500 млн тонн в год по всем 
видам транспорта. 

Задачи ускоренного развития экономики Сибири и Дальнего 
Востока, а также снятия инфраструктурных ограничений для реа-
лизации стратегий развития ключевых отраслей промышленности 
могут быть решены в рамках инновационного сценария. 

В рамках указанного сценария планируется реализовать 
масштабные проекты по модернизации БАМа и Транссиба, раз-
витию Северного морского пути и ряду других. 

В результате достижения цели по инновационному сценарию 
коммерческая скорость товарных потоков, а также предсказуе-
мость работы транспортных систем по времени (поставки точно 
в срок) выйдет на уровень развитых стран. Будет стимулиро-
ваться обновление подвижного состава, создание сетей транс-
портно-логистических центров, развитие мультимодальных пе-
ревозок с системами управления в цепях поставок. 
Цель № 3 
В целях обеспечения доступности и качества транспорт-

ных услуг для населения в соответствии с социальными 
стандартами впервые предусмотрено регулирование вопросов, 
связанных с функционированием и развитием городских аг-
ломераций. 

В рамках реализации обоих сценариев будет снята острота 
транспортных проблем крупнейших городских агломераций – 
Московского, Санкт-Петербургского, Екатеринбургского, Перм-
ского и других транспортных узлов, а также проблем транс-
портной доступности удаленных регионов. 

Однако в рамках базового сценария достигнуть необходи-
мого уровня мобильности населения как в плане перемещения 
рабочей силы, так и ведения бизнеса, будет невозможно. 

В то же время инновационный сценарий предполагает прин-
ципиальное увеличение территориальной связности страны, 
улучшение доступности центров социально-экономического 
развития с использованием видовых преимуществ каждого из 
магистральных видов транспорта. 
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Предполагается интенсивное развитие транспортных систем 
городских агломераций с расширением радиуса доступности во-
круг крупных и крупнейших городов. 

Приоритет отдается развитию общественного транспорта, 
преимущественно рельсового. 

Значительно повысится транспортная доступность для 
инвалидов и других маломобильных групп населения. 

Получит широкое внедрение и использование спутниковых 
навигационных технологий ГЛОНАСС в интересах навига-
ционно-связного обеспечения транспортного комплекса и его 
технической безопасности. 

Также будут активно внедряться интеллектуальные 
транспортные системы, повышающие эффективность исполь-
зования существующей транспортной инфраструктуры и обще-
ственного транспорта, а также внедрение передовых транспорт-
но-логистических технологий. 
Цель № 4 
В целях интеграции в мировое транспортное пространст-

во и реализации транзитного потенциала страны по обоим 
сценариям будут выполнены ключевые мероприятия по реали-
зации конкурентного потенциала России в сфере транзита и 
экспорта транспортных услуг. 

Однако только в рамках инновационного сценария мы 
сможем: 

соответствовать темпам развития транспортного и логистическо-
го потенциала наших ближайших региональных конкурентов; 

формировать собственную эффективную альтернативу но-
вым транспортным коридорам, идущим в обход российской тер-
ритории. 
Цель № 5 
Вопросы безопасности являются безусловным приоритетом, 

и цель по повышению уровня безопасности транспортной систе-
мы по обоим сценариям не будет иметь кардинальных отличий. 

Предусматривается создание комплексной системы управ-
ления повышением безопасности на транспорте, дальнейшее 
развитие системы контроля и надзора на транспорте, совершен-
ствование системы допуска к транспортной деятельности. 
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В результате мы имеем основания рассчитывать к 2030 году 
на значительное, более чем на 60%, снижение транспортных 
рисков, а также повышение уровня защищенности объектов 
транспорта от актов незаконного вмешательства. 
Цель № 6 
Снижение негативного воздействия транспортной систе-

мы на окружающую среду является также одной из основных 
целей для транспортного комплекса. 

Планируется, что по видам транспорта сокращение удель-
ных выбросов составит от 24 до 53%. Будут внедряться ресур-
сосберегающие, экологически безопасные материалы и техноло-
гии, альтернативные виды топлива, системы обеспечения 
экологической безопасности. 

При этом достичь уровней передовых стран по экологично-
сти и энергоэффективности транспортных средств и объектов 
транспортной инфраструктуры возможно только в рамках ин-
новационного сценария. 

Таким образом, по всем направлениям транспортной полити-
ки консервативный сценарий значительно уступает инноваци-
онному по ключевым показателям развития. 

Обеспечение конкурентоспособности национальной транс-
портной системы, сетевого развития транспорта, требуемого 
объемам перевозок и подвижности населения, возможно дос-
тичь в рамках инновационного варианта развития. 

Очевидно, что при реализации этого варианта транспорт спо-
собен стать генератором устойчивого спроса на продукцию 
отечественного транспортного машиностроения и других высо-
котехнологичных отраслей обрабатывающей промышленности. 

Уважаемые коллеги! 
Необходимым условием реализации долгосрочной государст-

венной политики на транспорте является формирование новой мо-
дели развития и управления транспортным комплексом, преду-
сматривающей управление программно-целевыми методами. 

Основным инструментом реализации таких подходов являет-
ся государственная программа «Развитие транспортной систе-
мы», утвержденная Правительством Российской Федерации в 
декабре 2011 года. 
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В этой связи в Стратегии планируется внедрение механизмов 
проектного финансирования при реализации крупных инфра-
структурных мероприятий, модернизация нормативно-правовой 
базы проектно-сметного дела в транспортном строительстве, а 
также выстраивание системы долгосрочного гарантированно-
го финансирования транспортных проектов. 

Проект Стратегии предусматривает повышение инвести-
ционной привлекательности отрасли, создание условий заме-
щения бюджетных средств внебюджетными, развитие экономи-
ческих и правовых механизмов государственно-частного 
партнерства. 

Предполагается создание специализированных институтов 
финансирования развития инфраструктуры, переход на долго-
срочное установление тарифов и введение в них инвестицион-
ной составляющей, а также механизмов платности за пользова-
ние инфраструктурой. 

Для достижения целей и индикаторов Стратегии потребуется 
создание эффективной системы мониторинга и управления ее 
реализацией, включая управление выполнением Государствен-
ной программы. 

Минтранс России уже начал эту работу, создавая информа-
ционно-аналитическую систему регулирования на транс-
портном комплексе, которая будет включать подсистему мо-
ниторинга выполнения Транспортной стратегии и хода 
реализации федеральных целевых программ. 

Частью информационно-аналитической системы станет система 
транспортного планирования, основанная на данных транспортно-
экономического баланса и транспортного моделирования. 

Формирование и регулярное ведение транспортно-
экономического баланса на национальном и региональном 
уровне будет являться основой для стратегического планирова-
ния и управления развитием транспортной отрасли. 

Важнейшее значение при этом будет иметь развитие органи-
зационных механизмов реализации Стратегии в регионах. Мин-
трансом России уже подготовлена методическая основа для раз-
работки и актуализации всеми регионами страны региональных 
транспортных стратегий. 
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Транспортная стратегия должна стать основанием для фор-
мирования перечня мероприятий в сфере транспорта, вклю-
чаемых в соответствующие государственные и федеральные це-
левые программы, стратегии развития федеральных округов и 
субъектов, а также для принятия решений о финансировании 
предлагаемых к реализации проектов. 

В заключение хочу отметить, что актуализация Транспорт-
ной стратегии является ответом на современные вызовы для 
транспортного комплекса страны. 

Реализация целей Транспортной стратегии обеспечит удовле-
творение потребностей инновационного социально ориентиро-
ванного развития российской экономики и общества в качест-
венных конкурентоспособных транспортных услугах. 

Спасибо за внимание! 
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Аннотация 
Для нашей огромной страны создание современных видов 

транспорта для обеспечения общественных коммуникаций, сво-
боды передвижения, мобильности трудовых ресурсов имеет 
важнейшее, порой критическое, значение. Однако профессио-
нальное сообщество, обладающие видением подъема и развития 
важнейшего транспортно-коммуникационного и логистического 
кластеров страны, упирается в ограничительную (пессимистиче-
скую) политику финансовых властей, своей политикой тормо-
зящих реализацию не только проекта пояса развития, но и эко-
номики в целом. 

 
Abstract 
For our vast country the development of the modern means of 

transport to provide public communication, freedom of movement, 
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mobility of the workforce, is a matter of crucial, occasionally critical, 
importance. 

However the professional community, which has the vision of the 
raising and development of the most important communication and 
logistic cluster of the country, encounters the restrictive (pessimistic) 
politics of the financial  authorities, with their politics slowing down 
execution of not only the projects in the zone of development, but the 
economy overall. 

 
Ключевые слова: транспортный комплекс, стратегия, инве-

стиции, экономический рост, межотраслевой баланс, развитие 
экономики, евроазиатское пространство, проект Транс-
Евроазиатский «пояс RAZVITIE». 

 
Keywords: transport complex, strategy, investment, economic 

growth, the intersectoral balance, economic development, the Eura-
sian space, the project of Trans-Eurasian belt RAZVITIE. 

 
У присутствующих в зале специалистов и экспертов, уверен, 

нет никаких сомнений в целесообразности реализации стратегии 
создания пояса развития, которую представил Владимир Ивано-
вич Якунин. Перспективность такого сложного, многоаспектно-
го, инновационного проекта мне, как экономисту, кажется абсо-
лютно очевидной, потому что это подтверждается азами теории 
экономического роста. Если в стране депрессия, значит, нужно 
поднимать конечный спрос для оживления экономики. Если 
происходит структурный кризис, значит, нужны серьезные тех-
нологические сдвиги для его преодоления. Если мы сталкиваем-
ся с проблемой барьеров роста, значит, нужны крупномасштаб-
ные инвестиции для модернизации и прорыва к новому 
технологическому укладу. 

Эти подходы детально прописаны в стратегии пояса разви-
тия. Ее стержнем является создание системы высокоскоростных, 
в том числе железнодорожных магистралей. При этом этот про-
ект отвечает всем необходимым требованиям, идеальным с точ-
ки зрения государственной политики развития. Это и выход на 
новую длинную волну роста (новый технологический уклад), и 
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масштабные инвестиции, и создание новых отраслей, и ог-
ромные межотраслевые положительные эффекты. Поэтому 
проект, с моей точки зрения, абсолютно понятен, перспективен 
и логичен. 

Насколько мне известно, этот проект достаточно хорошо 
просчитан с использованием модели межотраслевого баланса. 
Показаны очень большие косвенные позитивные эффекты для 
национальной экономики, в разы превышающие прямые эффек-
ты. Эффективность проекта исчисляется триллионами рублей 
дополнительно созданной добавленной стоимости. Просчитана 
даже бюджетная окупаемость с точки зрения полных народно-
хозяйственных затрат. 

С социологической точки зрения целесообразность и необхо-
димость такого проекта также очевидна. В образе жизни людей 
есть многовековая константа: в среднем человек тратит на пере-
мещение примерно 15–17% времени. Единственное, что изме-
нилось за 2 тысячи лет, – это преодолеваемые расстояния. Оче-
видно, что для нашей огромной страны создание современных 
видов транспорта для обеспечения общественных коммуника-
ций, свободы передвижения, мобильности трудовых ресурсов 
имеет важнейшее, порой критическое, значение. 

Необходимость создания в России сети современных высо-
коскоростных магистралей не подвергается сомнению и транс-
портниками. Николай Анатольевич подчеркнул это в своем со-
общении. Он рассказал о стратегии развития транспорта в 
нашей стране, причинах пробуксовки ряда ключевых проектов, 
которые, как я понимаю, кроются в субъективной нацеленности 
Правительства на развитие экономики по базовому инерцион-
ному сценарию (свидетельство тому – проект трехлетнего бюд-
жета и Прогноз социально-экономического развития), а не уме-
ренно оптимистическому или инновационному. Из этого можно 
сделать вывод, что профессиональное сообщество, обладающие 
видением подъема и развития важнейшего транспортно-
коммуникационного и логистического кластеров страны, упира-
ется в ограничительную (пессимистическую) политику финан-
совых властей, своей политикой тормозящих реализацию не 
только проекта пояса развития, но и экономики в целом. 
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Первый вопрос, поставленный ими под сомнение, – это бюд-
жетная окупаемость. Конечно, если применять линейный бух-
галтерский подход, очевидно, что проект затратный, и на опре-
деленном этапе будут требоваться гигантские вложения. Но 
если раздвинуть шоры и посчитать все народнохозяйственные 
выгоды с учетом многочисленных обратных связей и межотрас-
левых эффектов, то счет показывает, что проект окупается дос-
таточно быстро. С точки зрения бюджетной эффективности он 
выходит с плюсом уже через 3–4 года после начала реализа-
ции, а с точки зрения полных народнохозяйственных затрат 
– в течение 15 лет. Проект – это создание новых рабочих 
мест, новых источников дохода, новых возможностей гене-
рирования добавленной стоимости, а значит, и новых налогов. 
Существенно увеличивается доходная база и федерального, и 
местных бюджетов. 

Второй вопрос – целевое назначение. У наших финансовых 
властей, по-моему, присутствует непонимание того, в каком ве-
ке они живут. Если оценить структуру расходов бюджета со-
временного государства, три четверти расходов – это инвести-
ции в развитие. Это и наука, и новые технологии, и инженерные 
кадры, но главное инвестиции такого рода нацелены на рост, 
проецированный в будущее. Создается впечатление, что Мин-
фин живет приоритетами образца конца позапрошлого века, 
формируя бюджет по принципам чиновничьего государства с 
доминированием традиционных расходов на бюрократию и пра-
воохранительную систему. Сокращать бюджет за счет таких 
масштабных инфраструктурных проектов – это, с моей точки 
зрения, анахронизм и свидетельство непонимания функций го-
сударства в современном мире. 

Какие могут быть альтернативы? Вложение денег в долговые 
обязательства США или других стран НАТО? Это в высшей 
степени странно, если учесть, что доходность этих обязательств 
сегодня отрицательная в реальном выражении. Номинальные 
доходы, которые генерируют наши инвестиции в американские 
ценные бумаги, меньше их обесценивания вследствие инфля-
ции. С учетом явной экономической войны против России такая 
политика выглядит контрпродуктивной. 
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В довесок к вышесказанному важно упомянуть еще один 
расхожий миф, в тисках которого находятся Минфин и ЦБ. Ут-
верждается, если мы будем тратить нефтегазовые доходы бюд-
жета на расходные цели, это якобы вызовет всплеск инфляции. 
Я не буду подробно останавливаться на опровержении этой глу-
пости ввиду ее очевидности. Хочу только заметить, что проек-
ты, подобные «поясу развития», напротив, носят явный антиин-
фляционный характер. Транспортные издержки для нашей 
страны гигантские и ложатся в конечную стоимость транспор-
тируемой продукции. Понятно, что если перевозчики не будут 
стоять в многокилометровых пробках, путешествуя, скажем, из 
Нижнего Новгорода в Москву по автомобильной дороге, это 
существенно снизит транспортные издержки, приведет к боль-
шей доступности товаров на потребительском рынке, прямо 
скажется на уровне экономического благосостояния населения. 

Руководствуясь догматической политикой, наши денежные 
власти загнали сегодня экономику в стагфляционную ловушку 
(реализация таких проектов, как пояс развития, позволяет нам 
вырваться из нее). В чем она заключается? У нас получается, 
что денежная система выстроена как два замкнутых между со-
бой сосуда. Министерство финансов на сегодняшний день изъя-
ло из экономики порядка 7 трлн рублей. Эти деньги вкладыва-
ются в основном в зарубежные казначейские бумаги с 
практически нулевой доходностью и держатся на счетах Цен-
трального банка. Последний, в свою очередь, пытается каким-то 
образом поддерживать экономическую активность, выдавая 
кредиты, рефинансируя коммерческие банки. Таким образом, 
получается, что весь кредит в нашей экономике формируется за 
счет средств налогоплательщиков. Правительство изымает на-
логи (порядка 7 трлн руб.), хранит их в Центральном банке, а 
тот кредитует экономику в размере примерно 5 трлн руб., теряя 
при этом около 2 трлн руб. Как следствие, тормозится экономи-
ческий рост. При этом можно сколько угодно долго спекулиро-
вать насчет зависимости между приростом денежной массы и 
уровнем инфляции (статистически она не подтверждается), но 
совершенно очевидно, что не может быть экономического роста 
при снижающемся объеме денежной массы. 
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При такой денежно-кредитной политике коммерческие банки 
в условиях плавающего курса деньги сбрасывают за границу. 
Возникает ловушка стагфляции, выхода из которой не видно. 
Она все больше превращается в воронку, которая затягивает 
нашу экономику в свободное падение, и точку «дна» этой во-
ронки сложно разглядеть. 

Поэтому, с моей точки зрения, реализация стратегии пояса 
развития не имеет адекватной альтернативы. При этом нас все 
время пытаются уверить в том, что в России дефицит достойных 
финансирования проектов. Это близорукая позиция. Вот этот 
проект, он уже несколько лет лежит под сукном, просчитанный, 
проанализированный, с четким планом реализации, абсолютно 
идеально вписывающийся во всю нашу стратегию евразийской 
интеграции. Без связанности евразийской интеграции поясом 
развития она не даст должного эффекта. 
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Аннотация 
Основной источник инфляции – это не финансовый рынок, 

не активность кредитных организаций, не денежная масса, ко-
торую мы пытаемся сжать за счет сокращения возможностей 
кредитования и развития кредитных организаций, а тарифная 
политика. Монополисты не должны быть объектом и источни-
ком роста тарифов. 

 
Abstract 
Main source of inflation in Russia is tariff policy of monopolies, 

but neither banks’ activity nor money mass, that has been limited to-
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gether with loaning potential and banks’ development curbing. Mo-
nopolies should not be initiators of tariffs growth. 

 
Ключевые слова: инфляция, монополии, развитие, денежная 

масса, экономический рост, кредитование. 
 
Keywords: inflation, monopolies, development, money mass, 

economic growth, lending. 
 
Добрый день, коллеги! Спасибо. Я расскажу о состоянии 

экономики и финансового рынка. 
В сравнении с докризисным периодом 2013 год показал сжа-

тие по всем направлениям. Единственный сектор, где был за-
фиксирован рост, – это цена на нефть. Но теперь и эта часть то-
же сжалась. Так что, инвестиции в основной капитал, оборот 
розничной торговли, реальные и располагаемые денежные до-
ходы, грузооборот, промпроизводство, выпуск товаров, расходы 
на покупку товаров – все сократилось по сравнению с докризис-
ным периодом. 

В этом смысле мы стали существенно уступать по размерам 
и динамике роста ВВП не только развивающимся странам и 
странам БРИКС, но и развитым странам. При этом стоит обра-
тить внимание, что эти данные по 2013 году, когда рост ВВП 
составлял 1,3%. В этом году мы увидим гораздо более скром-
ную цифру. 

С нашей точки зрения, замедление темпов экономического 
роста связано с уменьшающейся динамикой кредитования, на-
чиная с середины 2012 года. А это, в свою очередь, мы считаем 
в значительной части результатом деятельности регулирующих 
органов и финансовых властей, в том числе Центрального банка. 
Мы видим, что темпы роста потребкредитования с января по 
сентябрь текущего года (+11,4%) сократились на 53% по срав-
нению с аналогичным периодом прошлого (+21,5%). Кредито-
вание же корпоративного сектора с января по сентябрь текущего 
года (+14,7%) замедлило темпы на 21% по сравнению с анало-
гичным периодом 2011 года (+18,6%) – наиболее динамичного в 
посткризисном периоде. 
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На самом деле, когда в наших условиях способствуют не 
расширению, а сокращению кредитования, когда искусственно 
сужают главный источник развития экономики, результат оче-
виден. 

Я хотел бы также обратить ваше внимание на финансовую 
инфраструктуру. В этой части мы тоже далеко не лидеры по ко-
личеству банкоматов, POS-терминалов и т.д. Этот процесс я на-
зываю банкизацией России. И по этому показателю мы, к сожа-
лению, уступаем даже таким странам, как Польша, Хорватия, 
Украина, Индия, Мексика, Беларусь и др. 

Вопрос неразвитости инфраструктуры является очень важ-
ным конкурентным недостатком нашей экономики в целом.  
И, конечно же, без развития инфраструктуры, без принятия до-
полнительных мер по обеспечению нормальных конкурентных 
условий мы такую огромную экономику будем просто не в со-
стоянии развивать. 

В рейтинге глобальной конкурентоспособности мы занимаем 
67-е место. По уровню развития инфраструктуры мы на 101-м 
месте, по уровню развития дорог – на 136-м месте, а вот по 
уровню развития железных дорог – на 30-м. 

Теперь давайте посмотрим на связь финансового рынка, фи-
нансовых показателей с инфраструктурой разных отраслей. 

Инфляция. Если брать инфляцию, ее чувствительность и 
корреляцию с развитием железных дорог, с развитием монопо-
листов (ЖКХ, газ, электроэнергия) и с показателем денежной 
массы М2, то мы достаточно ясно увидим источник ее роста. 
Так, степень чувствительности инфляции в нашей стране от М2 
практически нулевая, даже, может быть, отрицательная. С уве-
личением М2 у нас фактически снижается инфляция. Если же 
брать степень зависимости от электроэнергии, то прослеживает-
ся достаточно высокая чувствительность инфляции и достаточ-
но сильная корреляция. С газом и ЖКХ – еще более высокая 
степень чувствительности. Что такое чувствительность? Если 
цена увеличивается на 1%, то инфляция, условно говоря, увели-
чивается соответственно примерно на тот же 1%. Это такая 
прямая связь, показывающая чувствительность. А корреляция – 
это степень зависимости. 
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Так вот, я утверждаю, что основной источник инфляции – это 
не финансовый рынок, не активность кредитных организаций, 
не денежная масса, которую мы пытаемся сжать за счет сокра-
щения возможностей кредитования и развития кредитных орга-
низаций. Тем более что в кризисных и посткризисных условиях 
западные страны шли по пути количественного смягчения и, на-
оборот, давали возможность развитию кредитного рынка. Ос-
новной же источник нашей инфляции, а значит и стагфляции – 
это тарифная политика. Я согласен с тезисом, что надо дотиро-
вать те отрасли, которые нуждаются в этом, но сами монополи-
сты не должны быть объектом и источником роста тарифов. 

В завершение своего выступления хочу обратиться к цифрам, 
которые не требуют комментариев: 

– 2000 год – километраж новых дорог – 3900 км, затраты –  
37 млрд рублей. 

– 2010 год – количество вводимых дорог уменьшилось почти 
в 2,5 раза – до1600 км, затраты же увеличились в 10 с лишним 
раз. Так, если в 2000 году затраты на 1 км составляли 9,5 млн 
рублей, то в 2010 году – уже 276 млн рублей. В Китае строится 
за 10 дней столько же километров дорог, сколько у нас за год. 

Спасибо. 
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Аннотация 
Охарактеризованы основные проблемы функционирования 

транспортной системы России в период рыночных реформ. Дана 
характеристика принятой правительственной стратегии разви-
тия транспорта на период до 2030 г. Изложены проблемные во-
просы совершенствования стратегического планирования развития 
транспортной сферы. Дана сравнительная характеристика процессов 
реформирования железных дорог в США и Европе. Сформулиро-
ваны рекомендации по совершенствованию управления процес-
сами реформирования железнодорожных перевозок. 
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Abstract 
The basic problems of functioning of transport system of Russia 

are characterized during market reforms. The characteristics of ac-
cepted governmental strategy of development of the transport on a 
period till 2030 is given. Problem questions of perfection of strategic 
planning of development of transport sphere are stated. The comparative 
characteristic of processes of reforming of railways in the USA and the 
Europe is given. Recommendations on perfection of management by 
processes of reforming of rail transportation are stated. 

 
Ключевые слова: транспортные услуги, реформирование; 

железнодорожный транспорт; естественные монополии; про-
блемные вопросы; зарубежный опыт; конкуренция. 

 
Key words: transport services; reforming; a railway transporta-

tion; natural monopolies; problem questions; foreign experience; a 
competition. 

 
Заявленная сегодня на Абалкинских чтениях тема «Транспорт-

ная стратегия России – «пояс развития» крайне важна и интерес-
на, о чем свидетельствует немалое количество публикаций в средст-
вах массовой информации и научных изданиях, посвященных теме 
транспорта. Значимость его для России, как одной из крупнейших 
экономик мира, несомненна. Конечно, транспортная сеть позволяет, 
как кровоток, бесперебойно функционировать единому народно-
хозяйственному организму России, от состояния транспортной сфе-
ры в нем зависит многое. Мне очень понравилось, что сегодня на 
нашем обсуждении Владимир Иванович Якунин не стал сосредота-
чиваться на оценке того, что есть, а сосредоточился на будущем 
транспортной системы. Разрабатываемый мегапроект планетарного 
масштаба, Трансевразийский пояс развития (ТЕПР) крайне интере-
сен, важен и нужен. В сопровождающем докладе Сергея Юрьевича 
Глазьева были отражены также нацеленные на будущее варианты 
ответа на вопрос о том, за счет чего мы должны модернизировать 
транспорт, как переходить к новому технологическому укладу, в том 
числе и в такой важной сфере, как развитие транспорта, реализуя 
проект «Трансевразийского пояса развития». Мне понравилось вы-
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ступление Гарегина Ашотовича Тосуняна, президента Ассоциации 
российских банков, который привел интересные статистические 
данные о нынешнем состоянии дел и показал существенные изъяны 
в реализации транспортной стратегии. Поэтому я свой доклад раз-
бил на три части и на основе анализа хозяйственной практики рас-
смотрел узкие места в транспортной системе, что надо сделать, что-
бы эти узкие места расшить и обеспечить поступательную 
реализацию мегапроекта, о котором говорил Владимир Иванович. 

 
I. Стратегические и программные аспекты  
совершенствования сферы транспортных услуг 
В одной из научных публикаций премьер-министра России 

Д. А. Медведева вполне справедливо отмечается, что уникаль-
ное географическое положение России делает ее «одним из 
крупнейших коммуникационных и логистических центров ми-
ра». Эта уникальность «создает предпосылки для формирования 
крупнейших транспортных коридоров, которые ускорят пере-
движение в мировой торговле…». Безусловно, место России в 
мировом разделении труда, равно как и темпы модернизации 
экономики, во многом будет зависеть от реализации ее потен-
циала глобального транспортного узла и ведущего игрока на 
рынке логистических услуг. 

 
1.1. Транспорт в период реформ:  
возим меньше, проблем – больше 
В дорыночный период транспортная сфера России (в рамках 

СССР) рассматривалась в качестве единого народно-
хозяйственного комплекса как совокупность отдельных отрас-
лей (железнодорожный, автомобильный, воздушный и другие 
виды транспорта), каждая из которых имела свои, наиболее эф-
фективные границы применения. Оптимизационные принципы 
функционирования каждого вида транспорта в рамках единой 
транспортной системы (ЕТС) реализовывались Госпланом 
СССР, под эгидой которого работал Институт комплексных 
транспортных проблем, и отраслевыми министерствами. Учи-
тывая монопольный характер отдельных видов транспорта, фак-
тору снижения эксплуатационных затрат уделялось самое при-
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стальное внимание как вышестоящими инстанциями, так и ап-
паратом управления отраслей. Тарифы на перевозку грузов и 
пассажиров отличались высокой степенью стабильности; прове-
дение тарифных реформ было действительно крупным событи-
ем в экономической жизни страны, сопровождалось трудоемки-
ми технико-экономическими обоснованиями. 

Проблем и недостатков в деятельности транспортной сферы 
дореформенного периода было более чем достаточно. Доля эко-
номически нерациональных перевозок оставалась весьма суще-
ственной. Валовые планово-оценочные показатели (тонно-
километры, пассажиро-километры) имели приоритетный харак-
тер. Взаимодействие железнодорожного, автомобильного, мор-
ского видов транспорта в комплексных транспортных узлах коор-
динировалось слабо, экономические интересы различных отраслей 
далеко не всегда стыковались. Железнодорожные вагоны, обраща-
ясь по всей сети, практически не имели реального хозяина; какая 
«дорога» должна обеспечивать их ремонт, нести соответствую-
щие затраты – извечный для плановой экономики вопрос. 

В новейший пореформенный период произошли радикальные 
институциональные реформы транспортной сферы. Так, част-
ными предприятиями на автомобильном транспорте выполняет-
ся около 95% перевозок грузов, на морском транспорте – 88,4, 
внутреннем водном – 98, воздушном – 87, промышленном же-
лезнодорожном – 86%. Существенно изменились институцио-
нальные и организационно-экономические условия функциони-
рования ведущей транспортной отрасли – железнодорожного 
транспорта, на долю которого приходится 84,3% всех перевозок 
грузов в стране (без учета трубопроводного транспорта). Создана 
рыночно ориентированная госкорпорация холдингового типа ОАО 
«РЖД»; по принципу выделения был образован ряд ее дочерних и 
зависимых обществ (ДЗО). Система ценообразования стала более 
гибко реагировать на изменения рыночной ситуации и инфляцион-
ные процессы. Организована система частных компаний, кото-
рым передана значительная часть вагонного парка ОАО «РЖД». 

Однако проблема обеспечения спроса грузоотправителей на ка-
чественные услуги по перевозкам пока не решена в достаточной ме-
ре. Транспортная система России (точнее сказать, ее отдельные эле-
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менты, имеющие лишь потенциал транспортной синергии, но не 
реалии таковой) еще не в состоянии учесть текущие вызовы струк-
турной перестройки мирового хозяйства и его возрастающие требо-
вания к качеству услуг. Для значительной, если не основной, части 
российского населения транспортная доступность неприемлема в 
силу как неравномерности развития транспорта в отдельных регио-
нах, так и явно завышенного уровня цен на пассажирские перевозки. 
Совокупные издержки народного хозяйства на транспортные услуги 
чрезмерно высоки, во многом сдерживают конкурентоспособ-
ность отраслей-пользователей. Процесс воспроизводства техни-
ческой базы транспорта остается неотлаженным: продолжает 
нарастать степень износа подвижного состава, что становится 
причиной нехватки пропускной способности основных железно-
дорожных магистралей. Высокая доля автомобильных дорог феде-
рального значения не соответствует нормативным требованиям. 
Обострился дефицит портовых мощностей. Количество аэропортов 
и аэродромов гражданской авиации за период рыночных реформ со-
кратилось в 2,5 раза. Все больше жалоб населения на слабое разви-
тие городского общественного транспорта. 

Предоставленная государством транспортной сфере относи-
тельно (по сравнению с дорыночным периодом) высокая сте-
пень свободы в тарифном ценообразовании далеко не в полной 
мере разрешила финансовые проблемы отрасли. В частности, 
острыми вопросами остаются компенсация потерь доходов 
транспортных компаний в связи с госрегулированием тарифов, а 
также отставание роста доходных ставок от роста цен на топли-
во, электроэнергию, материалы и технические средства. Ухуд-
шение состояния основных производственных фондов в транс-
портной сфере (их доля составляет 27% в общем объеме 
показателя по стране) свидетельствует о реализации некапита-
лоемкой модели развития транспортных компаний. 

Многочисленные факты «нестыковок» и узких мест в ком-
плексных транспортных узлах выявляют несбалансированность 
и явно недостаточную управляемость транспортной сферы. 
Имеется также много примеров, говорящих о несбалансирован-
ности автомобильных и морских видов транспорта, неразвито-
сти портового хозяйства, неспособности государства организо-
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вывать комплексные транспортные коридоры для стратегически 
значимых перевозок и оперативно разрешать возникающие про-
блемы, об отсутствии рациональных систем планирования в 
транспортных узлах и провалах в работе диспетчерских служб. 

Изменение натуральных объемов перевозимых грузов есть 
один из надежных индикаторов экономической ситуации не 
только в самой транспортной сфере, но и в народном хозяйстве 
в целом. Объемы отправления грузов в последние годы были в 
2,1 раза ниже, чем в базовом 1992 году, что характерно для всех ви-
дов транспорта, исключая трубопроводный. Это самым непосредст-
венным образом подтверждает «сырьевые» приоритеты отечествен-
ной экономики. Об этом же говорит и структура погрузки грузов на 
железнодорожном транспорте. В ней по-прежнему преобладают ка-
менный уголь, нефть и нефтепродукты, строительные грузы, руда 
железная и марганцевая. В августе 2014 года их суммарная доля в 
общем объеме погрузки составляла 66,4%. 

Динамика роста средней дальности грузовых перевозок су-
щественно опережала динамику отправления грузов, что вряд ли 
можно оценить положительно с точки зрения общей макроэко-
номической ситуации в народном хозяйстве. Особо следует от-
метить темпы снижения пассажирских перевозок практически по 
каждому году пореформенного периода – это одно из ярких свиде-
тельств непроработанности экономических реформ в социальном 
отношении. Относительно стабильной оставалась ситуация на мет-
рополитенах; устойчивый рост перевозок (с крайне низкого 
уровня 2000 года) продемонстрировал воздушный транспорт. 

 
1.2. Краткая характеристика транспортной  
стратегии Правительства РФ 
Данная стратегия разработана под эгидой Минтранса и ут-

верждена Распоряжением Правительства РФ от 22 ноября 2008 
года № 1734-р. В ней рассматривается развитие транспорта как 
единого инфраструктурного комплекса, включающего железно-
дорожные, автомобильные, воздушные, морские, речные пере-
возки, а также работа наземного и подземного пассажирского 
транспорта. В составе железнодорожной отрасли выделены 
транспорт общего пользования и подъездные пути промышлен-
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ных предприятий; автомобильной отрасли – дорожный ком-
плекс и предприятия общего пользования, представляющие ус-
луги перевозчика на коммерческой основе. В сферу воздушного 
транспорта включены транспортная авиация и обслуживающие 
ее наземные устройства (аэропорты); морского транспорта – 
флот, плавающий под флагом РФ и контролируемый РФ (как 
транспортный, так и обслуживающий – ледоколы, буксиры и 
т.п.), а также порты на территории страны. 
Целевые задачи развития транспортной системы РФ в до-

кументе определены следующим образом: формирование едино-
го транспортного пространства в стране на базе сбалансирован-
ного развития эффективной транспортной инфраструктуры; 
обеспечение доступности, качества и конкурентоспособности 
транспортных услуг для грузоотправителей, а также населения; 
интеграция в мировое транспортное пространство на основе 
реализации транспортного потенциала страны; повышение 
уровня безопасности и экологичности транспортной системы. 

В документе отмечается тенденция нарастания диспропорций 
в развитии отдельных элементов транспортной системы. На-
пример, есть явный дисбаланс между высокими темпами роста 
автомобильных перевозок и неоправданно низкой долей перево-
зок по внутренним водным путям. Внутри автотранспортной 
подсистемы растет диспропорция между ростом подвижного со-
става и введением в эксплуатацию новых автодорог. Общесис-
темными проблемами остаются неудовлетворительное качество 
транспортных услуг; ограниченный доступ к ним населения из-
за высоких цен на билеты, отсутствия удобных схем прибытия к 
месту отправления; недостаточное развитие транзитных перево-
зок; недостаточный уровень безопасности, безаварийности и 
экологичности перевозок. 

Стратегическая цель развития транспортной системы опре-
деляется как «удовлетворение потребностей инновационного 
социально ориентированного развития экономики в конкурен-
тоспособных транспортных услугах». Подчеркивается необхо-
димость обеспечить превышение предложения транспортных 
услуг над спросом, без чего невозможно создание конкурентной 
среды. 
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Прогноз потребности в транспортных услугах 
В транспортной стратегии рассматриваются три варианта 

прогноза потребности в перевозках на период до 2030 года: а) 
инерционный; б) энергосырьевой; в) инновационный. Два пер-
вых варианта исходят из сохранения ориентации экономики РФ 
на экспорт сырьевых товаров, хотя вариант «б» и предполагает 
определенную диверсификацию экспортной составляющей. Ин-
новационный вариант, пролонгируя ряд особенностей экспорт-
но-сырьевой ориентации, предполагает значительный рост пе-
ревозок продукции высокотехнологичных секторов экономики и 
рассматривается как основной. Наиболее высокие темпы роста 
объемов перевозок грузов прогнозируются в нем на автомо-
бильном, морском и воздушном видах транспорта. Лидирующая 
роль в приростных объемных показателях перевозок пассажиров 
отводится воздушному транспорту и личному автотранспорту. 

По инновационному варианту предусматривается значитель-
ный рост транзита грузов через территорию РФ к 2030 году – 
более чем втрое по сравнению с 2009 годом, но доля железнодо-
рожного транспорта в них сократится с 97 до 76%, внутренний 
водный транспорт здесь занимает второе место. Прогнозируется 
высокий темп международных перевозок, прежде всего морским 
транспортом – рост к 2030 году более чем в 10 раз. 

Положительно следует оценить наличие перечня индикато-
ров уровня выполнения стратегических целей. Так, индикатора-
ми реализации цели «формирование единого транспортного 
пространства на базе эффективного развития инфраструктуры» 
предложено считать: по железным и автодорогам густоту транс-
портной сети (км/тыс. кв. км); долю железных дорог общего 
пользования, имеющих ограничения по пропускной способно-
сти; длину автодорог общего пользования, в том числе феде-
рального, регионального, муниципального, местного значения; 
число аэродромов гражданской авиации; рост пропускной способ-
ности морских, речных портов; длину внутренних водных путей. 

Индикаторы по цели «обеспечение доступности и конкурен-
тоспособности транспортных услуг» (по критериям качества с 
позиций грузовладельцев): средняя скорость доставки груза 
(км/сутки), в том числе в контейнерных международных пере-
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возках и маршрутных отправках; доля отправок, доставленных в 
нормативный срок; рост коммерческой скорости автотранспорт-
ных перевозок; доля автотранспортных перевозок общего поль-
зования во всем объеме перевозок; средний возраст грузовых 
автотранспортных средств. 

Индикаторы по цели «обеспечение доступности и качества услуг 
для пассажиров в соответствии с социальными стандартами»: под-
вижность населения (пасс-км на 1 чел.); коэффициент использова-
ния воздушного транспорта (поездок на 1 чел.); доступность воз-
душного транспорта (отношение средней цены билета к средней 
заработной плате); прирост количества сельских населенных пунк-
тов, имеющих автобусное сообщение с автодорогами общего поль-
зования; средний возраст пассажирских автотранспортных средств; 
доля воздушных судов, эксплуатируемых более 10 лет. 

Индикаторы по цели «интеграция в мировое транспортное про-
странство и реализация транзитного потенциала»: объем транзитных 
перевозок грузов (млн т); экспорт транзитных услуг (млн долл.); 
рост экспортно-импортных перевозок всеми видами транспорта; до-
ля российских перевозчиков в международных перевозках авто-
транспортом; суммарное водоизмещение транспортного флота, 
контролируемого Россией; доля экспорта в общем объеме транс-
портных услуг, оказываемых российскими авиакомпаниями. 

Индикаторы по цели «повышение уровня безопасности и 
снижение вредного воздействия транспортной системы на ок-
ружающую среду»: снижение аварийности на железнодорожном 
транспорте, а также социальных рисков гибели на автодорогах 
(число погибших на 1000 граждан); число катастроф на 1000 ча-
сов полета воздушных судов; снижение энергоемкости перево-
зок на железнодорожном и воздушном видах транспорта; сни-
жение вредных выбросов на автомобильном и воздушном 
транспортах; доля парка грузовых автомобилей, использующих 
альтернативные виды топлива; доля парка самолетов, соответст-
вующих международным стандартам по уровню шума. 

 
Мероприятия по реализации транспортной стратегии 
Стратегические мероприятия по развитию транспортной сис-

темы логически увязываются в документе с основными целевы-
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ми блоками и соответствующими индикаторами. Перспективное 
значение последних определялось с учетом ожидаемых пара-
метров функционирования технических средств транспорта 
(реализации отраслевых НИОКР), а также размеров привлекае-
мых из всех источников финансовых ресурсов. Важнейшие ме-
роприятия включают следующее. 

1. Для реализации первой группы целевых задач на железно-
дорожном транспорте намечается строительство новых магист-
ралей, подходов к морским портам, отходов крупных узлов, 
продолжение электрификации, модернизация крупных мостов и 
тоннелей. На автомобильном транспорте – масштабное строитель-
ство автодорог федерального и регионального значения, включая 
платные и высокоскоростные, а также высшей категории. Особое 
направление – обеспечение подъездов с твердым покрытием к не-
большим сельским населенным пунктам. В сфере воздушных 
перевозок намечается формирование взаимоувязанной сети аэро-
дромов федерального, регионального и местного значения, оборудо-
ванных в соответствии с международными требованиями. 

2. Для реализации взаимосвязанных второй и третьей групп 
целевых задач предусмотрена разработка параметров и стандар-
тов качества транспортных услуг при перевозке грузов, а также 
минимальных социальных транспортных стандартов обеспече-
ния возможности передвижения населения по территории стра-
ны. Определены организация и стимулирование выполнения 
этих стандартов на основе создания и использования высокоэф-
фективных технических средств и технологий. 

3. Для реализации четвертой группы целей основные усилия 
будут направлены на развитие постоянных взаимовыгодных 
связей с зарубежными партнерами, базирующихся на долго-
срочных двух- и многосторонних договорах государственного и 
корпоративного уровней. Должно быть активизировано участие 
России в работе международных транспортных организаций для 
интенсификации процессов межрегиональной интеграции и 
продвижения российских товаров на мировые рынки. Приори-
тетными областями объявлены интеграционные транспортные 
процессы в рамках СНГ, ЕврАзЭС, ШОС, создание межнацио-
нальных транспортных компаний с участием России. 
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4. Для реализации пятой группы целей стратегия предусмат-
ривает как приведение технических средств и квалификации 
персонала в соответствие нормам и стандартам технологической 
безопасности, так и обеспечение требований к выполнению осо-
бых функций в условиях чрезвычайных ситуаций, вытекающих 
из доктрины национальной безопасности. 

В транспортной стратегии подчеркивается важность развития 
как внутренней, между перевозчиками и отдельными видами 
транспорта, так и внешней конкуренции, между международ-
ными транспортными системами. Данное положение соответст-
вует реализуемой в экономике страны (начиная с 1990-х годов) 
идеологемы, признающей конкуренцию основной движущей 
силой рыночного производства. Но все же разработчики, по 
всей видимости, вполне осознавали, что решить проблему обес-
печения народного хозяйства качественными транспортными 
услугами без централизованной координации отдельных эле-
ментов транспортной системы вряд ли удастся. 

Среди важных стратегических мероприятий отраслевого ха-
рактера, упомянутых в документе, можно отметить следующие. 
На железнодорожном транспорте общего пользования ста-

вятся задачи: сохранения единого сетевого перевозчика как це-
лостного хозяйствующего субъекта, оказывающего услуги по 
предоставлению инфраструктуры и собственно перевозочного 
характера; появления локальных перевозчиков, осуществляю-
щих на условиях публичного договора перевозки в отдельных 
сегментах железнодорожного рынка; формирования института 
владельцев железнодорожного подвижного состава (локомоти-
вы, вагоны, контейнеры) и определения требований к ним, а 
также правовых основ взаимодействия с владельцами инфра-
структуры, перевозчиками, пользователями услуг. 
На автомобильном транспорте предусмотрены: оптимиза-

ция структуры автомобильного парка и развитие материально-
технической базы автотранспорта общего пользования, повы-
шение его доли в коммерческих перевозках до 60% к 2030 году, 
то есть в 2 раза; разработка и внедрение комплексных проектов 
организации движения на международных маршрутах по наибо-
лее грузонапряженным направлениям с использованием современ-
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ных технологических принципов; развитие рациональных систем 
перевозок грузов в транспортных узлах с целью повышения эффек-
тивности использования автотранспортных средств. 
На внутреннем водном транспорте намечено: внедрение и 

развитие транспортно-технологических систем для интермо-
дальных перевозок (суда-контейнеровозы и др.); формирование 
крупных компаний, способных вести успешную конкуренцию 
на рынке услуг внутреннего водного транспорта, аккумулиро-
вать и инвестировать средства в свое техническое развитие. 

Транспортная стратегия не могла обойти важные вопросы 
совершенствования отраслевой тарифной политики. Главными 
задачами здесь предложено считать: снижение тарифов на пере-
возку массовых грузов на основе более полного использования 
маршрутных и интермодальных технологий; совершенствование 
региональной, территориальной тарифной политики; усиление 
фактора госрегулирования тарифов на перевозки по минималь-
ным социальным транспортным стандартам; компенсационные 
меры государства из бюджетов разных уровней по социально 
значимым пассажирским перевозкам; отказ от перекрестного 
субсидирования пассажирских перевозок доходами за счет пе-
ревозок грузов на железнодорожном транспорте. 

Кстати, обещания покрывать потери транспортных доходов 
за счет бюджета можно услышать из уст правительственных чи-
новников достаточно часто. Например, это касается дотаций 
авиакомпаниям за перевозку пенсионеров, учащихся, детей из 
районов Восточной Сибири и Дальнего Востока, отечественных 
легковых автомобилей на Дальний Восток для коммерческой 
реализации населению. Но политика отказа от перекрестного 
субсидирования транспортных услуг далеко не всегда оправ-
данна и может быть труднореализуемой из-за дефицитности 
бюджета, а также удобства и эффективности механизмов пере-
распределения ресурсов внутри транспортной компании. 

Мероприятия для реализации транспортной стратегии преду-
сматривают создание общей для всех видов транспорта техноло-
гической структуры на базе логистических парков как основы 
формирования современной товаропроводящей сети, обслужи-
вающей внутрироссийский и мировой рынок. В рамках данной 
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структуры ключевую роль должна выполнять единая информа-
ционная среда транспортного комплекса, включающая три 
уровня: управленческий, обеспечивающий Минтранс и его под-
разделения необходимой информацией для функции госрегулирова-
ния; технологический – информационное обеспечение операторов 
перевозочного процесса на всех видах транспорта; пользовательский 
– информационное обеспечение клиентов, например, о местонахож-
дении груза, соблюдении графика доставки. Формирование такой 
единой информационной среды потребует, конечно, дополни-
тельного технического оснащения аппаратурой спутниковой на-
вигации, четкого представления об информационных потребно-
стях всех ступеней и звеньев транспортной системы. 

В числе других важных инструментов реализации транспортной 
стратегии нужно назвать постановку задачи стимулирования сниже-
ния удельных транспортных издержек в цене конечной продукции и 
мониторинга данного показателя. Предусмотрена разработка усо-
вершенствованного механизма выполнения социально значимых, 
воинских и специальных перевозок в мирное время и особые перио-
ды. Речь идет также о поэтапном внедрении принципа платности 
пользования автодорогами и компенсации вреда, причиняемого до-
рогам при перевозках опасных и тяжеловесных грузов с привлече-
нием концессий на строительство, выпуска займов под дорожное 
строительство. В числе намеченных мер говорится о более активном 
госрегулировании пока стихийного рынка автотранспортных ус-
луг с учетом общественных, экономических и социальных инте-
ресов, а также регулятивных функций отраслевых ассоциативных 
структур. Меры госстимулирования технического перевооруже-
ния парка транспортных воздушных средств отечественного 
производства предлагается сочетать со свободным приобрете-
нием перевозчиками зарубежных самолетов, которые не произ-
водятся в России. И наконец, стоит упомянуть о необходимости 
внесения изменений и дополнений в транспортное и смежное 
законодательство. К сожалению, соответствующие задачи, столь 
существенные для управления реализацией транспортной стра-
тегии, лишь поставлены. 

Говорится в документе и о необходимости увязки индикато-
ров достижения целей отраслевой стратегии со стратегиями бо-
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лее высокого уровня и о создании системы мониторинга выпол-
нения федеральных целевых программ, посредством которых 
реализуется транспортная стратегия. Кроме того, для улучшения 
управления ее реализацией предусмотрено привлечение наряду 
с бюджетными и внебюджетных финансовых средств, использо-
вание системы долгосрочных контрактных отношений и специ-
альных механизмов «обратной связи», способных оценить сте-
пень удовлетворения потребностей пользователей транспортных 
услуг, а также совершенствование конкурсных процедур при 
размещении ресурсов. Отмечена необходимость создания феде-
рального научно-внедренческого центра комплексных транс-
портных проектов, обеспечивающих формирование транспорт-
но-логистических систем оптимального товаропродвижения. 

Особое внимание предполагается уделять развитию транс-
портных коридоров, проектам доставки грузов по интермодаль-
ным схемам, организации кольцевых и маятниковых маршрутов 
на автомобильном транспорте, созданию акционерных диверси-
фицированных компаний бассейнового и межбассейнового 
уровня на морском и речном видах транспорта. Повысить сте-
пень использования речного транспорта, а также снизить пико-
вые сезонные нагрузки на железнодорожном и автомобильном 
видах транспорта должно помочь научное обоснование и проек-
тирование коридоров «Север – Юг» в Волжском и Азово-
Черноморском бассейнах. 

Основные этапы, результаты и риски реализации транспорт-
ной стратегии достаточно четко регламентированы, что, безус-
ловно, облегчит соответствующий мониторинг. На первом этапе 
(до 2015 года) намечается устранить имеющиеся узкие места в 
функционировании транспортной системы, а в последующем 
перейти к ее интенсивному инновационному развитию. 

Общие социально-экономические итоги реализации транс-
портной стратегии: 

– обеспечение подвижности населения до 13,5 тыс. км в год 
(показатель по РФ в 2007 году – 6 тыс. км); 

– сокращение доли населения, не обеспеченного доступом к 
услугам автотранспорта общего пользования, до 2% (в 2010 го-
ду – 10%); 
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– увеличение коэффициента доступности (количество поез-
док на 1 жителя) авиаперевозок до 5,0 (в 2010 году – 1,75); 

– снижение числа погибших в дорожно-транспортных про-
исшествиях на 100 тыс. чел. до 8 чел. (в 2007 году – 23 чел.); 

– снижение числа авиакатастроф на 100 тыс. часов налета до 
0,008 (в 2007 году – 0,18, в США – 0,01); 

– уменьшение количества вредных выбросов в окружающую 
среду (автотранспорт – на 40%, железнодорожный транспорт в 
части сброса сточных вод – в 3 раза); 

– снижение транспортных затрат в конечной цене продукции – 
на 40%; 

– рост коммерческой скорости продвижения товаров авто-
транспортом – до 1400 км/сутки; железнодорожным транспор-
том для контейнерных перевозок – до 1200 км/сутки; 

– увеличение транзитных перевозок через территорию Рос-
сии до 100 млн т в год (2007 год– 28 млн т), а также экспорта 
транспортных услуг в 7,8 раза. 

Ресурсное обеспечение реализации целевых задач стратегии 
состоит как в бюджетных инвестициях, так и в привлечении 
внебюджетных источников. Суммарные капиталовложения за 
счет последних по инновационному сценарию должны соста-
вить 107,5 трлн руб.; средства бюджета РФ – 39,1 трлн руб., 
бюджетов субъектов РФ – 23,9 трлн руб. 

 
1.3. Проблемные вопросы совершенствования  
стратегического планирования развития транспортной сферы 
Высокая стратегическая значимость транспортной сферы для 

России в силу географических и политико-экономических при-
чин диктует необходимость выработки перспективной политики 
государства в данной области и принятия соответствующих 
прогнозных и программных документов. Главный вопрос: како-
ва должена быть содержательная «начинка» этих документов, 
чтобы они не стали, как это часто бывает в практике российско-
го госменеджмента, малополезной для реальной модернизации 
экономики информационно-аналитической запиской. Критиче-
ский анализ содержания транспортной стратегии стимулирует 
поиск ответов на ряд проблемных вопросов. 

Абалкинские чтения 
 

83 

Первый – так ли необходим традиционный отраслевой под-
ход к формированию стратегии развития транспортной сферы? 
Ведь роль государства как собственника средств производства в 
транспортных отраслях сегодня явно ослаблена и вряд ли будет 
возрастать. Никто не возбраняет Минтрансу или Минпромторгу 
давать рекомендации бизнесу, как надо вести предприниматель-
скую деятельность в той или иной отраслевой сфере, но такие 
рекомендации не могут иметь статус государственной или на-
циональной стратегии. 

Отраслевой подход в стратегическом макроэкономическом 
планировании неоднократно и убедительно критиковался отече-
ственными специалистами. Более рациональным представляется 
подход к макроуровневому прогнозированию (стратегическому 
планированию) развития транспортной сферы исходя из четко 
обоснованного, достаточно узкого спектра стратегических при-
оритетов. Например, к ним можно было бы отнести развитие с 
особой грузонапряженностью участков сети дорог; формирова-
ние определенных комплексных транспортных коридоров; соз-
дание управляющих центров перевозок, модернизацию транс-
портных узлов. Инновационные и социальные критерии 
выделения транспортных приоритетов должны играть ключе-
вую роль. 
Второй. Как обеспечить должную увязку транспортной стра-

тегии и комплексного стратегического плана развития транс-
порта? В рассматриваемом документе как бы вскользь говорит-
ся о том, что результатом согласования федеральных целевых, а 
также региональных и муниципальных программ развития 
транспорта должен стать общий стратегический план развития 
транспортной системы, предусматривающий реализацию меро-
приятий различных программ в рамках стратегии. В тексте до-
кумента можно встретить множество предлагаемых мероприя-
тий разного уровня и калибра. Например, их предостаточно в 
региональном разделе, хотя они даны скорее как иллюстрация 
общей компетенции региональных чиновников по проблеме, но 
без увязки с объемами и источниками финансирования. Не 
очень видна и связь предлагаемых регионами более или менее 
традиционных капиталоемких вариантов строительства транс-
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портных развязок с рациональными приоритетами инновацион-
ного развития отрасли и экономики территорий. 

Неотработанность взаимной увязки стратегических и программ-
ных документов развития отрасли очевидна и для самих разработ-
чиков транспортной стратегии, материалы которой предписывают 
актуализировать ФЦП «Развитие транспортной системы России 
(2010–2015 годы)» и ее подпрограммы по видам транспорта. В бу-
дущем вполне очевидна необходимость базирования программно-
плановых документов развития транспорта, содержащих набор це-
лереализующих мероприятий, увязанных по срокам и ресурсам, на 
предварительно разработанной стратегии. Надо принять четкую 
схему реализации базового стратегического документа с использо-
ванием комплекса взаимоувязанных программ различного уровня 
или общего стратегического плана развития транспортной системы 
без дублирования соответствующих материалов. Сам текст базо-
вого стратегического документа должен содержать: углублен-
ный стратегический анализ внешних и внутренних угроз разви-
тию транспортной системы; обоснование приоритетов ее 
модернизации (прежде всего, межотраслевого характера, обеспечи-
вающего сбалансированное развитие отдельных видов транспорта); 
разработку перспективных целевых индикаторов, стратегических 
курсов их достижения, а также организационно-экономических ме-
ханизмов реализации данных курсов. 
Третий. Так ли необходимы отечественной экономике «гада-

тельные» стратегические документы развития отраслей описатель-
ного характера? Сценарно-описательный подход создает лишь ви-
димость научной обоснованности стратегии. Конечно, различные 
сценарии развития прогнозной ситуации нужны как возможные ва-
рианты событий по пути к заранее определенным стратегическим 
нормативным целям и задачам, но вряд ли целесообразно раз-
личные сценарии ставить во главу угла стратегического или 
программного документа. Так, цель перехода к инновационному 
и социально ориентированному типу развития транспортной сис-
темы должна рассматриваться как стратегический императив. Раз-
личные сценарии продвижения к данной цели могут быть специ-
фичны, однако это будут уже другие сценарии, да и сам документ 
приобретает совершенно иной – мобилизующий характер. 
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Четвертый. Какова должна быть информационная база раз-
работки транспортной стратегии? Вопрос крайне важный и 
сложный. Традиционные подходы, сверхкраткий предваритель-
ный анализ ситуации на базе традиционной статистики, как пра-
вило, не дают полную картину накопившихся проблем и доста-
точные возможности достоверного прогнозирования. Технико-
экономическая информация для разработки отраслевых страте-
гий национального масштаба, во-первых, должна давать ясный 
ответ об эффективности прошедших трансформаций – тем ли 
шли курсом, надо ли исправлять сделанные ошибки, затруд-
няющие или делающие невозможным достижение поставленной 
цели. Во-вторых, эта информация должна четко характеризовать 
параметры лучшей мировой практики развития соответствую-
щих отраслей. В-третьих, данная информация должна отражать 
уровни и динамику тех целевых индикаторов, которые приняты 
для стратегического документа. В-четвертых, необходима на-
дежная информация о потребностях основных отраслей-
грузоотправителей в услугах транспорта (какие грузы, в каких 
объемах, когда и куда везти), а также о потребностях самой 
транспортной сферы в поставках техники. 

Налаживание соответствующих информационных потоков и 
их аналитическая обработка в условиях неопределенности, за-
крытости товарных рынков требуют неординарных решений, 
привлечения к прогнозированию крупнейших предприятий-
грузоотправителей, отраслевых профессиональных союзов, про-
ведения специальных обследований. Думается, что мы находим-
ся лишь в начале пути серьезного аналитического обоснования 
отраслевых стратегий развития. 
Пятый. Какова должна быть стратегическая оценка целесооб-

разности происшедших на транспорте институциональных измене-
ний? В 1990-е годы в транспортной сфере реализовывалась концеп-
ция развития конкуренции, стимулирующая разделение крупных 
производств на более или менее автономные предприятия, которые 
должны конкурировать между собой. Процесс разделения предпри-
ятий наиболее интенсивно происходил на автомобильном, воздуш-
ном, морском транспорте, однако положительные результаты не 
были получены, возникли новые проблемы. Так, вместо единого 
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комплекса гражданской авиации на базе низовых подразделений 
(региональных авиаотрядов) возникли десятки небольших формаль-
но независимых компаний, неспособных обеспечивать содержание 
воздушных судов в соответствии с техническими нормами и прави-
лами, а тем более заменять изношенные самолеты новыми. В ре-
зультате ухудшилось качество обслуживания пассажиров, выросла 
аварийность, а в условиях кризиса резко снизилась финансовая со-
стоятельность предприятий. 

Следствием стал обратный процесс объединения небольших 
компаний под эгидой государства. Например, в 2009 году госу-
дарство активы шести авиакомпаний, перешедших в его собст-
венность после погашения долгов, передало ОАО «Аэрофлот», 
которое становится крупнейшим авиаперевозчиком на россий-
ском рынке, далеко обогнавшим по объемам работ и активов 
своего основного конкурента – компанию «Трансаэро». Прин-
цип создания конкурентной среды был нарушен, однако это по-
зволило Аэрофлоту обеспечить международную конкуренто-
способность, условия для аккумулирования средств на 
обновление парка самолетов, а также снижения шума двигате-
лей до уровня международных стандартов. 

Аналогично и даже более сложно положение на автомобиль-
ном транспорте. Вместо крупных предприятий, автокомбинатов 
появились сотни и тысячи индивидуальных владельцев авто-
транспортных средств, эксплуатирующих изношенный подвиж-
ной состав и озабоченных экономией средств на его содержа-
ние. Производительность автопарка упала, возросли показатели 
порожнего пробега, простоя в ожидании работы. Положительно 
хотя бы то, что транспортная стратегия признает позитивный 
курс на создание крупных автотранспортных корпораций, 
имеющих собственную ремонтную базу и диспетчерскую служ-
бу, способную эффективно координировать перевозки и интен-
сивно использовать имеющийся парк. 

На железнодорожном транспорте остаются остродискусси-
онные вопросы значительного роста трансакционных издержек 
и появления внутриотраслевых монополий. В процессе рефор-
мирования железнодорожной отрасли (путем выделения дочер-
них структур, филиалов, создания системы операторских ком-
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паний) появилось около 2 тыс. отраслевых субъектов рынка. 
Этот «рынок» пока является крайне незрелым, несовершенным, 
а финансовый кризис и спад объемов перевозок в последние го-
ды крайне осложнил и работу большинства его субъектов. Ско-
рее всего, многие из них не выживут в условиях сохраняющихся 
кризисных явлений в экономике. 
Шестой. Следует ли принимать на государственном уровне 

стратегии развития отраслей, если в соответствующих докумен-
тах отсутствуют ясные, логически завершенные разделы по их 
реализации? Отсутствие управленческих регламентов реализа-
ции стратегии позволяет считать ее разработку как низкокаче-
ственную. Весьма странно лишь в постановочном плане гово-
рить о целесообразности создания системы специального 
мониторинга выполнения федеральных целевых программ, реа-
лизующих транспортную стратегию. 

 
* * * 

В заключение первого раздела доклада отметим, что опреде-
ленная бессистемность, некомплексность все же присущи 
транспортной стратегии. Так, вне специального рассмотрения 
остались вопросы развития городского электротранспорта, не-
смотря на его возрастающую значимость. В достаточной мере 
не получила отражения деятельность отрасли по развитию тури-
стского бизнеса, хотя в части пассажирских перевозок на мор-
ском и внутреннем водном видах транспорта его роль все более 
возрастает. В механизме реализации целевых задач стратегии не 
удалось отразить специфику требований, предъявляемых раз-
ными категориями пассажиров к условиям перевозок. Напри-
мер, специфику пассажиропотоков, связанных с деловыми ком-
мерческими поездками, ежедневными перевозками людей на 
работу или учебу в городах и сельской местности, что вызывает 
необходимость дифференцированного подхода к качеству и ор-
ганизации транспортных услуг. Специфичными должны быть 
стратегические требования и к различным типам грузовых пере-
возок с точки зрения срочности доставки, доли транспортных 
затрат в цене, что влияет на выбор видов транспорта и техноло-
гической организации перевозок. 
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Не нашли должного отражения в стратегии многие важные 
вопросы взаимодействия со смежными отраслями. Решение по-
ставленных задач крайне зависимо от эффективной работы ав-
томобильной отрасли, дорожного строительства и транспортно-
го машиностроения. Созданной госкорпорации «Росавтодор» 
предстоит налаживание совместной работы многочисленных 
акционерных компаний, специализирующихся на строительстве 
и ремонте автодорог, а также с структурными единицами ОАО 
«РЖД». Резко возрастает значимость углубленной концептуаль-
ной проработки проблемы ЕТС в новых рыночных условиях и с 
учетом глобальных экономических угроз. 

В чем же должно проявляться действительное синергетическое 
единство работы транспортных отраслей? Ведь дело не в том, чтобы 
механически объединить их показатели или проблемы в общий до-
кумент. Важно определить потенциал синергетического взаимодей-
ствия и создать перспективные механизмы государственно-
частного партнерства реализации такового потенциала. Разра-
ботка отраслевых стратегий должна быть содержательно, ин-
формационно и организационно состыкована с технологиями 
макроуровневого и корпоративного стратегического прогнози-
рования, программирования и планирования, чтобы объединять 
наиболее существенные аспекты групповых (отраслевые предпри-
ятия) и макроуровневых интересов воспроизводственного характера. 

Исключительно важным для качества стратегических отрас-
левых решений является предварительный анализ, обеспечи-
вающий выявление ключевых внешних и внутренних угроз, 
приоритетных направлений их нейтрализации и устранения, 
формулирование целевых индикаторов, адекватно фиксирую-
щих состояние каждого приоритета. 

 
II. Проблемные вопросы реформирования и организации  
корпоративного бизнеса в сфере транспортных услуг  
железных дорог 
Сложность процессов масштабного реформирования веду-

щей транспортной сферы – железных дорог – обусловлена как 
разнообразием теоретических подходов к анализу естественных 
монополий, так и неоднозначностью оценок зарубежной прак-
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тики отраслевой модернизации и отсутствием собственного 
опыта. Отсюда – различия позиций экспертов при выборе адек-
ватного стратегического курса изменений в управлении сферой 
железнодорожных услуг. 

 
2.1. Краткая характеристика некоторых итогов  
реформирования железнодорожной отрасли 
Железнодорожный транспорт играет ведущую роль в предос-

тавлении транспортных услуг по грузовым и пассажирским пе-
ревозкам, поскольку обладает такими стратегическими, крайне 
значимыми для условий России достоинствами, как непрерыв-
ность основного перевозочного процесса, его устойчивость к 
климатическим и погодным воздействиям, высокая экономиче-
ская эффективность грузовых перевозок, особенно – на расстоя-
ния более 1 тыс. км и безопасность доставки пассажиров. 

К середине 2014 года эксплуатационная длина железных 
дорог России составляла 85,2 тыс. км, из них электрифициро-
ванных линий – 43,3 тыс. км, доля в грузообороте транспорт-
ной системы России – 43,2% (с учетом трубопроводного 
транспорта, в пассажирообороте – 29%). 

В первом десятилетии пореформенного периода отрасль 
практически сохранила сложившуюся в СССР централизован-
ную 4-ступенчатую систему управления (Министерство путей 
сообщения; отдельные железные дороги, отделения дорог; ли-
нейные предприятия), а также государственную собственность 
предприятий. Постановлениями Правительства РФ от 18 мая 
2001 года № 384 «О программе структурной реформы на же-
лезнодорожном транспорте» и от 18 сентября 2003 года № 585 
«О создании открытого акционерного общества «Российские 
железные дороги» был запущен процесс реформирования по 
схеме консолидации госимущества в уставном капитале от-
крытого акционерного общества (с 100% государственным 
участием) и придания железным дорогам статуса его филиа-
лов. Отделения дорог как промежуточная ступень отраслевой 
структуры были впоследствии ликвидированы. Постепенно 
линейные предприятия получали статус дочерних и зависимых 
обществ (ДЗО), вагонный парк передавался на льготных усло-
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виях частным компаниям-операторам, были сформированы та-
кие крупные дивизиональные структуры, как «Рефсервис», 
«Трансконтейнер», Первая и Вторая грузовые компании. 
Львиная доля вагонного парка – около 70% – под контролем 
частных игроков. Вагоны есть примерно у 2000 компаний, по 
сути, они могут зарабатывать лишь на сдаче вагонов в аренду, 
а потому называются не перевозчиками, а операторами. 

Внешне реформирование отрасли шло по пути организации, с 
участием заинтересованного частного капитала, крупного госхол-
динга, ориентированного на тесное межгосударственное взаимо-
действие с транспортной сферой Евросоюза и стран СНГ, созда-
ние устойчивых конкурентных преимуществ по отношению к 
автомобильным, морским, воздушным путям сообщения, исполь-
зование современных принципов корпоративного менеджмента. 
Можно полагать, что наиболее масштабные мероприятия реформи-
рования в отрасли уже реализованы, хотя официальные сроки ре-
формы отодвинуты до 2015 года. Поэтому естественно появление 
многочисленных оценок процессов и результатов реформ. Их пре-
дельно сжатое обобщение может быть следующим. 

Благодаря частным инвесторам, вложившим значительные 
средства в обновление парка вагонов, удалось улучшить состоя-
ние грузового подвижного состава. Позитивным считается ста-
новление коммерческого сектора пассажирских перевозок, 
включая скоростное движение, а также доставка пассажиров 
железнодорожными экспрессами в аэропорт. Но состояние 
основных фондов – путь, локомотивный парк, контактная 
сеть, инфраструктурные сооружения – не улучшилось, а по-
казатели использования вагонного парка заметно ухудши-
лись. Доля грузов, доставленных в срок, уменьшилась, по-
рожний пробег, средний оборот вагона и его простой под 
погрузкой и выгрузкой резко возросли. Обозначился дефи-
цит вагонного парка по ряду массовых грузов. Так, резко не-
гативные оценки угольщиков привели к вмешательству пер-
вых лиц государства в «разруливание» ситуации с вывозом 
грузов. Не удалось адекватно решить проблему с убыточностью 
пригородных пассажирских перевозок, что создает реальную 
угрозу сокращения их объемов со всеми вытекающими соци-
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альными негативами. Не оправдались надежды на развитие кон-
куренции между многочисленными компаниями – частными 
операторами. Каждый из них более или менее успешно осваива-
ет собственную нишу, к тому же предпочитает работать с наи-
более выгодными грузами. Резко возросли риски невыполнения 
госзаказа по перевозкам специальных и воинских грузов, по-
скольку у грузовых компаний и частных операторов нет соот-
ветствующих обязательств и стимулов, а «РЖД» уже не имеет 
достаточного парка собственных вагонов. 

Общие результаты деятельности госхолдинга в посткризис-
ный период таковы. В 2010 году ОАО «РЖД» по объемам гру-
зоперевозок превысило кризисные показатели 2008–2009 годов: 
2501,8 млрд ткм против 2423 в 2008 году и 2271,3 млрд ткм в 
2009 году. Этот показатель в 2011 году составил 2126,6 млрд 
ткм (снижение на 15% по отношению к 2010 году, однако обес-
печен рост – 103% – объема перевезенных грузов). Таким обра-
зом, снижение грузооборота произошло за счет уменьшения 
средней дальности перевозок. Динамика пассажирооборота за 
последние годы практически не изменилась – около 139 млрд 
пасс-км. Уровень показателя в указанном периоде был сущест-
венно ниже его значения в 2008–2009 годы. 

Динамика прибыли компании за 2010–2011 годы была отри-
цательной (снижение на 20,4%). Самым негативным образом 
следует оценивать устойчивый рост убытков: на 16,8% в 2011 
году по сравнению с 2010 годом и на 28,4% в 2010 году по срав-
нению с 2009 годом. Расходы корпорации в 2011 году. превыси-
ли доходы на 20% (в условиях индексации тарифов на 8%); на 
12% уменьшилась чистая прибыль. К негативным финансовым 
последствиям, по оценке топ-менеджмента госхолдинга, приве-
ла также продажа контрольного пакета акций ОАО «Первая гру-
зовая компания». Цена крупной приватизационной сделки, на-
рушившей изначальный принцип формирования госхолдинга, – 
всего лишь 125,6 млрд руб. 

В 2013 году доходы от грузовых перевозок ОАО «РЖД» со-
ставили 1088,2 млрд рублей, что на 1,1 млрд рублей, или на 
0,1%, ниже уровня 2012 года. Доходы от пассажирских перево-
зок дальнего следования достигли 8,6 млрд рублей, что на 5,4% 
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выше уровня 2012 года, доходы от пассажирских перевозок в 
пригородном сообщении составили 0,06 млрд рублей. 

Соотношение позитивных и негативных результатов транс-
формаций пока явно не в пользу принятой концепции реформи-
рования. Пользователи железнодорожных услуг не удовлетво-
рены своевременностью вывоза груза и соблюдением 
нормативных сроков доставки. Кроме того, появление массы 
посредников способствовало взвинчиванию цен и резко услож-
нило процессы планирования. Потому стоит еще раз с общесис-
темных позиций вернуться к истокам рыночных преобразований 
в транспортном бизнесе. 

 
2.2. Так ли адекватен европейский опыт реалиям России? 
Технологическая и организационная сложность функциони-

рования отрасли предполагает тщательный объективный анализ 
зарубежного опыта реформирования транспортной сферы. Для 
оценки отечественной практики весьма полезен анализ развития 
железных дорог в США и Европе. Общим для этих регионов было 
то, что до 1980-х годов подвижной состав, средства тяги и инфра-
структура составляли единый производственно-транспортный 
комплекс, действующий в границах определенной территории. 
В данном комплексе в США преобладала частная, а в Европе 
государственная собственность. 

Для американской практики организации перевозок харак-
терно распределение линий сети железных дорог под воздейст-
вием в основном внутриэкономических факторов. В их числе: 
конфигурация грузопотоков и пассажиропотоков; наличие фи-
нансовых ресурсов у частных инвесторов; возможность получения 
ими прибыли за счет организации перевозок. Для железнодорожной 
отрасли США характерны высокая плотность сети, наличие много-
численных параллельных линий. Основной организационной фор-
мой функционирования предприятий являются вертикально интег-
рированные компании, разделившие сеть на сферы своего 
влияния и осуществляющие весь комплекс операций по пере-
возке грузов и пассажиров. Условия пропуска грузовых вагонов 
по инфраструктуре смежной компании определяются соглаше-
ниями менеджмента или собственников. Тенденцией последних 
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десятилетий является укрупнение железнодорожных компаний, 
число которых за период 1980–2000 годов сократилось с 40 до 7. 

В США внешними конкурентами железнодорожных компа-
ний являются автомобильный и воздушный транспорт; внутри-
отраслевая конкурентная среда обусловливается соперничест-
вом параллельных линий. Конкурентоспособность их 
определяется прежде всего уровнем технической оснащенности 
и, как следствие, пропускной способностью. Право доступа к 
инфраструктуре других компаний для транзитных перевозок 
определяется специальными соглашениями, где оговариваются 
соответствующие условия, включая размер оплаты. Распростра-
нена практика аренды «ниток» графика движения для стабиль-
ных перевозок. Американские железнодорожные корпорации 
добились передачи малорентабельных пассажирских перевозок 
дальнего сообщения субсидируемой государством компании 
«Амтрак», а в пригородном сообщении – специальным компа-
ниям, ресурсно поддерживаемым муниципалитетами. Пасса-
жирские компании используют инфраструктуру железных дорог 
за плату. Для контроля за уровнем железнодорожных тарифов 
используется соотношение доходов и переменных расходов. 
Превышение установленного государством норматива может 
стать поводом для жалоб потребителей в регулирующий орган. 

В отличие от США в России имеется крайне ограниченное 
число параллельных линий, на которых возможна полномас-
штабная конкуренция транспортных компаний. Внутрироссий-
ские параллельные линии мало сопоставимы по потенциалу 
конкурентоспособности – длине линий, техническому оснаще-
нию, провозной способности. Например, одна линия – однопут-
ная, другая – двухпутная. Следовательно, конкуренция парал-
лельных железнодорожных линий в России в обозримой 
перспективе маловероятна. Препятствующим фактором яв-
ляется и то, что система железнодорожных тарифов по-
строена на основе среднесетевых издержек, а не на индиви-
дуальных издержках транспортных предприятий, в которых 
учитываются сложность профиля пути, наличие искусствен-
ных сооружений, требующих больших затрат на содержание, и 
другие моменты. 
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В западноевропейских странах в первой половине ХХ ве-
ка железнодорожные компании были объединены в общие 
сети и национализированы. В 1980-е годы происходило раз-
деление единых железнодорожных комплексов на перево-
зочный и инфраструктурный блоки. Степень такого обособ-
ления в различных странах варьируется от разделения форм 
финансовой и бухгалтерской отчетности до полной хозяйст-
венной автономизации. Для железных дорог континенталь-
ной Европы характерна фрагментарность инфраструктуры в 
рамках национальных границ. Значительный объем перево-
зок в национальной сети дорог обеспечивается с использо-
ванием подвижного состава и тяговых средств железнодо-
рожных компаний других стран. Поэтому разделение 
инфраструктуры и перевозочного комплекса не вызвало 
серьезных затруднений, лишь узаконило сложившуюся си-
туацию. Право доступа к инфраструктуре регламентируется 
законом ЕС «О распределении пропускной способности же-
лезнодорожной инфраструктуры и взимании платы за ее ис-
пользование». Операторы инфраструктуры в соответствии с 
законом обязаны публиковать в открытой печати данные о 
распределении пропускной способности и принципах фор-
мирования ставок платы за ее использование. Операторы-
перевозчики обязаны заблаговременно заказывать нитки 
графика по маршруту следования. 

Европейская специфика состояла в том, что на процессы 
трансформаций сильное воздействие оказывал геополитиче-
ский фактор – наличие близких границ между государствами. 
Размеры национальной территории имели решающее влияние 
на длину железнодорожных сетей – крупные сети в Германии, 
во Франции, в Италии, мелкие – в Бельгии, Голландии, Да-
нии, Австрии. Развитие межрегиональных и межнациональ-
ных хозяйственных связей привело к росту перевозок. Как 
следствие, увеличились масштабы использования подвижного 
состава за пределами железнодорожных компаний конкрет-
ных государств. Возникла потребность создания специально-
го механизма расчетов между ними за использование инфра-
структуры при пропуске «чужого» подвижного состава. 
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Таким образом, различные процессы технологической и эко-
номической фрагментации железнодорожной сети в США и европей-
ских странах обусловили специфику современных национальных моде-
лей управления отраслью. Эти процессы в существенной 
степени определяются природно-географическими факторами, 
особенностями размещения производительных сил и масштаба-
ми национальной промышленности. 

В главном реформа российских железных дорог осуществ-
лялась в русле европейской модели в ее наиболее радикаль-
ном, «собственническом» аспекте экономико-правового обо-
собления инфраструктуры и перевозочного процесса. 
Отечественным реформаторам в этом виделись прежде всего 
возможности развития конкурентных начал в отрасли. Такой 
стратегический выбор, закрепленный в правительственных 
документах, активно поддерживается антимонопольным ве-
домством и отдельными независимыми экспертами. Однако, 
на наш взгляд, механическое копирование европейской прак-
тики должно было вызывать серьезные опасения. Так, фраг-
ментарность инфраструктуры европейских дорог является 
высокой, определяемой конфигурацией национальных границ 
и не подлежащей пересмотру, а число небольших националь-
ных дорог увеличивается. Поэтому подвижной состав, груже-
ный или порожний, часто использует инфраструктуру не-
скольких национальных сетей. В России же в связи с низкой 
фрагментарностью сети и общей тенденцией к регионализа-
ции экономики значительная часть грузовых и пассажирских 
перевозок совершается в пределах отдельных дорог, вся же-
лезнодорожная инфраструктура принадлежит единому собст-
веннику – ОАО «РЖД». 

Можно сделать важный вывод о том, что у железных дорог 
России объективно гораздо больше общих организационно-
технологических характеристик с транспортной отраслью 
США, чем с европейскими путями сообщений. На железных 
дорогах США сочли нецелесообразным отделение перевозчи-
ков от владельцев инфраструктуры, что вполне естественно, 
если учитывать высочайший уровень технологической коопе-
рации основного и обслуживающих бизнесов. Искусственный 
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разрыв такой кооперации чреват значительным ростом тран-
сакционных издержек, может быть оправдан лишь по геопо-
литическим соображениям (как это и происходит в Европе). 

 
2.3. Проблемность процессов изменений, задачи  
повышения управляемости корпоративным бизнесом 
Слабая концептуальная и проектная проработанность рефор-

мирования железнодорожной отрасли – одна из ключевых причин 
проблемности нынешнего этапа трансформаций. Необходимо отме-
тить изначальную непроработанность целей реформирования и ее 
модели, призванной обеспечивать экономию совокупных издержек 
и лучшее взаимодействие с клиентурой. Установленные офици-
альной программой реструктурирования цели и задачи институ-
циональных изменений носили общий характер – удовлетворе-
ние спроса на услуги, обеспечение доступности, устойчивости, 
безопасности перевозок. Количественно измеримых индикато-
ров процесса и результатов реформ предложено не было. По-
этому сегодня каждая заинтересованная сторона (руководство 
ОАО «РЖД», клиентура, частные компании-операторы, ассо-
циативные структуры транспортников) трактует результатив-
ность происходящего исходя из собственных видения и интере-
сов. Основной целью третьего этапа реформы объявлено 
«формирование конкурентного рынка транспортных услуг». Не 
ясно однако, каким образом эта локальная цель связана с общи-
ми целями повышения эффективности; к тому же очевидно, что 
формулировка этапа отражает не цель, а средство. 

Отмечая тенденцию к ухудшению показателей использова-
ния подвижного состава, многие эксперты указывают, что они 
не являются адекватными транспортному рынку и на них можно 
не обращать особого внимания. Мы же уверены, что такие пока-
затели вполне адекватны: рыночно эффективная транспортная 
корпорация наверняка будет стараться не «гонять туда-сюда» 
порожние вагоны или использовать их не по прямому назначе-
нию – как склад. И для каждого этапа отраслевого реформиро-
вания было бы крайне полезно заранее сформулировать качест-
венный состав процессных и результативных критериев 
успешности; кроме того, институциональным и организацион-
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ным отраслевым изменениям, как правило, сопутствует рост 
трансакционных издержек, которые как императив надо особо 
тщательно учитывать и оценивать. 

Превышение суммарного экономического эффекта над вели-
чиной издержек реформирования в приемлемые для общества 
сроки – условие экономической целесообразности отраслевых 
изменений. Не менее важна и организационная эффективность 
реформирования, показателями которой могут быть, например, 
следующие: удельный вес договоров на перевозки, выполнен-
ных с должным качеством и в установленные сроки; сокраще-
ние порожнего пробега вагонов, их простоя под погрузкой и вы-
грузкой; рост скоростей движения; увеличение доли 
маршрутных перевозок. Однако было организовано качествен-
ного мониторинга результативности железнодорожной рефор-
мы, позволяющего ее оценивать с позиций интересов клиентуры 
и народного хозяйства в целом, содержащего наиболее адекват-
ные показатели, например динамику трансакционных издержек, 
включая затраты на содержание управленческого аппарата. 

Проблемы реформирования рынка услуг железных дорог 
следует рассматривать в общем контексте стратегического про-
гнозирования и планирования транспортной сферы исходя из 
перспективных целей развития последней. Автором данного 
доклада уже отмечались (см. раздел I. – Ю. Я.) ключевые недос-
татки действующей системы государственного стратегического 
планирования всей транспортной системы: отсутствие обосно-
ванного узкого спектра межотраслевых и отраслевых приорите-
тов; нечеткость формулировок стратегических мероприятий фе-
дерального уровня и отсутствие их увязки с ресурсным 
обеспечением; использование сценарно-описательного подхода 
при отсутствии нормативных требований к перспективным ин-
дикаторам развития, «выводящим» на международную конку-
рентоспособность. Указывалось, что в принимаемых государст-
венных стратегиях не содержатся критерии для оценки 
планируемых институциональных изменений. Все сказанное 
имеет непосредственное отношение к внешнему «фону» рефор-
мирования железных дорог, не способствующему должной це-
ленаправленности и эффективности изменений. 
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Проблемным вопросом стратегической значимости становит-
ся все более растущая несбалансированность в развитии инфра-
структуры и перевозочного процесса. Ряд экспертов отмечает, 
что за последние годы частные операторы приобретали вагоны 
исходя из собственных задач и планов, не учитывая состояние 
общей железнодорожной инфраструктуры, которая не только не 
развивалась, но даже сокращалась вследствие спада объемов пе-
ревозок и закрытия отдельных станций. Выявилась диспропор-
ция между увеличением парка вагонов и возможностями инфра-
структуры по их обращению. Очевидно, что управлять 
вагонными парками по критерию доходности вагона без учета 
необходимости рациональных затрат на развитие инфраструк-
туры – явно нерационально исходя из общесистемных интере-
сов. Обращается внимание и на такой аспект проблемы: выде-
ленные из состава ОАО «РЖД» грузовые компании 
предпочитают работать с крупными клиентами, имеющими ста-
бильную потребность в перевозках. Заявки мелких и средних 
клиентов удовлетворяются в последнюю очередь, частные опе-
раторы назначают по ним завышенные ставки оплаты. По всей 
видимости, здесь необходимо регулирование верхних пределов 
тарифных ставок со стороны Минтранса и Федеральной анти-
монопольной службы (ФАС). 

Все это определяет правомочность постановки задачи ком-
плексного мониторинга состояния интеграционного взаимодей-
ствия корпораций с внешней клиентурой и экономической целе-
сообразности разделения транспортной инфраструктуры и 
перевозочного процесса. Нужен поиск четких ответов на ряд 
вопросов. Какова должна быть рациональная степень тесноты, 
глубины технологических и организационных связей между ин-
фраструктурными (путь, энергоснабжение) и основными (собст-
венно перевозка) процессами? Могут ли эти процессы (и соот-
ветствующие структурные бизнес-единицы) быть эффективно 
реализованы в автономных юридических формах? Возможно ли 
развитие конкурентных отношений между инфраструктурными 
бизнес-единицами? Можно ли планировать, оценивать и ре-
сурсно обеспечивать деятельность инфраструктурных и основ-
ных предприятий без их жесткой взаимоувязки? Очевидная 

Абалкинские чтения 
 

99 

проблемность разделения указанных бизнес-процессов состоит 
в том, что у инфраструктурных предприятий железнодорожного 
транспорта практически нет другого потребителя вне перево-
зочного процесса. По сути, инфраструктурные предприятия от-
расли являются поставщиками промежуточных услуг для реали-
зации конечной услуги – законченной перевозки, обеспечения 
доставки груза или пассажира. 

Эксперты отрасли справедливо отмечают, что при решении 
проблемы выделения конкурентных сегментов транспортного 
рынка фактически произошла замена понятия «услуга по пере-
возке грузов» термином «услуга по предоставлению вагонов 
для перевозки». Организаторы реформы посчитали, что имен-
но сфера использования подвижного состава стала искомым 
конкурентным сегментом и решились на дерегулирование этой 
сферы (в дорыночный период весь вагонный парк имел обще-
сетевую принадлежность и регулировался диспетчерским ап-
паратом МПС). Однако конечная клиентура железнодорожного 
транспорта заинтересована именно в перевозке, а какой ис-
пользуется подвижной состав и какому собственнику он при-
надлежит, для нее не имеет принципиального значения. Таким 
образом, сложность получения услуги для клиента, необходи-
мость не только заказывать перевозку у ОАО «РЖД», но и до-
полнительно «искать» вагоны привели к ухудшению качества 
обслуживания многих, особенно мелких и средних грузовла-
дельцев. 

Слабость концептуального проекта реформы проявляется в 
уповании на то, что искусственно созданная конкуренция в от-
дельно взятых элементах общего технологического конвейера 
может оказать системное положительное влияние на конечные 
результаты. Эта слабость четко проявилась и в том, что Поста-
новлением Правительства РФ от 20 декабря 2011 года № 1051 
было предписано ОАО «РЖД» привлекать на условиях аренды 
полувагоны универсального типа, находящиеся в собственности 
или на ином законном основании у ОАО «Вторая грузовая ком-
пания». Тот факт, что решение данной операционной проблемы 
вышло на правительственный уровень, явно свидетельствует о 
потере контроля основного общества над своими ключевыми 
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«дочками» и росте корпоративной неуправляемости. В этом по-
становлении даются указания на отражение в отраслевом зако-
нодательстве таких вопросов, как определение условий и поряд-
ка принятия Председателем Правительства Российской Федерации 
или его заместителями решений, обязывающих операторские ком-
пании передавать в аренду ОАО «РЖД» определенное количество 
железнодорожного подвижного состава, принадлежащего операто-
рам на праве собственности. Кроме того, дано поручение Минтран-
су по разработке и принятию нормативного акта, устанавливающего 
порядок мониторинга обеспечения клиентуры железнодорож-
ным подвижным составом, оценки эффективности его использо-
вания, информационного взаимодействия с основным общест-
вом и другими участниками перевозочного процесса. Как 
видим, рутинный для отрасли операционный вопрос регулиров-
ки вагонного парка в условиях его передачи в частную собст-
венность превратился в национальную проблему. А очевидный 
для самого начала реформы вопрос ее мониторинга был вклю-
чен в повестку дня с десятилетним опозданием. 

Стратегическая непроработанность проблемы проявилась 
также в том, что по традиционной схеме отраслевых реформа-
ций рыночного периода изменения сосредоточились прежде 
всего на уровне высшей ступени управления. По оценке одного 
из ключевых идеологов транспортной реформы, «акционерное 
общество – это оптимальная форма, позволяющая реализовать 
задачи, которые поставлены президентом и правительством в 
части повышения эффективности железнодорожного транспор-
та». Понятно, что с формой можно определиться более или ме-
нее автоматически, а как же быть с технологическим процессом, 
организацией и экономикой производства, от состояния которых 
зависит гораздо больше, чем от смены «вывески»? Такого со-
держательного анализа на стадии проектирования изменений 
произведено не было. Этот идеолог справедливо указывал на то, 
что задача реформы – не создавать конкуренцию ради конку-
ренции, а оптимизировать издержки. Однако сам процесс созда-
ния сотен компаний-операторов, породивший рост порожнего 
пробега вагонов, и дочерних структур, усложнивших процессы 
внутрикорпоративного взаимодействия, способствовал сущест-
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венному росту трансакционных издержек. Очевидно, что плани-
ровать реструктуризацию следует так, чтобы четко просматри-
вать синергетический эффект изменений на всех основных сту-
пенях управления отраслью. Во-первых, на локально-
корпоративном, представленном железными дорогами как корпо-
ративными объединениями, в пределах которых создается результат 
– перевозка. Во-вторых, общекорпоративном, представленном ОАО 
«РЖД» – управляющей компанией, обеспечивающей внешние 
связи и общесистемное регулирование. 

В настоящее время наблюдается общая непрозрачность фор-
мирующейся оргструктуры управления госхолдингом. Создают-
ся опасности двойного подчинения линейных предприятий со 
стороны дорог и вновь созданных отраслевых субхолдингов. 
Ослабление роли железных дорог в регулировании работы 
линейных предприятий ведет к усилению централизованного 
начала в деятельности отрасли, однако не столько в отношении 
основного перевозочного процесса (диспетчеризация, обеспече-
ние графика движения, регулирование вагонных парков), сколь-
ко в части инфраструктурных процессов. Но именно в данном 
аспекте целесообразно идти по пути децентрализации транс-
портного бизнеса. Нельзя не отметить исходную высокую 
степень сложности организационной и управленческой 
структур железнодорожного транспорта. Данные структуры 
зависимы от множества географических и производственно-
экономических факторов, включая административно-
территориальное деление страны, распределение объемов 
перевозок грузов и пассажиров по отдельным направлениям, 
информационно-технологические возможности диспетчерского 
сопровождения поездов. В условиях реформы появляется до-
полнительный фактор, связанный с интересами и финансовыми 
возможностями частного капитала. Отсюда – значимость систе-
матической настройки организационных регламентов деятель-
ности как вновь созданных, так и традиционных субъектов хо-
зяйствования реформируемой отрасли в целях транспарентности 
и упрощения интеграционного взаимодействия инфраструктур-
ных и собственно перевозочных аспектов функционирования 
транспортной системы. 
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Анализ достигнутых итогов реформирования железных дорог 
позволяет сделать несколько обобщающих выводов, выделив 
следующие четыре позиции. 

1. Приходится констатировать живучесть ориентации управ-
ленческой реформы отечественного железнодорожного ком-
плекса на «создание конкурентных условий» как на некую абсо-
лютную цель. Считается, что стремиться к достижению этой 
цели необходимо едва ли не при любом разбухании трансакци-
онных издержек, несмотря на затруднение взаимодействия с 
внешними потребителями транспортных услуг и на ухудшение 
условий труда наемного персонала. Сторонники этой максимы 
опираются на ту умозрительную общетеоретическую конструк-
цию, что и приватизационная дезинтеграция государственных 
производственных объединений по вертикали и по горизонтали, 
появление на отраслевом рынке множества обособленных хо-
зяйствующих субъектов с неизбежностью обеспечит мощ-
ную конкурентную среду, гарантирующую высокое качество 
конечной продукции при минимизации трансакционных из-
держек и управленческих затрат. Эта конструкция заимство-
вана у западноевропейских борцов с рудиментами дотэтче-
ровского «британского социализма», остающихся и среди 
профильных специалистов Еврокомиссии, новейшие «инно-
вационные» требования которой идут дальше управленче-
ского отделения «колес от стали», простираясь до отмены 
принципов холдингового управления железнодорожной отраслью. 
В принципе положения данной конструкции активно критикуются 
даже многими европейскими экспертами. Они полагают, что даль-
нейшая приватизация, акционерная автономизация железных 
дорог фактически осуществляется в интересах конкретных 
крупнейших операторских компаний и опасаются, что реализа-
ция планов Еврокомиссии лишь усугубит хаос в экономике Ста-
рого Света. Соответственно растет понимание необязательности 
разделения операторских и инфраструктурных компаний для 
развития позитивных элементов конкуренции, равно как и не-
противоречивости холдинговой организации взаимодействия 
этих компаний интересам формирования общеевропейского 
транспортного рынка. 
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К сожалению, несмотря на эту полемику, известную руково-
дству ОАО «РЖД», и, главное на радикальные различия усло-
вий функционирования европейских и российских железных 
дорог, намеченные дальнейшие шаги по реформированию 
управления отраслью остаются в концептуальном русле евро-
пейской автономизации. Продолжают утверждать о необходи-
мости становления института локальных перевозчиков на ло-
кальных же участках, когда национальный перевозчик, 
обслуживающий основные магистрали, призван «принимать» 
вагоны у конкурирующих с ним частных перевозчиков и «сда-
вать» таковые последним на соответствующих стыках. Легко 
спрогнозировать серьезнейший «вклад» этой новации в сопро-
вождающий реформу процесс роста трансакционных издержек и 
снижения управляемости операционной деятельности, тогда как 
ее преимущества непрозрачны. Возникает главный вопрос: по-
чему национальный перевозчик – ОАО «РЖД» – не в состоянии 
самостоятельно и ответственно доставлять подлежащие про-
странственному перемещению объекты, оказывать деловым 
контрагентам конечные услуги? И вопросы сопряженные: как 
обеспечить должный набор компетенций вновь создаваемых ло-
кальных перевозчиков, каким образом между ними появится 
конкуренция при отсутствии параллельных веток между одними 
и теми же экономическими центрами, не приведет ли реализа-
ция такого подхода к распаду национального рынка перевозок 
на отдельные выгодные и убыточные сегменты? 

В качестве существенного элемента конструктивной альтер-
нативы видится взвешенно-осторожный подход на каждом этапе 
реформы к приватизации соответствующих предприятий, как и 
любых элементов железнодорожного комплекса. Представляется 
также необходимой разработка единой концепции использова-
ния инфраструктуры отечественных железных дорог, реали-
зующей дифференцированный подход к различным видам гру-
зов (массовым, скоропортящимся, опасным) и категориям 
пассажирских перевозок (пригородным и дальним, обычным и 
«экспресс»). Учитывая особый, стратегический и приоритетно 
общественно значимый характер услуг отрасли, традиционный 
коммерческий подход «везем то, за что больше платят» пробле-
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мы не решает, а риски при воплощении принципа формально 
равного доступа к инфраструктуре становятся запредельными. 

2. Согласно действующему законодательству, железнодо-
рожные перевозки суть одна из сфер деятельности субъектов ес-
тественной монополии. Эта монополия, судя по статье 3 приня-
того в 1995 году Федерального закона «О естественных 
монополиях», трактуется как такое состояние товарного рынка, 
когда в условиях отсутствия конкуренции вследствие производ-
ственной технологической специфики удовлетворение спроса 
эффективнее в связи с существенным снижением издержек про-
изводства единицы товара по мере роста объема выпуска, а про-
изводимые субъектами монополии товары (услуги) не могут 
быть заменены в потреблении какими-либо другими. Законода-
тельство не содержит, однако, четких критериев для принятия 
обоснованных решений о целесообразности вычленения конку-
рентных звеньев в составе традиционных естественных монопо-
лий. А жаль, тем более если они представляют собой крупные 
диверсифицированные, жестко технологически сопряженные 
комплексы и системы, экономическое обособление отдельных 
элементов которых существенно снижает эффект масштаба и 
провоцирует дополнительные издержки на координацию дея-
тельности. 

Очевидно, что любые организационные трансформации мо-
нопольно-отраслевых компаний должны приоритетно учитывать 
интересы как клиентуры, так и других заинтересованных в ус-
пехе компании лиц. В данном случае речь идет об интересах 
грузоотправителей-грузополучателей и населения в обретении 
должных количества и качества конечных услуг, а не промежуточ-
ных, например подачи вагонов под погрузку. Значит, отправной 
точкой при проектировании тех или иных реформационных вариан-
тов следует считать согласованную позицию заинтересованных сто-
рон. Здесь важно согласование позиций представляющего инте-
ресы народного хозяйства федерального правительства, 
железнодорожного сообщества и ассоциативнных структур по-
требителей в отношении качественно-количественных парамет-
ров транспортных услуг. Каждый из проектных вариантов 
призван предусматривать действенные экономико-правовые 
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механизмы достижения соответствующих качественных, пре-
жде всего, и количественных индикаторов. Развертывание обес-
печивающего реализацию данных критериальных требований и 
исключающего приоритет отраслевых самооценок мониторинга 
процессов и результатов реформирования представляется обяза-
тельным условием успеха в планировании и организации мо-
дернизационных изменений. 

3. Очевидное ослабление управляемости железнодорожной 
отрасли провоцируется такими прежде всего причинами, как 
неотработанность взаимодействия центрального аппарата от-
раслевого управления с созданными «вертикальными» дирек-
циями и компаниями – локальными монополистами, безответст-
венно-эгоистическое поведение множества частных фирм-
операторов и деградация функции централизованного регулиро-
вания движения поездов. Все это критически обостряет вопрос 
об общей линии руководства ОАО «РЖД» по восстановлению 
управленческой дееспособности холдинга. Эта линия, думается, 
должна исходить прежде всего из технологической специфики 
отрасли, не ориентируясь, в частности, на традиции корпора-
тивного управления в промышленности. То есть следовало бы в 
первую очередь нацелиться на сохранение за общекорпоратив-
ной штаб-квартирой операционной функции управления движе-
нием поездов и функции единого перевозчика, соответственно – 
на избавление управляемой системы от большого числа частных 
компаний-операторов. 

4. В нынешних условиях объективно императивным является 
курс, альтернативный приватизационному дроблению отрасли. 
Поэтому с учетом ее объективной роли как органического эле-
мента общенационального транспортного комплекса надо при-
знать важной составляющей искомой альтернативы развитие 
различных интегрированных (межотраслевых) транспортных 
коридоров (маршрутов) и интермодальных технологических цепо-
чек. На подобных маршрутах и по таким цепочкам организуется со-
вместная деятельность транспортных предприятий разных отраслей, 
в идеале синергетически усиливающая преимущества каждого от-
раслевого профиля хозяйствующих субъектов. Это, разумеется, 
не отменяет возможности конкуренции видов предприятий (же-
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лезнодорожных, автомобильных, воздушного и водного транс-
порта), дислоцированных в одних и тех же регионах и соперни-
чающих за получение заказов от соответствующих региональ-
ных потребителей транспортных услуг. 

Одной из форм позитивного использования реальной конку-
ренции способно стать участие России в интермодальных между-
народных цепочках, прежде всего, понятно, евразийских. Кон-
кретный прецедент их выстраивания – создание ОАО «РЖД» и 
Дальневосточным морским пароходством совместного предпри-
ятия «Русская тройка», осуществляющего контейнерные перевозки 
из Японии, Южной Кореи и Китая в Европу. Перспективными нель-
зя не признать и межотраслевые интермодальные цепочки с уча-
стием железнодорожного и автомобильного транспорта, осо-
бенно с учетом запрета рядом европейских государств транзита 
грузов через свои территории с использованием большегрузных 
автомобилей (прежде всего – по экологическим мотивам). 

В заключение хотелось бы подчеркнуть следующее. Если 
один из основополагающих критериев успеха реформирования 
отрасли – снижение себестоимости перевозок как элемент опти-
мизации соотношения «цена – качество» транспортных услуг, то 
максимальным потенциалом в этом обладают именно крупные 
вертикально интегрированные корпоративные структуры, обес-
печивающие экономию на масштабах производственной дея-
тельности и способные аккумулировать большие средства для 
технологической модернизации. Так, в Соединенных Штатах, 
где на рынке железнодорожных услуг доминируют подобного 
рода компании, себестоимость перевозок гораздо ниже, чем в 
странах Западной Европы, для которых, стоит повторить, харак-
терны относительно компактные (вследствие действия фактора 
«густой сетки» национальных границ) корпорации. Кстати, в 
СССР, где предприятия железнодорожного транспорта функ-
ционировали как звенья единого общесоюзного производствен-
но-хозяйственного образования, себестоимость перевозок была 
равна американской, а фондоотдача являлась втрое более высо-
кой, чем в США. 

Об этом обстоятельстве, конечно, не следовало бы забывать 
при концептуальном обосновании путей восстановления управ-
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ленческой дееспособности общероссийского железнодорожного 
холдинга и при разработке планов его развития на постсовет-
ском пространстве в интересах России и всех экс-республик 
СССР. Появившаяся в 2011 году Концепция стратегического 
развития железнодорожного транспорта стран Содружества Не-
зависимых Государств до 2020 года (с ее декларациями каса-
тельно желательности «согласования политики в сфере обеспе-
чения безопасности движения и охраны окружающей среды», 
«увязки планов формирования и графика движения поездов в 
целях совместного взаимовыгодного использования подвижного 
состава», «создания совместных транспортно-логистических 
центров», «сбалансированного развития железнодорожных по-
граничных переходов и совершенствования процедур транс-
портного пересечения границ») – лишь первый шаг в этом на-
правлении. 

Участники СНГ углубляют и расширяют свою интеграцию.  
С января 2015 года по принятому его лидерами в октябре этого 
года в Минске решению прекращает свою деятельность Евра-
зийское экономическое сообщество (ЕврАзЭС), которое сменит 
Евразийский экономический союз (ЕАЭС), продолжающий тра-
диции и открывающий новые возможности сотрудничества сво-
их членов. В его ряды уже принята Армения, готовится вступить 
Киргизия, определяет свою позицию Таджикистан. Несомненно, 
что в рамках ЕАЭС будут реализованы новые успешные проек-
ты по развитию транспортной системы на огромной территории 
стран-участниц. 
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«Нельзя обязать верить в правду, но есть 
внутренняя обязанность ее высказать» 

Ж.Ж. Руссо 
 
Аннотация 
В настоящей статье автор делает попытку обратить внимание 

руководящих работников государства, ответственных за разра-
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ботку, утверждение и претворение в жизнь государственной 
транспортной стратегии, на необходимость руководствоваться 
при принятии решений по столь судьбоносным для страны до-
кументам не заинтересованным лоббированием узко ведомст-
венных интересов, а, прежде всего, концептуальными научными 
основами, определяющими экономическую сущность, место и 
роль такой специфической отрасли экономики, как транспорт, в 
социально-экономическом развитии общества, действительно 
стремящегося к эффективному научно-техническому прогрессу. 

 
Abstract 
At this article the author tries to attract attention those who are 

obligatory for state transport policyto necessity in their activity to 
take into consideration the conceptual scientifically principles when 
they adopt the important state’s strategy decisions but not to lobby 
the transport leaders’ interests. 
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Видимо, следуя внутренней обязанности высказывать прав-

ду, доктор политических наук, профессор Оксфордского уни-
верситета Великобритании, наш соотечественник Владимир 
Пастухов в своей опубликованной недавно в «Новой газете» 
статье «Рискнуть Россией» констатирует: «Положение России в 
мире сейчас даже хуже, чем это описывают современные госу-
дарственники…. Это положение уже настолько плохо, что Рос-
сия больше не может позволить себе щедро оплачивать их ил-
люзии и фантазии. Россия столкнулась с одним из самых 
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масштабных в своей тысячелетней истории вызовов. Ей пред-
стоит сделать непростой выбор между изменением и исчезнове-
нием». В свое время А.С. Пушкин писал брату В.Л. Пушкину: «Дай 
Бог, чтоб милостию неба рассудок на Руси воскрес: он что-то, ка-
жется, исчез». Известно, что с 2003 года началась эпоха Водолея, 
т.е., как считают ученые, эпоха Вселенского разума. Так ли это – 
покажет время, а пока: «на Бога надейся, а сам не оплошай!» 

 
«Понимаю, что очень огромна страна, 
Допускаю, что мы – не боги. 
Знаю: в слове «до-ро-га» звенит цена, –  
Дорогие нынче дороги!.. 
А колдобины на ежедневном пути, –  
(Чуть расслабишься – треснет шея)… 
А сама невозможность проехать, пройти?! 
Разве это дешевле?! 
Если вдруг какая беда пришла, 
То доехать в средине марта 
От села одного до другого села 
Ни рессор не хватит, ни мата! 
Не хочу, торопясь, предвещать закон, 
Сгоряча городить напраслину, 
Но в Державе такой, в Государстве таком 
Бездорожье – уже безнравственно!» 

Р. Рождественский 
 
В развитых странах мира и высшее руководство, и население 

хорошо понимают особую роль транспорта в жизнедеятельно-
сти общества, ибо экономически рациональное развитие и 
функционирование этой специфической «четвертой сферы ма-
териального производства», как называл «транспортную про-
мышленность» К. Маркс, являются определяющими факторами 
эффективности социально-экономического прогресса государ-
ства, а, следовательно, и его главных критериев: средней про-
должительности жизни и уровня благосостояния населения. 
Россиянам же еще предстоит пройти путь осознания этого и 
тщательно разобраться в специфических особенностях транс-
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портной отрасли экономики, изучить прогрессивный опыт 
стран, уже прошедших многие этапы формирования сбаланси-
рованных с транспортными потребностями общества единых 
транспортных систем, разработать и незамедлительно начать 
осуществлять на практике действительно научно обоснованную 
долгосрочную программу вывода транспорта страны из глубо-
кого кризиса. Безусловно, это не может быть успешно осущест-
влено без активной регулирующей роли и участия государства, 
но и они могут дать должный эффект только при условии про-
ведения правильной государственной транспортной политики. 

Наука аргументированно обосновала, а практика многократ-
но и убедительно подтвердила, что любая цель достижима, если 
к ней идти правильным путем. При этом необходимо знать, что 
правильно сформулированное условие задачи лишь гарантирует 
объективную возможность ее решения, а неправильная форму-
лировка – стопроцентную невозможность ее решения. Посколь-
ку ни одна из многочисленных предыдущих российских ком-
плексных и отраслевых транспортных стратегий и программ, 
разработанных различными творческими коллективами отрас-
левых ученых и специалистов и утвержденных высшими руко-
водящими органами страны к реализации, не смогли быть вы-
полнены в срок и полностью, то из этого явствует, что 
намеченные в них цели и задачи не были объективными, т. е. 
научно обоснованными. Полагаю, что такая же судьба ожидает 
и фактическую реализацию недавно утвержденной новой 
Транспортной стратегии на период до 2030 года. Причиной это-
го, по нашему глубокому убеждению, является тот факт, что за 
разработку эффективной для государства в целом, а не только 
для транспортников, комплексной государственной транспорт-
ной стратегии должен отвечать нейтральный, не отягощенный 
узко ведомственными интересами («своя рубашка ближе к те-
лу») государственный транспортный орган, способный объек-
тивно разобраться в этой сложной проблеме с общественных 
позиций и подойти к ее решению только на основе всесторонне-
го научного обоснования. 

Поскольку главной задачей транспортной отрасли, по обще-
му признанию специалистов, является полное, своевременное и 
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качественное удовлетворение общественных транспортных по-
требностей, причем с минимально возможными удельными со-
вокупными общественными затратами на это при достигнутом 
уровне научно-технического прогресса, то именно ее решение и 
должно ставиться во главу угла при разработке транспортной 
стратегии государства. Для России, с ее обширной территорией, 
это означает: обеспечение равных уровней полного, своевре-
менного и качественного удовлетворения общественных транс-
портных потребностей во всех регионах Российской Федерации 
с минимально возможными удельными общественными транс-
портными затратами и минимумом негативного влияния транс-
порта на человека и окружающую среду. 

Из классической «экономикс» хорошо известен являющийся 
аксиомой факт, что во все времена (раньше, теперь и в буду-
щем) в производстве материальных благ участвуют только три 
основных (и единственно возможных) производственных фак-
тора: трудовые ресурсы государства (живой труд); основные 
производственные фонды (прошлый, овеществленный труд) и 
материально-энергетические ресурсы. Не требует особых дока-
зательств утверждение, что в каждом государстве, в каждый 
конкретный момент времени имеется строго ограниченное ко-
личество каждого из указанных производственных ресурсов: 
пар рабочих рук; станков, различных машин, автомобилей, ло-
комотивов, самолетов, различного оборудования и т.д.; добы-
тых, произведенных и доступных для использования материаль-
ных и энергетических ресурсов. Таким образом, не деньги, 
коррупция, грабежи, воровство, жульничество, мошенничество, 
попрошайничество и т.п. (народная мудрость гласит: «от хитро-
сти не устают, от нее гибнут!»), а только строго ограниченное 
фактическими физическими объемами и качественным состоя-
нием наличие указанных трех производственных ресурсов в го-
сударстве и существующая организация производства, труда и 
управления ими и определяют реальные возможности решения 
множества социально-экономических задач, всегда стоящих пе-
ред обществом, не на словах, а на деле, стремящемся к повыше-
нию благополучия, уровня и средней продолжительности жизни 
его граждан. 
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Количественное и качественное состояние в России каждого 
из указанных трех производственных факторов, сложившиеся 
тенденции и объективные прогнозы их динамики на достаточно 
отдаленное и обозримое будущее не дают оснований для опти-
мизма. Социально-экономическое развитие страны, ранее про-
исходившее преимущественно за счет экстенсивных (количест-
венных) факторов роста основных производственных ресурсов, 
в дальнейшем, практически, невозможно. И, если мы действи-
тельно хотим жить лучше и не желаем быть выброшенными на 
обочину мирового социально-экономического прогресса, став 
сырьевым придатком и поставщиком дешевой рабочей силы для 
развивающихся постиндустриальных стран, то, объективно, для со-
хранения и приумножения экономической мощи России остается 
единственно возможный разумный путь – переход на преимущест-
венно интенсивное (качественное) развитие и использование каждо-
го из трех основных производственных ресурсов, т.е. их модер-
низацию, которую можно осуществить только на основе 
мировых инновационных достижений науки и техники, или, как 
более привычно говорить, научно-технического прогресса. 

К большому сожалению, но и в начале ХХI столетия вновь 
приходится констатировать, что в Российской Федерации, несмотря 
на очевидную необходимость, до сих пор отсутствует научно обос-
нованная государственная транспортная стратегия, направленная на 
создание эффективной материально-технической базы единого 
транспортного комплекса страны, способного успешно решать 
свою главную задачу. Именно отсутствие такой стратегии и 
обусловливает до сих пор крайне не эффективное использование 
огромных государственных финансов в инвестирование важ-
нейшей в структуре экономики транспортной отрасли, что и 
привело ее, в конечном счете, к глубокому системному кризису 
еще в период существования СССР. 

Начавшаяся в канун ХХI века в России широкомасштабная 
программа коренных социально-экономических преобразова-
ний, имеющая в целом правильный курс, направленный на пе-
реход от командно-административных, а, порой, и просто во-
люнтаристских методов управления экономикой к экономике, 
регулируемой государством на основе механизма законов ры-
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ночных отношений, вновь возродила надежды транспортных 
ученых и специалистов на правильное понимание руководством 
страны экономической природы, роли и значения транспорта в 
социально-экономическом развитии общества. 

Однако в итоге в течение осуществляемых уже более двадцати 
лет организационно-экономических реформ в стране и в транспорт-
ной отрасли лишь гипертрофированно выросли транспортные тари-
фы на пассажирские и грузовые перевозки (что чрезвычайно нега-
тивно отразилось на социально-экономическом положении России и 
ее населения), серьезно нарушились ранее существовавшие произ-
водственно-хозяйственные транспортные связи, существенно сни-
зилась отраслевая производительность труда, резко возросли потери 
материальной продукции в транспортном процессе и число дорож-
но-транспортных происшествий с серьезными последствиями и че-
ловеческими жертвами на всех основных видах транспорта (только в 
автомобильных катастрофах ежегодно погибают более 30 тысяч и 
получают серьезные травмы более 200 тысяч человек). 

Из-за необоснованно высокого роста тарифов на грузовые 
перевозки доля транспорта в валовом внутреннем продукте Рос-
сии, по официальным статистическим данным, превысила уже 
20%-ный рубеж, тогда как в экономически развитых странах эта 
доля не превышает 6–9%. Гипертрофированный рост пассажир-
ских транспортных тарифов привел к тому, что «транспортное 
бремя» для среднестатистического россиянина возросло более 
чем в 20 раз, и подавляющее большинство граждан России те-
перь по этой причине не могут осуществить планы своего летне-
го отдыха, повидаться со своими родными и близкими, а часто и 
проводить их в последний путь. 

Серьезность транспортной проблемы в России привлекла 
сейчас вновь к себе внимание высших руководящих органов го-
сударства, которые возложили ответственность за формирова-
ние, развитие и функционирование материально-технической 
базы единого транспортного комплекса страны на единое Ми-
нистерство транспорта России, которому и была поручена раз-
работка Государственной транспортной стратегии Российской 
Федерации на долгосрочную перспективу. Вменение же в обя-
занности этого Министерства полного комплекта функций от 
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разработки до практического осуществления государственной 
транспортной политики, по всей вероятности, для столь специ-
фической отрасли, как транспортная, являющейся отраслью ес-
тественной монополии, является ошибочным. 

К большому сожалению, но приходится вновь констатиро-
вать, что утвержденные недавно Правительством России судь-
боносные документы, определяющие транспортную стратегию 
страны, разработаны не на основе научных принципов, опреде-
ляющих место, роль и значение транспорта в обществе, дейст-
вительно стремящемся к социально-экономическому прогрессу, 
а преимущественно на учете узковедомственных отраслевых 
интересов (а иначе и не могло быть: ведь «своя рубашка ближе к 
телу»). Все сказанное выше означает, что утвержденные Прави-
тельством России директивные документы, определяющие 
среднесрочную и долгосрочную государственную транспортную 
стратегию, объективно не могут способствовать решению чрез-
вычайно важной для России задачи вывода транспортной отрас-
ли страны из глубокого системного кризиса, в котором она сей-
час пребывает. 

Оценивая в целом результаты перемен в транспортной отрас-
ли России на рубеже ХХ–ХХI веков, можно с уверенностью 
констатировать, что при отсутствии научно обоснованной дол-
госрочной государственной транспортной стратегии и эффек-
тивного государственного контроля ее выполнения, их место 
заняли волюнтаристские методы обезличенной приватизации 
(понимай: узаконенного грабежа) государственных, т.е. общена-
родных основных фондов транспорта (подвижных транспорт-
ных средств, постоянных транспортных сооружений, имущества 
транспортных предприятий и т.д.) и управления их развитием и 
использованием («свято место пусто не бывает»). Это в итоге 
привело к тому, что транспорт не только не вышел из глубокого 
системного кризиса, в котором он оказался еще в прошлом сто-
летии, но и еще более утонул в кризисном болоте. 

С уверенностью можно сказать, что отставание уровня транс-
портного обслуживания производства и населения в России от 
уровня в экономически развитых странах мира измеряется не одним 
десятилетием. Главная же наша беда в рассматриваемой области со-
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стоит в том, что современные тенденции в совершенствовании, раз-
витии и использовании материально-технической базы транспорт-
ного комплекса страны совершенно не содействуют ликвидации 
этого отставания, а наоборот, увеличивают его. 

В этой связи крайне необходимо понимание объективных 
причин, приведших к столь катастрофическому состоянию 
транспортной отрасли. Академик С.Г. Струмилин в своих науч-
ных исследованиях, желая подчеркнуть исключительно важную 
роль транспорта в социально-экономическом развитии общест-
ва, указывал: «…транспорт должен всегда несколько опережать 
в своем развитии общее нарастание грузооборота в стране. Не-
который разрыв транспортных ресурсов представляется нам од-
ним из самых целесообразных видов резерва, ибо его отсутствие 
может превратить транспорт, являющийся одним из самых 
мощных факторов развития, в один из самых серьезнейших 
тормозов этого развития» [1]. 

Действительно, в материальном производстве деятельность, 
связанная с обеспечением процесса транспортирования людей 
или грузов, именуется транспортным трудом, который рассмат-
ривается как особый вид издержек обращения в воспроизводст-
венном процессе в целом. Транспортный труд увеличивает 
стоимость перемещаемых натурально-вещественных благ час-
тично за счет перенесения стоимости (амортизации) используе-
мых для обеспечения транспортного процесса основных произ-
водственных фондов, а, частично, за счет прибавочной 
стоимости, создаваемой трудом транспортных работников, ко-
торая, при прочих равных условиях, обратно пропорциональна 
производительности труда на транспорте и прямо пропорцио-
нальна дальности перемещения пассажиров и грузов. 

Поскольку транспорт относится к сфере материального про-
изводства, то особый интерес представляет правильное понима-
ние экономической сущности транспортной продукции. Прежде 
всего, нельзя смешивать воедино (как это делают многие иссле-
дователи транспортных проблем) процессы перемещения под-
вижных транспортных средств, что именно и является продук-
цией труда транспортных работников, и одновременного 
транспортирования с помощью этих транспортных средств пас-
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сажиров и грузов, что является полезным для общества резуль-
татом труда транспортников, т. е. потребительной стоимостью 
транспортной продукции. С одной стороны, оба эти процесса 
происходят одновременно и неразрывно друг от друга, а с дру-
гой стороны, их неразрывность относительна: при равном коли-
честве транспортной продукции всегда получается разный по-
лезный для общества эффект, зависящий от степени заполнения 
пассажирами или загрузки грузом подвижного транспортного 
средства. При этом следует особое внимание обратить на то об-
стоятельство, что производство транспортной продукции (непо-
средственно процесс перемещения транспортного средства) за-
висит, главным образом, от транспортного работника и 
состояния подвижного транспортного средства и транспортного 
пути, а полезный для общества эффект от его труда – от потре-
бителей (заказчиков) транспортных услуг. Именно в этом и со-
стоят объективные истоки противоречий между общественными 
и узковедомственными (отраслевыми) интересами, которые не 
могут быть разрешены с помощью валовых показателей: «гру-
зооборот», «количество перевезенных грузов», «количество пе-
ревезенных пассажиров» и «пассажирооборот». Действительно, 
данные показатели, отражая полезный для общества эффект от 
транспортного труда, не дают точной оценки фактической вели-
чины трудовых затрат работников транспорта. 

Совершенно очевидно, что транспортный эффект тем боль-
ше, чем больше объем доставленной к месту непосредственного 
потребления материальной продукции или количество переве-
зенных пассажиров. В то же время произведенный объем транс-
портной продукции тем больше, чем на большее расстояние пе-
реместилось подвижное транспортное средство (автомобиль, 
железнодорожный локомотив, самолет, морское судно и т.д.), 
независимо от того, было оно загружено или нет. Именно это 
обстоятельство и создает объективные предпосылки для транс-
портников улучшать экономические показатели своей отрасли,  
а следовательно, и повышать свое материальное благополучие,  
в том числе и за счет нерациональных для экономики государст-
ва перевозок: искусственного удлинения дальности перевозки 
пассажиров и грузов; встречных и окольных перевозок; недо-
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загрузки до полной вместимости или грузоподъемности под-
вижных транспортных средств и т.д. Реальная практика функ-
ционирования всех основных универсальных видов транспорта 
убедительно свидетельствует о том, что эту «задачу» транс-
портники решают весьма успешно. 

Поскольку транспортная продукция и транспортный эффект 
создаются одновременно, то многие исследователи ошибочно 
отождествляют их, принимая отраслевой эффект за общегосу-
дарственный, тогда как это две взаимосвязанные, но совершен-
но различные по социально-экономической природе категории. 
К сожалению, на практике в настоящее время преобладает именно 
ошибочная точка зрения, со всеми вытекающими отсюда негатив-
ными последствиями, вплоть до отождествления роли транспорта 
в повышении экономической эффективности общественного 
производства с ролью в этом промышленности, сельского хо-
зяйства и строительства, т.е. отраслей материального производ-
ства, самостоятельно производящих натурально-вещественную 
продукцию, что несвойственно транспорту. 

Второй существенной особенностью, отличающей транс-
портную отрасль от промышленности, сельского хозяйства и 
строительства, является неотделимость транспортной продук-
ции от самого процесса ее производства, так как транспортная 
продукция либо создается и одновременно полностью или час-
тично потребляется, либо полностью или частично теряется, на-
нося при этом не только большой экономический ущерб обще-
ству, но и существенный экологический вред. Очевидно, что 
транспортная продукция не может существовать изолированно 
от процесса ее производства, как это свойственно продукции 
других отраслей материального производства. Именно это спе-
цифическое свойство транспортной продукции объективно обу-
словливает невозможность создания ее запасов с целью исполь-
зования в критические моменты «пикового» спроса на 
транспортные услуги: посевная или уборочная кампании в сель-
ском хозяйстве, сезоны отдыха трудящихся, благоприятное вре-
мя для строительных работ и т.п. Учет этой особенности транс-
портной продукции обязателен при разработке долгосрочной 
государственной стратегии развития и совершенствования мате-
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риально-технической базы транспортного комплекса России. 
Именно эту особенность имел в виду академик С.Г. Струмилин, 
говоря о необходимости создания в стране одного из самых 
важных видов резервов – транспортного. 

Данная особенность транспортной продукции обусловливает 
еще одно ее специфическое свойство – невозможность ее терри-
ториальной взаимозаменяемости и взаимодополняемости, т. е. 
недостаток транспортной продукции в одном регионе не может 
быть компенсирован избытком ее производства в другом регио-
не. Это означает необходимость предусмотреть в государствен-
ной транспортной стратегии обязательность обеспечения одина-
ковых уровней транспортного обслуживания во всех регионах 
страны, т.е. одинаковой степени сбалансированности развития 
материально-технических баз региональных транспортных ком-
плексов с транспортными потребностями регионов, что и обес-
печит формирование наиболее рациональной отраслевой и ре-
гиональной структуры материально-технической базы единого 
транспортного комплекса России. 

Именно раскрытые выше экономическая природа транспорта 
и специфические свойства транспортной продукции объективно 
придают транспорту статус естественной монополии со всеми 
вытекающими отсюда последствиями, учет которых крайне не-
обходим при разработке государственной транспортной полити-
ки. Само собой разумеется, что менеджеры – монополисты, а 
именно таковыми реально являются транспортные руководите-
ли, не преминут воспользоваться предоставляемыми им естест-
венной монополией уникальными возможностями изъятия в свою 
пользу своеобразной транспортной ренты особого рода. Действи-
тельно, поскольку у транспорта как естественной монополии объек-
тивно отсутствует конкуренция со стороны других отраслей на рын-
ке транспортных услуг, а при этом еще и нет необходимого 
контроля со стороны государства, то потенциально неограни-
ченные возможности для взимания специфической транспорт-
ной квазиренты становятся реальностью. Это мы воочию на-
блюдаем и ощущаем в постоянном гипертрофированном и 
экономически необоснованном росте транспортных тарифов 
при одновременном ухудшении качества транспортных услуг. 
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Существующая практика технико-экономического обоснова-
ния выбора лучшего из возможных альтернативных вариантов 
решения той или иной важной государственной задачи до сих 
пор базируется в основном на теории сравнительной экономиче-
ской эффективности, концептуальные положения которой исхо-
дят из Типовой методики [2], разработанной еще в середине 
прошлого столетия и претерпевшей с тех пор ряд модификаций. 
Наиболее совершенными из них, по мнению автора, являются 
«Методические рекомендации по оценке эффективности инве-
стиционных проектов» [3]. 

Однако предлагаемый в этих «Методических рекомендаци-
ях» подход к определению общественной эффективности инве-
стиционных проектов в отраслях материального производства 
(промышленность, сельское хозяйство, строительство), которые 
самостоятельно производят натурально-вещественную продук-
цию (потребительные стоимости), особенно в условиях эконо-
мики, преимущественно ориентированной на потребителя, т. е. 
управляемой на основе механизма законов свободной рыночной 
конкуренции, не вызывает особых возражений. 

В случае же с транспортной отраслью, принимая во внима-
ние выше изложенные ее специфические особенности, приня-
тый в «Рекомендациях» методический подход трансформирует-
ся в определение не общественной, а только отраслевой 
эффективности совокупных общественных затрат, если осуще-
ствление транспортного проекта финансируется за счет государ-
ственных бюджетных средств, или частной эффективности – 
при инвестировании транспортного проекта частным инвесто-
ром: физическим или юридическим лицом. Следовательно, для 
определения социально-экономической эффективности сово-
купных общественных затрат в развитие и функционирование 
материально-технической базы транспортного комплекса пред-
ложенные в «Методических рекомендациях» методы не подхо-
дят. Они требуют серьезной корректировки, ибо роль транспор-
та в повышении общественной социально-экономической 
эффективности определяется совсем иным содержанием. 

Можно с уверенностью констатировать, что значение транс-
порта в повышении социально-экономической эффективности 
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развития государства заключается: а) во всемерном снижении 
себестоимости транспортной продукции; б) в уменьшении 
«транспортоемкости» общественного воспроизводства, т.е. сни-
жении удельных транспортных затрат на единицу валового 
внутреннего продукта, в) в максимально возможном при дос-
тигнутом мировом уровне научно-технического прогресса со-
кращении всех видов потерь и ущерба в транспортном процессе 
и г) максимально качественном и комфортабельном обслужива-
нии транспортных потребностей населения. 

Особый характер предоставляемых транспортом услуг насе-
лению и производственной сфере обусловливает и особую форму 
взаимоотношений транспорта с обслуживаемыми им отраслями 
экономики и пассажирами. Эти взаимоотношения обязательно 
должны регулироваться государством на основе единых научно 
обоснованных тарифов на грузовые и пассажирские перевозки. 
Только такие тарифы и могут служить объективной экономиче-
ской основой, заставляющей транспортников инновационно мо-
дернизировать материально-техническую базу единого транс-
портного комплекса, т.е. экономически рационально развивать и 
использовать для выполнения своих обязанностей перед обще-
ством все основные универсальные виды транспорта, причем 
только в пределах сфер их наиболее экономически эффективно-
го функционирования. 

Безусловно, все эти вопросы должны и могут быть решены 
только на высоком государственном уровне. При этом за разра-
ботку эффективной для государства в целом, а не только для 
транспортников, комплексной государственной транспортной 
стратегии должен отвечать нейтральный, не отягощенный узко-
ведомственными интересами государственный транспортный 
орган, способный подойти к решению этой сложной проблемы 
объективно, научно обоснованно и с общественных позиций. 
Таким органом могла бы быть Российская академия транспорта. 
А вот ответственность за реализацию разработанной этим госу-
дарственным транспортным органом и утвержденной Прави-
тельством РФ научно обоснованной долгосрочной транспортной 
стратегии следует возложить на единое Министерство транс-
порта России. 
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Аннотация 
Исходя из безоговорочного признания необходимости разра-

ботки и реализации «Транспортной стратегии России», и на ос-
нове научных исследований ИПУ РАН и автора, – представлена 
концепция финансового обеспечения реализации этой страте-
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гии. Предложения предусматривают синергетическое согласо-
вание на выбранном горизонте стратегического планирования, 
системных, региональных и частных интересов по критерию 
максимального приращения качества жизни на рубль системных 
затрат. Особое внимание уделено проблеме сохранения центра-
лизованного управления развитием транспортной системы Рос-
сии и мерам, стимулирующим, при этом, снижение издержек и 
пресекающим злоупотребления монопольным положением. 

 
Abstract 
Based on the unconditional recognition of the need to develop 

and implement the «Transport strategy of Russia», and on the basis 
of scientific studies ICS RAS and the author, – presented the concept 
of financial provision for the implementation of this strategy. The 
proposals provide a synergistic coordination inside selected horizon 
of strategic planning, for system (state), regional, and private inter-
ests on the criterion of the maximum increment of the quality of life 
on the ruble of system expenses. Special attention is paid to the prob-
lem of preserving the centralized management of transport system of 
Russiadevelopment, and, at the same time, measures for stimulating 
lower costs, and precluding the abuse of monopoly position. 

 
Ключевые слова: транспортная стратегия, системное согла-

сование интересов, качество жизни, злоупотребления моно-
польным положением. 

 
Keywords: transport strategy, system coordination of interests, 

quality of life, precludingthe abuse of monopoly position. 
 
Глубокоуважаемые коллеги! Пожалуй, впервые мы на Абал-

кинских чтениях слушаем выступление человека, от которого в 
столь сильной степени зависят расходные обязательства нашего 
государства. По тем сведениям, которые у меня есть, на «Транс-
портную стратегию России» каждый из нас, включая наших де-
тей, внуков и правнуков, уже, добровольно-принудительно, обя-
зался заплатить более 350 рублей с каждого члена семьи. При 
этом не нужно забывать, что стоимость подобных программ во 
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всех странах имеет тенденцию кратно возрастать. Очень почет-
но принять такого влиятельного гостя. 

Однако, честно сказать, уже надоедает жить в стране, где 
конкретные люди имеют возможность столь сильно влиять на 
расходные обязательства. И здесь дело не в людях, а в принци-
пе. Конкретные люди могут быть чрезвычайно талантливыми, 
высокообразованными, озаренными стратегически дальновид-
ными замыслами и не думать ни о чем другом, кроме блага на-
рода, предоставившего им такое право. И страна за счет и муд-
рости решений и снижения затрат на процесс их принятия будет 
процветать. Но что будет, если подобное влияние достанется 
человеку, который отдает приоритет личным, корыстным инте-
ресам? Да еще если сохранится существующий уровень ответст-
венности за конечные результаты от соответствующих расхо-
дов. В данной аудитории нет ни одного человека, который не 
знает, что будет. Хотелось бы иного. 

Дело усугубляется тем, что наличие «рабочих мест»с подоб-
ными возможностями порождает особые усилия людей второго 
типа их занять. Люди типа Примакова или Поливанова всеми 
возможными способами заменяются людьми совсем с иной ори-
ентацией. При этом, как показано в работах ИПУ РАН, процесс 
охвачен положительной обратной связью. Чем больше в системе 
принятия расходных обязательств людей второго типа, тем 
легче в нее проникают им подобные. Из-за этого процесс 
обоснования расходных обязательств постепенно превраща-
ется в процесс бюджетного торга между разными группами 
интересов. Вред таких людей подобен действию гельминтов 
на живые организмы. Как известно, гельминты не просто по-
требляют ресурсы организма. Они фатально меняют весь 
обмен веществ. Точно также и бюджетный торг приводит к 
тому, что принимаются расходные обязательства, способст-
вующие не решению системных проблем развития страны в ин-
тересах ее граждан, а наиболее полно удовлетворяющие коры-
стные интересы соответствующих лиц, вовлеченных в процесс 
принятия решений. Строго доказано, что при этом процесс раз-
вития обязательно, раньше или позже, выйдет на ограничения, 
то есть произойдет кризис. 
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В соответствии с рекомендациями ИПУ РАН, бюджетные 
расчеты должны находить наилучший, в пределах горизонта 
планирования не менее 25 лет, баланс между вредом, наноси-
мым гражданам необходимостью оплачивать расходные обяза-
тельства, и благами, которые они получат в результате реализа-
ции расходных обязательств. Нет возможности вдаваться в 
детали этой процедуры. 

В свете сказанного доклад Владимира Ивановича порождает 
заметный оптимизм. По существу сказано главное: реализация 
транспортной стратегии России это не цель, а всего лишь 
средство устойчивого повышения качества жизни в России. 
А дальше уже можно переходить от бюджетного торга к бюд-
жетным расчетам. Для этого нужно количественно оценить при-
ращение качества жизни в стратегической перспективе и сопоста-
вить его с ухудшением его качества, вследствие необходимости 
оплачивать расходные обязательства. Говоря образно, упомяну-
тые 350 рублей на человека снижают качество нашей жизни, 
лишая нас возможности приобрести к воскресному обеду бу-
тылку не очень качественного вина. Однако, если в результате, в 
обозримой перспективе мы, благодаря реализации программы, 
сможем угостить своих друзей бутылкой хорошего французско-
го или грузинского вина, с этим расходом можно и смириться. 

Прошу простить за шутку, но идея понятна. Конечно, осуще-
ствлять такие бюджетные расчеты непросто. Здесь и вопрос об-
щественного консенсуса по количественной оценке качества 
жизни с учетом наличия разных групп населения, и вопрос со-
отнесения значимости сегодняшних показателей и стратегиче-
ских последствий, и вопрос прогнозирования последствий, и 
проблемы неполноты информации о динамике процессов разви-
тия, и ряд других. В ИПУ, в частности, и во многих других ор-
ганизациях уже есть наработки, позволяющие сделать первый, 
абсолютно безопасный шаг на этом пути и запустить процесс по 
накоплению соответствующих знаний и постепенному, но неук-
лонному повышению качества управления. Только при таком 
подходе вновь «заиграют» и модели «затраты – выпуск», и ме-
тодики Канторовича, и будет по-настоящему востребована кон-
структивная экономическая наука. В детали сейчас невозможно 
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углубляться, но скажем лишь несколько слов о том, какие фак-
торы полезно использовать при оценке влияния транспортной 
стратегии на качество жизни. 

Представляется бесспорным, что радикальное повышение 
качества жизни в России не может быть обеспечено с помощью 
экономики проедания национального имущества и националь-
ного дивиденда, а только на основе эффективного использова-
ния главного возобновляемого ресурса любой страны – трудово-
го ресурса. Это главная задача для России. 

Вспоминается в этой связи занятный случай. Как-то ВПС 
(ваш покорный слуга) принимал участие в организованном 
Фондом Аденауэра семинаре, на котором выступил «архитектор 
нового мирового порядка» Генри Киссинджер. Он около часа 
рассказывал о том, как США заинтересованы содействовать 
«рыночным реформам» в России. 

ВПС сделал «голубые глаза» и спросил: будет ли такая под-
держка, если мы послушаемся тех экономистов, которые счита-
ют, что России не выгодно экспортировать природные ресурсы, 
а предпочтительнее использовать их для производства конку-
рентоспособной продукции с высокой добавленной стоимостью 
и таким путем экспортировать ресурсы уже вложенными в гото-
вую продукцию. При таком подходе, помимо огромных выгод 
от задействования такого важного возобновляемого ресурса, как 
труд, мы выгадаем и на транспортных расходах, и, главное, на 
росте мировых цен на сырье, вложенное в экспортируемые товары. 
Думаю, нет необходимости рассказывать о реакции «архитектора» 
на этот вопрос. Очевидно, что наилучшим ответом на всевозможные 
санкции является повышение конкурентоспособности россий-
ских товаров на внутреннем и глобальном рынках. 

Несколько слов о том, как реализация транспортной страте-
гии России могла бы помочь реализации не понравившегося 
Киссинджеру замысла. Не исключено, что некоторые из присут-
ствующих помнят выступление ВПС на собрании ВЭО в Мон-
тре, в котором говорилось, что, выбирая структуру производства 
в регионах или страны в целом, следует опираться на так назы-
ваемые имманентные (внутренне присущие) конкурентные пре-
имущества территории. В большинстве российских регионов 
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вряд ли возможно глобально конкурентоспособное выращива-
ние тропических фруктов, зато есть имманентные особенности, 
которые можно успешно использовать. Среди названных в том 
докладе имманентных преимуществ, применительно к оценке 
эффективности транспортной стратегии, разумно обратить пер-
воочередное внимание на два. Во-первых, это расположение 
России на пересечении большей части практически востребо-
ванных современных грузовых и пассажирских путей сообще-
ния. Во-вторых, это особая синергетика межрегиональных свя-
зей именно в России. Позже я поясню это чуть подробнее. 

Что касается первого имманентного преимущества, то в вы-
ступлении его использование предлагается и разумное, и эффек-
тивное. Особенно хотелось бы одобрить рекомендуемый авто-
ром отход от конфронтационной парадигмы, связанной со 
злоупотреблением этой естественной монополией, и переход к 
парадигме синергетического партнерства, примерно как более 
полувека назад произошло при создании Европейского объеди-
нения угля и стали. На взгляд ВПС, альтернативы такому под-
ходу нет. Более 10 лет назад им была доказана теорема, говоря 
образно, о том, что альтруизм (справедливый учет интересов 
партнеров) – это стратегически дальновидный эгоизм (приори-
тет собственных интересов). 

По поводу второго преимущества хотелось бы поговорить 
чуть подробнее. Исторический успех России в глобальной кон-
куренции в значительной степени определился тем, что была 
выработана парадигма жизни в регионах, каждый из которых не 
очень подходит для комфортной жизни. По различным геогра-
фическим причинам в России невозможна цивилизация полисов, 
как это было, например, в Греции. Зато, овладев парадигмой 
(технологии и менталитет) межрегионального взаимодействия, 
народы России смогли создать глобально конкурентоспособное 
государство. По мере развития технологий и потребностей ме-
нялись и технологии межрегионального взаимодействия. Реали-
зация транспортной стратегии России потенциально может под-
нять синергетику межрегионального взаимодействия на 
высочайший уровень. Однако нужно избежать некоторых легко 
прогнозируемых, ошибок. Самая главная из них – неправильное 
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разрешение противоречия между высокой эффективностью 
крупномасштабных (вплоть до монополии) организаций и опас-
ностями злоупотребления монопольным положением. 

Эти вопросы также исследованы в наших работах. Основной 
вывод состоит в том, что доходы транспортных монополий не 
должны складываться только из платежей за перевозки. Для это-
го вывода есть две причины. 

Во-первых, ориентация исключительно на тарифы облегчает 
злоупотребление монопольным положением, а государственное 
регулирование тарифов в значительной степени блокирует 
предпринимательскую инициативу и порождает коррупцию. 

Во-вторых, осуществляя перевозки, транспортные компании 
не только оказывают услугу заказчикам, но и содействуют об-
щему экономическому росту. Например, при улучшении транс-
портной доступности каких-то регионов производство там мо-
жет возрасти в несколько раз. Соответственно могут возрасти и 
налоговые поступления. А если транспортные компании зараба-
тывают только на тарифах, они могут без всяких для себя по-
следствий задушить производство в регионах. В литературе 
много примеров, когда разумно организованное дотирование 
транспортных компаний, сохраняя конкурентные стимулы сни-
жения издержек, позволяет одновременно стимулировать эко-
номическое развитие регионов. В Канаде, например, 50 процен-
тов цены авиабилетов оплачивается из госбюджета, так как, по 
словам канадских специалистов, иначе теряется значительная 
часть налоговых доходов государства. Есть много примеров, ко-
гда компании при обслуживании некоторых маршрутов вообще 
лишены права продавать билеты или иным способом взимать 
деньги с пользователей. Они получают установленные суммы за 
обслуживание маршрута от заказчика на конкурсной основе, а 
плату за использование маршрута взимает сам заказчик. 

На самом деле транспорт всегда оплачивается бизнесом либо 
через транспортные тарифы и повышение заработной платы на-
емных рабочих, либо через налоги. Теоретически доказано, что 
минимальная финансовая нагрузка на производство возникает 
при централизованной оплате транспортных перевозок, и про-
блема только в устранении известных пороков централизации. 
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Ничего себе «только»! Впрочем, соответствующие методы из-
вестны, но опыта их адаптации к российским условиям нет. 

Такая адаптация – непростой вопрос, поэтому представляется 
разумным на основе кадровых ресурсов ВЭО, ИПУ, ОАО 
«РЖД» и Минтранса образовать временную рабочую группу 
(творческий коллектив) по узкому вопросу: «Повышение сис-
темной эффективности транспортной инфраструктуры России за 
счет оптимизации тарифной политики и бюджетных дотаций». 

В заключение хотелось бы подчеркнуть, что высказанные 
предложения ни в коей мере не посягают на доходы транспорт-
ников. Конечно, злоупотребление монопольным положением 
позволяет получить значительную выгоду. Но это недальновид-
ный путь, и все фатальные последствия движения по нему из-
вестны. Двигаясь по нему, мы все дальше углубляемся в тупик 
экономики проедания, что дает неплохие, но временные доходы. 
Высказанные предложения будут содействовать формированию 
экономики созидания. По самым заниженным предварительным 
оценкам, доходы транспортников при этом возрастут не менее 
чем втрое, так как задействуется главный восстановимый и эф-
фективный ресурс – человеческий труд. Игра стоит свеч! 
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Аннотация 
Страна нуждается в новой модели экономического развития. 

Государственные инвестиции должны лидировать в процессе 
оживления стагнирующей экономики. При этом по-прежнему 
актуален лозунг – перестать «кошмарить» бизнес. Это плохой 
признак, когда 3/4 ВВП создается государственными предпри-
ятиями. 

 
Abstract 
The country needs a new model of economic development. Public 

investment should take the lead in the process of reviving the stag-
nant economy. In this cause the motto is still relevant – stop «to 
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nightmare» of business. It's a bad sign when ¾ of GDP is created by 
state enterprises. 

 
Ключевые слова: модель экономического развития, макро-

экономическая стабилизация, парадигма. 
 
Keywords: model of economic development, macroeconomic 

stabilization, paradigm. 
 
Спасибо, Дмитрий Евгеньевич. Прежде всего я хотел бы 

Виктора Наумовича Красильникова поблагодарить за то, что ру-
ководство Вольного экономического общества наградило нас с 
Рубинштейном Александром Яковлевичем такой почетной на-
градой. Нам очень приятно получить ее, потому что все-таки, 
как говорится, нет пророка в своем отечестве, но Вольное эко-
номическое общество обратило внимание на теорию, которая, с 
нашей точки зрения, уже какое-то распространение получает и в 
Китае, и на Западе. 

И я хотел бы в этой связи немножко прокомментировать не-
которые замечания Владимира Ивановича по поводу смены па-
радигмы, экономической теории. Мне кажется, что и он сам 
участвует в формировании конкретной политики. И это очень 
интересно, что в нашем правящем доме, который сегодня, как 
мне представляется, испытывает большую растерянность по по-
воду того, что делать с российской экономикой… Я думаю, что 
давно такого не было, потому что уровень растерянности до-
вольно высокий. Неслучайно есть большая дискуссия по этому 
поводу: что, собственно говоря, надо предпринять. 

За этим столом сегодня двое людей, которые имеют непо-
средственный доступ к президенту. Надо сказать, что и Сергей 
Глазьев, и Владимир Якунин – это люди, которые ведут отчаян-
ную борьбу за изменение парадигмы, за изменение философии 
экономической политики. Надо сказать, что эта борьба не за-
кончена. Несмотря на то что в мире можно констатировать 
смерть не только парадигмы директивного планирования, но и 
парадигмы свободного рынка. Но у нас в стране не все так про-
сто. Даже в Соединенных Штатах Америки уже не является 
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мейнстримом то, о чем говорил Якунин: монетаристский либе-
рализм… Это все уже давно закончилось. А у нас это еще про-
должается. 

Я боюсь, и Глазьев, и Якунин не в большинстве находятся. 
Вот в чем дело-то. Я купил в Вене одну открытку. Написано: 
«Если вы точно знаете, что скоро будет конец света, приезжайте 
в Вену – там он состоится только через 20 лет». Так вот, я хочу 
это перефразировать, модифицировать эту поговорку. Если вы 
знаете, что рыночный фундаментализм умер, приезжайте в Рос-
сию – он там умрет намного позже. 

Я думаю, что здесь наше стремление… Если уж мы взялись 
за какую-нибудь философию (как мы взялись в 1917 г. за воен-
ный коммунизм, потом с модификациями), так уже доведем до 
конца и будем принуждать к счастью людей, даже если они бу-
дут сопротивляться. Теперь та же самая история происходит и с 
философией свободного рынка. 

И это очень грустная история, потому что время на нас не 
работает. Очень странно слышать сегодня руководителей Ми-
нистерства финансов, руководителей Центрального банка. Они 
что-то очень заботятся о макроэкономической стабилизации. 
Отойдите, не мешайте нам ее сохранять. Но даже ее нет. Ведь у 
нас скандальная высокая инфляция по сравнению с другими 
странами. Мы как-то привыкли к этому. Что это за достижение, 
когда у нас инфляция 7,8%? Скорее всего, будет и двузначная. 
Там, конечно, санкции. Но это правда. 

Поэтому мне кажется, что очень важно выступление Якунина 
в том плане, что нет никакой альтернативы оживления экономи-
ки, как через мегапроекты и инфраструктурные вещи. Хотя по-
прежнему идут разговоры о том, что надо шлифовать инвести-
ционный климат, снижать налоговое бремя. А там уже везде по-
вышают налоговое бремя. Я знаю, как в регионах дело. У них 
там сумасшедшая задолженность. Им дают большие задания, а 
деньги все в центре. Им надо что-то такое делать. Они там, на-
оборот, уже официально грабят предпринимателей. Именно в 
момент абсолютно вялого спроса увеличивают налоги на бед-
ных предпринимателей, у которых нет друзей и тому подобных 
в правящем доме. 
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Кстати, Якунин забыл сказать одну очень важную вещь. Она 
связана с тем, что реализация мегапроектов диверсифицирует 
экспортные доходы у нас очень мощно, потому что перевозка 
грузов в 7–8 раз быстрее. Вы и зарабатываете деньги. Это не 
просто так. Мультипликативные эффекты там есть, но это самая 
настоящая диверсификация. 

Самое унизительное, что есть в нашей стране, – это когда 
люди во всей стране только и думают, как там будет цена на 
нефть. Это же надо! И сегодня тоже уже такая полупаника. Как 
громадная страна с традициями научно-технического потенциа-
ла, с традициями высокой науки, культуры… Вот мы теперь пе-
реживаем: а будет ли $80 за бочку или не будет? 

Ясно, что если у вас диверсифицирован экспорт, то вы и не 
заботитесь о том, что там происходит. У вас «Боинги» или  
«Аэробусы» не могут резко увеличиваться в цене или резко  
падать. 

Я думаю, здесь надо сказать, что это правильная идея. Но она 
не получает еще воплощения, несмотря на то, что президент 
вроде бы за, премьер-министр постоянно говорит об этом. 
Ничего не происходит. Кажется, что надо все равно, как го-
ворит Сергей Юрьевич Глазьев, покупать эти самые амери-
канские ценные бумаги для того, чтобы сохранять нашу ста-
бильность. Я считаю, что это немножко даже карикатурно 
выглядит, потому что… Я не против американских ценных 
бумаг. Надо сказать, что они самые стабильные. Мы их лю-
бим ругать за то, что они в кредит живут. А у меня все время 
такой вопрос: А ты им не давай! Зачем мы все даем им день-
ги? Они ведь пистолет не приставляют к виску, чтобы им дали 
деньги, ни китайцам, ни нам, никому. А мы почему-то им даем. 
Надо это учитывать. 

Это, кстати, к разговору о резервной валюте. Я не очень со-
гласен с Владимиром Ивановичем здесь, что надо от доллара… 
Я знаю, что Сергей Юрьевич – тоже большой поборник замены 
доллара. Мне кажется, это было бы справедливо, но мы не в 
справедливом мире живем. У нас нет никакой альтернативы по-
ка этому делу. Было бы честно, если бы был Всемирный цен-
тральный банк, который бы выпускал деньги для всех стран. 
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Тем более мы живем в глобальной экономике, где нет границ. 
Но нет такого. 

Я всегда привожу пример: Почему американский доллар – 
надолго резервная валюта? Это как английский. Ведь есть меж-
дународный язык. Он называется эсперанто. И было бы честно, 
если бы он был главный. Но почему-то грек со шведом разгова-
ривают на английском языке. Они в одном большом мегагосу-
дарстве, а нет единого… 

Короче говоря, мы должны заботиться о том, чтобы нацио-
нальные валюты участвовали в международных расчетах.  
И правильно это происходит, и с китайцами, там есть свопы и 
все прочее. Но мне кажется, что доллар – это как финансовый 
метр. Если представить себе, что он вдруг исчезнет, как бы мы 
ни ненавидели Америку, то это будет просто хаос. Придется 
шкуры на топоры менять. Тем более, надо сказать, что те валю-
ты, которые мы хотим выпустить в оборот вместо доллара,  
инфляционные. 

Вот на этой положительной ноте хотел бы закончить мой 
разговор. Еще раз хочу сказать, я очень поддерживаю деятель-
ность Владимира Якунина. Я не всегда согласен с его взглядами 
по поводу общей мировой ситуации. Я очень поддерживаю дея-
тельность Сергея Юрьевича. Он там… ведет борьбу против ры-
ночного фундаментализма практически один. И что там будет… 
Особенно я хочу поблагодарить его за деятельность в Евразий-
ском союзе. У нас безальтернативно, что она нам нужна. И за-
кончу на этом. 

Спасибо. 
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Аннотация 
Рассмотрены вопросы состояния, перспектив и проблем раз-

вития транспортных магистралей в Арктической зоне России. 
Показана большая роль Северного морского пути и железных 
дорог при освоении ресурсов полезных ископаемых Арктики. 

 
Abstract 
The article considers the status, prospects and problems of devel-

opment of transport routes in the Arctic zone of Russia. It shows the 
main role of the Northern Sea Route and the railways during the de-
velopment of mineral resources in the Arctic region. 
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Считаю необходимым поблагодарить Вольное экономиче-

ское общество, которое пригласило меня выступить весной это-
го года, результатом чего явились подготовка и публикация 
моего расширенного доклада, получившего статус монографии 
«Арктика и Мировой океан: современное состояние, перспекти-
вы и проблемы освоения ресурсов углеводородов» [1]. У меня, 
конечно, нет сегодня такой возможности, как в прошлый раз – 
практически неограниченного времени доклада. Поэтому я по-
стараюсь уложиться в отведенное время и говорить тезисно. 

Сегодня мы заслушали, на мой взгляд, совершенно блестя-
щий доклад Президента ОАО «РЖД» В.И. Якунина. Честно го-
воря, давно не слышал от наших крупных менеджеров и поли-
тиков таких продуманных выступлений. Будем надеяться, что 
все наши руководители такого же уровня, как сегодняшний док-
ладчик. На мой взгляд, тема выступления В.И. Якунина неверо-
ятно важна. Однако, может быть, потому что я немного опоздал, 
я практически ничего не услышал об Арктике. 

В России арктические и субарктические условия распростра-
нены больше, чем на двух третях территории, на которой суще-
ствует палеомерзлота. Кроме того, палеомерзлота распространя-
ется и на мелководные части арктических морей. В таких 
условиях развитие транспортных магистралей дается непросто и 
стоит гораздо дороже, чем в Европе, центральной части Север-
ной Америки и других регионах, несравнимо более комфортных 
для проживания и хозяйственной деятельности. Из приведенной 
карты распространения нефтегазовых месторождений (рис.1) 
видно, что основные запасы и ресурсы углеводородного (УВ) 
сырья в России расположены в сложных арктических и субарк-
тических условиях. Здесь же расположены и многие месторож-
дения других полезных ископаемых. Их эффективное освоение 
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невозможно без организации железнодорожных, трубопровод-
ных, водных и воздушных магистралей. При этом важнейшей 
магистралью, позволяющей связать обширные северные регио-
ны страны, является Северный морской путь (СМП). 

 

 
Рис. 1. Распространение многолетнемерзлых пород 

и нефтегазотранспортная система России 
 

Наличие СМП и атомного ледокольного флота позволяет 
транспортировать жидкие УВ (нефть, конденсат, нефтепродук-
ты и сжиженный газ) в западном и восточном направлениях на 
рынки Европы, США и в страны Тихоокеанского региона. Тан-
керный вывоз УВ осуществляется из ряда терминалов Мурман-
ска, Витино, Архангельска и Варандея (рис.2). В первые три 
порта УВ доставляются по железной дороге, а в Мурманск дополни-
тельно танкерами небольшой вместимости. Из обобщения планов 
отечественных недропользователей следует, что в 2020 г. в Печор-
ском и Карском морях объемы перевозок нефти и сжиженного 
природного газа (СПГ), добываемых на суше и акваториях, дос-
тигнут 50–80 млн тонн, что в 14–22 раза больше всего грузопо-
тока по Северному морскому пути в 2012 г. (не учтены объемы 
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грузопотоков из других регионов). Вывоз данного объема нефти 
и СПГ потребует 750–1100 заходов крупнотоннажных танкеров 
(рис. 2). Это свидетельствует о быстро растущих угрозах экосистеме 
Арктики и требует активного развития сил МЧС и ФБУ «Госмор-
спасслужба России» из-за крайне ограниченного времени. 
 

 
Рис. 2. Месторождения и инфраструктура российской  

нефтегазовой промышленности в Арктике 
 

Водный путь транспортировки грузов в Арктике по СМП и 
крупным рекам является одним из основных, а в ряде регионов 
единственным видом обеспечения жизнедеятельности городов и 
функционирования предприятий нефтегазового и других ком-
плексов. За счет активизации освоения ресурсов полезных иско-
паемых Арктики и потепления климата в последние годы значи-
тельно вырос объем грузопотока по СМП. Это позволило по-
новому оценить перспективы освоения арктического шельфа и 
вызвало повышенный интерес российских и зарубежных компа-
ний. Однако многие данные свидетельствуют о том, что пик по-
тепления пройден, и мы вступаем в цикл похолодания климата, 
о котором давно говорили ведущие российские климатологи.  
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В 2013 и 2014 годах площадь льда в Севеном Ледовитом океане 
увеличилась по сравнению с 2012 г. в полтора раза и вплотную 
приблизилась к среднестатистической. Кроме того, особенно 
важно, что увеличивается площадь многолетнего льда, который 
в проливе Вилькицкого существенно осложняет летнее судоход-
ство даже в сопровождении атомных ледоколов. 

В связи с вышесказанным стало очевидно, что для индуст-
риализации удаленных северных регионов, богатых природны-
ми ресурсами, и повышения обороноспособности страны необ-
ходимо развивать авиационное и железнодорожное сообщения, 
способные обеспечить круглогодичную транспортировку боль-
ших объемов грузов и повышающих уровень жизни населения 
северных городов. Северная часть Тимано-Печорского нефтега-
зоносного бассейна (НГБ), которая административно относится 
к Ненецкому автономному округу (НАО), до сих пор не имеет 
прямого сообщения с европейской частью России по железной 
или автомобильной дорогам, что сказывается на экономической 
эффективности реализации арктических проектов. 

Совсем недавно в Ямало-Ненецком автономном округе 
(ЯНАО) началась широкомасштабная индустриализация полу-
острова Ямал, включающая начало добычи газа в 2012 г. на Бо-
ваненковском нефтегазоконденсатном месторождении (НГКМ). 
В феврале 2010 г. в крайне сложных арктических условиях до 
Бованенково была введена в эксплуатацию новая железная до-
рога – самая северная в мире, доходящая на станции Карская на 
широте 70,320 (г. Дудинка расположен на широте 69,410, а Севе-
роморск – 69,080). Строительство железных дорог в Арктике – 
невероятно дорогое, но необходимое дело. 

За полгода, прошедшие после моего предыдущего выступле-
ния в ВЭО, я неоднократно побывал в Арктике, в том числе в 
экспедиции на Ямале, организованной по инициативе губерна-
тора ЯНАО Д.Н. Кобылкиным «Российским центром освоения 
Арктики», созданным в г. Салехард по распоряжению Прези-
дента РФ. Мне удалось увидеть с вертолета значительную часть 
железной дороги длиной 572 км, построенной ОАО «Газпром»: 
Обская (Лабытнанги) – Карская (Бованенково). Только увидев 
ее вживую и высаживаясь из вертолета в некоторых местах, я 
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понял, насколько это уникальная по сложности реализации ма-
гистраль. Дорога на 134 км длиннее, чем по прямой линии меж-
ду этими двумя пунктами (438 км) за счет огибания многочис-
ленных термокарстовых озер (рис.3). Отмечу, что эти озера 
постоянно развиваются, меняются по глубине и размерам. И нет 
никаких гарантий, что из-за таяния крупных массивов подзем-
ных льдов и льдистых грунтов, широко распространенных на 
Ямале, новые озера не образуются под построенной железной 
дорогой. Поэтому данная железная дорога, видимо, самая доро-
гая в России и в мире в пересчете на погонный километр. При ее 
строительстве пришлось соорудить 70 мостов общей длиной 
12,4 км, включая уникальный мост через реку Юрибей длиной 
3,9 км. В скором будущем предусматривается построить ответв-
ления дороги до станций Харасавэй, Новый порт, Сабетта и 
Тамбей. Кроме того, в Бованенково и Сабетте уже построены 
современные аэропорты. 
 

 
Рис. 3. Ямал: участок железной дороги Обская – Карская 

(фото автора) 
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Ведется работа по завершению строительства Трансполярной 
магистрали, начатой еще во времена СССР. В настоящее время 
проект носит название «Северный широтный ход» и должен 
связать к 2017 г. станции Лабытнанги и Обская через Салехард с 
Новым Уренгоем и Коротчаевым (707 км) и обеспечить грузо-
поток до 20 млн тонн в год. 

 

 
Рис. 4. Воронка газового взрыва  

вблизи Бованенковского НГКМ (фото автора) 
 
Этим летом как российская, так и мировая общественность 

всколыхнулась от событий, которые произошли на Ямале: были 
обнаружены гигантские кратеры – воронки газовых выбросов 
(пневматических взрывов). 25 августа в составе экспедиции мне 
удалось побывать на самой крупной воронке, обнаруженной в 
30 км южнее Бованенковского НГКМ всего в 3,5 км от магист-
рального газопровода с особо высоким давлением прокачивания 
газа (рис. 4). Проведенные нами замеры показали следующие 
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параметры воронки: по внешнему краю ее диаметр около 37 
метров, по внутреннему – около 25 м, а глубина от края бруст-
вера до уровня воды 35 м и около 40–45 м до дна (последнее с 
учетом падения породы на дно). Очевидно, что такой газовый 
выброс способен создать серьезные проблемы для нефтегазовых 
промыслов, нефтегазопроводов и жилых объектов. В настоящее 
время выявлено 6 воронок, координаты 4 их них нам известны. 

 

 
Рис. 5. Космоснимок большой и малых воронок газовых  

выбросов вблизи Бованенковского месторождения  
 
Основным объяснением причин образования воронок явля-

ются выбросы газа (пневматические взрывы) из криолитозоны, 
т.е. по своей природе они подобны выявленным во многих ре-
гионах Мирового океана кратерам на дне морей, называемых за 
рубежом покмарками (pockmarks). Различие заключается в том, 
что толща многолетнемерзлых пород в Арктике, выполняя 
функцию регионального флюидоупора (покрышки), препятству-
ет вертикальной миграции газа, способствует его накапливанию 
в подмерзлотных и внутримерзлотных коллекторах, формирова-
нию газогидратов, а также направляет потоки свободного газа в 
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субгоризонтальном направлении. Наличие на пути миграции га-
за таликов приводит к выходу газа на поверхность, что неодно-
кратно наблюдалось в ряде озер ЯНАО. В формировании пото-
ков и выбросов газа мы не исключаем газогидратный фактор, 
обусловленный высвобождением больших объемов газа за счет 
разложения газогидрата. Давление газа способно разорвать и 
выбросить на поверхность маломощные покрышки таликов, ко-
торые образовались на дне бывших озер (хасыреи) в виде гидро-
лакколитов с ледяным ядром, называемых также буграми пучения, 
булгунняхами и pingo. С использованием разновременных кос-
моснимков в трех случаях доказано, что именно эти объекты 
были до выброса газа на месте воронок [1, 2, 3, 4]. Анализ кос-
моснимка рис.5 свидетельствует о том, что на данном объекте 
было несколько выбросов газа разной мощности на различных 
участках с образованием большого и нескольких малых озер. 

Сейчас формируются научные программы по комплексному 
исследованию и мониторингу описанных выше явлений. Нами 
составлена первая версия карты распространения опасных объ-
ектов, сделаны доклады в Совете Безопасности и губернатору 
ЯНАО. Отмечу, что они угрожают не только инфраструктуре 
нефтегазовых промыслов, но и железным дорогам. Вот такая, к 
сожалению, дополнительная проблема возникла, в том числе и у 
«РЖД». 

Необходимо отметить, что существует значительное разли-
чие в оценках одних и тех же явлений и процессов. В частности, 
как наши ведущие эксперты оценивают объемы разливов нефти 
в России. По различным данным разливы в процентном отно-
шении от объемов добываемой нефти оцениваются от незначи-
тельных долей до 4–10 процентов. Эти данные широко публи-
куются в том числе и в англоязычных центральных изданиях, 
ориентированных на зарубежных читателей. Уверен, что такие 
различия в оценках приводят западных экспертов в недоумение 
и порождают недоверие к достоверности ряда российских ис-
следований. Поэтому я призываю всех коллег аккуратнее отно-
ситься к цифрам. По ряду показателей состояния нефтегазовой 
индустрии страны требуется провести независимый экспертный 
анализ, способствующий поиску истины. 
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Аннотация 
В данном выступлении затронуты проблемы повышения эф-

фективности использования государственных средств при реа-
лизации государственной программы «Развитие авиационной 
промышленности на 2013–2025 годы». К таковым следует отне-
сти такие вопросы, как привязка развития отрасли к географиче-
ским, климатическим и социально-экономическим особенно-
стям России; создание механизмов согласования интересов 
отраслевых министерств, регионов, производителей и авиаком-
паний; совершенствование налоговых и бюджетных инструмен-
тов поддержки отрасли в части развития малой и региональной 
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авиации; разработки, производства и сбыта новых моделей ма-
гистральных самолетов; обеспечения авиасообщения с Респуб-
ликой Крым, а также реализации задач импортозамещения. 

 
Abstract 
This article is about the problems of increase of efficiency of us-

ing of public funds of the state program «Development of the avia-
tion industry on 2013–2025 years». These should include issues such 
as the binding of the development industry to geographical, climatic 
and socio-economic peculiarities of Russia; creation of mechanisms 
for the coordination of interests of line ministries, regions, manufac-
turers and airlines; the improvement of tax and budget support in-
struments in the field of development of small and regional aviation; 
development, production and sales of new models of long-haul air-
craft; provide services to Republic of Crimea, as well as the imple-
mentation of import substitution. 

 
Ключевые слова: повышение эффективности, авиационная 

промышленность, развитие отрасли, инструменты поддержки 
отрасли, авиасообщение, импортозамещение. 

 
Keywords: increase of efficiency, aviation industry, development 

of industry, support instruments fо industry, air service, import sub-
stitution. 

 
Уважаемые коллеги! 
В Совете Федерации во исполнение закона «О парламент-

ском контроле» налажен анализ и контроль за разработкой и ис-
полнением государственных программ и в том числе тех, кото-
рые нацелены на реализацию транспортной стратегии. 

К сожалению, переход к программному бюджету пока не 
обеспечивает решение главной задачи – переориентации бюд-
жетной системы на решение стратегически значимых про-
блем социально-экономического развития Российской Фе-
дерации. 

Государственные программы зачастую не связаны ни с ос-
новными документами стратегического планирования, ни с 
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бюджетными проектировками, то есть, что называется, живут 
собственной жизнью в отрыве от тех задач, которые они при-
званы решать. И есть риск, что программный бюджет в итоге 
выльется лишь в новый инструмент бюрократической отчетно-
сти, когда министерства рапортуют об успехах, которые суще-
ствуют лишь на бумаге. 

Кроме того, государственные программы, как правило, ли-
шены регионального измерения. В реальности любое про-
граммное мероприятие реализуется не в Москве, где находится 
ответственное за него федеральное ведомство, а в регионах на-
шей огромной и многообразной страны. И его успех будет зави-
сеть от того, как соответствующие федеральные и ведомствен-
ные целевые программы согласованы с интересами и 
возможностями субъектов Федерации, в которых они осуществ-
ляются. Для решения данной задачи необходимо научиться 
встраивать в единую систему интересы федерального Цен-
тра, отраслевых министерств и регионов. 

Достаточно типичным примером является государственная 
программа «Развитие авиационной промышленности Россий-
ской Федерации на 2013–2025 гг.». Ее главной целью является 
создание высококонкурентной авиационной промышленности и 
закрепление ее позиции на мировом рынке в качестве третьего 
производителя по объемам выпуска гражданской авиацион-
ной техники. Эффективность реализации этой программы в ос-
новном оценивается количеством и качеством произведенной 
продукции (самолетов, двигателей, компонентов и т.д.). 

Но при этом мы как-то забываем, что производство новых 
современных самолетов разных моделей не должно быть само-
целью. Решая производственные задачи, мы должны прежде 
всего помнить об интересах тех, кто будет на них летать. Оче-
видно, что в рамках реализации государственной программы 
прежде всего нужно исходить из необходимости удовлетворе-
ния потребностей нашей страны в авиационной технике с 
учетом ее географических, климатических и социально-
экономических условий. 

Мы только сейчас смогли выйти на тот объем авиаперевозок, 
который был в советское время (порядка 85 млн авиапассажиров 
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в год). Но при этом разительно изменилась их структура. Во 
времена Советского Союза, так же, как, например, и в США 
90% приходилось на внутренние рейсы, а 10% – на внешние. В 
настоящее же время более половины пассажиропотока прихо-
дится на международные перевозки. Причем в основном это 
произошло за счет резкого «проседания» региональных и ме-
стных линий (8% и 4% соответственно). 

Здесь можно выделить два негативных аспекта. Во-первых, 
авиаперелеты превратились в «дорогое удовольствие» и прежде 
всего востребованы наиболее обеспеченной частью наших гра-
ждан, которые могут себе позволить регулярно ездить за грани-
цу. Во-вторых, резкое сокращение объемов региональных и ме-
стных авиаперевозок существенно снижает транспортную 
мобильность населения и одновременно создает риски для 
обеспечения территориальной целостности нашей страны. 

Для решения данной проблемы бюджетам регионов Северо-
Западного, Уральского, Сибирского и Дальневосточного феде-
ральных округов выделяются субсидии на повышение доступ-
ности региональных и местных перевозок. Однако, как это часто 
бывает в системе межбюджетных отношений, данный инстру-
мент поддержки оказался невостребованным рядом регионов, 
так как доля софинансирования со стороны федерального бюд-
жета оказалась слишком низкой. В итоге многие субъекты Фе-
дерации реализуют программы субсидирования региональных и 
местных авиалиний на свой страх и риск. 

Местные авиалинии во всем мире менее рентабельны, чем 
магистральные, что снижает коммерческую заинтересованность 
авиакомпаний в этом сегменте рынка. Поэтому одновременно 
нужно создавать дополнительные стимулы для самих авиапере-
возчиков. В этом контексте хотел бы обратить внимание на про-
веденный в Приволжском федеральном округе эксперимент, чей 
позитивный опыт можно было распространить на всю террито-
рию страны. Для этого необходимо создать нормативную базу, 
которая определяет социальный стандарт доступности и ка-
чества транспортных услуг для населения. 

Одновременно нужно учитывать и состояние аэродромной 
сети. Количество гражданских аэродромов в стране по сравне-
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нию с советским периодом сократилось с 1400 до 315. При этом 
наибольшими темпами уменьшается аэродромная сеть в регио-
нах Крайнего Севера, что затрудняет реализацию масштабных 
планов по возрождению Севморпути и освоению природных бо-
гатств данного макрорегиона. 

Решение этих вопросов, помимо традиционной проблемы 
дефицита финансовых ресурсов, упирается в недостатки дейст-
вующей законодательной и нормативно-правовой базы. Нам 
нужно шире использовать опыт других стран и в частности 
США, снижать уровень требований к сертификации мест-
ных аэродромов, что может привести к существенной эконо-
мии бюджетных расходов на их содержание. 

Ну и, конечно же, развитие региональной и местной авиации 
не должно всецело отдаваться на откуп регионам. Этот вопрос 
имеет стратегическое значение для развития России и должен 
решаться прежде всего на федеральном уровне. При этом меха-
низмы бюджетной поддержки необходимо распространять на 
всю территорию страны. Местное авиасообщение нужно раз-
вивать не только на Дальнем Востоке или в Восточной Сибири, 
но и, например, в Поволжье и на Северном Кавказе. 

И здесь мы упираемся, пожалуй, в главную проблему, кото-
рая тормозит развитие гражданской авиации в нашей стране.  
В настоящее время ни один орган исполнительной власти не не-
сет полной ответственности за удовлетворение потребности 
страны в воздушных перевозках, не отвечает за состояние  
и дальнейшее развитие этой стратегически значимой отрасли. 
Регулирование гражданской авиации осуществляют пять раз-
личных структур – Минтранс, Росавиация, Ространснадзор,  
Росавианавигация и Межгосударственный авиакомитет. 

Но, например, ни у одной из этих организаций в положении 
не прописана ответственность за обеспечение безопасности по-
летов. Вот уж воистину – у семи нянек дитя без глазу. Между 
тем сейчас существует угроза ревизии разработанной еще в 
СССР системы поддержания летной годности, которая явля-
ется краеугольным камнем обеспечения безопасности авиапере-
возок и с успехом применяется во многих странах мира, вклю-
чая и США. 
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Поскольку госпрограммы разрабатываются и реализуются по 
большей части по ведомственному принципу, то такой же ор-
ганизационный раздрай сохранился и при переходе к программ-
ному бюджету. Например, за решение проблем развития авиасо-
общения и аэродромной сети на региональном и местном 
уровнях отвечают в рамках реализации госпрограммы «Развитие 
транспортной системы» Минтранс и Росавиация. А вот органи-
зация производства самолетов для малой авиации находится в 
компетенции Минпромторга в рамках реализации программы 
«Развитие авиационной промышленности». 

При этом не разработан механизм взаимоувязки целевых по-
казателей двух этих программ. Они реализуются разными ве-
домствами вне зависимости друг от друга, что затрудняет ком-
плексный, системный подход к развитию отрасли. Например, 
успех реализации программы «Развитие авиационной промыш-
ленности» в части малой авиации определяется лишь количест-
вом произведенных самолетов соответствующего класса. При 
этом этот показатель никак не соотносится с задачами повы-
шения транспортной мобильности населения, обеспечения 
местных авиалиний современными и недорогими самолета-
ми отечественного производства. 

В результате в стране не только не налажен серийный выпуск 
самолетов для малой авиации, но и нет полной ясности, какому 
из уже начатых инвестиционных проектов нужно отдать 
предпочтение. При этом главный производитель самолетов в 
России, «Объединенная авиастроительная корпорация» 
(ОАК) вообще самоустранилась от решения проблем ма-
лой авиации. Получается как в известной репризе Аркадия 
Райкина. К пуговицам вопросов нет и к карманам тоже, а кос-
тюм носить невозможно. 

Нужно также учитывать, что значительная часть координи-
рующих функций в авиастроении делегирована Минпромторгом 
корпоративным структурам и прежде всего той же ОАК. Это 
повышает риски конфликта интересов, когда государственный 
интерес может быть подменен корпоративным. Тем более что 
ОАК, по сути говоря, превратился в монополиста в сфере разра-
ботки и производства новой авиационной техники. 
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При этом ни на государственном, ни на корпоративном уров-
не не разработаны критерии оценки эффективности вложе-
ний бюджетных средств в разработку и производство новых 
самолетов. Вы помните, какие дискуссии в свое время вызвало 
решение отказаться от производства Ту-334 и сосредоточить все 
усилия на региональном лайнере SuperJet 100. Это позволило 
сконцентрировать все имеющиеся ресурсы на производстве 
наиболее современного самолета, который может иметь сбыт на 
мировом рынке. Но при этом поставило развитие всей отрасли в 
зависимость от успеха одного проекта. 

Одним из основных рисков, связанных с его реализацией, яв-
ляется низкая степень локализации производства в России и вы-
сокая зависимость от импорта основных агрегатов и комплек-
тующих. В нынешней непростой геополитической ситуации 
необходимо стремиться повышать степень технологической 
независимости нашей страны в стратегически значимых 
отраслях. В связи с этим в центрах авиастроения нужно бо-
лее активно формировать региональные кластеры поставщи-
ков комплектующих изделий для авиационной техники.  
И особое внимание, на мой взгляд, следует обратить на опыт 
Ульяновской области по создании портовой особой экономиче-
ской зоны. 

В настоящее время удалось наладить серийный выпуск  
SuperJet 100 и теперь стоит задача всемерно расширять рынки 
его сбыта. Поэтому на сегодняшний день важнейшей задачей 
является разработка механизмов экспортного кредитования, 
которая будет соответствовать требованиям ВТО и позволит 
отечественным предприятиям на равных конкурировать с ос-
новными производителями авиационной техники. 

Ну и, конечно же, нужно, наконец, решать проблему обеспе-
чения авиастроительной промышленности России длинными и 
дешевыми деньгами. С учетом того, что правила ВТО запре-
щают прямое субсидирование производства гражданских само-
летов, госпрограмма предполагает внедрение возвратного 
бюджетного финансирования. Этот механизм позволит удли-
нить срочность кредитования до 25 лет и при этом существенно 
снизить его стоимость, привязав схему погашения к плану реа-
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лизации каждого конкретного инвестиционного проекта. Плохо 
то, что эти очень нужные новации в финансировании нашей 
авиастроительной промышленности планируется внедрить лишь 
с 2016 года. 

В нынешней очень непростой геополитической ситуации, ко-
гда оказался затруднен доступ нашей экономики на рынок капи-
тала ведущих западных стран, необходимо ускорить практиче-
ское внедрение этого нового механизма бюджетного 
финансирования. Со своей стороны Совет Федерации готов 
оказать всемерное содействие в деле подготовки и принятия 
необходимых поправок в Бюджетный кодекс. 

Следующей важной новацией является такой хорошо опро-
бированный за рубежом инструмент как консолидированный 
государственный заказ. Для нашей страны он тем более актуа-
лен, так как у нас не так много по-настоящему мощных авиа-
компаний, способных обеспечить достаточный спрос на отече-
ственные самолеты. И здесь опять же мы готовы использовать 
все имеющиеся у нас возможности для того, чтобы максимально 
ускорить принятие необходимых поправок в Бюджетный кодекс 
и в законодательство о государственных закупках. 

При этом хотел бы обратить внимание на необходимость 
обеспечения ритмичного финансирования государственного 
заказа на так называемые «переходные модели» самолетов 
Ил-96, Ту-204/Ту-214, Ан-148. На данный момент тот же  
Ту-204/214 является единственным среднемагистральным лайне-
ром, который способна производить наша промышленность. И пока 
не доведен до ума перспективный проект МС-21, он является для 
нас главной гарантией, что даже в самой сложной геополитической 
ситуации мы сможем обеспечить авиационное сообщение с лю-
бой точкой нашей страны, включая и Крым. (Здесь очень пока-
зателен печальный опыт нашего первого лоукостера, авиаком-
пании «Добролет».) При этом механизм субсидирования 
авиаперевозок в Крым должен давать преимущество тем ком-
паниям, которые используют российские самолеты. 

Государственная программа предполагает и другие важные 
новации в сфере финансового обеспечения развития отечест-
венного авиастроения – более широкое внедрение операционно-
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го лизинга, а также предоставление гарантий остаточной стои-
мости воздушных судов. Однако для того, чтобы эти механизмы 
заработали в полную силу, потребуется немало времени. Поэто-
му, как говорится в таких случаях, на Москву надейся, а сам не 
плошай. 

Субъекты Федерации должны также более активно ис-
пользовать имеющиеся у них инструменты для стимулирова-
ния спроса на отечественную авиационную технику. В связи с 
этим хотел бы обратить внимание на опыт Воронежской и Уль-
яновской областей по введению льгот по налогу на имущество 
на новые воздушные суда отечественного производства. 

Ну и, конечно же, нужно добиваться по-настоящему эффек-
тивного использования нашими авиастроителями выделяемых 
им финансовых ресурсов. Обьем бюджетных ассигнований гос-
программы в 2013–2025 годы должен составить 714 млрд руб-
лей. Из них только на реализацию подпрограммы «Самолето-
строение» будет выделено более 83 млрд рублей. 

Основная нагрузка здесь ложится на Счетную палату, кото-
рая с принятием нового закона получила дополнительные пол-
номочия и теперь может обеспечивать полноценный контроль за 
государственными программами на всех стадиях их осуществ-
ления. Именно поэтому мы пригласили для участия в нашем вы-
ездном заседании аудиторов Счетной палаты, которые должны 
будут рассказать об итогах последних контрольных мероприя-
тий в этой отрасли. 

К сожалению, из года в год не выполняется большая часть 
целевых индикаторов Федеральной целевой программы «Раз-
витие гражданской авиационной техники в 2002–2010 годах и на 
период до 2015 года», которая стала сейчас составной частью 
данной госпрограммы. Из-за просчетов в планировании и орга-
низации работы постоянно не соблюдаются установленные сро-
ки, что ведет к удорожанию и неэффективному использованию 
бюджетных средств. В итоге не удается результативно исполь-
зовать тот ограниченный объем бюджетных ресурсов, который 
фактически выделяется. При сохранении этих проблем даже 
появление более совершенных механизмов финансирования 
отрасли может не привести к желаемому результату. 
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Кроме того, необходимо преодолевать системные ограниче-
ния, связанные с ресурсным обеспечением российской авиации. 
Притчей во языцех стала кадровая проблема. У нас, в Совете 
Федерации вызвало бурные дискуссии обсуждение закона, ко-
торый разрешает нашим авиаперевозчикам принимать на работу 
иностранных граждан. Имеющаяся ресурсная база образова-
тельных учреждений гражданской авиации не позволяет нара-
щивать темпы подготовки пилотов в соответствии с увеличени-
ем спроса. При сохранении роста авиаперевозок потребность 
экономики в пилотах может быть обеспечена только после 2017 
года. Очевидно, что ситуация в системе образования в граж-
данской авиации должна оставаться в сфере первоочередно-
го внимания руководителей отрасли. 

Еще более острой проблемой является подготовка квалифи-
цированных кадров для предприятий самой авиастроительной от-
расли. К сожалению, созданная в СССР мощная база профтех- 
образования в значительной мере оказалась подорвана. Многие 
профильные вузы также не в состоянии осуществлять подготов-
ку специалистов в соответствии с самыми современными требо-
ваниями. И здесь очень многое зависит от более активной кад-
ровой политики самих предприятий, а также регионов. А на 
федеральном уровне нужно увеличить финансирование госу-
дарственных программ по подготовке инженерных кадров и 
развивать образовательные компоненты при наиболее про-
двинутых отраслевых научно-исследовательских центрах. 

Последние события в Украине также создают дополнитель-
ные вызовы для гражданской авиации нашей страны. Новые ки-
евские власти запретили экспорт в Россию не только военной 
техники, но и продукции двойного назначения. В связи с этим 
по указанию нашего Президента В.В. Путина Минпромторг и 
ведущие предприятия отрасли ведут работу по обеспечению 
импортозамещения производимой в Украине авиационной тех-
ники. 

Однако в этой сфере есть проблема, которой, на мой взгляд, 
уделяется недостаточно внимания. В России эксплуатируется 
несколько сотен самолетов марки «Антонов», а на заводе в Во-
ронеже налажена сборка самолетов Ан-148. В связи с этим нуж-



Абалкинские чтения 
 

156 

но решать проблему обеспечения импортозамещения в сфере 
проектно-технической документации и подтверждения автор-
ских прав. 

В качестве пробного шага это можно сделать в отношении 
самого большого грузового самолета Ан-124 (Руслан). Для 
этого необходимо ратифицировать изменения в авиационные 
правила, которые регулируют взаимоотношения стран – участ-
ниц Международного авиационного комитета. Такие поправки 
позволят российским конструкторским бюро самостоятельно, 
без согласия владельцев интеллектуальных прав продлевать 
летную годность воздушных судов, дорабатывать их и произво-
дить модификации. 

Кроме того, необходимость импортозамещения разработок 
КБ «Антонов» открывает дополнительные возможности для 
развертывания серийного производства российских аналогов. 
Например, транспортник Ан-70 может быть с успехом заме-
нен таким перспективным самолетом, как Ту-330. 

В заключение хотел бы еще раз подчеркнуть, что главной 
проблемой гражданской авиации в России является отсутствие 
единого координирующего центра. Без решения данной пробле-
мы мы не сможем сделать государственную политику в отноше-
нии гражданской авиации и всего транспортного комплекса по-
настоящему стратегической, ориентированной на решение при-
оритетных задач развития нашей страны. 

Благодарю за внимание. 
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Аннотация 
В статье рассмотрены основные проблемы реализации 

Транспортной стратегии России в период до 2030 года в части, 
касающейся проектов развития транспортной инфраструктуры, 
а также особенности финансирования инфраструктурных транс-
портных проектов в России, США, Великобритании, Канаде, 
Европейском Союзе и Китае. Рассмотрены различные источни-
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ки финансирования этих проектов в России и за рубежом, в том 
числе с участием системно значимых банков. 

 
Abstract 
The article describes major problems in implementing Transport 

Infrastructure Development Projects under the Transport Strategy of 
Russia during the period of up to the year of 2030. It also covers spe-
cifics of financing transport infrastructure projects in Russia, the 
USA, the UK, Canada, the EU and China. The author investigates 
various sources of financing such projects in Russia and abroad pre-
suming involvement of systematically important banks. 

 
Ключевые слова: транспортная стратегия, транспортная 

инфраструктура, системно значимые банки, государственно-
частное партнерство, национальные, региональные и муници-
пальные инфраструктурные облигации. 

 
Keywords: transport strategy, transport infrastructure, systemati-

cally important banks, public-private partnership, national, regional 
and municipal infrastructure bonds. 

 
Транспорт играет важную роль в социально-экономическом 

развитии Российской Федерации, создавая предпосылки для 
роста объемов промышленного производства и расширения 
внутреннего и внешнего товарооборота, повышения конкурен-
тоспособности национальной экономики и качества жизни населе-
ния. Некоторые эксперты полагают, что в условиях международных 
санкций и экономической стагнации именно транспортная отрасль 
могла бы стать драйвером, способным придать новый импульс раз-
витию экономики страны. Ведь транспортные артерии это не 
только важнейшая часть единого экономического пространства 
России, но и возможность поддержать во время текущего кризи-
са темпы развития экономики за счет стимулирования потреби-
тельского спроса в российских регионах. 

Об этом свидетельствует и исторический опыт, например, 
США в период Великой депрессии, когда за четыре года прези-
дентства Гувера в США было построено больше дорог, чем за 
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предыдущие 30 лет с начала XX века. Именно тогда началось 
строительство моста Golden Gates в Сан-Франциско и гигант-
ской плотины на реке Колорадо, а железные дороги опутали всю 
территорию страны. 

В рамках мероприятий по преодолению негативных послед-
ствий мирового финансового кризиса 2007–2009 годов только 
что избранный новый президент США Барак Обама иницииро-
вал программу модернизации инфраструктуры страны стоимо-
стью $50 млрд, предполагавшей строительство всего лишь за 
шесть лет (т.е. до 2015 года включительно) более 240 тыс. км 
автомобильных дорог, ремонт и прокладку около 6,5 тыс. км 
железнодорожных путей, что равно расстоянию от одного побе-
режья страны до другого. Кроме того, план развития транспорт-
ной инфраструктуры США предполагал реконструкцию  
150 миль (241 км) взлетно-посадочных полос. 

За последние десятилетия инвестиции в транспортную ин-
фраструктуру, например, в Китае составляли в среднем ежегод-
но 8–10% ВВП, а в Индии – 6,4%. Почему эти страны шли таким 
путем? Ведь последние годы мы живем в условиях кризисных явле-
ний и замедления темпов экономического роста не только у нас в 
стране, но и во всем мире, и тем не менее объемы соответствую-
щих инвестиций были весьма солидные не только в странах 
БРИКС, но и в наиболее развитых государствах Запада. 

К сожалению, в России до последнего времени транспортная 
инфраструктура долгие годы финансировалась по остаточному 
принципу, инвестиции в инфраструктуру составляли в год чуть 
более 1% ВВП даже в период бурного роста ВВП в докризисный 
период. В результате сегодня доля транспортно-логистических 
издержек (к ним относятся размещение заказов на поставку 
продукции, закупка, погрузка и складирование поступающей 
продукции, внутрипроизводственная транспортировка и проме-
жуточное хранение, хранение готовой продукции, отгрузка, 
внешняя транспортировка и др.) в совокупном ВВП страны пре-
вышает 20%, тогда как в ВВП Китая – 18,1%, в Бразилии и Ин-
дии – в пределах 11–13%, в США – 8,5%, в Италии – 9,4%, в 
Японии и Германии – 8,7 и 8,3% соответственно, а средний ми-
ровой показатель таких издержек в 2013 году составлял 11,4%. 
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Впрочем, в ряде ключевых отраслей российской экономики 
доля транспортно-логистических издержек в конечной цене 
продукции достигает 40%, что крайне негативно влияет на кон-
курентоспособность компаний и страны в целом (в себестоимо-
сти продукции базовых отраслей промышленности и сельского 
хозяйства доля транспортных издержек доходит до 20–40% в за-
висимости от расстояния, а в стоимости угля – свыше 60%, что 
делает 78% отечественных угледобывающих компаний убыточ-
ными). Так, например, российские транспортные издержки в 
минерально-сырьевом секторе и в промышленном строительст-
ве в 6 раз превышают аналогичные показатели США. Высокий 
уровень логистических затрат в России связан прежде всего с 
огромными расстояниями грузоперевозок, высокими ценами на 
энергоносители и электроэнергию, низким качеством россий-
ских автомобильных дорог, нерациональным размещением мно-
гих производств, неэффективностью организации внутренней 
логистики крупнейших промышленных компаний и транспорт-
но-логистической системы страны в целом. В результате, по 
оценкам экспертов Минтранса РФ, российская экономика еже-
годно недополучает около 3% ВВП, при том что рост ВВП уже 
находится в пределах 0–1,0%. 

Учитывая изложенное, развитие транспорта в России могло 
бы дать экономический эффект, сопоставимый с последствиями 
электрификации, индустриализации и компьютеризации народ-
ного хозяйства. При этом финансовая поддержка со стороны го-
сударства является необходимым, но не достаточным условием 
для успешной реализации задач, определенных Транспортной 
стратегией РФ на период до 2030 года в редакции распоряжения 
Правительства Российской Федерации от 11 июня 2014 года  
№ 1032-р (далее – Транспортная стратегия). 

Стагнация российской экономики, вызванная как общим за-
медлением темпов развития мировой экономики, так и между-
народными финансовыми санкциями в связи с событиями на 
Украине и внутренними причинами, обусловливает необходи-
мость проведения пересмотра и тщательного анализа целесооб-
разности и экономической обоснованности многих мероприя-
тий, предусмотренных указанной Транспортной стратегией. 
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Основные цели и задачи развития национальной транспорт-
ной системы определены Транспортной стратегией. Так, напри-
мер, среди целей указаны: 

– формирование единого транспортного пространства России 
на базе сбалансированного опережающего развития эффектив-
ной транспортной инфраструктуры; 

– обеспечение доступности и качества транспортно-
логистических услуг в области грузовых перевозок на уровне 
потребностей развития экономики страны; 

– обеспечение доступности и качества транспортных услуг 
для населения в соответствии с социальными стандартами; 

– интеграция в мировое транспортное пространство, реализа-
ция транзитного потенциала страны; 

– повышение уровня безопасности транспортной системы; 
– снижение негативного воздействия транспортной системы 

на окружающую среду. 
Для достижения указанных целей предусматривается реше-

ние следующих основных задач: 
– формирование и ведение транспортно-экономического ба-

ланса страны и планирование развития транспортной инфра-
структуры на его основе; 

– сбалансированное развитие интегрированной инфраструк-
туры транспортных коммуникаций всех видов транспорта; 

– развитие крупных транспортных узлов, логистических то-
варораспределительных центров, сухих портов и терминалов на ос-
новных направлениях перевозок и на стыках между видами транс-
порта и обеспечение их единой технологической совместимости; 

– ликвидация разрывов и узких мест транспортной сети, ог-
раничивающих ее пропускную способность; 

– увеличение пропускной способности и скоростных пара-
метров транспортной инфраструктуры; 

– освоение инновационных технологий строительства, ре-
конструкции и содержания транспортной инфраструктуры; 

– обновление и наращивание парков грузового подвижного 
состава на основе транспортно-экономического баланса; 

– создание рынка конкурентоспособных комплексных транс-
портно-логистических услуг; 
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– совершенствование процедур допуска к коммерческой 
транспортной деятельности; 

– создание интеллектуальных транспортных систем с исполь-
зованием глобальной навигационной системы ГЛОНАСС и со-
временных инфотелекоммуникационных технологий, информа-
ционных стандартов и унифицированных перевозочных 
документов (обеспечивающих реализацию высокоэффективных 
товаротранспортных логистических технологий); 

– обеспечение доступности транспортных услуг по перевозке грузов в 
районах Крайнего Севера, Сибири, Дальнего Востока и удаленных 
регионах России, в том числе по Северному морскому пути; 

– развитие перевозок внутренним водным транспортом и тех-
нологий, обеспечивающих переключение на него грузопотоков 
в период навигации; 

– планирование развития пассажирских транспортных систем и 
подвижного состава на основе прогноза социально-экономического 
развития и транспортно-экономического баланса; 

– развитие скоростных и высокоскоростных железнодорож-
ных пассажирских перевозок; 

– формирование экономической и правовой модели конку-
рентного рынка доступных и высококачественных транспорт-
ных услуг для населения; 

– развитие региональных авиаперевозок; 
– создание конкурентоспособных транспортных коридоров 

на базе технически и технологически интегрированной транс-
портно-логистической инфраструктуры, а также систем коорди-
нации бизнес-процессов в целях поставок; 

– интеграция в международное транспортное пространство; 
– повышение безопасности движения, полетов и судоходства; 
– обеспечение состояния защищенности объектов транспорт-

ной инфраструктуры от актов незаконного вмешательства; 
– обеспечение деятельности специализированных аварийно-

спасательных служб на уровне, соответствующем международ-
ным и национальном требованиям; 

– модернизация транспортных средств и объектов транс-
портной инфраструктуры, направленная на снижение их нега-
тивного воздействия на окружающую среду; 
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– повышение доли использования экологически чистых ви-
дов топлива, гибридных и электрических двигателей транспорт-
ных средств, материалов и технологий; 

– повышение энергоэффективности транспорта. 
Сформулированные в общем виде цели и задачи в целом от-

вечают современным вызовам. Однако, как говорят англичане: 
«Дьявол кроется в деталях» (The devil is in the details). Дело в 
том, что данная Стратегия разрабатывалась в течение длитель-
ного периода времени, задолго до наступления негативных по-
следствий, связанных с международными санкциями против 
России. Проект о внесении в нее изменений рассматривался на 
заседании Правительства РФ еще 27 августа 2013 года. Уже то-
гда указывалось, что предусмотренное финансовое обеспечение 
выполнения Транспортной стратегии (а более половины источ-
ников финансирования приходилось на госбюджет) обусловлено 
принятием соответствующего федерального закона о федераль-
ном бюджете на трехлетние периоды, а также утверждением 
Бюджетной стратегии. 

Проект Бюджетной стратегии РФ на период до 2030 года, ус-
танавливающий предельные объемы финансового обеспечения 
государственных программ, положенных в основу создаваемой 
системы стратегического планирования развития страны, не 
принят до сих пор, а Федеральный закон от 02.12.2013 № 349-
ФЗ «О федеральном бюджете на 2014 год и на плановый период 
2015 и 2016 годов» исходил из максимального значения инфля-
ции в 2014 году в 5% (уже сейчас он достиг 8,5%) и, конечно же, 
в нем не мог быть учтен неожиданный отток из России капитала 
в размере свыше 120 млрд долл. США в год и прекращение досту-
па России к международному рынку капитала. Однако введенные 
еще в середине марта 2014 года международные санкции давали 
вполне четкие основания для временной приостановки процесса 
принятия Транспортной стратегии, поскольку уже тогда было ясно, 
что ее выполнение невозможно как из-за бюджетных ограниче-
ний, так и из-за существенного сокращения возможностей по 
привлечению внебюджетных средств. 

Кроме того, Транспортная стратегия в любом случае подле-
жит доработке в связи с тем, что буквально через две недели по-
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сле ее утверждения был принят базовый Федеральный закон 
Российской Федерации от 28 июня 2014 г. № 72-ФЗ «О страте-
гическом планировании в Российской Федерации», который 
предусматривает несколько отличающиеся требования к подго-
товке и согласованию отраслевых документов стратегического 
планирования. Возможно, именно этим и объясняется желание 
Минтранса РФ успеть утвердить уже ранее согласованные про-
екты развития транспортной инфраструктуры, вошедшие в 
Транспортную стратегию. 

Таким образом, в связи с отсутствием четкой увязки Транс-
портной стратегии с финансовыми возможностями государства 
и системно значимых банков, особенно с государственным уча-
стием, другими источниками финансирования данный документ 
стратегического планирования, к сожалению, скорее всего, по-
полнит ряды иных отраслевых государственных стратегий, при-
нятых ранее, но не реализуемых на практике. 

Безусловно, Транспортная стратегия, равно как и общая стра-
тегия социально-экономического развития страны, необходима. 
Но для того, чтобы она носила не декларативный, а практиче-
ский, прикладной характер, сам по себе документ должен быть 
иным. 

Во-первых, в нем должны быть четко определены само базо-
вое понятие «транспорт». При всей кажущейся простоте все да-
леко не так просто – ведь в законодательстве РФ определения 
данного термина не содержится. Словари русского языка и Ви-
кипедия дают следующие дефиниции «транспорта»: 

– отрасль материального производства, связанная с перевоз-
кой людей (пассажиров) и вещей (грузов); 

– совокупность всех видов путей сообщения, транспортных 
средств, технических устройств и сооружений на путях сообще-
ния, обеспечивающих процесс перемещения людей и грузов 
различного назначения из одного места в другое. 

Вместе с тем, например, в Гражданском кодексе РФ термин 
«транспорт» используется в значении транспортное средство, в 
качестве которого может выступать и вьючное животное, и кос-
мическая ракета. А техническими устройствами, обеспечиваю-
щими перемещение людей и грузов из одного места в другое, 
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могут быть и лифты в жилых домах, и эскалаторы в метро, и ка-
натные дороги, и фуникулеры. Трубопроводы также относятся к 
категории трубопроводного транспорта. 

В США и Евросоюзе под транспортом понимается совокуп-
ность транспортной инфраструктуры (infrastructure), транспорт-
ных средств (vehicles) и бизнес-процессов, связанных с переме-
щением людей и грузов (operations). Однако если рассматривать 
транспорт несколько шире – как систему, то к указанным эле-
ментам следует добавить работников транспортной отрасли и, 
самое главное, потребителей транспортных услуг. Ведь транс-
порт в любом его понимании обслуживает интересы людей, да-
же если и является частью производственной цепочки, и в таком 
случае может рассматриваться как составная часть сферы услуг. 

Впрочем, спор экономистов о том, к какой отрасли относится 
транспорт – производству или сфере услуг, начался еще во вре-
мена Карла Маркса и продолжается по сей день. В принципе, 
транспорт не создает нового продукта, а лишь обеспечивает пе-
ремещение людей и/или грузов, на что указывал российский 
ученый А.И. Чупров еще в 1875 году в своей докторской дис-
сертации «Железнодорожное хозяйство». К. Маркс, положи-
тельно оценивая выводы Чупрова, тем не менее считал, что и 
грузовые, и пассажирские перевозки являются сами по себе 
транспортной продукцией, продажа которой способствует полу-
чению прибавочной стоимости, а сам транспорт относится к 
четвертой отрасли материального производства. «Кроме добы-
вающей промышленности, земледелия и обрабатывающей про-
мышленности существует еще четвертая сфера материального 
производства, которая в своем развитии тоже проходит различные 
ступени производства: ремесленную, мануфактурную и машинную. 
Это – транспортная промышленность, все равно, перевозит ли она 
людей или товары», – писал Карл Маркс [1]. Некоторые современ-
ные исследователи, пытаясь определить место транспорта в эконо-
мике, относят его к сфере услуг материального производства. В 
развитых странах мира транспорт выделяют в особую катего-
рию, наряду с промышленностью и сферой услуг. 

Терминологическое определение транспортной системы и 
выделение ее ключевых элементов имеет важнейшее значение 
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для финансирования проектов Транспортной стратегии. Ведь 
любой инвестор вправе знать, на какие конкретные цели будут 
использованы его средства – инфраструктуру, транспортные 
средства, организацию эффективной работы по погрузке, пере-
возке, выгрузке/разгрузке людей/грузов, подготовку персонала, 
без которого проект просто не сможет быть реализован и т.д. 

Далеко не все государственные чиновники, согласующие 
суммы, выделяемые из госбюджета на инфраструктурные 
транспортные проекты, знают, что к понятию транспортной ин-
фраструктуры относятся не только дорожные пути, причалы, 
здания, строения, сооружения (в том числе мосты, тоннели, виа-
дуки, подземные и надземные переходы, вентшахты, канализа-
ция, дренаж, эскалаторы, лифты и пр.), но и устройства систем 
электроснабжения, связи, сигнализации, управления движением 
и другие устройства, обеспечивающие в совокупности безопас-
ную эксплуатацию транспортных средств. 

Во-вторых, нынешняя Транспортная стратегия является да-
леко не первым отраслевым документом стратегического пла-
нирования (ранее, в 2003 и 2008 годах) уже принимались подоб-
ные стратегии. Кроме того, с 2001 года в стране действует 
Федеральная целевая программа «Развитие транспортной систе-
мы России», утвержденная постановлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 5 декабря 2001 г. № 48. Программа неод-
нократно пересматривалась, последние изменения в нее 
вносились в мае 2014 года. Однако новая редакция Транспорт-
ной стратегии не содержит анализа результатов выполнения 
предшествующих документов с точки зрения достижений, вы-
явленных упущений и недостатков, эффективности уже сделан-
ных государством инвестиций в развитие транспорта. 

В-третьих, для реального понимания нынешнего уровня раз-
вития транспортной системы России и определения целевых 
ключевых показателей эффективности необходим бенчмаркинг 
(сравнение с лучшими мировыми практиками, позволяющими 
понять, к чему необходимо стремиться). Без этого использова-
ние валовых или процентных показателей, а также объемов вы-
деляемых средств не позволяет сделать вывод о приближении к 
решению задач, стоящих перед отраслью. 
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В-четвертых, новая Транспортная стратегия является страте-
гией расходов, а не доходов. Как свидетельствует мировой 
опыт, значительная часть расходов, связанных с реализацией 
транспортных инфраструктурных проектов, приходится на го-
сударство. Однако на самом деле было бы точнее сказать, что в 
конечном итоге за инфраструктурные проекты расплачиваются 
либо все граждане страны (налогоплательщики), а государство 
(правительство) лишь выступает от их лица, причем далеко не 
всегда спрашивая их мнение (это касается финансирования про-
ектов на невозвратной основе – sunk projects), либо пользовате-
ли конкретных транспортных услуг из числа юридических и фи-
зических лиц (в случае финансирования проектов на возвратной 
основе – revenue generating projects). 

Инвесторов, которые бы реализовывали инфраструктурные 
транспортные проекты из альтруизма или на основе альтруизма, 
не существует. Иностранные или частные отечественные инве-
сторы, включая банки, могут принять участие в реализации 
только второй группы проектов, стремясь максимально сокра-
тить срок возврата инвестиций и увеличить свою прибыль. Да и 
любое прагматичное государство стремится к увеличению ко-
личества проектов, финансируемых на возвратной основе. 
Львиная же доля проектов данной Транспортной стратегии, 
включившей в себя Федеральную целевую программу «Развитие 
транспортной системы России», основана на безвозмездных де-
нежных вливаниях государства в проекты, не окупаемые или с 
чисто виртуальными сроками возврата инвестиций (типа БАМа 
и Транссиба). Железные дороги в России всегда играли важней-
шую роль в социально-экономическом развитии страны, однако в 
условиях сокращения бюджетных доходов в связи с падением цен 
на нефть и международными санкциями вряд ли имеет смысл в дан-
ный момент времени начинать масштабные мегапроекты вроде 
Трансазиатского пояса «Развитие», требующего колоссальных 
затрат со стороны государства с призрачными экономическими 
выгодами в весьма отдаленной перспективе. 

В-пятых, Транспортная стратегия не отражает двойственную 
роль транспорта в экономике – самостоятельную в пассажир-
ских перевозках и вспомогательную – в грузоперевозках, где 



Абалкинские чтения 
 

168 

доля затрат основных клиентов-производителей должна мини-
мизироваться за счет внедрения транспортными компаниями 
новых технологий и материалов, снижения энергопотребления, 
повышения производительности труда и т.д. Транспортная стра-
тегия же делает основной упор на инвестиции в транспортную 
инфраструктуру, а не в НИОКР и технологии будущего, кото-
рые бы позволили сконцентрировать отечественные финансовые, 
интеллектуальные и людские ресурсы для достижения конкретного 
результата по конкретным инновационным проектам в сфере транс-
порта в ближайшие же год-два, особенно в тех областях, где уже 
существует жесткая международная конкуренция. 

По сути, речь идет о том, чтобы, не вступая в конкуренцию 
на начальном этапе, создавать новые рынки продуктов и услуг, 
спрос на которые будет обеспечен как внутри страны, так и за 
рубежом. Этот универсальный способ добиться желаемого эф-
фекта с минимальными затратами времени, основанный на идее 
Й. Шумпетера о «вечной буре созидательного разрушения» 
(perennial gale of creative destruction), в западной экономической 
теории получил название Leapfrogging (метод перешагивания, 
перепрыгивания или чехарды). 

Собственно говоря, в экономику данный термин попал из 
теории военного искусства благодаря верховному командую-
щему войсками союзников на Тихом океане генералу Дугласу 
МакАртуру (Douglas MacArthur), который во время Второй ми-
ровой войны успешно применил стратегию обхода и блокирова-
ния некоторых наиболее сильно укрепленных островов, занятых 
японцами, обеспечивая быстрое беспрепятственное продвиже-
ние американских войск к Японии. На сленге американских во-
енных такая стратегия называлась «island hopping» или «leap-
frogging» (перепрыгивания через проблемные острова, как в 
известной русской игре чехарде). Впрочем, задолго до МакАр-
тура стратегия достижения победы за счет ухода от непосредст-
венной борьбы с соперниками описал великий датский сказоч-
ник Ганс Христиан Андерсен (Hans Christian Andersen) в 
рассказе «Прыгуны» («The Leap-frog»). 

Учитывая нынешнее тяжелое состояние российской про-
мышленности и транспорта, возможно, имеет смысл проанали-
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зировать те направления, где при финансовой поддержке госу-
дарства и системно значимых банков благодаря имеющимся 
технологическим разработкам и научным исследованиям, осо-
бенно в сфере материаловедения, транспортного машинострое-
ния и новых видов энергоносителей, есть реальный шанс созда-
ния уникальных продуктов (услуг) и завоевания мирового 
рынка, обойдя даже самых серьезных западных и азиатских 
конкурентов. Это было бы серьезным ответом России на меж-
дународные финансовые санкции. 

Вместе с тем задача развития транспортной инфраструктуры, 
наверное, никогда не потеряет свою актуальность. Не случайно 
еще в январе 2013 г. на одном из заседаний саммита G20, про-
ходившего под председательством России, горячо обсуждался 
вопрос о стимулировании трансграничных инвестиций в гло-
бальные инфраструктурные проекты, в том числе в развиваю-
щихся странах, для придания импульса и скорейшего выхода 
мировой экономики из стагнации. Такие инвестиции могут вы-
ступить одним из важнейших драйверов роста мировой эконо-
мики в целом. 

Ведущие страны мира находятся в постоянном поиске новых 
источников финансирования инфраструктурных транспортных 
проектов, особенностью которых традиционно является высокая 
капиталоемкость и долгосрочность, изменение рыночной стои-
мости возводимых объектов в силу их амортизации и затрат на 
их содержание и эксплуатацию. 

Так, например, в апреле 2014 года президент США Барак 
Обама предложил новую четырехлетнюю программу развития 
промышленности США (Grow America Act) стоимостью 302 
млрд долл. США, целью которой является создание условий для 
обеспечения конкурентоспособности национальной экономики 
за счет снижения транспортных издержек. В программе делает-
ся акцент на рост количества рабочих мест в строительстве и 
обслуживании транспортной инфраструктуры, сокращении сро-
ков проектных работ и снижении себестоимости объектов 
транспортной инфраструктуры за счет стандартизации техниче-
ских решений. В июле 2014 года тот же Обама выдвинул еще 
одну инициативу – Build America Investment Initiative, обосновы-
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вающую необходимость выделения из федерального бюджета 
еще около 55 млрд долл. США в год на ремонт объектов транс-
портной инфраструктуры. По его данным, 65% автомобильных 
дорог США и 25% из 600 тыс. мостов (кстати, все мосты в США 
находятся в федеральной собственности!) не соответствуют 
техническим требованиям, а потери экономики из-за пробок со-
ставляют 120 млрд долл. США. 

Основными источниками финансирования транспортных ин-
фраструктурных проектов в США являются федераль-
ный/региональный/муниципальный бюджеты в виде грантов, 
субсидий, налоговых льгот под проектное финансирование, пла-
тежи пользователей, муниципальные инфраструктурные обли-
гации. В силу сложности процедуры, а также практически пол-
ной невозможности для муниципалитетов рассчитать с какой-
либо степенью достоверности ожидаемый объем их доходов 
финансирование программ развития муниципалитетов с помо-
щью муниципальных ценных бумаг широкого распространения 
в России не получило. А вот в США муниципальные облигации 
(municipal bonds или для краткости просто munis) являются 
очень распространенным способом привлечения муниципалите-
тами необходимого финансирования для строительства дорог 
местного значения. 

Муниципальные инфраструктурные облигации очень попу-
лярны среди американцев, так как несмотря на свою относи-
тельно небольшую доходность имеют два важнейших преиму-
щества. Во-первых, по сравнению с другими ценными бумагами 
с фиксированным доходом (fixed-income securities) имеют край-
не низкую вероятность дефолта (даже проекты, финансируемые 
за счет облигаций промышленного развития, постольку они реа-
лизуются на глазах у жителей соответствующего муниципали-
тета и под их гражданским контролем). А во-вторых, и что са-
мое главное – многие муниципалитеты предоставляют 
физическим лицам-владельцам таких облигаций существенные 
налоговые льготы (tax exemption on individuals) от каникул и на-
логовых вычетов до полного освобождения от уплаты. Поэтому 
из общей суммы в 3,7 трлн долл. США, приходившейся по со-
стоянию на середину 2014 года на долговой муниципальный 
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рынок, 75% можно отнести к домохозяйствам – облигации на 
1,879 трлн долл. США непосредственно принадлежат частным 
лицам, а еще 930 млн долл. США – косвенно, через различные 
паевые инвестиционные фонды (mutual funds). 

Определенную роль в обороте муниципальных инфраструк-
турных облигаций играют и крупнейшие системообразующие 
банки США – так называемая большая пятерка («big five») – 
JPMorgan Chase, Bank of America, Citigroup, Wells Fargo и Gold-
man Sachs. Эти банки не только владеют диверсифицированны-
ми пакетами муниципальных облигаций, выступают андеррай-
терами при выпуске облигаций, обеспечивают платежи 
подрядчикам в транспортных инфраструктурных проектах, но и 
участвуют в депозитных программах муниципалитетов. Дело в 
том, что муниципалитеты не сразу расходуют полученные от 
владельцев облигаций финансовые средства на возведение объ-
ектов транспортной инфраструктуры. Часть из них реинвести-
руется или просто придерживается для непредвиденных расхо-
дов в будущем и аккумулируется на расчетных счетах этих 
банков, являющихся самыми надежными в стране, ведь они 
принадлежат к категории «слишком больших финансовых ин-
ститутов, чтобы допустить их банкротство» (too big to fail, 
TBTF). Системообразующие банки США редко являются инве-
сторами в крупных инфраструктурных транспортных проектах – 
для них интересны проекты, которые дают гарантии относи-
тельно быстрого возврата вложенного капитала (bankable pro-
jects). Некоторые штаты пошли по пути создания своих регио-
нальных инфраструктурных банков, например The Virginia 
Transportation Infrastructure Bank, выполняющих роль агентств 
развития. 

А вот широко разрекламированная в России идея государст-
венно-частного партнерства – ГЧП (public-private partnership 
или PPP), изначально появившаяся в 1980-х годах в Великобри-
тании, в США существенного распространения не получила. 
Объем инвестиций в инфраструктурные транспортные проекты, 
осуществленных инвесторами, которых лишь условно можно 
назвать частными, в период с 2007 по 2013 год на условиях ГЧП 
составил лишь 22,7 млрд долл. США или всего около 2% всех 
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вложений в транспортную инфраструктуру страны. Федераль-
ное законодательство о ГЧП в США так и не появилось, а ре-
гиональное было принято только в феврале 2014 года, да и то не 
во всех штатах (точнее, в 33 штатах плюс Пуэрто-Рико). 

В Великобритании ГЧП хотя и несколько утратило свое зна-
чение как основной инструмент реализации инфраструктурных 
транспортных проектов, тем не менее до сих пор является дос-
таточно популярным. Сомнения инвесторов вызывают гарантии 
возврата вложенных средств в связи с ухудшением экономиче-
ской ситуации в стране и мире, плохим качеством менеджмента 
компании-оператора проекта, технологические риски. Регио-
нальные власти, как правило, озабочены срывом сроков и уве-
личением объемов финансирования. Основным же источником 
финансирования в настоящее время является государство, кото-
рое реализует инфраструктурные транспортные проекты в рам-
ках нескольких программ на основе Закона о финансировании 
транспортной инфраструктуры (Transport Infrastructure Finance 
and Innovation Act, TIFIA). Объем лишь одной программы мо-
дернизации железной дороги (Railroad Rehabilitation and Im-
provement Financing Programme, RRIF) составляет 35 млрд фун-
тов в год. Используются также национальные, региональные и 
муниципальные облигации. Системно значимые банки доста-
точно осторожно относятся к инфраструктурным проектам, так 
как в силу национального законодательства вынуждены созда-
вать солидные резервы под финансирование подобных проек-
тов. Однако достаточно охотно идут на предоставление подряд-
чикам, являющимся их клиентами, банковских гарантий 
исполнения ими своих обязательств. 

Помимо России, из других государств механизм ГЧП, пожа-
луй, является самым популярным в Канаде, где после несколь-
ких коррупционных скандалов с федеральными и региональны-
ми чиновниками, обеспечивавшими победу в тендерах 
компаниям, близким к федеральным и региональным властям, 
получил название pork-barrel financing («кормушечное финан-
сирование»). Так, федеральное правительство в течение не-
скольких лет пыталось провести конкурс на строительство са-
мого длинного (3,4 км) в Северной Америке нового моста 
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Чамплейн (Champlain) в Монреале, стоимостью около 5 млрд 
долл. США, однако после расследования выявленных наруше-
ний тендерных процедур в отставку было отправлено практиче-
ски все руководство федерального министерства транспорта. 
Вопрос был передан на уровень провинции Квебек, где в конце 
2012 года был принят специальный закон об обязательной анти-
коррупционной проверке заключаемых на принципах ГЧП со-
глашений. 

Кроме того, для проектов ГЧП обязательным является прове-
дение ежегодного аудита национальным или региональным фи-
нансовым регулятором. С целью обеспечения прохождения этой 
процедуры в Канаде практикуется привлечение к руководству 
проектными офисами специалистов из большой четверки меж-
дународных аудиторско-консалтинговых компаний – PwC, 
Ernst&Young, Deloitte&Touche, KPMG. 

В Евросоюзе актуальными финансовыми инструментами 
реализации инфраструктурных транспортных проектов являют-
ся инвестиции и кредитное поручительство Европейского инве-
стиционного банка (the Loan Guarantee Instrument, LGTI) – на 
ранних стадиях проекта и в размере не более 200 млн евро, про-
ектные облигации (EU Project Bonds), кредиты так называемого 
Фонда Маргариты (the 2020 European Fund for Energy, Climate 
Change and Infrastructure или the Marguerite Fund), кредиты в 
рамках проектов ГЧП Shift2Rail (капиталовложения в развитие 
железнодорожной сети ЕС более миллиарда евро), госбюджет-
ное финансирование в рамках программы развития трансевро-
пейской транспортной сети (The Trans-European Transport Net-
works, TEN-T) объемом 50 млрд евро в период 2014–2020 гг. (из 
них 31,7 млрд евро предназначено для развития железнодорож-
ного сообщения). 

Большой опыт финансирования транспортных инфраструк-
турных проектов накоплен Китаем, на протяжение последнего 
десятилетия вкладывавшим до 40% ВВП ежегодно в развитие 
транспорта. В годы 11-й пятилетки (2006–2010) в стране были в 
основном сформированы рамочные сети разных видов сообще-
ния, включая железные дороги, автодороги, водное сообщение, 
гражданскую авиацию и трубопроводы. Во многом достичь 
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серьезного прорыва в транспортном строительстве помог анти-
кризисный пакет китайского правительства. Почти полтора 
триллиона юаней из четырехтриллионного антикризисного 
фонда были направлены на развитие транспортной инфраструк-
туры в 2008–2010 годах. За пять лет количество аэропортов в 
Китае увеличилось на 45, достигнув 190. Протяженность желез-
ных дорог увеличилась на 16 тысяч километров, объем пасса-
жироперевозок на железных дорогах достиг 1,5 миллиарда че-
ловек. Китай вышел на первое место в мире по протяженности 
скоростных железных дорог и скорости движения поездов. Дли-
на скоростных автотрасс в стране увеличилась на 32 тысячи ки-
лометров, достигнув 73 тысяч километров. 

В настоящее время Китай занимает второе место в мире по 
длине скоростных автотрасс, уступая только США. В соответст-
вии с Программой развития комплексной транспортной системы 
страны на 12-ю пятилетку к 2015 году Китай планирует завер-
шить строительство 10 внутренних транспортных коридоров, из 
которых 5 пройдут продольно и 5 поперечно по территории 
страны с севера на юг и с востока на запад, а также пустить в 
эксплуатацию 42 интермодальных транспортных узла общего-
сударственного значения. 

Одновременно Китай планирует сбалансировать векторы со-
трудничества на всех направлениях за рубежом, не умаляя зна-
чения ни одного из них. В начале 2014 года председатель КНР 
Си Цзиньпин предложил странам Прикаспийского региона 
масштабный региональный проект «экономический коридор 
Шелкового пути» (The Silk Road Economic Belt). Однако 
Шелковый путь в Европу будет не только сухопутным, но и 
морским. Причем и сухопутные маршруты, и морские будут 
также диверсифицированы, т.е. будут проходить через раз-
ные страны и в различных направлениях, что позволит Китаю 
существенно снизить риски, связанные с потенциальной зави-
симостью от транзита через Россию по северному пути (БАМ и 
Транссиб) и международному железнодорожному коридору 
Чунцин – Синьцзян – Европа. 

Поэтому вряд ли можно считать выгодным и серьезным за-
явленное намерение Китая инвестировать около 400 млрд руб. в 
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строительство высокоскоростной магистрали Москва – Казань 
при условии использования своей рабочей силы и технологий, 
если строительство только лишь одной высокоскоростной маги-
страли через Турцию обойдется Китаю в 30 млрд евро, а весь 
маршрут Пекин – Лондон – около 50 млрд евро. К тому же опыт 
строительства китайскими компаниями дорог в Европе, по 
крайней мере автомобильных в Польше, ознаменовался разры-
вом контрактных отношений из-за невыполнения китайскими 
подрядчиками технических требований заказчиков, сроков вы-
полнения работ и попытки превысить оговоренную смету работ 
на 70%. Причем после возникновения проблем китайское госу-
дарственное руководство, изначально активно лоббировавшее 
этот контракт и продвигавшее услуги китайской государствен-
ной компании, заявило о своем невмешательстве в конфликт и 
об отсутствии каких-либо гарантийных обязательств со своей 
стороны. 

Китай планирует и иные железнодорожные маршруты в Ев-
ропу, которые пройдут по территории республик Средней Азии 
и Ирана. Учитывая более благоприятные климатические усло-
вия этого региона, не исключено, что товарные потоки, на кото-
рые рассчитывал РЖД, обосновывая необходимость финансиро-
вания модернизации БАМа и Транссиба, будут перенаправлены 
по южному маршруту. 

Через Мьянму и Иран Китай рассчитывает также выйти к по-
бережью Индийского океана, где через Шри-Ланку будет про-
ложен морской Шелковый путь, который приведет в порты Тур-
ции и Греции, где Китай уже сделал важные инвестиции в 
приобретенное портовое хозяйство. 

Еще один проект строительства железнодорожной магистра-
ли призван соединить Китай и США через Владивосток, Чукот-
ку, тоннель под Беринговым проливом в Аляску. Стоимость 
данного проекта может составить 50 млрд долл. США. 

Во всех этих проектах китайское государство выступает ос-
новным инвестором. В противовес Азиатскому банку развития 
(Asian Development Bank) для удобства финансирования своих 
транспортных инфраструктурных проектов в октябре 2014 года 
Китай создал Азиатский инфраструктурный инвестиционный 
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банк (Asia Infrastructure Investment Bank) с уставным капиталом 
в 50 млрд долл. США, который в последующем предполагается 
увеличить до 100 млрд долл. США. Обладая крупнейшими в мире 
золотовалютными резервами (свыше 4 трлн долл. США), для реали-
зации инфраструктурных проектов Китай предлагает проектное фи-
нансирование через свои государственные системно значимые бан-
ки, четыре из которых входят в десятку крупнейших по активам 
банков мира – Industrial and Commercial Bank of China, China 
Construction Bank, Bank of China, Agricultural Bank of China. 

Россия же многие годы недофинансировала транспортную 
инфраструктуру. Изменения наметились лишь в 2012 году, по-
сле известных майских указов Президента РФ. В целом, объем 
средств, выделяемых государством на развитие инфраструктуры 
немалые – как на федеральном, так и на региональном уровнях. 
Для примера – в 2014–2017 годах одна только Москва планиру-
ет потратить на обновление транспортной инфраструктуры 
свыше 1 трлн руб. Огромные суммы были затрачены на строи-
тельство объектов транспортной инфраструктуры во время под-
готовки к саммиту АТЭС и сочинской Олимпиады. Одна только 
дорога Адлер – Красная Поляна длиной всего 48 км обошлась 
нашему государству в 8,5 млрд долл. США. 

В России, в отличие от Китая, смертная казнь за коррупци-
онные преступления отменена. Поэтому для нашей страны, где 
государство, так же, как в Китае, выступает основным инвесто-
ром по всем социально значимым проектам общефедерального 
значения, важна не только сумма выделенных средств, но и 
обеспечение эффективности их использования. Каждый бюд-
жетный рубль, вложенный в транспортную инфраструктуру, 
должен расходоваться с толком, давать конкретный результат, а 
еще лучше мультипликативный эффект для смежных отраслей. 

К сожалению, действенных инструментов общественного 
контроля над эффективностью государственных инвестиций, в 
том числе и в развитие транспортной инфраструктуры, в России 
пока не создано. В этой связи особенно важно обеспечить, с од-
ной стороны, полноценный и равный доступ на конкурентной 
основе опытных, высококвалифицированных, надежных под-
рядчиков к государственным заказам в этой сфере, а с другой 
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стороны – обеспечить контроль за их деятельностью по выпол-
нению взятых на себя обязательств. 

Основой эффективного использования государственных 
средств должна стать Федеральная контрактная система, всту-
пившая в действие с 1 января 2014 года. При этом особую роль, 
на взгляд автора, должны играть банки, поскольку именно они 
являются наиболее рыночными представителями российской 
экономики, т.к. вынуждены работать в условиях жесткой ры-
ночной конкуренции в соответствии с четкими правилами, уста-
новленными действующим законодательством и предусматри-
вающими в том числе и постоянный контроль со стороны 
финансовых регуляторов. Поэтому при организации финансиро-
вания проектов модернизации и развития транспортной инфра-
структуры было бы целесообразно использовать опыт россий-
ских системно значимых банков, на которые можно было бы 
возложить не только обязательства по кредитованию и выдаче 
гарантий, но и часть контрольных функций. 

В таком случае системно значимые банки, кредитуя инфра-
структурные компании на оговоренных с государством услови-
ях, разделяли бы вместе с предприятиями и государством ответ-
ственность за результаты исполнения госзаказов, ведь любой 
банк всегда заинтересован, чтобы акт о сдаче-приемке работ 
был бы подписан точно в срок. Т.е., иными словами, должен 
быть обеспечен баланс между авансированием государственных 
средств, банковским кредитованием и банковскими гарантиями. 

При этом важно, что крупнейшие российские банки с госуча-
стием располагают таким мощным инструментом обеспечения 
конкурентоспособности и контроля за исполнением госконтрак-
та, как электронные торговые площадки – ЭТП (в настоящее 
время их насчитывается пять). Благодаря ЭТП государство, как 
заказчик, и банк имеют возможность использовать центр кон-
троля расходов, что позволяет контролировать это процесс с 
помощью просмотра или авторизации денежных средств, кото-
рые государство платит подрядчикам, вплоть до последнего 
субподрядчика. Однако для расширения использования ЭТП по-
требуется внесение некоторых изменений и в антимонопольное 
законодательство, и в ряд других законов. 
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Кстати, участники рынка абсолютно нормально восприни-
мают разумную стоимость банковских кредитов, получаемых 
при содействии ЭТП, и контроль со стороны банка, так как это 
позволяет им снизить расходы и обеспечить гарантии исполне-
ния контрактов. При этом банк может выступать и как креди-
тор, и как обслуживающий финансовый институт, и как га-
рант, и как организатор привлечения капитала на внешних 
рынках, как это делал, например, Банк ВТБ при реализации про-
ектов строительства Кольцевой дороги в Санкт-Петербурге 
стоимостью 220 млрд руб. и нового терминала аэропорта Пул-
ково стоимостью 1,2 млрд евро (оба проекта были реализованы 
на принципах ГЧП). 

В последние 15 лет ГЧП считался наиболее оптимальным 
механизмом реализации инфраструктурных проектов в России, 
однако в сфере инфраструктурного транспортного строительст-
ва было реализовано весьма небольшое количество проектов. По 
мнению экспертов CG/LA Infrastructure, ведущего международ-
ного консультанта по вопросам ГЧП, при всей его привлека-
тельности механизм ГЧП вряд ли может быть успешно приме-
нен в России. Понятие ГЧП было разработано в 1980-е годы в 
Великобритании на основе англо-саксонского права и многове-
ковых традиций уважения государством частной собственности, 
в условиях столетней стабильности системы государственного 
управления. Российская Федерация – молодое государство с еще 
не устоявшимися нормами взаимоотношений бизнеса и государ-
ственной власти, с зачатками судебной системы, которая пока 
не в состоянии обеспечить эффективную защиту прав частного 
инвестора во взаимоотношениях с государством. 

В этой связи в реализации инфраструктурных транспортных 
проектов, возможно, имеет смысл сделать основной упор на ис-
пользовании уже давно апробированных контрактных отноше-
ний заказчика-исполнителя в рамках проектного финансирова-
ния, отказавшись от сложных и дорогостоящих процедур ГЧП. 
Такой подход не исключает привлечения частных и иностран-
ных инвесторов в случае их появления на российском финансо-
вом рынке, однако избавит от излишних иллюзий, особенно в 
тяжелый период международных санкций. 
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Как представляется, реализация транспортных инфраструк-
турных проектов при содействии системно значимых банков на 
согласованных с государством условиях позволила бы обеспе-
чить предпосылки для стабильного экономического роста, соз-
дания новых рабочих мест и бизнес-возможностей в различных 
смежных отраслях экономики, эффективного использования 
бюджетных средств государства. 

 
Библиографический список 

1. Маркс К., Энгельс Ф. Соч. 2-е изд., т.26, ч.1, с. 422. 
2. Транспортная стратегия РФ на период до 2030 года в ре-

дакции распоряжения Правительства Российской Федерации от 
11 июня 2014 года № 1032-р. 

3. Федеральный закон от 02.12.2013 № 349-ФЗ «О федеральном 
бюджете на 2014 год и на плановый период 2015 и 2016 годов». 

4. Федеральный закон Российской Федерации от 28 июня 
2014 г. № 72-ФЗ «О стратегическом планировании в Российской 
Федерации». 

 
Bibliographical list: 

1. Marks K., Jengel's F. Soch. 2-e izd., t.26, ch.1, s. 422. 
2. Transportnaja strategija RF na period do 2030 goda v redakcii 

rasporjazhenija Pravitel'stva Rossijskoj Federacii ot 11 ijunja 2014 
goda № 1032-r. 

3. Federal'nyj zakon ot 02.12.2013 № 349-FZ «O federal'nom 
bjudzhete na 2014 god i na planovyj period 2015 i 2016 godov». 

4. Federal'nyj zakon Rossijskoj Federacii ot 28 ijunja 2014 g.  
№ 72-FZ «O strategicheskom planirovanii v Rossijskoj Federacii». 

 
 
 



Абалкинские чтения 
 

180 

АЛГОРИТМ РАЗВИТИЯ 
 

ALGORITHM OF DEVELOPMENT 
 

Г.Н. ЦАГОЛОВ 
академик РАЕН, Международной 
Академии менеджмента  
и Европейской Академии 
безопасности и конфликтологии, 
д.э.н., профессор Международного 
университета в Москве 
 
G.N. TSAGOLOV 
Academician of RANS, International 
Academy of Management  
and European Academy of Security  
and Conflictolology, PhD in Economics, 
professor of the International University 
in Moscow 

 
 
Аннотация 
В статье поддерживается включение мегапроекта Транс-

Евразийского пояса развития в систему планово-рыночной эко-
номики. Указывается на необходимость незамедлительного от-
хода от экономической политики рыночного фундаментализма. 

 
Abstract 
In the article is supported the inclusion of megaproject of Trans-

Eurasia belt of development in the system of plan-market economy. 
Author indicated on necessity of immediately departure from eco-
nomical policy of market fundamentalism 

 
Ключевые слова: экономический рост, развитие, деграда-

ция, неолиберальный мейнстрим, геополитика. 
 
Keywords: economical growth, development, degradation, neo-

liberal mainstream, geopolitics. 

Абалкинские чтения 
 

181 

Круглые столы Вольного экономического общества объеди-
няет название «Экономический рост России». Между тем из 
уст Владимира Ивановича прозвучала критика понятия 
«рост», который он рассматривает в качестве краеугольного 
камня и основы монетаристского либерализма. Он даже 
сравнил его с опухолью и предложил вместо этого говорить 
о «развитии». Доклад президента ОАО «РЖД» аудитории 
понравился. Не напрашивается ли вывод о целесообразности 
замены прежнего наименования наших заседаний на новое: 
«Экономическое развитие России»? 

Тем более что говорить сейчас об экономическом росте в 
России не приходится. Он ведь прекратился. Предыдущие ора-
торы упоминали о том, что за последние три года экономика по-
стоянно пикировала. С почти 5% – в 2011 г. до 1,3% в 2013 г. 
Сейчас некоторые называют цифру 0,5%. Другие весьма осве-
домленные экономисты и статистики говорят о том, что теку-
щий 2014 год завершится показателем роста в 0,2%. Учитывая 
возможные погрешности, можно считать, что мы скатились к 
нулю. Похоже, что пойдем еще ниже. 

Но скрасит ли понятие «развитие» неприглядную картину 
нашей нынешней экономической действительности? Боюсь, что 
не очень. Беда в том, что в настоящий момент нет ни роста, ни 
развития. Имею в виду – позитивных тенденций. Налицо же то, 
что выражается понятием деградация. А она в свою очередь яв-
ляется производным сформировавшейся у нас модели капита-
лизма – бюрократическо-монополистического и зависимого от 
Запада. Отсюда все и идет. 

Многие выступавшие говорили, что парадигма развития 
страны требует изменения. Они произойдут лишь при карди-
нальной смене курса экономической политики. Но этого не про-
исходит. Экономический блок правительства по своему составу 
продолжает оставаться примерно таким же, каким он был 10, 15 
или даже 20 лет назад. Происходит лишь ротация «знакомых 
лиц». 

7 октября 2013 г. газете «Комсомольская правда» давал ин-
тервью министр экономического развития А. Улюкаев. Он при-
знал, что «Министерство экономического развития есть, а раз-
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вития нет». Говорил и о том, что ситуация тогда была «самой 
худшей со времен разгара экономического кризиса 2008– 
2009 гг.». В то время темпы роста ВВП России составляли еще 
2%. Он заверил, что постарается поднять темпы роста хотя бы 
до 3% в ближайшее время, а если это не удастся сделать, то уй-
дет в отставку. 

Ведущий. Причем дал себе год. Я хорошо помню это интер-
вью. 

Цаголов. Да, и этот год прошел. Теперь рост около нуля, 
рубль резко обесценился по отношению к доллару и евро, ин-
фляция набирает обороты, жизненный уровень россиян заметно 
снижается. Причем тучи сгущаются. Поскольку Запад ужесто-
чает санкции, можно ссылаться на внешний фактор, дескать, ви-
дите ли, мы не предполагали всего этого. Но дело-то в том, что 
и без санкций, до Украины и Крыма все уже шло под откос. 

Недавно А. Улюкаев заявил, что в такие трудные времена 
лучше быть профессором, чем министром. Но одновременно дал 
понять, что был бы не прочь поменяться с Г. Грефом местами. 
Как тут не вспомнить известную ленинскую формулу, характе-
ризующую одну из черт «новейшей фазы в развитии капитализ-
ма»: «сегодня министр – завтра банкир, сегодня банкир – завтра 
министр». 

Практически те же самые люди, которые загнали нашу эко-
номику в порочную и неэффективную систему, продолжают 
править бал и поныне. А требуются коренные перемены. Пере-
тасовка той же колоды успеха не приносит и не принесет, пози-
тивных сдвигов мы не увидим. Требуется новая экономическая 
политика и управленческая команда совершенно иного типа. 

Вернемся к содержанию доклада Владимира Ивановича. Я 
давно слежу за его выступлениями и печатными публикациями. 
Они идут вразрез с преобладающим пока у нас неолиберальным 
мейнстримом. Его не случайно называют государственником. 
Идея мегапроекта – Транс-Евразийского «пояса РАЗВИТИЯ» 
(ТЕПР) заслуживает внимания. Некоторые критики его (Влади-
слав Иноземцев, например) не принимают во внимание, что речь 
идет о мультипликативном эффекте. Проект предполагает рас-
положение на территории Сибири и Дальнего Востока важней-
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ших элементов нового технопромышленного и социокультурного 
уклада, ядром которого является интегральная инфраструктурная 
система (мультиинфраструктура). Она объединит транспорт, 
энергетику, телекоммуникации, транспортировку воды, нефти и 
газа, обеспечит создание новых отраслей промышленности и 
новых научно-технологических и инженерных городов вдоль 
БАМ и Транссиба. 

Реализация его изменила бы экономический облик России и в 
конечном счете ускорила бы ее развитие. Словом, проект хоро-
ший, но очень дорогой. Докладчик не назвал его стоимости. 
Но ясно, что речь идет о многих триллионах и, увы, не руб-
лей, а долларов. Возможно, что о десятках триллионов. В 
одной из недавних статей В.И. Якунин пишет: «Если говорить 
о Транс-Евразийском поясе RAZVITIE как о поселенческо-
индустриальной полосе шириной 200–300 км вокруг транспорт-
ных и энергетических коридоров вдоль всей Евразии, то объем 
инвестиций должен достигать триллионов, а то и десятков трил-
лионов евро». 

Реплика. Минимум 17 трлн долл. 
Цаголов. 17 трлн. По-моему, это размер ВВП США или аме-

риканского долга, величину которого называют не иначе как ас-
трономической. 

Реплика. Китайцы заплатят. 
Цаголов. Китайцы, возможно, кое-что и заплатят, но не все 

ведь. Расплачиваться главным образом придется нам самим. Но 
откуда возьмутся у нас сейчас такие средства. В условиях обо-
стрения геополитической ситуации немалый счет предъявляет 
оборона страны. Тем более что за океаном разрабатываются та-
кие новые военные доктрины, как обезоруживающая противни-
ка Global Prompt Strike (глобальный молниеносный удар). Или, 
скажем, проблема продовольственной безопасности страны, 
требующая в ближайшие годы огромной поддержки нашего 
сельского хозяйства со стороны государства и бюджета. 

Для того чтобы хорошие проекты осуществлялись, нужно 
восстановить планомерность нашего хозяйства. Речь идет не о 
Госплане в прежнем виде. Домой возврата нет. Но мы должны 
найти золотую середину между планом и рынком. Китайцы ее 
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нашли. И видите, как уверенно они идут вперед на протяжении 
уже 35 лет. Вьетнамцы следуют их примеру. В Индии, также как и 
в Китае, реализуется 12-я пятилетка. И страна осуществила мо-
дернизацию и набирает все больший вес в мировой экономике. 

Я проанализировал и многие другие страны, показывающие в 
последнее время наиболее высокие темпы роста и социальные 
достижения. В их экономиках имеется сочетание плановых на-
чал и рыночных начал. Но планы мягкие, зачастую носящие ин-
дикативный характер. Без того чтобы и нам вернуться к разру-
шенному в годы неразумных реформ планированию, «хорошие 
проекты» не осуществятся. Можно говорить обо всем, но ничего 
не сделаешь, если ты заранее в общенародном масштабе не про-
думаешь программу и не сверстаешь план, не определишь, что 
на первом месте, что на втором, что на третьем месте, и так да-
лее. И это недостижимо, если продолжать политику рыночного 
фундаментализма и дискредитацию госсобственности «по опре-
делению». 

Пороки проводимой в последние годы экономической поли-
тики сейчас обнажились в полной мере. Но из прошлых ошибок 
следует извлечь еще один важный урок. Не следует шарахаться 
из крайности в крайность. В будущее мы должны взять все луч-
шее и от рыночной экономики, дополнив ее разумной регули-
рующей ролью государства. Одно должно дополнять другое и 
помогать ему. И это не утопия. Это тот алгоритм, который уже 
действует в странах-рекордсменах экономического роста и со-
циального развития. 
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Аннотация 
Статья содержит критические замечания по проекту Транс-

Евразийский «пояс RAZVITIE» как по отдельным его положе-
ниям, так и по всей концепции. 

 
Abstract 
The article contains critical remarks to the project «Trans-

Eurasian «zone RAZVITIE» as to its separate positions, and so to its 
general conception. 
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Сегодня я рискую выглядеть белой вороной среди выступав-

ших, так как практически все высказывались в той или иной ме-
ре положительно о представленном проекте, мне же приходится 
выразить резко критические оценки услышанного в докладе – 
как по отдельным его положениям, так и в целом, по общей по-
становке проблемы. Сразу оговариваюсь, что буду анализиро-
вать не только этот доклад, но и статью автора о проекте 
«Транс-Евразийский пояс Razvitie» в розданном нам журнале 
«Честь Отечества», № 7–8, 2014, в которой, как представляется, 
те же идеи выражены более обстоятельно. 

В самом начале статьи обозначается главный замысел проек-
та – предложить принципиально новую для современного мира 
модель управления как «экономику духовного типа», в которой, 
мол, хозяйственная деятельность есть не самодостаточная, а 
подчиненная высшим духовно-нравственным критериям обще-
ства сфера. Выглядит на первый взгляд вроде как и вполне бла-
гозвучно, но давайте попробуем вникнуть в суть этого подхода. 
Для начала позвольте напомнить о достаточно азбучной истине, 
известной классической политэкономии с самого начала ее за-
рождения как науки, более двух веков тому назад. Прежде чем 
рассуждать о духовном, о высоконравственном, об обществен-
ных взглядах и институтах в этой сфере, надо человека накор-
мить, одеть, обуть, дать крышу над головой и так далее; вернее 
же сказать – дать человеку и в целом обществу возможность все 
это заработать, создать и иметь, конечно же, возможность поль-
зоваться всем этим. В этой же связи находятся никем не опро-
вергнутые категории базиса и надстройки, их взаимоотношения 
и взаимосвязи. И бесспорно при этом, что определяющая роль 
принадлежит экономическому базису как основе всего общест-
венного развития, в том числе и социальной, и в ее составе и 
нравственной сферы. Не видеть этих основополагающих зако-
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нов общественного бытия, пытаться выстроить какие-то нравст-
венные основы и конструкции развития – это впадать в схола-
стически-мистические заумствования, не имеющие никакой свя-
зи с реальностью. 

Далее в статье подвергается критике якобы сложившееся, по 
мнению автора, неправильное понимание ценности роста как 
количественного увеличения прибыли, вообще неправильность 
оценки количественного роста, измеряемого в деньгах. Однако 
здесь опять же путаница в элементарных экономических катего-
риях. Очевидно же, что каждая здоровая экономика через рост 
доходов и прибыли отражает рост производства одежды, про-
дуктов питания, автомобилей, квартир, смартфонов и многого 
другого, чем и удовлетворяются растущие и множащиеся мате-
риальные и духовные потребности современного человека и 
общества в целом. И в чем здесь принижение морально-
нравственных целей, если только в первую очередь через разви-
тие материального производства возникают возможности соци-
ального развития, достижения нравственного совершенствова-
ния и развития человека, всех слоев того или иного общества (да 
и мира) в целом? 

Можно в этой связи только выразить сожаление, что наши руко-
водители крупнейших хозяйственных систем, во многом опреде-
ляющих будущее страны, не руководствуются в своих подходах из-
ложенными базовыми экономическими законами и категориями, что 
не может не приводить к серьезным просчетам в практической рабо-
те, в определении приоритетов и целей для страны. 

Теперь по существу предлагаемого очередного мегапроекта, 
его актуальности и адекватности для решения наиболее острых 
экономических проблем страны. Не знаю как кого, а меня с не-
которых пор пугают очередные мегапроекты. Давайте припом-
ним их только за последние годы. Олимпиада, встреча АТЭС, 
Универсиада, различные чемпионаты и другие проекты, влеку-
щие огромные затраты наших достаточно скромных ресурсов 
национального дохода (не производимых в достаточной мере 
нашей деградирующей и потому малопроизводительной сферой 
материального производства). Известны оценки только пере-
численных международных мероприятий – по самым скромным 
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прикидкам уходящие за сотню миллиардов долларов. Можно 
понять замыслы – да, престижно, да, победили, и в целом полу-
чилось – можем, оказывается осуществлять крупные по всем 
меркам проекты. Но ведь есть намного более острые, по сути, 
кричащие и безотлагательные проблемы, куда надо прежде все-
го направлять свои скудные ресурсы (что стало уж совсем оче-
видно в последнее время, в связи с известными событиями). 

Пора бы нашим властям всех уровней, прежде всего эконо-
мическим, понять, что корень наших проблем и трудностей на-
ходится в продолжающейся (в дополнение к разрухе 90-х годов) 
деградации производственной сферы, отсутствии каких-либо 
конкретных полезных решений по ее развитию. Вот нынешняя 
ситуация – на фондовом рынке, с курсом рубля, с всплеском 
инфляции, затуханием роста – в решающей мере предопределя-
ется состоянием сферы материального производства, отсутстви-
ем в ней сколь-нибудь положительной динамики, и наоборот – 
старением производственного аппарата, невозможностью про-
изводить качественную, конкурентоспособную продукцию, рос-
том издержек, что и приводит к росту инфляции, падению ре-
альных доходов, неизбежному росту социального напряжения, 
которое никакие решительные внешнеполитические шаги не 
смогут надолго погасить. Тот же курс рубля – прочность нацио-
нальной валюты есть прямая функция от общего здоровья эко-
номики, ее положительной динамики. Сила доллара в первую 
очередь зависит не от количества авианосных групп, бороздя-
щих моря и океаны, а от выдающейся способности высокоорга-
низованной и эффективно регулируемой американской эконо-
мики буквально хватать технологические новшества и быстро 
достигать на их основе высокого коммерческого эффекта. Пока 
мы таких опять же первичных, базовых истин политэкономии не 
будем понимать и твердо руководствоваться ими – никаких 
продвижений в нашей экономике не будет, и будут постоянные 
попытки найти тот или иной мегапроект, который каким-то чу-
додейственным образом приведет нас в экономический рай. 

Никак не желая обидеть транспортников, при всей важности 
их работы (особенно в такой огромной стране, как наша), нельзя 
не вспомнить еще одну базовую истину экономической теории, 
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определяющей транспорт как продолжение процесса производ-
ства. Можно даже более четко сформулировать – транспорт в 
макроэкономическом смысле является неотъемлемым участни-
ком производства, доставляя сырье, энергоресурсы, комплек-
тующие и вывозя готовую продукцию. Но и транспорт (имеется 
в виду, конечно, грузовой транспорт) без производства не имеет 
смысла, да и без получения от производства составляющих его 
основных фондов (как в их пассивной, так и особенно в актив-
ной части) обречен на умирание. Поэтому нельзя не понимать, 
что первичной в связке «производство-транспорт» является 
именно производящая сфера, и ее приоритеты не могут не иметь 
решающего, преобладающего значения. 

В этом контексте надо оценить предложения по развертыва-
нию масштабного строительства высокоскоростных железных 
дорог. Позволительно спросить – а какие крупные народнохо-
зяйственные задачи решит, например, скоростная дорога Моск-
ва – Нижний Новгород? Чтобы хозяйственная или властная эли-
та ехала в Москву не 11, а 5 часов – важно, конечно, удобно, но 
разве это можно оценивать как критически важное для нацио-
нальной экономики дело и вложение огромных средств? Гово-
рят о развитии заказов смежникам, но не окажется ли в итоге, 
что не отечественные, а только зарубежные поставщики получат 
соответствующие заказы (по информации в Сети, уже вовсю 
идут переговоры с китайскими компаниями)? 

На наших дискуссиях мы не раз слышали – в том числе от 
нашего уважаемого председательствующего Дмитрия Евгенье-
вича Сорокина – во сколько раз за время реформ упало произ-
водство станков, тракторов, другой продукции машиностроения. 
Так надо бы ресурсы и усилия направлять на исправление дел в 
этой сфере, а не на престижные мегапроекты, мягко говоря, со-
мнительной народнохозяйственной целесообразности. В рамках 
предлагаемого проекта предусматривается создание новых, вы-
сокотехнологичных промышленных зон в районах Сибири и 
Дальнего Востока (что вообще-то звучит нереально в условиях 
постоянного оттока рабочей силы из этих регионов). Ну а как 
быть с остатками промышленности в нынешних индустриаль-
ных районах – в Центре, на Северо-Западе, в Поволжье, на Ура-
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ле? Им продолжать умирать – в условиях продолжающегося 
финансово-кредитного обескровливания – зато вдоль реконст-
руированного Транссиба будем создавать созвездия Нью-
Васюков? 

В нашей ситуации часто поражают высокие экономические 
начальники. Недавно смотрел доклад в Правительстве министра 
промышленности и торговли об успешном развитии торговли в 
стране. Он с гордостью докладывает, что торговля у нас занима-
ет 16% ВВП, больше чем обрабатывающая и добывающая про-
мышленности. По-моему, тут не радоваться, а рыдать надо – до 
чего под руководством этого министра дошла наша обрабаты-
вающая, да и вся промышленность. Или другой пример. Не-
сколько лет назад Министерство экономического развития 
упорно и долго, несколько месяцев, боролось с проблемой  
высокой платы за ВИП-австоянку у аэропорта Шереметьево. 
Все другие проблемы и задачи экономики они уже решили,  
по-видимому. Все эти и многочисленные другие факты говорят 
о том, что экономика находится в ведении людей, мало в ней 
компетентных, подменяющих живое дело речами, бумагами, за-
седаниями, не видящих подчас не то что путей решения про-
блем, но и самого их существа. 

В этом смысле очень показательна проблема модернизации. 
С большой помпой она была поставлена уже, если не изменяет 
память, лет шесть тому назад. Что практически сделано, кроме 
многочисленных разговоров на эту тему? Сейчас они продол-
жаются, но уже с термином «импортозамещение». Иногда мне 
кажется, что наши высокие начальники свято верят в то, что им 
достаточно обозначить ту или иную задачу, и все закрутится, 
завертится, побежит, все сделается. Чего тут больше – наивно-
сти или веры во всесилие собственных речовок? Но, как сфор-
мулировал один наш видный ученый-экономист, экономика не 
слушает приказов и тем более – увещеваний. Зато в аппаратах 
министерств кипит напряженная бюрократическая суета. Зайди-
те на сайт того же Минпромторга – в глазах рябит от количества 
заседаний, совещаний, деловых встреч, подписаний протоколов 
о содружестве и прочая и прочая. Но там ничего нет о создан-
ных новых высокотехнологичных отраслях, производствах, о 
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продвижении к завоеванию мирового рынка высокотехнологич-
ной продукции, наша доля на котором находится где-то в преде-
лах статистической погрешности. Это все тоже – от непонима-
ния глубинных экономических категорий и закономерностей и, 
видимо, от отсутствия спроса за порученное дело. 

В заключение – еще одна тема. Нельзя не быть благодарным 
Сергею Юрьевичу Глазьеву, который, похоже, в верхах один 
бьется за разворот денежно-кредитной, бюджетной, налоговой 
политики в сторону реального сектора, чтобы прекратить им 
выступать в роли главного препятствия в оздоровлении произ-
водственной сферы. Понравилась формулировка в одном интер-
нет-издании: «Железный банковский занавес. Эксперты сомне-
ваются, что российский филиал ФРС ослабит монетарную 
удавку на экономике РФ». Прекрасно сказано, в одной фразе от-
ражена суть ситуации. Сейчас-то, когда нас загоняют санкциями 
в угол, надо бы делать все, чтобы поддержать экономику, заме-
нить выпавшие внешние ресурсы, ослабить процентную петлю. 
Фактически делается все наоборот – поднимаются ставки, лик-
видируются банки, что не повышает доверие к национальной 
банковской системе, продолжается борьба с проблемами ме-
тодами примитивной и бесполезной ограничительной моне-
тарной политики. В одном не вполне согласен с академиком 
Глазьевым – он предвидит, что с такими делами денежных вла-
стей экономика может прийти к свободному падению. Увы, она 
в нем, на мой взгляд, уже находится. А по большому счету – она 
в пограничном к этому состоянию уже почти четверть века, с 
самого начала наших великих рыночных реформ. 
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Аннотация 
Исследуется вопрос развития транспортного машинострое-

ния и транспортной инфраструктуры в России. Проведен анализ 
на основе официальной статистики закономерностей развития 
отрасли, выделены фундаментальные условия развертывания 
транспортного пояса в России, на основе чего даны предложе-
ния по развитию российских железных дорог. 

 
Abstract 
We study the problem of transport engineering and transport in-

frastructure in Russia. An analysis on the basis of official statistics 
laws of development industry, highlighted the fundamental condi-
tions of the deployment of the transport belt in Russia, on the basis of 
which present a proposal for the development of Russian railways. 
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Инфраструктурные проекты и развитие транспортного пояса 

России представляют собой отнюдь не новую задачу. Эта задача 
довольно успешно решалась в СССР, а во второй половине 
1990-х гг. академики Л.А. Абалкин и Д.С. Львов, а также многие 
российские экономисты предлагали реализацию крупных ин-
фраструктурных проектов как определяющее и обоснованное 
условие преодоления кризиса. Проблемой России становится 
интервал времени, который отделяет уже имеющийся опыт реа-
лизации инфраструктурных проектов, обсуждение их необхо-
димости, после того как значительное время они не осуществля-
лись и, наконец, возврат к ним в нестабильных условиях 
социально-экономического развития страны. Почему это про-
блема? Да потому что инфраструктура представляет из себя та-
кой экономический объект, которые развивать и инвестировать 
нужно перманентно – именно в этом состоит эффект ее влияния 
на экономику. Еще в 1980 гг. Дэвид Ашауер проводил исследо-
вание влияние инфраструктуры на экономический рост в Аме-
рике, указав, что это влияние очень значительное. Действитель-
но, учитывая большую протяженность России, высокую долю 
неосвоенных территорий, в том числе находящихся в районах 
севера, казалось бы, развитие транспортной инфраструктуры 
всегда выгодно, либо уж, по крайней мере, не вызывает сомне-
ний. Такое развитие требует инвестиций, которые должны 
стать стимулом для развития производств, обслуживающих 
создание такой транспортной инфраструктуры (транспортно-
го пояса, коридора и т.д.). Кроме того, развертывание самой 
транспортной инфраструктуры будет выполнять институцио-
нально-закрепляющую роль, то есть формировать центры разви-
тия – населенные пункты, сохраняя население в этих районах. 
Именно такая логика прослеживается и сегодня в Концепции 
развития транспорта и транспортной инфраструктуры, которые 
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предлагаются руководством ОАО «РДЖ» и Министерством 
транспорта. Мне трудно сказать, каким образом использовался  
в обосновании этой концепции метод «затраты-выпуск» В. Ле-
онтьева, как отметил в своем выступлении С.Ю. Глазьев, по-
скольку, судя по выступлению В.И. Якунина, соответствующим 
цифровым материалом и даже качественными оценками такое 
использование, если оно проводилось, не просматривается и ни-
где не оговорено. 

Однако для развития транспортной инфраструктуры сущест-
вуют два фундаментальных условия, которые, к сожалению, ни-
кто не озвучил на данном заседании ВЭО при обсуждении тема-
тического доклада. Скорректируем эту ситуацию и назовем эти 
условия. 

Во-первых, транспортная инфраструктура не обеспечивает 
перевозимого груза сама по себе. Она не создает това-
ры/продукты (грузы), которые необходимо перевозить. Следо-
вательно, только экономическое развитие территорий, которые 
должна охватить и связать транспортная инфраструктура, соз-
даст потребность в ее существовании, объем и иные условия пе-
ревозок, функционирование инфраструктуры на ту мощность, 
на которую она проектировалась, дальнейшее ее развитие и 
окупаемость. Однако сейчас доминирует иная логика – сначала 
создать инфраструктуру, которая задаст условия дальнейшего 
развития территорий. Но является ли она в таком случае единст-
венным и самым ведущим фактором, способным определить такое 
развитие. Если нет, тогда и проект по развертыванию транспортной 
инфраструктуры не даст необходимых параметров окупаемости, а 
те расчеты, которые были сделаны без учета только что приве-
денного обстоятельства, окажутся ошибочными. 

Во-вторых, на развитие транспортной инфраструктуры тре-
буются ресурсы, главным среди которых является транспорт, то 
есть он – определяющее звено функционирования транспортной 
инфраструктуры. Эффективность транспорта – железнодорож-
ного, автомобильного, авиа- и судоходного определится эконо-
мичностью транспортных средств, их качеством, а также объе-
мом их производства. Если транспорт производится по 
«отверточным технологиям», либо закупается по импорту, то и 
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развитие элементов транспортной инфраструктуры будет зави-
сеть от импорта и этого типа производства («отверточного»). 
Если транспорт создается отечественной промышленностью, то-
гда она определит характеристики развития транспортной ин-
фраструктуры. Таким образом, главный вопрос сводится к тому, 
кто будет определять условия развития транспортного пояса в 
России: отечественный или иностранный представитель транс-
портного машиностроения. 

В таблице 1 приведены три базовых параметра развития 
транспортного машиностроения России за 20 лет, с 1992 по 2013 
год включительно, в процентах к предыдущему году. Это ин-
декс производства, численность занятых в этой сфере производ-
ства и рентабельность проданных товаров, продукции (работ, 
услуг). Тем самым видна динамика данного вида экономической 
деятельности. Обратим внимание, что начиная с 1999–2000 гг. 
индекс производства в процентах к предыдущему году всегда 
выше 100% (кроме 2009 года, который отсутствует в таблице и в 
официальных данных, поскольку имелся спад производства, по 
обрабатывающим видам до 13%). Однако динамика развития 
транспортного машиностроения была такова, что через 6 лет, в 
2006 и в 2013 гг. соответственно, этот индекс был 103 и 102%, 
что отвечало рентабельности около 6%. Нужно отметить, что в 
среднем темп развития транспортного машиностроения замед-
лялся на протяжении последнего десятилетия, рентабельность 
также снизилась с 9,8 до 4,4 и 5,8%. Интересно отметить, что 
наибольший прирост производства (индекс 127%) в 2010 году и 
(индекс 117%) в 2011 году сопровождался рентабельностью 
4,8% и 5,5% соответственно – самой низкой за десять лет (2003–
2013). Таким образом, рост производства транспортного маши-
ностроения обнаруживает экстенсивную модель, это происходит 
за счет напряжения всех сил отрасли и снижения общей эффек-
тивности (рентабельности). Следовательно, имеется фундамен-
тальное – структурное ограничение для роста, оно распростра-
няется по фондам, кадрам, технологиям, ресурсам общего 
назначения, которые относительно дорогие. 

Еще одним важным явлением (табл. 1) является сокращение 
численности занятых в отрасли транспортного машиностроения 
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на 0,5 млн чел. примерно за 10–12 лет. Причем это никак не свя-
зано с оптимизацией кадрового состава этой отрасли, а является 
выражением абсолютной потери наиболее квалифицированных 
кадров. 

Таблица 1  
Базовые параметры по виду деятельности  

«производство транспортных средств и оборудования»1 
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На рисунках 1–2 показана структура перевозок по видам 

транспорта, с доминированием автомобильного транспорта, при 
общем снижении объема перевозок по всем видам транспорта 
относительно к 1992 году. При этом, как видно из рисунка 2, 
грузооборот несколько возрос, причем по всему транспорту в 
2013 году вышли на уровень грузооборота 1992 года, а по же-
лезнодорожному транспорту несколько превысили уровень 1992 
года в 2011–2013 гг. Однако рост грузооборота происходил ис-
черпывающимся (замедляющимся) темпом, а в 2013 году по же-
лезнодорожному транспорту – грузооборот понизился. 

                                                 
1 Все приводимые здесь данные – официальная статистическая отчетность, 
Росстат. 
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Рис. 1. Перевозка грузов по видам транспорта, млн тонн 

 

 
Рис. 2. Грузооборот, млрд тонно-километров 

 
Нужно отметить, что возрастало производство грузовых ма-

гистральных вагонов, но пассажирских – нет. Производство лег-
ковых автомобилей значительно превосходит производство гру-
зовиков, осуществляющих подавляющий объем перевозок на 
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автомобильном транспорте, который доминирует в структуре 
перевозок, осуществляемых разными видами транспорта. 

По производству тепловозов только в 2013 году превышен 
уровень производства 1992 года, по электровозам – в 2007–2008 гг. 
Однако во второй половине 2012 года и в 2013 году произошел 
значительный спад по производству электровозов. 

На рисунке 3 показана динамика инвестиций в основной ка-
питал в целом по транспорту и по железнодорожному транспор-
ту отдельно, откуда видно, что инвестиции в железнодорожный 
транспорт составляют примерно пятую часть всех инвестиций в 
сферу транспорта. 

 

 
Рис. 3. Динамика инвестиций в основной капитал,  

с учетом среднегодового уровня инфляции, 
 (данные приведены к 2000 году), млрд руб. 

 
Учитывая, что основной объем перевозок в России осущест-

вляет автомобильный транспорт, довольно опасная тенденция 
мне видится в неуклонном возрастании импорта транспортных 
средств к производству по грузовым и легковым автомобилям 
на протяжении 2000–2008 гг. (годы сырьевого экономического 
роста) и далее. При этом официальная статистика манипулирует 

Абалкинские чтения 
 

199 

цифрами, давая информацию до 2008 года «штуках» автомоби-
лей, а затем в «млрд» долларов и рублей, что затрудняет сопос-
тавление и анализ. Ряд данных отсутствуют по 2012–2013 гг., 
поскольку основные показатели приводятся по деятельности 
малых предприятий. Таким образом, учетно-статистическая 
проблема налицо, она касается не только транспорта, но требует 
своего решения, иначе происходит «камуфляж» цифр, а значит, 
анализа и дальнейших решений. 

Действительно, вроде бы полезны предложения РЖД по раз-
витию транспортной инфраструктуры в части железнодорожной 
ее составляющей, но они упираются в те проблемы и тенденции 
развития транспортного машиностроения, которые я здесь наи-
более общими штрихами обозначил. 

Утверждая, что высокоскоростное движение не получает 
должных инвестиций в России, а оно должно стать основной ча-
стью новой транспортной инфраструктуры, получаем исчерпание 
проблематики доклада РЖД, в связи с отсутствием источника фи-
нансирования. При этом нужно учитывать нижеследующие об-
стоятельства: 

1. Развитие РЖД на перспективу определится потребностью 
перевозок в стране. Объем перевозок является индикатором раз-
вития экономики, как и средняя скорость перевозок. Кстати, при 
повышении средней скорости перевозок (а это вложения в раз-
витие инфраструктуры – скоростные дороги) объем перевозок 
может возрасти, в силу превышения выгод таких перевозок над 
затратами для экономических агентов, заинтересованных в та-
ких перевозках. Иными словами, что будет перевозиться на но-
вой «транспортной инфраструктуре» в случае ее развертывания. 
Потребность бывает текущая и перспективная. Каковы оценки 
этой перспективной потребности, ведь текущая потребность не 
высока. Кроме того, состояние уже существующей инфраструк-
туры, мягко говоря, не самое лучше – железнодорожного полот-
на, стрелочных переводов (повышены регламентные сроки 
службы, в том числе по причине того, что не могут быстро за-
менить такое число стрелочных переводов – примерно 138 ты-
сяч, из которых 98 тыс. с израсходованным ресурсом – по ин-
формации автора). Таким образом, инвестиции разделяются на 
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два потомка – поддержание существующей инфраструктуры 
(снижение ее аварийности и повышение эффективности) и воз-
можное инвестирование развертывания новой инфраструктуры. 
Однако для решения такой задачи машиностроительных заво-
дов, находящихся по контролем (в собственности или на кон-
троле) РЖД, недостаточно. Понадобится развертывание допол-
нительных машиностроительных мощностей, причем с 
акцентом на отечественные возможности. 

Понятно, что, с одной стороны, развитие скоростных перево-
зок и рост объема перевозок будет толчком для дополнительных 
заказов на вспомогательные устройства, элементы конструкций 
скоростных магистралей, вагоны и локомотивы. Следовательно, 
развитие РЖД зависит от развития иных секторов экономики, 
состояния отечественного транспортного машиностроения и др. 
А это состояние вызывает озабоченность, поскольку в регио-
нальных машиностроительных вузах объединяют кафедры «Ло-
комотивы» и «Вагоны и вагонное хозяйство» в одну, с сокраще-
нием набора (тенденция последних 2–3 лет в ходе реформы 
образования), внутренний рынок России атакуется такими ми-
ровыми лидерами, как «Сименс» и «Бомбардье» и др., железно-
дорожная инфраструктура стареет, изнашивается, повышается 
число отказов, в том числе по причине ослабления технических 
регламентов. 

2. Мультиплицирующее влияние РЖД на экономику России 
и на развитие самого РЖД определится изменением националь-
ного дохода в зависимости от изменения инвестиций (классиче-
ский мультипликатор инвестиционных расходов), что зависит 
от того, какая часть прибыли РЖД инвестируется в отечест-
венное производство, как она распределится по решаемым 
задачам и какой инвестиционный ресурс способно предоста-
вить государство, поскольку РЖД является государственной 
корпорацией. Мультиплицирующий эффект будет явно ог-
раничен текущим состоянием транспортного машиностроения, 
поскольку имеются глубокие технико-технологические разры-
вы по различным типам производства, а по отдельным – даже 
потеря технической документации. При этом работающие пред-
приятия транспортного машиностроения России демонстри-
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руют «странную» информационную открытость, приглашая 
представителей «Сименса» в то время, как при ответных ко-
мандировках «Сименс» не демонстрирует равнозначного пове-
дения. Это воспроизводит заведомо невыгодные, несправедли-
вые условия дальнейшей конкуренции, причем абсолютно 
осознанно по решению собственников этих машиностроитель-
ных предприятий. Возникает поразительный эффект, когда соб-
ственнику выгодно отдать рынок, на котором он функциониро-
вал, нежели находиться на нем. 

Известно, что РЖД имеет подчиненные ему машино-
строительные заводы, а также заводы, коим РЖД дает зака-
зы в силу того, что нужны особые технические регламенты 
безопасности. Однако имеются сведения, что, например, для 
скоростных поездов на одном из предприятий технические 
регламенты не соблюдаются, испытания закрываются, на-
пример, задним числом. Это чревато повышением аварийно-
сти, включая и самые тяжелые аварии с гибелью людей на 
скоростных дорогах. Причина банальна – капиталисту вы-
годнее получить прибыль и сохранить на нее монополию, а с 
проверяющими представителями можно договориться (дей-
ствуют коррупционные схемы). Расчет на то, что как будто 
всегда спасут запасы прочности деталей и элементов конст-
рукций, но без должных испытаний и приемки рассчитывать 
на такой исход близоруко. 

Если бы РЖД инвестировало прибыль в развитие собствен-
ных производств и прекратило вести мотивирующую игру с 
«Сименсом» и «Бомбардье», закрепляющимся на внутреннем 
российском рынке транспортного машиностроения, поставляю-
щими многие виды оборудования, не превосходящие имеющие-
ся российские аналоги по техническим характеристикам (иногда 
превосходящие только по эргономике и маркетинговому пред-
ставлению, а не по параметрам техники), тогда можно было бы 
давать оценки мультиплицирующего влияния РЖД на экономи-
ку России, но сейчас такое влияние институционально блокиру-
ется. Например, «Сименс» присутствует на технических сове-
щаниях РЖД и получает слово, а отечественные производители 
выступают в конце заседания, по остаточному принципу. Более 
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того, «Сименс» предлагает модульные изделия, включающие и 
механику и систему управления с тем, чтобы сразу увеличить 
зависимость от него самого, чтобы позже все запчасти покупали 
только у «Сименса». Отечественное машиностроение пока не 
может себе этого позволить по затратам. На мой взгляд, госу-
дарственная корпорация обязана понимать подобные условия 
и стимулировать отечественное машиностроение, производящее 
изделия не хуже «Сименса» как минимум к реализации тако-
го же принципа, а не руководствоваться сиюминутными вы-
годами покупки пакета, попадая сразу и в экономическую за-
висимость от внешнего поставщика (железные дороги – это и 
проблема безопасности, что необходимо учитывать, а санкции 
должны дать возможность думать и делать верные выводы в 
этой части). 

Учитывая, что эффективность транспортной инфраструктуры 
и ее окупаемость всецело определяется перевозками, именно 
грузовые перевозки внесут в обеспечение эффективности опре-
деляющий вклад, так как пассажирские обычно дотационные и 
убыточные. При проблемном характере развития отечественной 
промышленной системы грузовые перевозки ограничены (рост 
их), поэтому РЖД может повысить объем перевозок – только 
транзитных, например, из Китая в ЕС, однако и здесь динамика 
перевозок будет определяться изменением экономической ди-
намики ЕС и Китая. 

3. Чтобы определить влияние РЖД на экономику России, 
необходимо иметь полную картину по номенклатуре выпус-
ка изделий, с расчетом коэффициентов локализации по всем 
видам изделий, спрогнозировать динамику перевозок и, учи-
тывая технические регламенты (износ систем), определить 
перспективную по годам потребность в них и объем инве-
стирования в развертывании сугубо отечественных машино-
строительных производств, с вытеснением «Сименса» и 
«Бомбардье» с внутреннего рынка. Иначе задача мультипли-
кации становится усеченной и не актуальной, поскольку 
«Сименс» стремится, например, полностью забрать произ-
водство стрелочных переводов и шлагбаумов себе, ведя пе-
реговоры с рядом российский предприятий. В России име-
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ются 2–3 завода, которые способны на пределе мощности 
удовлетворить текущую потребность в этих элементах же-
лезнодорожной инфраструктуры. 

4. Научно-технические проекты РЖД – это, на мой взгляд, 
главное условие проектирования и развертывания транспортной 
инфраструктуры. Необходимо финансировать создание новых 
электродвигателей – постоянного и переменного тока, позво-
ляющих переходить с одного режима на другой без смены ло-
комотива, иметь программу электрификации ж/дорог, строи-
тельства новых дорог и ремонта. Таким образом, структура 
инвестиций и распределения прибыли РЖД будет влиять на об-
щий мультиплицирующий эффект этой компании на экономику 
РФ. Кстати, было бы уместно провести исследования такого 
влияния каждой компании – естественного монополиста, в част-
ности, Газпрома, РАО ЕЭС, нефтедобывающих компаний, неф-
техимии и др. 

Заключая, отмечу, что полезное обсуждение этих проблем, 
начатых в доклад В.И. Якунина, является важным началом для 
исследований влияния транспортной инфраструктуры на эконо-
мику России и ставит по существу две структурные задачи: 
мультиплицирующего влияния на отечественное производство и 
оптимизации маршрутов по территориям и видам транспорта в 
рамках общей стратегии развития транспортной системы стра-
ны. Нужно учитывать, что транспортные технологии и транс-
портное машиностроение является необходимым и единствен-
ным ресурсом для решения данной задачи. 
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Мы завершаем нашу работу. У нас уже выступило 16 че-

ловек. 
Спасибо коллегам. Знаете, я удовлетворен прежде всего со-

держанием дискуссии по выступлению Владимира Ивановича. 
Мы можем с ним соглашаться, не соглашаться. Это нормально. 
Как говорил Леонид Иванович Абалкин, никто не обладает аб-
солютной истиной в науке. Наука кончается, как только есть 
единственное верное учение. 

И еще хочу сказать, что продемонстрированнные нам слайды 
по проекту «Пояс РАЗВИТИЕ» выглядят убедительно. Но для 
меня, экономиста, слайды – это еще не расчет. Я согласен со 
многими выступающими. Надо считать.  

И последнее. Конечно, такие мегапроекты выступают как 
мощный фактор экономического развития. Но это фактор, тре-
бующий огромных инвестиций. Где их взять? Так вот, в свое 
время Леонид Иванович Абалкин мне показал одну вещь. Пом-
ните, восьмая пятилетка – лучшая пятилетка в истории СССР. 
После провала седьмой пятилетки, началась косыгинская ре-
форма, и тут же начался экономический рывок. Вот тогда  
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Леонид Иванович обратил наше внимание, молодых, на сле-
дующее. Рывок начался с 1966-го года. Но в том самом 1966-м 
году, согласно советской статистике, на реформенных принци-
пах работало всего 206 промышленных предприятий (1,5%) вы-
пускающих 5% продукции. Как бы они ни рванули, они не мог-
ли вытянуть всю промышленность и весь национальный доход. 

А ведь что тогда сработало? Пришло в стране новое руково-
дство, которое как-то совсем по-другому выглядело. И был момент, 
когда люди поверили, что что-то можно изменить. Просто поверили 
и взяли те резервы, которые лежат на поверхности. Без мегапро-
ектов. А потом вера постепенно стала уходить. В том числе по-
этому смогли задушить реформы. 

Сейчас таких резервов, думаю, даже больше, чем тогда было. 
Вот нам бы взять то, что на поверхности лежит. И тут получим 
средства на все мегапроекты. Но для этого нужна вера общества 
в то, что задуманное получится. 

Спасибо вам всем! 
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Аннотация 
Авторами исследуются проблема эффективности регулиро-

вания устойчивого развития крупного города в соответствии с 
иерархией интересов его жителей и роль стратегического терри-
ториального маркетинга в процессе формирования устойчивой 
стратегии развития территории. 
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Определяется место крупного города в глобальной социаль-
но-экономической архитектуре. Важнейшая задача любого го-
рода – выявить и научиться качественно эксплуатировать свои 
уникальные возможности и ресурсы, а также адаптировать и при-
менять способности своих жителей к любым открывающимся воз-
можностям и потребностям. В связи с этим любое территориальное 
образование нуждается в разработке маркетинговой концепции раз-
вития и продвижения на глобальный рынок территорий. 

Ключевое внимание авторы фокусируют на проблеме согла-
сования интересов жителей территории и других ключевых 
стейкхолдеров территориального развития. Крупный комплекс 
жизненно важных интересов людей имеет ярко выраженный 
территориальный аспект. Особенность региональных интересов 
в том, что они невзаимозаменяемы, проявляются в комплексе и 
в совокупности характеризуют то, что мы называем качеством 
жизни человека. 

Механизм «управления по интересам жителей города» за-
ключается в трансформировании блоков интересов жителей (с 
учетом очередности их реализации и в рамках положений тео-
рии устойчивого развития об ограниченности и необходимости 
воспроизводства и сохранения ресурсов) в систему целей и за-
дач органов управления городом. В свою очередь структура и 
функции городских органов управления, возможности примене-
ния ими системных регуляторов обеспечения устойчивого раз-
вития города (социальных, договорных, бюджетно-налоговых, 
земельных отношений) должны быть адекватны целям и зада-
чам системы управления городом, стратегическим планам и 
программам его развития. 

 
Abstract 
This article focuses on the problem of the effectiveness of regula-

tion for cities sustainable development in accordance with the hierar-
chy of the interests of its residents, and the role of strategic territorial 
marketing in the process of creating a sustainable development strat-
egy for the territory. 

Another problem is to definite the role of a large city in the global 
socio-economic architecture. The most important task to any city is 
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to identify and qualitatively exploit its unique capabilities and re-
sources, as well as the ability to adapt and apply to all of its people 
new global opportunities and needs. In this regard, any territorial en-
tity needs to develop a marketing strategy for the development and 
promotion of the global market territories. 

The key problem for the authors is how to combine the inter-
ests of the cities’ inhabitants and other key territory stake-
holders. Large complex of vital interests of the people has a dis-
tinct territorial aspect. Feature of regional interests is that they 
are not interchangeable, and together characterize what we call 
the quality of human life. 

The mechanism of «governance by the local community’s needs» 
is to transform blocks of the residents' interests into the goals and ob-
jectives for the city’s strategy. In turn, the structure and functions of 
the city government, the possibility of their use to control for sus-
tainable urban development (social, contractual, fiscal, land rela-
tions) must be adequate to the aims and objectives of the strategic 
plans and programs of city’s development. 

 
Ключевые понятия: регулирование устойчивого развития 

крупного города; иерархия интересов жителей; проблема согла-
сования интересов; стратегический территориальный маркетинг; 
механизм «управления по интересам жителей города». 

 
Key concepts: regulation of a large city’s sustainable develop-

ment; hierarchy of the local community’s interests; the problem of 
coordination of stakeholders’ interests; strategic territorial marketing; 
mechanism of «governance by the local community’s needs». 

 
Крупные города в глобальной  

социально-экономической архитектуре 
Крупные города и их агломерации – сложные социально-

экономические системы, схожие по структуре и по степени 
сложности в качестве объектов управления с государством. Не-
которые исследователи считают, что современные градосистемы 
в качестве объекта управления более сложны, нежели государ-
ства адекватной демографической емкости. Основные проблемы 
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типичны для всех крупных городов мира и порождены противо-
речиями, присутствующими в процессе их развития. Среди них 
наиболее сложными остаются экономические, социальные, эко-
логические и управленческие проблемы. 

Как засвидетельствовал Всемирный форум ООН по пробле-
мам городов ХАБИТАТ-И (Стамбул, май – июнь 1996 г.), из 
2300 крупных и крупнейших городов лишь 22 могут гордиться хо-
рошо налаженной системой управления. В их числе Париж с регио-
ном Иль-де-Франс, Лондон, Вена, Стокгольм и некоторые другие. 

В настоящее время каждый крупный город играет опреде-
ленную роль в глобальной экономической и политической  
иерархии, в которой одни из них (Нью-Йорк, Токио или Лондон) 
стали мировыми лидерами, другие (Сингапур, Москва или Буэнос-
Айрес) – региональными. Города стали «узлами мировых потоков 
людей, грузов, информации и капитала»2, исполняя в этой гло-
бальной системе функции контроля, управления и логистики. 

Несмотря на то что эта динамика не видна невооруженным 
глазом, ее последствия ощущаются повсюду: финансовый кри-
зис в Нью-Йорке отзывается в Москве, Стокгольме или Кейп-
тауне, а открытие фабрики в Куала-Лумпуре может привести к 
закрытию аналогичной фабрики в Варшаве. 

Для обеспечения устойчивого развития такой системы необ-
ходим взвешенный, комплексный и инновационный подход. 

Глобальные перемены в развитии городов – отличительная 
особенность современного мира. Сегодня перед городами вста-
ют совершенно новые проблемы, которые требуют нестандарт-
ных решений. За последние 50 лет стоимость услуг связи упала 
в 100 раз, а транспортные издержки в 10 раз. За тот же период 
мощность вычислительных машин выросла в миллионы раз. Ре-
зультатом этого стала широкая глобализация, под действием ко-
торой сформировалась новая экономическая система активно 
взаимодействующих между собой городов. 

Несмотря на жесткую конкуренцию между городами, суще-
ствует множество специфических ролей и ниш, которые еще не 
заняты. Важнейшая задача любого города – выявить и научиться 

                                                 
2 Nigel Harris Urban Age, Washington, Spring 1999. 
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качественно эксплуатировать свои уникальные возможности и 
ресурсы, определив себя как центр технологии, финансов или 
историко-рекреационный центр. И, что более существенно, нау-
читься адаптировать и применять способности своих жителей к 
любым открывающимся возможностям и потребностям. В этом 
смысле города и конкурируют, и взаимно дополняют друг друга. 
Для крупнейших городов и мегаполисов разработка и реализа-
ция маркетинговой стратегии существенно более сложная зада-
ча, нежели для средних и небольших городов, поскольку у 
крупного города не может быть одной «исключительной» спе-
циализации. Маркетинговая стратегия крупного города – это 
комплекс альтернатив. Эффективность стратегии заключается в 
выработке таких условий, чтобы эти альтернативы не противо-
речили, а дополняли друг друга 

Крупный город – это открытая, сложная, иерархическая са-
морегулирующаяся социально-экономическая система. 

Из множества факторов, существенно влияющих на развитие 
крупного города, каждый может оказаться решающим для гло-
бального изменения направлений его развития. Какой из них 
окажется решающим – предсказать на долгосрочную перспекти-
ву часто невозможно. Поэтому прогнозы носят, в основном, вид 
совокупности сценариев развития, различающихся не по степе-
ни вероятности, а по оптимистичности. 

Потребности функциональных подсистем города (потенциа-
лов его развития) определяют его структурно-иерархическое 
устройство. 

Потенциалы развития города: 
• Маркетинговый потенциал 
• Экономический потенциал 
• Инвестиционный потенциал 
• Демографический потенциал 
• Научно-технический и инновационный потенциал 
• Культурный потенциал 
• Транспортный потенциал 
В научной литературе критика неудачного перевода термина 

«устойчивое развитие» (sustainable development) стала уже об-
щим местом. Также достаточно популярны утверждения о том, 
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что устойчиво может развиваться только весь мир, в крайнем 
случае – регион, но никак не город3, что, по мнению автора, не-
верно применительно к крупным и крупнейшим городам и их 
агломерациям. 

Как указывается в документах ООН по устойчивому разви-
тию городов, устойчивым является город4: «в котором достиже-
ния в общественном, экономическом и физическом развитии 
постоянны; который постоянно обеспечен природными ресур-
сами и поддерживает длительную безопасность жителей, в том 
числе и от природных катастроф». Указанные положения до-
пускают неоднозначную трактовку в отношении динамики дос-
тижений. Поскольку город вынужден тратить природные ресур-
сы, находящиеся вне его территории, то контролировать 
соблюдение критерия обеспечения города ресурсами в долго-
срочном периоде можно только путем сокращения их потерь. К 
сожалению, от прежней социалистической системы хозяйство-
вания в России унаследованы многие черты затратной экономи-
ки. Поэтому на этом этапе необходимо обращать особое внима-
ние на возможности применения переходных механизмов 
стимулирования сбережения природных ресурсов, энергии, теп-
ла, воды, рационального использования городских земель. Оче-
видно, в затратной экономике устойчивое развитие невозможно. 

 
Устойчивое развитие и проблема  

согласования интересов. Региональные интересы 5 
Общественное развитие – это всегда коллизия, столкновение 

интересов. При этом отдельным группам приходится учитывать 
интересы других групп, уменьшать свои «аппетиты» в плане 
«суверенитетов», «свобод», территориальных границ, доступа к 

                                                 
3 П.П. Макагонов Управление развитием городских территорий. ИПК гос-
службы РАГС, М.: 2001. 
4 Indicators of sustainable development: framework and methodologies, UN 
commission on Sustainable Development, New York, 2001 
5 Подробнее о проблеме согласования региональных интересов см.  
Манюшис А.Ю. Территориальная организация России: отвечая на вызовы  
XXI столетия. В сб. Научные труды Вольного экономического общества  
России. Том 170,  Москва, Изд. ВЭО, 2013. 
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ресурсам, прав распоряжения собственностью, природными, 
производственными и социальными объектами и т.д. 

Задача демократического государства – обеспечить иденти-
фикацию и справедливое согласование интересов различных (в 
том числе территориальных) подсистем общества. В этой связи 
нам предстоит существенно теоретически развить традицион-
ную концепцию рационального сочетания общественных, кол-
лективных и личных интересов. Так, принципиальное разногла-
сие «либералов» и «государственников» – положение о 
приоритете личных или общественных интересов – требует се-
годня серьезного анализа. И в первую очередь необходимо вы-
явить, что же является действительными общественными инте-
ресами, каков механизм их формирования и кто их выразитель. 
Требует серьезного анализа соотношение общественных и госу-
дарственных интересов. Надо решительно преодолеть сложив-
шееся и укоренившееся за годы безраздельного господства же-
стко централизованной административно-командной системы 
отождествление общественных и государственных интересов, 
монопольными выразителями которых являлись центральные 
административные исполнительно-распорядительные органы. 

Таким образом, на базе анализа всей системы общественных 
отношений необходимо выделить и проанализировать такую ба-
зовую категорию, как интерес, чтобы обосновать, что же такое 
сегодня: 

– общественные интересы; 
– государственные интересы России (внешние и внутренние); 
– интересы крупных социальных групп; 
– интересы регионов и крупных городов, как социально-
экономических систем; 
– интересы хозяйствующих субъектов; 
– индивидуальные (личные) интересы людей. 
Жизнь показывает, что крупный комплекс жизненно важных 

интересов людей имеет ярко выраженный территориальный ас-
пект. Причем в условиях демократизации этот аспект усилива-
ется. На наш взгляд, в государственных интересах должны быть 
более гармонично учтены интересы регионов и крупных горо-
дов. В то же время территориальные органы управления должны 
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стать более последовательными проводниками общегосударст-
венной социально экономической политики, обеспечивать соче-
тание интересов страны в целом и интересов региона. 

Реализация различных групп общественных и личных инте-
ресов всегда происходит в рамках тех или иных территориаль-
ных образований, в частности, крупных городов. 

Во-первых, город является частью, подсистемой системы бо-
лее высокого порядка. Например, город входит в область, кото-
рая в свою очередь является частью страны в целом. Соответст-
венно в развитии хозяйства города отражаются интересы 
региональных хозяйственных систем более высокого порядка. 

Во-вторых, город взаимодействует с другими региональными 
структурами, территориально с ним не пересекающимися (на-
пример, с городами другой области), что также вызывает необ-
ходимость взаимоувязки их интересов. 

В-третьих, на территории города функционируют предпри-
ятия и организации, входящие в различные отраслевые системы 
и соответственно реализующие и интересы этих систем, и свои 
внутренние интересы 

В-четвертых, в развитии города необходимо учитывать инте-
ресы различных групп населения, выделяющихся по социаль-
ному (рабочие, служащие, интеллигенция), профессиональному 
(инженеры, врачи, учителя, артисты), половозрастному (мужчи-
ны, женщины, молодежь, пенсионеры), национальному и дру-
гим признакам. 

В-пятых, каждый человек как житель города имеет свои ин-
дивидуальные личные интересы. 

И, наконец, очень важно, что у города как целого есть свои 
особые экономические и социальные интересы, несводимые к 
другим группам интересов. 

Все эти группы интересов тесно переплетаются, взаимодей-
ствуют и должны реализовываться через соответствующие 
управленческие механизмы. Иногда различные интересы могут 
приходить в противоречие. Возникает проблема их рациональ-
ного сочетания. 

Часто территориальные интересы связаны с развитием меж-
национальных отношений. Это особенно важно учитывать на 
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уровне национально-государственных единиц – автономных 
республик, краев, областей и т.д. 

Особенность региональных интересов в том, что они невзаи-
мозаменяемы, проявляются в комплексе и в совокупности ха-
рактеризуют то, что мы называем качеством жизни человека. 
Так, дополнительными метрами жилплощади нельзя компенси-
ровать плохое качество окружающей среды, а доступностью 
продуктов питания – низкий уровень здравоохранения. И никто, 
кроме территориальных органов, не может в комплексе решать 
эти проблемы. 

С управленческой точки зрения очень важно то, что именно 
анализ интересов, реализуемых на том или ином региональном 
уровне, может дать объективную базу для: 

• формулирования набора функций управления и полномо-
чий по их реализации на каждом определенном уровне управле-
ния; 

• обеспечения рационального распределения полномочий и 
функций управления по уровням региональной иерархии. 

Необходимо выработать объективные основания (критерии) 
для того, чтобы преодолеть очень распространенный сегодня 
субъективизм, попытки либо все «зацентрализовать», ссылаясь на 
пресловутую «управленческую вертикаль», либо «урвать» от центра 
побольше полномочий и незаработанных ресурсов при минималь-
ной ответственности территориальных органов за результаты эко-
номического и социального развития регионов. И отталкиваться 
здесь нужно именно от того, на каком уровне целесообразно реали-
зовывать те или иные интересы. Так, основной набор повседневных 
потребностей людей, связанных с жильем, здравоохранением, обра-
зованием, услугами бытовой инфраструктуры, должен удовлетво-
ряться непосредственно на региональном уровне по месту жи-
тельства. Следовательно, именно за городскими органами 
управления должны закрепляться соответствующие полномочия 
и ресурсы. А вопросы структурных сдвигов в экономической и 
социальной сфере, развития крупных объектов инфраструктуры, 
регулирования макроэкономических пропорций должны ре-
шаться на уровне крупных регионов – субъектов Федерации или 
федеральным центром. 
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Механизм управления по интересам 
В рамках положений теории устойчивого развития оценивать 

развитие города необходимо по некоторому набору показателей. 
Для оценки качества городской среды желательно привлекать пока-
затели качества жизни, показатели, характеризующие социальную 
подвижность и инновационность в городской общине, вовлечен-
ность жителей в городскую жизнь, в городскую культуру, то есть 
учет социально-политических и психологических факторов наряду 
с более детально разработанными экономическими и экологиче-
скими. Необходимо взвешивание различных показателей, отра-
жающее их значимость для сопоставления объектов по ком-
плексу различных показателей. 

 
 

Рис. 1. Основные интересы жителей – критерии успешности 
устойчивого развития крупного города 
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Без четкого выражения устойчивости развития через систему 
адекватных критериев трудно оценивать эффективность дейст-
вия городских властей по обеспечению устойчивого развития. 
Эта система, по мнению авторов, должна отражать успешность 
решения на городском уровне следующих проблем (рисунок 1). 

Анализ текущего состояния жизнедеятельности города с по-
мощью вышеуказанных критериев, по мнению авторов, не толь-
ко позволит выявить основные проблемы городского развития, 
но и позволит выработать очередность их решения в условиях 
дефицита городского бюджета, а также послужит эффективным 
средством мониторинга процессов городского развития. 

Очевидно, что для целей управления устойчивым развитием 
города, помимо определения основных критериев устойчивости, 
выявления городских потребностей, их разделения в соответст-
вии с человеческими интересами, важным и необходимым явля-
ется определение городского потенциала развития по различ-
ным областям жизнедеятельности. 

Для задач успешного регулирования устойчивого развития 
крупного города авторами предлагается механизм, который 
можно назвать управлением по интересам жителей города (ри-
сунок 2). 

 

 
Рис. 2. Механизм обеспечения устойчивого развития  

крупного города по интересам жителей 
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Механизм «управления по интересам жителей города» за-
ключается в трансформировании блоков интересов жителей (с 
учетом очередности их реализации и в рамках положений тео-
рии устойчивого развития об ограниченности и необходимости 
воспроизводства и сохранения ресурсов) в систему целей и за-
дач органов управления городом. В свою очередь структура и 
функции городских органов управления, возможности примене-
ния ими системных регуляторов обеспечения устойчивого раз-
вития города (социальных, договорных, бюджетно-налоговых, 
земельных отношений) должны быть адекватны целям и зада-
чам системы управления городом. Это достигается путем при-
ведения в соответствие указанным целям и задачам, интересам 
жителей, и рамкам основных положений теории устойчивого 
развития организационно-экономического и организационно-
правового механизмов управления городом, формулирования их 
в Стратегии и в Генеральном плане развития, как основных эле-
ментах системы общегородского стратегического планирования. 
Реальное результативное воздействие системы управления с це-
лью обеспечения устойчивого развития города возможно в виде 
изменения условий функционирования городской системы. Оно 
состоит во влиянии не на элементы структуры крупного города, 
а на условия их функционирования, которые определяют содер-
жание и возможные перемены в поведении (экономические, со-
циальные, экологические и т.д.) каждого элемента и их сово-
купностей. Оно представляет собой организуемую совокупность 
идеологических, политических, правовых и экономических воз-
действий на условия, приоритеты и ограничения преобразова-
ний отдельных элементов городской системы и взаимосвязей 
между ними для разрешения территориально-хозяйственных, 
административно-территориальных и других противоречий, и 
обеспечения на этой основе интересов жителей города и, как 
следствие, обеспечения его устойчивого развития. 

Безусловно, реализация механизма «управления по интере-
сам жителей» требует использования соответствующего денеж-
ного, материального, человеческого ресурса. Поэтому речь идет 
о рациональном делении ограниченного ресурса, выделяемого 
на разрешение одного из противоречий, на две части – на пре-
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вентивно-защитные и компенсационно-исправляющие меры. В 
таком случае само развитие следует трактовать как повышение 
степени эффективности системы управления городом, т. е. от-
ношения суммы выполняемых ею полезных функций к сумме 
факторов «расплаты» за их выполнение. 

Из формулы: 
Эффективность = (сумма полезных функций S) / (сумма 

функций расплаты D) 
следует, что повышение эффективности возможно как при 

опережающем росте числителя (увеличение количества и каче-
ства выполняемых полезных функций), так и при опережающем 
уменьшении знаменателя (снижение затрат, уменьшение числа 
вредных функций). 

Исследуя это отношение на максимум: 
S/D max 
мы получаем возможность реализовать множество стратегий 

обеспечения устойчивого развития крупного города: от страте-
гии сохранения ущерба на прежнем уровне при максимизации 
успеха 

D = const, S max 
до стратегии минимизации ущерба при сохранении успеха 

(строительства, например) на том же уровне 
D min, S = const 
Отношение S/D позволяет каждому городу выбирать свою 

стратегию устойчивого развития, заключенную между двумя 
вышеуказанными «чистыми» стратегиями. 

 
Маркетинговая стратегия развития города 

Не все крупные города в перспективе сохранят положитель-
ную динамику в своем развитии. В эпоху индустриальной эко-
номики определяющими для роста и развития города были в ос-
новном такие характеристики, как выгодное географическое 
положение и наличие природных ресурсов. В постиндустриаль-
ном обществе, в условиях перехода к экономике знаний и услуг, 
когда значительная часть экономических потоков является не-
овеществленной, залогом успешного развития города становит-
ся удачное сочетание грамотного стратегического и тактическо-
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го управления городским развитием с разработкой эффективной 
маркетинговой стратегии, широким внедрением инновационных 
проектов, направленных на повышение экономической, соци-
альной, экологической и пр. комфортности жителей города. 

Материальные активы, традиционно считавшиеся основой 
развития городской экономики, теряют значимость в сравнении 
с нематериальными активами города. Последние очень разнооб-
разны и трудноизмеряемы. К ним можно отнести творческий и 
культурный потенциал жителей, профессионализм управленцев, 
насыщенность информационной среды, возможность создать в 
городе атмосферу уюта и комфорта, имидж города и многое 
другое. Особенно сильно это проявляется в больших городах. 
Доля Москвы в промышленном производстве страны за послед-
ние 15 лет уменьшилась в разы. В Лондоне промышленность 
обеспечивает 3% поступлений в городскую казну, остальное – 
доходы от недвижимости, разнообразные услуги, культура, ту-
ризм. 

Традиционные конкурентные преимущества, обеспечиваю-
щие экономическое развитие городов, перестают быть таковы-
ми, уступая место другим, часто неожиданным факторам, таким 
как комфортность городской среды, яркие культурные досто-
примечательности, интересные события, креативность жителей, 
интенсивные коммуникации внутри сообщества. Удобное гео-
графическое положение или обилие полезных ископаемых уже 
не гарантируют территории экономический успех. О такой си-
туации пишет американский социолог Р. Флорида: «Современ-
ная экономика развивается так, что ее субъектами все более ста-
новятся не компании, а территории. Не города гоняются за 
успешными компаниями, а компании борются за право работать 
в удобных городах». Город как таковой становится экономиче-
ским субъектом. 

Глобализация фактически сформировала глобальный рынок 
территорий, на котором каждая территориальная единица стара-
ется предложить наиболее привлекательный продукт в виде 
внутренних условий для проживания, отдыха или ведения биз-
неса, а потребители (население, инвесторы, туристы) выбирают 
ту территорию, которая соответствует их потребностям. В связи 
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с этим любое территориальное образование нуждается в разра-
ботке маркетинговой концепции развития и продвижения на 
глобальный рынок территорий. 

Но что такое маркетинговый потенциал крупного города? 
Кто знает, как выявить и стимулировать развитие конкурентных 
преимуществ города? 

Впервые термин «маркетинг города» или «территориальный 
маркетинг», «marketing places» стал упоминаться в американ-
ских и британских публикациях по градостроительству и муни-
ципальному экономическому развитию в 1970-х годах. Специа-
листы впервые обратили на него внимание как на один из 
возможных потенциально эффективных инструментов город-
ского развития. Американский историк Д. Бурстин в работе 
«Американцы» (1973) подробно описал, какую важную роль 
сыграл территориальный маркетинг в становлении американ-
ской нации и структуры расселения в США. Из монографий, по-
священных собственно территориальному маркетингу и его ос-
новным составляющим наиболее интересны книги Дж. Бэйли 
«Маркетинг городов в 80-х и далее» (1989), Дж. Эшворта и  
Х. Вуда «Продавая город» (1990). В 1993 году вышла книга  
Ф. Котлера и соавторов «Маркетинг мест» (переведена на рус-
ский язык в 2005 году), в которой известный маркетолог приво-
дит множество примеров применения конкретными городами 
маркетинговых технологий и предлагает первичный анализ это-
го опыта с точки зрения коммерческого маркетинга. В 1990-х 
годах появились публикации по истории маркетинга мест раз-
личных типов. В частности, это прекрасно иллюстрированная и 
выдержавшая несколько изданий книга С. Ворда «Продажа 
мест» (1998). В книге анализируется эволюция маркетинговых 
технологий при продвижении американских и европейских го-
родов-курортов в VIII–XIX столетиях, бывших промышленных 
городов в XX веке и, наконец, современных городов – лидеров 
маркетинга. Кроме того, во множестве публикаций описывается 
опыт отдельных городов и регионов в применении маркетинга: 
«Воображение Атланты» К. Рутейсера, «Имидж Шотландии» и 
др. Необходимо отдельно отметить работы Ч. Лендри «Креатив-
ный город» (переведена на русский язык в 2002 г.) и Р. Флориды 
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«Креативный класс», наиболее полно раскрывающие механизмы 
и потенциал работы с городским сообществом. Термин «бренд 
города» введен в 2002 году Саймоном Анхольтом. 

Российские ученые также активно исследуют проблемы раз-
вития маркетинга территорий. Так, работы А.П. Панкрухина, 
Т.В. Сачук, Т.В. Мещерякова, Д.В. Визгалова и др. сосредото-
чены на поиске и обосновании использования концепций и ин-
струментов маркетинга для формирования известности и при-
влекательности территории, развития ее человеческих ресурсов 
в рамках российской специфики. 

Есть многочисленные разрозненные успешные и не очень 
практики конкретных городов, которые пытаются использовать 
инструменты маркетинга. Применяют они эти инструменты ин-
туитивно, почти вслепую, пользуясь лишь собственным опытом 
и опытом других городов, не опираясь ни на какую стратегиче-
скую, хотя ее и пытаются разработать для них урбанисты, мар-
кетологи, историки и социологи. 

Множество существующих ныне трактовок маркетинга тер-
ритории можно разделить на две большие группы. Назовем их 
экономической и управленческой. Специалисты, относящиеся к 
первой группе, понимают маркетинг как сугубо экономическую 
процедуру, сводящуюся к рекламе города. Они вкладывают в 
понятие маркетинга следующее: «…маркетинг города направ-
лен на оптимизацию соотношения между городскими функция-
ми (услугами) и спросом на них населения, компаний, туристов 
и других посетителей города». Специалисты, относящиеся ко 
второй группе, видят в маркетинге прежде всего инструмент 
управления территорией: «Городской маркетинг – это процесс 
планирования, координации и контроля прямых связей город-
ского управления… с его различными партнерами и целевыми 
группами». Оба определения лишь отчасти передают смысл и 
содержание территориального маркетинга, поскольку ограничи-
вают сферу его назначения и воздействия. Во-первых, маркетинг 
призван распространять и расширять влияние города вовне для 
достижения своих целей, служить инструментом повышения 
конкурентоспособности города на самых разных аренах. Во-
вторых, маркетинг – это нестандартный, но весьма эффектив-
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ный инструмент решения тех городских проблем, с которыми 
город оказался не в состоянии справиться традиционными 
управленческими способами. И спектр таких проблем самый 
широкий – от дефицита инвестиций в городскую инфраструкту-
ру до экологических угроз и криминализации среды. В-третьих, 
маркетинг – не просто инструмент городского управления, а 
идеология, которая, если она взята на вооружение, видоизменяет 
все сферы городской жизнедеятельности и заставляет их рабо-
тать на выполнение своих задач. В-четвертых, городские вла-
сти, призванные создавать благоприятные условия для жизне-
деятельности города, являются далеко не единственным 
субъектом маркетинга. Представления о концепции маркетинга 
города быстро меняются по мере появления новых маркетинго-
вых практик. Но у всех практик тем не менее есть общие черты 
и принципы действия. Исходя из этого, наиболее точно передает 
смысл маркетинга следующее определение: «маркетинг города – 
это комплекс действий городского сообщества, направленных на 
выявление и продвижение своих интересов для выполнения 
конкретных задач социально-экономического развития города». 
В широком смысле это продвижение интересов города, или, по 
определению А. Панкрухина, «маркетинг территорий – это 
философия, содержание и технологии работы с потребитель-
скими ценностями территорий». В таком случае содержатель-
ные процессы в территориальном маркетинге это: 

• осмысление территории, ее развития и управления с пози-
ций целевых групп потребителей территории ее жителей, бизне-
са, инвесторов, властей и гостей. 

• работа по созданию и развитию территории как сложного 
продукта, по управлению ценой потребления территории, по ее 
продвижению и продажам территориальных товаров, услуг, 
преимуществ и возможностей. 

• конкретные технологии маркетингового анализа, позицио-
нирования территории, разработки маркетинговой стратегии как 
стержневого компонента целостной стратегии социально-
экономического развития территории, ее брендинга и др. 

Инициатор и «исполнитель» маркетинга – не администрация 
города, как ошибочно полагают многие. Субъектом продвиже-
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ния городских интересов должно быть все местное сообщество. 
И каждый из его «слоев», будь то предприниматели, чиновники, 
общественные организации, журналисты, работники бюджетной 
сферы, студенты и т.д., может найти в маркетинге города свой 
конкретный фронт работ. А задача администрации сводится к 
мобилизации и координации общих усилий. Только в этом слу-
чае реализация маркетинговой стратегии будет успешной. Перед 
тем как начать продвигать свои интересы, город должен их 
сформулировать. Каковы конкурентные преимущества города в 
перспективе и каковы ключевые проблемы его развития? Каким 
он будет через 10–15–20–30 лет, сколько в нем будет жителей, 
какое место в экономике страны, региона он будет занимать, как 
будет выглядеть? И в свете этого – в чем состоят интересы го-
рода в масштабах страны, региона, на фоне соседних городов? 
Непростые вопросы, особенно если учесть, что интересы от-
дельного города сплошь и рядом не совпадают с интересами ре-
гиона или страны в целом. Например, объективная потребность 
Москвы – аккумулировать наиболее качественный кадровый ресурс 
России и стран ближнего зарубежья – не совпадает с интересами ре-
гиональной политики России. Интересы соседних субъектов Феде-
рации и городов могут быть даже противоположными. На все эти 
вопросы отвечает стратегическое планирование, которым в сего-
дняшней России по-настоящему занимаются пока лишь единич-
ные города. Стратегия устанавливает, артикулирует стратегиче-
ские интересы города. Маркетинг же является инструментом 
реализации стратегии, одним из самых действенных сегодня 
способов сделать ее успешной. 

Методология стратегического маркетингового планирования 
развития территории наиболее полным образом раскрыта в ра-
ботах Ф. Котлера. Исходя из определения: маркетинг – это спо-
соб решения задач развития города путем расширения его влия-
ния и создания положительной репутации. Но задачи развития у 
городов могут быть совершенно разными, у одного приоритет – 
ликвидация ветхого фонда, у другого – решение экологических 
проблем, у третьего – занятость молодежи. Поэтому стратегия 
города определяет характер маркетинговой деятельности, ставит 
задачи, выбирает инструменты и круг исполнителей. 
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Маркетинговая стратегия как управленческий инструмент не 
самодостаточна, ее нельзя выстраивать саму по себе, опираясь 
на «успешный мировой опыт», в каждом конкретном случае она 
решает конкретную, поставленную перед ней задачу. 

История развития маркетингового стратегического пла-
нирования, применительно к территориям, насчитывает три по-
коления. 
Первое поколение занималось, в основном, охотой за «произ-

водством»; концепция, которая имеет долгую историю и еще 
далека от завершения. Системы стимулирования, особо уде-
ляющие внимание производящим отраслям – «реальному секто-
ру» – и низкие затраты на операционную деятельность – ключе-
вые составляющие политики администрации таких 
территорий. Дешевые труд и земля в сочетании с определен-
ными налоговыми послаблениями формируют более привле-
кательный деловой климат местности. Как пример такого 
подхода можно привести формирование автопроизводитель-
ного кластера в г. Санкт-Петербурге и Ленинградской об-
ласти и прочие подобные примеры в России, Бразилии, Китае, 
странах Восточной Европы. 

Однако в Европе в 1970–1980-е годы города постепенно по-
дошли ко второму поколению стратегического маркетингового 
планирования. Это поколение отмечено появлением на горизон-
те планирования ряда новых целевых групп. Вместо единой це-
ли, вроде переманивания промышленных производств у других 
территорий, появилось множество целей, таких как удержание 
существующих фирм, создание новых компаний, туризм, экс-
порт, продвижение на рынке и приток инвестиций. Города пе-
решли к более проработанным стратегиям, основанным на кон-
курентном анализе и рыночном позиционировании. Некоторые 
территории начали сегментировать рынки и определять разные 
типы потребителей. Эти города перешли от массового марке-
тинга стандартных товаров и услуг территории (как правило, 
при помощи финансовых стимулов и субсидий) к специализи-
рованному маркетингу, делающему упор на предлагаемые этим 
городом уникальные продукты, адаптированные к конкретным 
запросам потребителей территориального продукта. 
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На этой стадии все больше развивались партнерские отноше-
ния между государственным и частным секторами. 

В 1990-е и 2000-е годы на фоне экономических кризисов и 
растущей безработицы европейские города начали переходить к 
третьему поколению – разработке продукта и созданию рыноч-
ной ниши. В условиях глобальной экономики жизненно важно 
занять конкурентную позицию, которая была бы заметна на 
рынке. Города стремятся подчеркнуть свое своеобразие и нали-
чие особых преимуществ для целевых сфер бизнеса. Избранным 
целевым рынкам предлагаются геотовары, рассчитанные на 
конкретную нишу и основанные на уникальных сочетаниях ка-
честв. Стимулируется формирование местных кластеров родст-
венных отраслей. Каждый город планирует дополнить эти кла-
стеры учебными центрами и транспортной и коммуникационной 
инфраструктурой. Качество жизни теперь понимается шире, чем 
во времена второго поколения. Интеллектуальный климат, от-
крытость новому и поощрение предпринимательства становятся 
важными факторами привлекательности европейского города. 

Эти факты отражают рост, развитие и степень конкуренции 
территорий в условиях меняющейся мировой экономики. Цели 
долгосрочного планирования, которые ранее были направлены в 
основном на снижение затрат и привлечение инвестиций в эко-
номику города, теперь превратились в гораздо более профес-
сиональный и сложный процесс планирования образования 
стоимости. Эти процессы и должны быть раскрыты в маркетин-
говых стратегиях и перспективных стратегических планах. 

Экономические проблемы последних лет в Европе ускорили 
распространение подхода третьего поколения. Старая «государ-
ственно-национальная модель», поддерживаемая крупными го-
сударственными дотациями, выделяемыми городам и регио-
нальным структурам, оказалась спорной, а где-то (Греция, 
Испания) потерпела крах. Подобные подходы сменились явной 
децентрализацией, при которой города вынуждены сами решать 
проблемы и задачи своего развития. 

Однако в современных российских условиях централизация 
управленческой вертикали и бюджетно-налоговой системы пре-
вращает для большинства российских территорий задачи фор-
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мирования и реализации собственных стратегий развития из 
центральных вопросов, от которых зависит выживаемость тер-
ритории, в вопросы факультативного характера. Вне зависимо-
сти от эффективности развития собственной экономики, задачи 
выживаемости и развития инфраструктуры решаются в основ-
ном за счет федеральных средств, что стимулирует территори-
альное иждивенчество. 

 
Стратегическое маркетинговое планирование 

Города должны начать делать то, чем бизнес занимается уже 
на протяжении десятилетий, а именно стратегическим марке-
тинговым планированием. Мы не имеем в виду бюджетное пла-
нирование, когда городские власти каждый год планируют рас-
четные доходы и расходы, чтобы достичь сбалансированности 
бюджета. Мы также не имеем в виду проектное планирование, 
когда город решает, что построить: стадион, кольцевую маги-
страль или набережную. Не говорим мы и о краткосрочном 
планировании, когда территория принимает решения по фи-
нансам, налогам и инвестициям на ближайший год или три. 
Речь также не идет и о долгосрочном планировании, которое 
состоит из экстраполяции будущих человеческих и иных ре-
сурсов данного города и планирования необходимого расши-
рения инфраструктуры, что можно найти, например, в Гене-
ральном плане. 

Стратегическое маркетинговое планирование начинается с 
предположения, что будущее, в основном, неопределенно, но, с 
другой стороны, на будущее какого-либо города можно повли-
ять с помощью стратегии. Задача территориальной единицы со-
стоит в том, чтобы спроектировать себя как гибкую систему, ко-
торая может принимать внешние и внутренние удары и быстро 
и эффективно приспосабливаться к новому развитию событий и 
новым возможностям. Это означает, что город должен органи-
зовать информационную систему, системы планирования, вне-
дрения и контроля, которые сделают возможным мониторинг 
изменяющейся среды и конструктивную реакцию на меняющие-
ся возможности и угрозы. Цель состоит в том, чтобы подгото-
вить планы и меры, которые интегрируют цели и ресурсы с из-
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меняющимися возможностями города. При помощи процесса 
стратегического планирования города могут создать уникальное 
маркетинговое предложение. Определенные факторы привлека-
тельности получают толчок к развитию, а другим факторам мо-
жет придаваться меньшее значение. 

Управление стратегическим маркетинговым планированием 
является более сложной задачей для территориальных единиц и 
регионов, чем для отдельных компаний. В компании обычно 
существует четкое разделение полномочий и иерархия подчине-
ния, а также отчетность для определения результатов года. Тер-
риториальные единицы, с другой стороны, – это значительно 
более сложные системы. В то время как частная компания пре-
следует объединяющую цель получения прибыли, экономиче-
ское развитие территории рискует быть поставленным под угро-
зу со стороны многочисленных групп влияния как внутри 
территории, так и вне ее. Стратегическое маркетинговое плани-
рование вряд ли приведет к успеху резко разделенное общество, 
где не работает механизм достижения общественного консенсу-
са. Тем не менее практика показывает, что процесс стратегиче-
ского маркетингового планирования работает в большинстве 
мест, где существуют институты и процедуры, поощряющие 
структурированный процесс принятия решений о будущем тер-
ритории, как, например, практика обязательных слушаний по 
проекту Генерального плана в г. Москве. 

Не следует недооценивать существующую для территории 
возможность, как и в бизнесе, найти цель и измеримые критерии 
для определения результатов работы. Для города успех реализа-
ции маркетинговой стратегии может измеряться повышением 
качества жизни жителей, привлечением туристов, инвесторов, 
квалифицированных мигрантов, развитием базы налогообложе-
ния, появлением новых видов бизнеса и т.д. Эти способы изме-
рения уже существуют. 

Процесс стратегического маркетингового планирования со-
стоит из пяти стадий, отвечающих на следующие вопросы: 

1. Аудит территории: Каково сравнительное состояние горо-
да сегодня? Каковы его основные сильные/слабые стороны, 
возможности/угрозы (SWOT-анализ, PEST-анализ)? 
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2. Концепция развития и цели: Каким хотят видеть город ме-
стные компании и жители? 

3. Формулирование стратегии: Какие стратегии помогут го-
роду достичь своих целей? 

4. План действий: Какие конкретные действия должен пред-
принять город для реализации стратегии? 

5. Реализация и контроль: Что должен сделать город, чтобы 
обеспечить успешную реализацию стратегии? 

 
Проведение аудита территории 
Первая задача, встающая перед командой, ответственной за 

планирование будущего курса территориальной единицы, за-
ключается в том, чтобы отчетливо понять, что представляет со-
бой территориальная единица и почему. Инструмент для систе-
матического выполнения этой задачи называется аудит 
территории. Жесткие и мягкие факторы привлекательности 
должны быть тщательно исследованы в сравнительном контек-
сте. Рабочая группа должна попытаться рассортировать эти фак-
торы на сильные и слабые стороны, а затем постараться соотне-
сти их с возможностями и угрозами, заложив таким образом 
основу для формулирования концепции перспективного разви-
тия и целей. 

Аудит территории должен начинаться с получения необхо-
димой информации о факторах его привлекательности. Конечно, 
основными являются экономические и демографические харак-
теристики. Каждый город должен оценивать такие факторы, как 
численность населения, покупательская способность, квалифи-
кация, рынок жилья, структура отраслей промышленности и ха-
рактеристики рынка рабочей силы, здравоохранение, природные 
ресурсы, транспортная система, качество жизни и система обра-
зования и науки. Такого рода ключевые данные ежегодно пуб-
ликуются как администрацией городов, так и профильными со-
циологическими службами и агентствами (Gallup, «Левада-
Центр», «Комкон», «Эксперт» и пр.). Как правило, при разра-
ботке маркетинговой стратегии крупной территориальной еди-
ницы необходимо заказывать подобные исследования у про-
фильных компаний. Однако результаты этих исследований 
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могут быть полезны лишь в том случае, если заказчиком кор-
ректно сформулированы задачи такого исследования. Качество 
данных является одним из залогов успешности рыночного пла-
нирования. Если, к примеру, данные показывают, что горожане 
старшего возраста стремятся жить в более спокойных, менее до-
рогих местах, небольшому городу может быть выгодно ком-
плексно рекламировать преимущества тихой жизни для этой це-
левой аудитории. Такой анализ открывает совсем новый спектр 
возможностей. Эффективность, таким образом, состоит в том, 
чтобы по результатам анализа найти выигрышное решение. 

 
Выявление основных конкурентов 
Город не должен останавливаться на том, чтобы просто обес-

печить удовлетворение потребностей целевого рынка. Каждому 
городу надо знать своих конкурентов. Так, Лондон, Париж и 
Франкфурт конкурируют за одно и то же право быть «финансо-
вым центром Европы». В гораздо меньших масштабах много-
численные винодельческие районы Европы, например, конкури-
руют друг с другом по поводу того, кто обладает лучшим 
брендом, виноградником и производственными ресурсами. 

Город должен определить основных конкурентов в каждой 
конкретной нише или сфере деятельности. Этот процесс выхо-
дит за рамки региона и страны. Например, Кипр и Виргинские 
острова конкурируют с Сингапуром и Ирландией в нише фи-
нансовых услуг. В некоторых сферах существует возможность, 
что конкуренты могут в будущем стать партнерами. Идея горо-
дов-побратимов завоевывает все большую популярность, пото-
му что партнерские отношения могут стать источником новых 
ресурсов на глобальном рынке. 

По отношению к другим территориям город может быть: бо-
лее сильным конкурентом, менее сильным конкурентом и сла-
бым конкурентом. 

1. Более сильный конкурент. Город, находящийся в положе-
нии более сильного конкурента, должен защищать это положе-
ние. Возможны негативные последствия, смена тенденций, на-
конец, рост может быть слишком бурным. Тогда могут 
появиться пробки на дорогах, подняться цены на жилье и затра-
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ты на рабочую силу и, как следствие, начнется быстрый износ 
инфраструктуры. 

2. Равносильный конкурент. В данном случае два конкури-
рующих города могут быть одинаково привлекательны. Напря-
женная конкуренция может подвигнуть каждого к разработке 
лучшей стратегии. Сотрудничество в этом случае также воз-
можно. Такие международные соглашения между территория-
ми, которые могут работать вместе на равных, могут благотвор-
но повлиять на местный деловой климат. 

3. Слабый конкурент. В случае, когда город является слабым 
конкурентом, разовые «пожарные» решения не смогут решить 
проблему. Единственный выход из положения – приложить 
чрезвычайные усилия в сфере стратегического маркетингового, 
социально-экономического и градостроительного планирования. 
Мировая практика дает достаточно примеров, подтверждающих 
возможность такого репозиционирования, даже в местах с 
имиджем промзоны, вроде Рурской области в Германии, про-
мышленного «ржавого пояса» в Англии и, с оговорками, США, 
Хорватии, Барселоны в Испании и пр. 

 
Анализ сильных и слабых сторон 
Одно дело зафиксировать все характеристики города и дру-

гое – классифицировать их и выделить сильные и слабые сторо-
ны, а также возможности и угрозы (SWOT-анализ). К сожале-
нию, многие городские администрации публикуют огромные 
объемы фактических и количественных данных, не анализируя 
их должным образом (прежде всего не сопоставляя межведом-
ственную статистику). Потенциальный инвестор оставлен на-
едине с проблемой «отделения деревьев от леса». Нужная ин-
формация и уникальные факторы привлекательности спрятаны 
среди бесконечных и бессмысленных данных. Стратегическая 
рыночная позиция города должна включать четко обрисованную 
узловую идею и смежные с ней характерные особенности. 

Важно определить, какие из городских характеристик пред-
ставляют собой основные сильные стороны, второстепенные 
сильные стороны, нейтральные факторы, второстепенные сла-
бые стороны или основные слабые стороны, с точки зрения то-
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го, что нужно конкретным заинтересованным сторонам. Конку-
рентная позиция города отражает два набора условий: (1) внеш-
ние силы, находящиеся практически вне местно-
го/регионального контроля, и (2) характеристики самого города, 
на которые можно повлиять при помощи конкретных действий. 
Как результат анализа требуется ясная и достаточная долго-
срочная стратегия, максимизирующая основные сильные сторо-
ны и оставляющая достаточно времени для решения проблем. 

Другим важным аналитическим инструментом стратегиче-
ского планирования служит PEST-анализ. PEST-анализ (иногда 
обозначают как STEP) – это  маркетинговый инструмент, пред-
назначенный для выявления политических (Political), экономи-
ческих (Economic), социальных (Social) и технологических 
(Technological) аспектов внешней среды, которые влияют на 
территории и бизнес компании. 

Политика изучается потому, что она регулирует власть, кото-
рая в свою очередь определяет внешнюю среду и получение 
ключевых ресурсов для деятельности. Основная причина изуче-
ния экономики – это создание картины распределения ресурсов 
на уровне государства, которая является важнейшим условием 
деятельности компаний города. Не менее важные потребитель-
ские предпочтения определяются с помощью социального ком-
понента PEST-анализа. Последним фактором является техноло-
гический компонент. Целью его исследования принято считать 
выявление тенденций в технологическом развитии, которые за-
частую являются причинами изменений и потерь рынка, а также 
появления новых продуктов. 

Результаты PEST-анализа позволяют оценить внешнюю эко-
номическую ситуацию, складывающуюся в сфере производства 
и коммерческой деятельности. PESTLE-анализ является расши-
ренной двумя факторами (Legal и Environmental) версией PEST-
анализа. Иногда применяются и другие форматы, например, 
SLEPT-анализ (плюс Правовой фактор) или STEEPLE-анализ: 
социально-демографический, технологический, экономический, 
окружающая среда (природный), политический, правовой и эт-
нический факторы. Также может учитываться и географический 
фактор. 
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Разработка маркетинговой концепции и определение целей 
В результате осуществления SWOT, PEST-анализа и анализа 

городских проблем специалисты по стратегическому планиро-
ванию и маркетологи формируют полномасштабную картину 
ситуации, в которой находится город. Однако непросто сделать 
выбор среди всего множества перспективных направлений и 
проектов, развития города, создающих добавленную стоимость. 
Разрозненные проекты могут не стать стройной системой. 

При разработке концепции развития необходимо обеспечить 
участие жителей и учет их мнений о том, каким они хотели бы 
видеть свой город через 10 и даже 20 лет. Полезной тактикой 
может стать распространение двух или четырех сценариев фор-
мирования маркетинговой стратегии города для сбора мнений. 
В настоящий момент на законодательном уровне в РФ закреп-
лены общественные слушания по проектам градостроительного 
развития (Генеральный план, схемы планирования), однако мар-
кетинговые и социально-экономические стратегии через проце-
дуру общественных слушаний не проводятся. Поскольку каж-
дый город – это сложная среда, такие механизмы абсолютно 
необходимы. Кроме того, без поддержки городского сообщества 
любые маркетинговые стратегии, будь то превращение города в 
центр туризма или культурную столицу, обречены на провал. Не 
все жители хотят видеть толпы туристов в привычной городской 
среде. Также не все горожане готовы к повышению стоимости 
жизни в городе, если успешно реализуется стратегия превраще-
ния его в деловой финансовый центр. 

К сожалению, большинство городов не могут сойтись на ка-
ком-нибудь из сценариев, а поэтому нельзя разработать и эф-
фективную стратегию. Если ознакомиться с программами стра-
тегического развития большинства российских городов, станет 
совершенна очевидна их нереализуемость, поскольку предпола-
гается развитие «всего и сразу». В этих программах нет приори-
тезации целей, понимания конфликта различных сценариев раз-
вития города, не говоря уже о проблеме ограниченности (и не 
только финансовых) ресурсов. Тем не менее ничто не мешает 
этим программам называться комплексными и выпадать из вни-
мания городского сообщества сразу же после их разработки. Ру-
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ководители склонны полагать, что важнее «ничего не забыть», а 
конкретная концепция будет ограничивать свободу их маневра. 
Может существовать и недостаток знаний о том, какие страте-
гии использовали другие успешные города при разработке пер-
спективной концепции развития. 

Разработка маркетинговой концепции – это не просто выбор 
между потенциальными путями роста. Концепция должна иметь 
твердую позицию по следующим вопросам: 

1. На каких уникальных сочетаниях факторов привлекатель-
ности должен сконцентрироваться город? 

2. Каковы целевые рынки города? 
3. Каковы долгосрочные и краткосрочные цели? 
4. Каковы ключевые предпосылки для реализации стратегии? 
Учитывая, что город может выработать разные сценарии, как 

же он сможет сделать четкий выбор и разработать окончатель-
ную концепцию? Как только властные органы приходят к согла-
сию о стратегии, существенно важно, чтобы были поставлены 
конкретные измеряемые цели и задачи. Задачи добавляют кон-
кретные размеры и сроки выполнения. 

 
Составление плана действий 
Когда определена маркетинговая концепция развития, цели и 

задачи, можно переходить к выявлению и выбору стратегий 
достижения целей по каждому из компонентов стратегии. 

Целесообразно проведение следующих основных процедур: 
Позиционирование города: 
1) определение проблемы, постановка задач, 
2) анализ заинтересованных сторон, 
АЗС позволяет определить: 
1) стороны, заинтересованные и не заинтересованные в про-

ведении маркетинговых действий; 
2) степень их заинтересованности; 
3) степень влияния тех или иных сторон на возможность 

реализации маркетингового проекта; 
4) и самое главное – стратегию работы с каждой из групп 

интересов для минимизации рисков маркетингового проекта и 
максимального учета интересов всех горожан. 
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3) определение критериев успешности проекта, 
Среди наиболее важных критериев могут быть: 
– стоимость проекта; 
– эффективность (отношение результатов маркетинга к 

затраченным средствам); 
– социальное равенство, или социальная справедливость (в 

каких пропорциях распределяются блага, полученные в резуль-
тате маркетинга, среди различных категорий горожан?); 

– административная простота (насколько легко реализо-
вать маркетинговую программу с точки зрения администра-
тивных усилий и затрат?); 

– правомочность (потребует ли реализация маркетингового 
проекта принятия новых нормативных актов или санкций со 
стороны вышестоящих уровней власти, насколько велики риски 
нормативно-правового обеспечения проекта?); 

– время (насколько важна скорость реализации?); 
– политическая приемлемость (в какой степени проект бу-

дет поддержан представителями ключевых групп интересов, 
влияющих на его выполнение, а также в целом городским сооб-
ществом?); 

– риски (какова вероятность влияния сторонних факторов 
на возможность реализации маркетинга?). 

4) сегментирование рынка, определение целевой аудитории, 
5) выбор/уточнение маркетинговой стратегии. 
Маркетинговая коммуникация: 
6) подбор инструментов маркетинговой коммуникации, 
7) определение индикаторов успеха, планирование монито-

ринга и оценки проекта, 
8) определение участников проекта, распределение функций, 
9) формирование проекта. 
Чтобы не потерять смысл, стратегия должна быть дорабо-

тана до плана действий. Это особенно важно в крупных го-
родах, агломерациях, сложноорганизованных территориаль-
ных единицах и регионах, где многие стратегические идеи 
рискуют провалиться из-за нестыковок. Многие позитивные 
результаты, достигнутые небольшими городами, обусловле-
ны тем, что им просто легче распределить зоны ответствен-
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ности и выработать более простой и быстрый процесс при-
нятия решений, чем таким крупным городам, как Москва 
или Стамбул. 

Реализация и контроль за реализацией маркетинговой 
стратегии 

Маркетинговые концепции, стратегии и планы бесполезны, 
пока не осуществлена их эффективная реализация. Для этого 
необходимы: 

• Ресурсное обеспечение 
• Правовое обеспечение 
• Механизмы актуализации 
• Информационное обеспечение всех заинтересованных 

сторон. 
Стратегическое маркетинговое планирование помогает горо-

ду создать проект развития, с тем, чтобы самостоятельно фор-
мировать будущее развитие, а не управлять по принципу «ту-
шения пожаров». Это требует анализа ситуации, в которой 
находится город: определения его сильных/слабых сторон, 
возможностей/угроз и основных проблем; разработки кон-
цепции развития, постановки целей и задач; определения эф-
фективных стратегий для достижения этих целей; разработки 
соответствующих действий и реализации плана и контроля за 
реализацией. 
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Аннотация 
Северные территории, Арктика и районы, приравненные к ним, 

занимают 1/4 часть территории России и определяют потенциал раз-
вития страны по таким критериям, как: территория и ее освоение, 
население, государственные структуры, культура. Создание транс-
портных и грузовых хабов – благоустройство портовых территорий, 
примыкающих к ним железнодорожных, автомобильных путей, ли-
ний связи, аэропортов, отвечающих современным требованиям, 
становится неотложной задачей для успеха инвестиционных 
проектов арктического Севера. Чтобы Север развивался, чтобы 
Россия прирастала не только Сибирью, но и арктическими морски-
ми путями, нужны таланты, умы и средства. Необходимо свои тер-
риториальные богатства рационально осваивать. 

 
Abstract 
Nothern territories and the Arctic regions occupy a quarter of the 

territory of Russia and determine the development potential of the 
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country given the criteria: the territory and its expansion, population, 
government structures, culture. 

Creation of transport and cargo hubs, improvement of port areas 
and adjacent to them railways, motorways, communication lines, air-
ports, which must meet the modern requirements becomes an obliga-
tory task for the success of the investment projects of the Arctic 
North. 

For the development of the North, for Russia to grow on not only 
in Siberia, but also with the Arctic sea routes are needed the talents, 
minds and resources. We must rationally develop our territorial 
«wealth». 

 
Ключевые слова: Север, рациональное освоение природных 

ресурсов, Арктика, Северный морской шельф, Северный мор-
ской путь, золото Сибири. 

 
Keywords: the North, management of natural resources, the Arc-

tic, the North Sea shelf, the Northern Sea Route, gold of Siberia. 
 
Возрастает значимость хозяйственного освоения и использо-

вания богатств северных регионов для поддержания устойчиво-
го роста экономики России, и наличие огромного потенциала их 
экономического развития совершенно недостаточно еще изуче-
но. Конечно, при всем многообразии природных богатств Севе-
ра России главнейшими из них являются нефть и газ. В валовом 
региональном продукте Ненецкого автономного округа и Яма-
ло-Ненецкого автономного округа доля нефтегазовой состав-
ляющей очень велика – 98 и 83% соответственно. Но нередко 
забывают, что, кроме того, весь Север очень богат углем, кото-
рый распространен почти повсеместно, хотя иногда залегает до-
вольно глубоко (на глубине 2–3 км). На Воркуту, по оценкам, 
приходится до 6% общероссийской добычи угля и из них 22% – 
это коксующиеся угли, необходимые в металлургии. 

Велики богатства Севера и по другим природным ресурсам. 
Например, на «Норникель», крупнейшую компанию в мире по 
добыче цветных и драгоценных металлов, приходится в миро-
вой добыче 50% палладия, свыше 20% никеля, 20% платины, 
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более 10% кобальта и 3% меди. А если же взять данные по об-
щероссийской добыче, то это 100% платины, 96% никеля, меди – 
55%, кобальта – 95%. Следовательно, это важнейшая и уникаль-
ная база природных ресурсов. Добыча идет в экстремальных 
природно-климатических условиях. Отсюда необходимость 
производства специальной техники, развития атомного ледо-
кольного флота, сервисного обслуживания технических средств. 
Поэтому важно развитие научных исследований, международ-
ного сотрудничества. Многие реализуемые проекты на грани 
рентабельности, но их нужно поддерживать, дотировать, чтобы 
обязательно присутствовать в Арктике, не отставать от других 
стран в научном, техническом и технологическом отношении 
при ее освоении. 

Последнее время особенно модной в публикациях СМИ и на-
учных работах стала тема освоения богатств морского арктиче-
ского шельфа. Однако потенциал развития Севера России на-
много обширнее, и речь должна идти также об использовании и 
рыбных запасов северных морей, и полезных ископаемых на се-
верных территориях, и их уникальных транспортных возможно-
стей. Совершенно недостаточно еще изучены перспективы раз-
вития здесь сельскохозяйственного производства, а, по оценкам, 
речь может идти о довольно высокой доле самообеспечения 
продовольствием этого региона. Проблема, как видим, ком-
плексная и должна быть тесно увязана с перспективами разви-
тия экономики всей России. 

В связи с этим хочу напомнить, что, выступая на конферен-
ции, посвященной 240-летию Вольного экономического обще-
ства России, Г.Х. Попов значительный блок своего доклада по-
святил перспективам развития нашей страны, подчеркнув, что 
Россия не может не иметь статуса великой державы. Пока ее 
статус определяется несколькими критериями: это великая тер-
ритория, богатые природные ресурсы, степень их хозяйственной 
освоенности; это великое население, его национальный состав, 
демографические характеристики, творческий потенциал; это 
великое, сильное, эффективное государство как институт сохра-
нения, консолидации общества и его развития; это культура, бо-
гатство языка, вклад страны в мировое культурное наследие. 
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По разным подсчетам, 1/4 часть России занимают северные 
территории, Арктика и районы, приравненные к ним. Эти про-
странства во многом определяют потенциал развития Великой 
России, в том числе и по названным выше критериям (терри-
тория и ее освоение, население, государственные структуры, 
культура). Но о каком развитии Севера мы можем говорить 
сейчас, когда оттуда продолжается отток населения? Решать 
же проблемы, ориентируясь только на вахтовый метод при-
влечения рабочей силы, представляется неэффективным. 
Поэтому в числе первоочередных нужно поставить задачу 
повышения качества жизни в арктических регионах, включая 
обеспеченность жильем, объектами образования, здравоохране-
ния, культуры и спорта. 

Хорошо, что есть уже основополагающие государственные 
решения об изучении и освоении арктических регионов. 18 сен-
тября 2008 г. утвержден документ «Основы государственной поли-
тики Российской Федерации в Арктике на период до 2020 года и 
дальнейшую перспективу», во исполнение которого 20 февраля 
2013 г. приняли «Стратегию развития Арктической зоны Рос-
сийской Федерации и обеспечения национальной безопасности 
на период до 2020 года». Однако эти принципиальные положе-
ния еще не увязаны с конкретными календарными планами раз-
вития арктических регионов. Так, в «Российской газете» в де-
кабре 2013 г. можно было прочитать, что в федеральном 
бюджете на 2014 г. и плановый период 2015 и 2016 гг. не зало-
жено средств на финансирование госпрограммы социально-
экономического развития Арктической зоны РФ. Министр фи-
нансов в ответ на вопрос корреспондента об этом заявил, что 
правительство пока не готово направлять какие-либо финансы 
на реализацию программы. 

Но ситуация такова, что решение накопившихся проблем от-
кладывать нельзя. Можно напомнить, что у России есть почти 
десять веков опыта освоения северных территорий. Русские лю-
ди осваивали Северный морской путь, стояли у истоков ледо-
кольного флота, полярной авиации, первыми строили промыш-
ленные города за Полярным кругом. Но теперь во многих 
аспектах мы отстаем. Возьмем, к примеру, добычу нефти на се-
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верном морском шельфе. В Аляске она ведется с 50-х годов 
прошлого века, а у нас на Приразломном месторождении шель-
фа Печорского моря началась лишь в декабре 2013 г. Очень ма-
ло производится у нас техники для такой добычи, устаревает 
атомный ледокольный флот, требует модернизации логистика 
всего северного региона. 

Представляется, что многие разумные подходы к освоению 
наших обширных территорий, по хозяйственному использова-
нию территориальных богатств страны, сохранению территори-
альной целостности мы можем найти в работах российских эко-
номистов прошлого, выпущенных Издательским домом 
«Экономическая газета» серии «Экономика и духовность», осо-
бенно в работах Посошкова, Крижанича, Мордвинова, Кавели-
на, Кокорева. В Домострое, в «Книге о скудости и богатстве» 
Посошкова, в работах Крижанича мы найдем много положений 
о необходимости бережного, хозяйственного использования зе-
мель, а адмирал Мордвинов, президент Вольного экономическо-
го общества, много внимания уделяет освоению новых земель. 
Так, он писал, что в России ее «великое пространство не может 
в одно время быть везде уплождаемо… Должно первоначально 
устроять во всем благолепии некоторые части, некоторые гу-
бернии, кои бы могли быть образцовыми для всех других». В 
пример он приводит Петра I, который усмотрел Вышний Воло-
чек как место наиболее подходящее для выполнения его вели-
ких намерений и нашел средства на соединение там рек, теку-
щих на север и юг России. Ныне этот избирательный подход 
находит продолжение, на наш взгляд, в разработке программ 
зон опережающего развития для Сибири и Дальнего Востока. 
Такие зоны целесообразно было бы предложить и для арктиче-
ских территорий. 

Уникальность русского Севера в том, что природа его очень 
уязвима. Началась уже работа по очистке территорий от засо-
ренности, накопившейся из-за присутствия на островах и побе-
режьях воинских соединений, научных экспедиций, ремонтных 
баз, транспортных служб, от мусора на аэродромах и в портах. 
Но важно позаботиться и о создании для Севера экологически 
безопасных технических средств и технологий. 
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Часто цитируются слова М.В. Ломоносова о том, что 
«российское могущество прирастать будет Сибирью». Одна-
ко эта фраза оборвана, а концовка звучит так: «и Северным 
океаном». Им многое предусматривалось по использованию 
северного судоходства. Важнейшие из трудов Ломоносова 
по этому вопросу: «Краткое описание разных путешествий 
по северным морям и показание возможного проходу Си-
бирским океаном в Восточную Индию» (1763), «Прибавле-
ние. О северном мореплавании на Восток по Сибирскому 
океану». В «Кратком описании…» разработан план проведе-
ния экспедиции, которая должна была отыскать морской путь 
через Северный Ледовитый океан из Архангельска в Тихий оке-
ан. Он рассматривал вопросы выбора и оснащения судов, созда-
ния и характера необходимых запасов, а также отбора людей, 
способных успешно выполнить предлагаемое им предприятие. 
Карты и навигационные инструменты Ломоносов обещал 
подготовить, если будет решено снарядить такую экспеди-
цию. В июне 1764 г. – феврале 1765-го им была составлена 
«Примерная инструкция морским командующим офицерам, от-
правляющимся к поисканию пути на восток Северным сибир-
ским океаном», написанная в соответствии с одним из пунк-
тов секретного указа Екатерины II «для порядочного 
управления и для всяких чаятельных случаев». 

Значение Северного морского пути хорошо осознавал и дру-
гой великий человек – Д.И. Менделеев. Он отмечал, что «можно 
с уверенностью достигнуть Северного полюса и проникнуть 
дней в 10 от мурманских берегов до Берингова пролива», что 
достижение Северного полюса обеспечивает «великий и мир-
ный успех России» и представляет для нее «коммерческую и во-
енно-морскую выгоду». 

Но можно ли считать, что Северный морской путь представ-
ляет ныне собой хорошо отлаженную широтную магистраль, 
которая связывает все арктические и субарктические регионы 
России, оказывая существенное влияние на развитие всего рос-
сийского Крайнего Севера? Нет, еще нельзя. Необходима боль-
шая работа по благоустройству портовых территорий, примыкаю-
щих к ним железнодорожных, автомобильных путей, линий связи, 
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аэропортов. Создание транспортных и грузовых хабов, отвечающих 
современным требованиям, становится неотложной задачей для 
успеха инвестиционных проектов арктического Севера. 

Самое же главное, чтобы северные богатства России были 
поставлены на службу ее интересам, не расхищались, не уходи-
ли за границу за бесценок, а расходовались бы с пользой и слу-
жили, как говорил первый русский поистине народный эконо-
мист купец И. Посошков, чтобы собранное с большим трудом 
«втуне не погибало». В связи с этими рассуждениями не могу 
не привести эпизод, рассказанный известным российским 
предпринимателем Василием Александровичем Кокоревым 
(1817–1889) в его книге «Экономические провалы», изданной 
Издательским домом «Экономическая газета». Он говорит о 
важности правильных тарифов для добываемого в Сибири 
золота, поскольку низкие тарифы имеют способность «выса-
сывать наше золото за границу», в результате эти богатства 
пропадают для нас, расхищаются. «…Напрасно семьдесят 
лет, в пустынях и снеговых сугробах Сибири, работали рус-
ские люди, добывая золото; напрасно они зябли, мучились и 
умирали в тундрах сибирских: труд их пропал бесследно, по-
тому что все добытое ими золото перешло за границу. Причина 
тому заключается в наших тарифных пошлинах, которые рус-
ский торговый баланс приводили ежегодно к минусу в десятки 
миллионов рублей, и на покрытие этих минусов исчезало наше 
сибирское золото…» 

В 1871 году, продолжает Кокорев, была в Петербурге, в Со-
ляном городке, выставка предметов русской промышленности. 
В горном отделе этой выставки им были помещены нефть и ке-
росин из Баку, и рядом с ним стояла от Горного департамента 
сделанная из тесу и оклеенная золотистой бумагой пирамида, 
показывавшая объем всего добытого в Сибири золота, если бы 
его можно было обратить в одну сплошную массу. Когда импе-
ратор Александр Николаевич подошел к этой пирамиде, то, по-
смотрев на нее с минуту времени и покачав головою, сказал:  
«А если бы рядом поставить другую пирамиду – вывезенного из 
России золота, она бы была более этой». «Коротко и ясно. Вра-
зумительно и поучительно», – завершает свой рассказ Кокорев. 
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Характерно, что и другие представители российской школы 
социально-экономической мысли постоянно говорили о том, что 
нерационально, небережно, неэкономно, неэффективно мы 
пользуемся теми богатствами, которые предоставила нам ма-
тушка-природа. Этот вывод можно повторить и сегодня. Чтобы 
Север развивался, чтобы Россия прирастала не только Сибирью, 
но и арктическими морскими путями, нужны таланты, умы и 
средства. У нас все это есть, но мы свои территориальные богат-
ства осваиваем неэффективно. Может быть, развитие этой темы 
послужит тому, чтобы задуматься, что нужно создать какое-
нибудь министерство, какую-то особую государственную струк-
туру, которая бы объединяла все проблемы Севера. Минрегион-
развития для этого недостаточно и даже особого департамента 
для этого недостаточно. Нужен и специальный государственный 
орган. В каком он статусе будет, это надо обсуждать, но дело в 
том, что необходимо координировать наши усилия по всем на-
правлениям, иначе мы Север потеряем и в политическом, и в 
экономическом поле. 
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Аннотация 
На основе системного подхода разработана экономико-

математическая модель безубыточности финансово-хозяйственной 
деятельности вузов, позволяющая выделить параметры, опреде-
ляющие механизмы оптимизации структуры расходов и источников 
доходов и пути совершенствования процесса финансового планиро-
вания в учреждениях высшего образования. Предлагается расчетная 
методика определения экономически обоснованного норматива 
отчислений в общехозяйственные расходы с различных источ-
ников финансирования бюджета вуза. 
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Abstract 
An economic and mathematical model of universities financial 

activities breakeven is developed on the basis of a systematic ap-
proach. This model allows to select the parameters defining the mecha-
nisms of cost structure and revenue sources optimization as well as ways 
to improve the process of financial planning at institutions of higher edu-
cation. A calculation method is proposed for determining the economi-
cally reasonable standard deductions to the general expenses from vari-
ous sources of university budget financing. 

 
Ключевые слова: системный анализ, модель безубыточно-

сти, прямые расходы, общехозяйственные расходы, норматив 
отчислений, оплата труда ППС, стимулирующая часть оплаты. 

 
Keywords: systematic analysis, breakeven model, direct costs, 

general expenses, statutory deductions, wages PPP, challenging part 
payment. 

 
Модернизация высшего образования в России осуществляет-

ся под воздействием требований современного рынка труда и 
развивающегося гражданского общества. Приоритеты государ-
ственной политики в сфере высшего профессионального обра-
зования на период до 2020 года, сформулированные в стратегиче-
ских государственных документах (Федеральный закон № 273-ФЗ 
«Об образовании в Российской Федерации» от 29.12.2012; Концеп-
ция долгосрочного социально-экономического развития Россий-
ской Федерации на период до 2020 года; Государственная про-
грамма Российской Федерации «Развитие образования» на 
2013–2020 годы, утвержденная распоряжением Правительства 
РФ от 15 мая 2013 г. № 92-р; План мероприятий («дорожная 
карта») «Изменения в отраслях социальной сферы, направ-
ленные на повышение эффективности образования и науки» 
№ 22-р, утвержденный Распоряжением Правительства Россий-
ской Федерации от 30 апреля 2014 г. и др.) в качестве одной из 
основных целей реформирования системы ВПО определяют 
«…обеспечение соответствия качества <высшего профессио-
нального> образования меняющимся запросам населения и пер-
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спективным задачам развития российского общества и экономи-
ки» [1]. 

Важнейшим инструментом реализации долгосрочной госу-
дарственной программы должно стать создание эффективных 
финансово-экономических механизмов управления, которые 
смогут обеспечить внедрение нормативного финансирования, 
учитывающего результативность работы организаций высшего 
профессионального образования; введение эффективного кон-
тракта с педагогическими и научно-педагогическими кадрами; 
повышение привлекательности педагогической профессии и 
уровня квалификации профессорско-преподавательских кадров 
на основе развития системы материального стимулирования и 
существенного повышения уровня оплаты труда педагогов. 

Однако реализация столь необходимых и перспективных ме-
роприятий государственной программы в области модернизации 
высшего образования в настоящее время в значительной степе-
ни затрудняется вследствие непростой экономической ситуации 
как в стране в целом, так и в отдельных российских вузах. 

Немаловажной причиной этого является отсутствие систем-
ности в стратегическом и оперативном управлении вузами и 
решении финансово-хозяйственных проблем высшей школы. 
Системный подход предполагает учет влияния всех факторов, 
воздействующих на систему финансово-хозяйственной дея-
тельности, и акцентирует внимание на взаимосвязях между 
ее элементами [2]. Эта специфика методологии системности 
позволяет сформировать унитарное представление об образо-
вательной среде вуза, включающей в себя не только непосредст-
венно процесс обучения, но и его организационно-мето- 
дическую составляющую, сложную сеть ресурсного обеспече-
ния и коммуникаций различного рода, организацию и планиро-
вание финансово-хозяйственной деятельности и многое другое, 
т.е. идентифицировать деятельность вуза как целостную систе-
му, состоящую из подсистем и элементов. В рамках системного 
подхода совокупности различных видов расходов и доходов 
представляют подсистемы, определяющие структуру и взаимо-
связи вышестоящей в иерархии подсистемы финансово-
хозяйственной деятельности вуза. 
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Современный этап реформирования системы высшего обра-
зования характеризуется сложными процессами перехода на но-
вые условия функционирования всех подсистем образователь-
ных учреждений, и в первую очередь подсистемы организации и 
управления учебным процессом и подсистемы финансово-
хозяйственного обеспечения. Изменения условий деятельности 
вузов связаны как с нарастанием неопределенности внешней 
среды в виде изменений системы бюджетного финансирования 
государственных вузов, усиления конкуренции и смены фокуса 
потребностей работодателей, так и с усилением внутренних сис-
темных проблем функционирования вуза в виде практически 
исчерпанных возможностей экстенсивного развития, необходи-
мости поиска резервов своего дальнейшего развития, расшире-
ния и усложнения хозяйственной деятельности и ответственно-
сти за эффективность своей деятельности. В такой ситуации 
особое значение приобретают вопросы стратегического управ-
ления, связанные с установлением направлений поиска финан-
совых резервов путем оптимизации структуры расходов учреж-
дений, разработкой методов совершенствования процесса 
финансового планирования и усилением контроля за выполне-
нием показателей плана финансово-хозяйственной деятельности 
со стороны руководства образовательных учреждений и учреди-
теля [3]. 

В условиях связанной с внешними рисками (сокращение объ-
емов финансирования федеральных целевых программ, задерж-
ки платежей заказчиками) неопределенности достижения пла-
новых показателей вуза по доходам, получаемым от выполнения 
научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ, а 
также при наличии труднопрогнозируемой части расходов, при-
ходящихся на софинансирование работ за счет собственных 
средств вуза, требования к которой устанавливаются каждым 
заказчиком, обоснованная и оперативная корректировка планов 
финансово-хозяйственной деятельности становится основной 
точкой контроля за безубыточностью деятельности. Практика 
показывает, что отсутствие механизмов такого контроля «on-
line» приводит к неконтролируемому наращиванию убытка, ко-
торый некоторые вузы покрывают за счет привлечения банков-
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ских кредитов, получив это право в соответствии с Федераль-
ным законом от 08.05.2010 № 3-ФЗ «О внесении изменений в 
отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи 
с совершенствованием правового положения государственных 
(муниципальных) учреждений», что является тревожным сим-
птомом для системы высшей школы в условиях глобального 
экономического кризиса. Помимо контрольных функций, кор-
ректировка плана должна позволить сохранять баланс между 
объемом затрат на выплату заработной платы профессорско-
преподавательского состава, составляющим основную часть 
прямых расходов, и суммой затрат на общехозяйственные рас-
ходы, т.е. иметь возможность определять на момент возникно-
вения изменений соотношение (доли) основных видов плани-
руемых доходов от выполнения НИОКР, покрывающих прямые 
расходы, и формирующих источник покрытия общехозяйствен-
ных затрат при сохранении условия безубыточности. 

Реализация механизма обеспечения подобного баланса бази-
руется на анализе всех видов доходов и расходов и определении 
точки безубыточности на основе математической модели фи-
нансово-хозяйственной деятельности вуза. Точка безубыточно-
сти деятельности образовательного учреждения в подобной мо-
дели представляется в виде суммы средств субсидии, 
поступающей на счет образовательного учреждения, и объема 
его доходов, полученных от приносящей доход деятельности, 
которая обеспечивает его полные затраты на обеспечение устав-
ной деятельности. Доходы от видов деятельности, стоимость ко-
торых формируется на основании смет на их осуществление, 
принимаются в расчет точки безубыточности в размере величи-
ны отчислений от этих доходов в общехозяйственные расходы. 

Экономико-математическая модель безубыточности финан-
сово-хозяйственной деятельности образовательного учреждения 
высшего профессионального образования предоставляет воз-
можность определить минимальный объем средств, необходи-
мый для безубыточного функционирования образовательного 
учреждения высшего профессионального образования, позво-
ляющий обеспечить установленные параметры величины пря-
мых и общехозяйственных затрат, выделить параметры, подле-
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жащие управлению и контролю с целью обеспечения безубыточно-
сти, оценить возможности сохранения финансовой устойчивости 
образовательного учреждения путем нормирования любой управ-
ляемой переменной (например, стоимости обучения внебюджетных 
студентов, их контингента, нормы отчислений от какого-либо вида 
приносящей дохода деятельности и т.п.) при изменении внешних 
условий (например, требований увеличения фонда оплаты труда 
ППС, изменения уровня бюджетного финансирования и пр.). 

Математическая модель безубыточной деятельности универ-
ситета может быть представлена в виде неравенства: 

DR ≤      (1) 
или в виде функции эффективности системы 

0≥−= RDE     (2) 
где { }ni xxxRR ....,....1= – совокупность расходов вуза по 

направлениям затрат на обеспечение уставной деятельности 
(следует учитывать, что в представленной модели доходы от ви-
дов деятельности, стоимость которых формируется на основа-
нии смет на их осуществление, принимаются в размере величи-
ны отчислений от этих доходов в общехозяйственные расходы); 
– объем i-того вида затрат; 

{ }mj yyyDD ....,....1=  – совокупность доходов вуза от вы-

полнения видов уставной деятельности и услуг; jy – объем до-
хода от реализации –того вида деятельности. 

Методология использования предлагаемой модели для при-
нятия оперативных управленческих решений с учетом влияния 
различных факторов на показатели макроэкономической дея-
тельности вуза показана на рисунке 1. 

Затраты общеобразовательного учреждения рассчитываются 
по следующей формуле: 

общпрочпрям NRRR ++= ,   (3) 

где МЗППСпрям GZR +=  – прямые расходы, включающие: 

ППСZ – затраты на оплату труда и начисления на выплаты по оп-
лате труда работников профессорско-преподавательского состава; 
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Рис. 1. Схема реализации  

Распоряжения Правительства № 722-р 
 

МЗG – затраты на пополнение материальных запасов, потреб-
ляемых в процессе деятельности образовательного учреждения, 
в том числе затраты на приобретение материалов и специально-
го оборудования, включенные в сметы на выполнение научно-
исследовательских и иных проектов, выполняемых по догово-
рам с заказчиками; 

прочR  – прочие прямые затраты, содержащиеся в сме-
тах по проектам (услуги сторонних организаций и физических 
лиц, привлекаемых по договорам гражданско-правового харак-
тера, расходы на командирование исполнителей проектов и пр.); 

общN – общехозяйственные расходы. 
Фонд оплаты труда профессорско-преподавательского соста-

ва, включая начисления, состоит из двух частей: фиксированной 
и стимулирующей: 

стимфиксППС ZZZ +=      (4) 

где фиксZ  – фиксированная часть фонда оплаты труда про-
фессорско-преподавательского состава (ППС); 

стимZ  – стимулирующая часть фонда оплаты труда профес-
сорско-преподавательского состава. 
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Фиксированная составляющая фиксZ
 
– часть фонда оплаты 

труда профессорско-преподавательского состава, которая зави-
сит от количества ставок 

ППСN  работников профессорско-
преподавательского состава, определяемых на основании штат-
ного расписания образовательного учреждения, и может быть 
рассчитана исходя из средневзвешенного размера оклада работ-
ника, относящегося к категории профессорско-
преподавательского состава: 

ППСсрфикс NTZ ⋅=      (5) 
где срT

 
– средневзвешенный размер оклада работника, отно-

сящегося к ППС; 
ППСN  – количества ставок ППС. 

Средневзвешенный размер оклада работника срT , относяще-

гося к категории профессорско-преподавательского состава: 


=

⋅=
H

i
iстiстср TkT

1
      (6) 

где   iстT  – размер оплаты труда i-той штатной должности, 
относящейся к профессорско-преподавательскому составу (ас-
систент, ассистент со степенью, доцент с ученым званием, про-
фессор со степенью доктора наук и т.д.; всего H категорий 
должностей, относящихся к профессорско-преподавательскому 
составу); 

iстk   – доля i-той категории должностей, относящихся к про-
фессорско-преподавательскому составу, в штатном расписании 
вуза. 

В стимулирующую часть стимZ  фонда оплаты труда профес-
сорско-преподавательского состава включаются стимулирую-
щие надбавки, выплачиваемые в соответствии со сметами на 
реализацию проектов по выполнению работ (оказанию услуг), в 
том числе НИР и НИОКР, по договорам, заключенным с заказ-
чиками. 
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В процессе планирования величины первой составляющей объ-
ема затрат на оплату труда профессорско-преподавательского со-
става необходимо произвести проверку обоснованности форми-
рования штатного расписания образовательного учреждения с 
учетом соблюдения требований об условиях и нормах учебного 
процесса, установленных образовательным учреждением в рам-
ках действующего законодательства. 

В предложенной модели величина ППСZ  представляет собой 
фиксированную часть оплаты труда ( фиксZ ), источником по-

крытия затрат на выплату которой являются средства, преду-
смотренные нормативами стоимости затрат на оказание образо-
вательных услуг. 

Планирование величины стимулирующей части фонда опла-
ты труда профессорско-преподавательского состава произво-
дится исходя из необходимости соблюдения требований Распо-
ряжения Правительства № 722-р от 30.04.2014 г. по 
установлению отношения среднемесячной заработной платы про-
фессорско-преподавательского состава государственных и муници-
пальных образовательных организаций высшего образования к 
среднемесячной зарплате в субъекте Российской Федерации. 

Расчет нормативных затрат на пополнение материальных за-
пасов, потребляемых при оказании образовательной услуги по 
всей совокупности направлений подготовки плБ mmM += , 
включающих в себя как выполнение государственного заказа 
(

Бm ), так и оказание образовательных услуг с полным возме-
щением затрат обучающимися (

плm ), производится с учетом за-
трат на реализацию k-того направления подготовки по формуле: 

( )
=

⋅=
M

k
мзkмзмз iQG

1
 ,   (7) 

где kмзQ   – затраты на приобретение материальных запасов 
для реализации k–того направления подготовки; 

мзi – коэффициент индексации расходов на приобретение ма-
териальных запасов (учет уровня инфляции в соответствии с За-
коном о Федеральном бюджете на планируемый период). 
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Полученная величина уменьшается на планируемую на нача-
ло планируемого года стоимость остатков материальных запа-
сов на складе образовательного учреждения, а также передан-
ных в подразделения, но не списанных в производство. 

В затраты на материальные запасы включается стоимость ма-
териалов и специального оборудования, приобретаемых при вы-
полнении проектов по договорам, заключенным с заказчиками, 
в том числе по договорам НИР и НИОКР. Эта величина опреде-
ляется по планируемым сметам на выполнение работ, преду-
смотренных планом. 

Планирование общехозяйственных расходов осуществляется 
с учетом данных производственного плана образовательного 
учреждения, включающего планы нового строительства за счет 
средств федеральных адресных инвестиционных программ с учетом 
обязательного привлечения в качестве софинансирования собствен-
ных средств учреждения, планы капитального и текущего ремонта, 
планы закупок учебного и научного оборудования. 

В рамках модели безубыточности доходная часть бюджета 
образовательного учреждения включает в себя три основные 
группы доходов, определяемых различными источниками их 
формирования: 

СМЕТПДДСГЗ NDDD ++= ,    (8) 

где СГЗD  – субсидия из федерального бюджета на выполне-
ние государственного задания; 

ПДДD
 – общий доход от приносящей доход деятельности 

учреждения за исключением дохода от проектов, объемы фи-
нансирования которых регламентируются сметами; 

СМЕТN  – нормативные отчисления в общехозяйственные 
расходы на те виды деятельности, стоимость которых формиру-
ется на основании смет на их выполнение. 

Размер субсидий федерального бюджета на выполнение го-
сударственного задания на оказание образовательных услуг рас-
считывается в соответствии с «Порядком определения норма-
тивных затрат на оказание государственных услуг и 
нормативных затрат на содержание имущества в федеральных 



Аналитические статьи 
 

262 

государственных образовательных организациях высшего обра-
зования, федеральных государственных образовательных орга-
низациях профессионального образования, федеральных госу-
дарственных образовательных организациях дополнительного 
профессионального образования и научных организациях, в от-
ношении которых функции и полномочия учредителя осуществ-
ляет Министерство образования и науки Российской Федера-
ции»,[4] утвержденным Приказом Минобрнауки России от 
26.12.2013 г. № 1405, а также «Методикой определения норма-
тивных затрат на оказание государственных услуг по реализа-
ции имеющих государственную аккредитацию образовательных 
программ высшего образования по специальностям и направле-
ниям подготовки» [5], утвержденной приказом Минобрнауки 
России от 02.08.2013 г. № 638. 

В связи с тем, что полномочия по определению и утвержде-
нию размеров субсидий из федерального бюджета на выполне-
ние госзаказа по оказанию образовательных услуг образова-
тельным учреждением принадлежат Минобрнауки России, 
величина СГЗD  в данной модели не может быть определяемым 
или варьируемым вузом параметром. При планировании госор-
ганами средств на выполнение госзаказа в расчет норматива за-
трат включаются как прямые, так и общехозяйственные расхо-
ды. Следовательно, соотношение стоимости прямых и 
общехозяйственных расходов, связанных с оказанием образова-
тельных услуг в рамках государственного задания, определяется 
нормативами стоимости оказания образовательных услуг, уста-
новленных государственными органами. 

Величина общехозяйственных расходов, выделяемых из 
средств на выполнение научно-исследовательских работ в рам-
ках государственного задания, также определяется сметами, ут-
верждаемыми учредителем ежегодно, или сметами на выполне-
ние НИР в рамках государственного заказа и не может 
регулироваться образовательным учреждением. 

При составлении плана финансово-хозяйственной деятельно-
сти планируемый объем субсидии на выполнение государствен-
ного задания определяется с учетом фактического контингента 
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обучаемых и сформированных предложений вуза по приему на 
первый курс следующим образом: 


= = =

⋅=
3

1 1 1v

g

j

m

i

Б
ijv

Б
ijvСГЗ

Б
iv Б

nСD ,   (9) 

где Б
ijvС  – стоимость оказания образовательной услуги за 

счет средств федерального бюджета одному обучающемуся  
i-того направления подготовки j-того курса v-той формы обу-
чения ( v =1,2,3; 1 – очное обучение, 2 – очно-заочная форма;  
3 – заочная форма); 

Б
ijvn  – плановая численность обучающихся на бюджетной ос-

нове i-того направления подготовки j-того курса v-той формы 
обучения; 

Б
ivg  – количество курсов обучения, на которых реализуется i-

тоt направлениt подготовки v-той формы обучения на бюджет-
ной основе; 

Бm  – количество направлений подготовки, финансируемых 
за счет федерального бюджета в соответствии с государствен-
ным заданием. 

В целях определения возможных финансовых резервов выде-
ляются два вида доходов от приносящей доход уставной дея-
тельности: 

прПДДобрПДДПДД DDD   += ,    (10) 
где обрПДДD   – поступления в бюджет вуза доходов от оказа-

ния услуг по реализации программ высшего профессионального 
образования; 

  прПДДD
 – поступления, назначение которых не позволяет ус-

танавливать для них норматив отчислений в общехозяйственные 
расходы, однако которые по существу могут являться источни-
ком покрытия прямых затрат. 

При условии равенства стоимости платной образовательной 
услуги нормативной, структура стоимости платных образова-
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тельных услуг соответствует структуре стоимости образова-
тельных услуг в рамках выполнения государственного задания, 
соотношение прямых и общехозяйственных расходов в стоимо-
сти платных образовательных услуг также фиксировано и соот-
ветствует соотношению, установленному при исчислении пря-
мых и косвенных расходов, связанных с оказанием 
образовательных услуг в рамках государственного задания. В 
случае отклонения размера стоимости платной образовательной 
услуги от размера, определенного нормативом, абсолютная ве-
личина прямых затрат в структуре стоимости остается равной 
величине, определенной нормативом, а величина стоимости, 
формирующая источник общехозяйственных расходов, опреде-
ляется по остаточному принципу. 

Сумма поступлений в бюджет вуза от приносящей доход об-
разовательной деятельности обрПДДD   рассчитывается по формуле: 


= = =

⋅=
3
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где пл
ijvС

 
– стоимость оказания образовательной услуги одному 

студенту, обучающемуся с полным возмещением затрат на i-том на-
правлении подготовки на j-том курсе v-той формы обучения; 

пл
ijvn  – плановая численность студентов, обучающихся с пол-

ным возмещением затрат на i-том направлении подготовки на  
j-том курсе v-той формы обучения; 

пл
ivg  – количество курсов обучения, на которых реализуется i-

тое направление подготовки v-той формы обучения с полным 
возмещением затрат; 

плm – количество направлений подготовки, по которым ока-
зываются платные образовательные услуги. 

К прочим доходам от уставной приносящей доход деятельно-
сти   прПДДD относятся поступления, назначение которых не по-

зволяет устанавливать для них норматив отчислений в общехо-
зяйственные расходы, однако которые по существу могут 
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являться источником покрытия прямых затрат – добровольные 
пожертвования (целевое финансирование) от физических и 
юридических лиц; целевые средства региональных и муници-
пальных бюджетов; 

– средства, поступающие в виде оплаты за проживание в об-
щежитиях и др. 

СМЕТN  – нормативные отчисления от тех видов деятельно-
сти, стоимость которых формируется на основании смет на их 
выполнение, например доходы от платных образовательных ус-
луг в рамках дополнительных образовательных программ и ус-
луг (например, подготовительные курсы, повышение квалифи-
кации и переподготовка кадров, международная деятельность), 
доходы от выполнения научно-исследовательских и опытно-
конструкторских разработок; доходы от платных издательско-
полиграфических услуг, услуг библиотек, музеев, спортивно-
оздоровительных студенческих лагерей, доходы от услуг по 
проведению конференций, совещаний и выставок и прочее. 

В данной модели консолидированный доход от указанных 
видов деятельности, направляемый на обеспечение безубыточ-
ности образовательной организации, рассчитывается по сле-
дующей формуле: 


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+=+=
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Здесь 
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ф SКN
1

 
 – нормативные отчисления от тех 

видов договоров на выполнение работ (услуг), в которых ставка 
процента отчислений в общехозяйственные расходы ф

qНК  , оп-

ределена заказчиком; 
ф

qНК   – ставка процента отчислений в общехозяйственные 

расходы по q-тому договору, смета которого регламентируется 
заказчиком; 

ф
qS  – объемы договоров в стоимостном выражении на вы-

полнение работ (услуг), в которых ставка процента отчислений 
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в общехозяйственные расходы ф
qНК   определена заказчиком 

внутренними локальными документами; 


=

=
u

r
rСМЕТСМЕТ

p SKN
1

 – нормативные отчисления от тех 

договоров на выполнение работ (услуг), по которым норматив 
отчислений на общехозяйственные расходы СМЕТK  устанавли-
вается образовательным учреждением на основе предлагаемой 
методики; 

rS  – объемы договоров на выполнение работ (услуг), по ко-
торым норматив отчислений на общехозяйственные расходы 

СМЕТK  устанавливается образовательным учреждением на ос-
нове предлагаемой методики; 

СМЕТK  – норматив отчислений на общехозяйственные рас-
ходы по договорам, в которых возможно устанавливать норма-
тивы образовательным учреждением на основе предлагаемой 
методики; 

В итоге условие безубыточности образовательного процесса 
имеет вид: 
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Тогда расчетное значение нормы отчислений для покрытия 

общехозяйственных затрат от тех видов деятельности, стои-
мость которых формируется на основании смет на их выполне-
ние, определяется по формуле: 
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Таким образом, предложенная модель позволяет рассчитать 
единый норматив отчислений на общехозяйственные нужды при 
соблюдении условия безубыточности и обеспечении выплат 
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фиксированной части оплаты труда профессорско-
преподавательского состава. 

Для выполнения образовательными учреждениями требова-
ний Плана мероприятий («дорожная карта») «Изменения в от-
раслях социальной сферы, направленные на повышение эффек-
тивности образования и науки» № 22-р, утвержденного 
Распоряжением Правительства Российской Федерации от 30 ап-
реля 2014 г. в части обеспечения заданного уровня оплаты труда 
ППС, предлагаемая модель безубыточности должна быть до-
полнена соотношением 

заданстимфиксППС ZZZZ ≥+= ,   (15) 
т.к. достижение установленного Распоряжением № 22-р 

уровня оплаты труда ППС обеспечивается размером стимули-
рующей части стимZ  фонда оплаты труда профессорско-
преподавательского состава. 

В формуле (15) заданZ  – фонд оплаты труда профессорско-
преподавательского состава, рассчитанный исходя из заданного 
Распоряжением Правительства Российской Федерации № 22-р 
от 30 апреля 2014 г. соотношения среднемесячной заработной 
платы профессорско-преподавательского состава государствен-
ных и муниципальных образовательных организаций высшего 
образования к среднемесячной зарплате в субъекте Российской 
Федерации. 

Источниками, формирующими стимулирующую часть стимZ  
фонда оплаты труда профессорско-преподавательского состава, 
служат: 

1) остСМЕТ
рD   – средства, оставшиеся после отчислений на 

общехозяйственные нужды из общих объемов проектов, норма-
тив отчислений в общехозяйственные расходы по которым рас-
считаны образовательным учреждением, и компенсации прямых 
расходов по проектам, содержащихся в сметах по проектам – 
услуги сторонних организаций и физических лиц, привлекаемых 
по договорам гражданско-правового характера, расходы на ко-
мандирование исполнителей проектов и пр.: 
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 – сумма объемов договоров на вы-

полнение работ (услуг), по которым норматив отчислений на 
общехозяйственные расходы СМЕТK  устанавливается образова-
тельным учреждением на основе предлагаемой методики; 

СМЕТ
р

СМЕТСМЕТ
р DKN ⋅=  – сумма отчислений на общехо-

зяйственные нужды из общих объемов проектов, ставка процен-
та отчислений в общехозяйственные расходы по которым рас-
считана образовательным учреждением; 

р
прочR – прочие прямые затраты, содержащиеся в сметах по 

проектам, ставка процента отчислений в общехозяйственные 
расходы по которым рассчитана образовательным учреждением. 

2) средства, оставшиеся после отчислений на общехозяйст-
венные нужды из общих объемов проектов, ставки процента от-
числений в общехозяйственные расходы по которым определе-
ны заказчиком внутренними локальными документами, и 
компенсации прямых расходов по этим проектам, содержащих-
ся в сметах по проектам (услуги сторонних организаций и физи-
ческих лиц, привлекаемых по договорам гражданско-правового 
характера, расходы на командирование исполнителей проектов 
и пр.): 

ф
прочСМЕТ

ф
СМЕТ

ф
остСМЕТ

ф RNDD −−=   (17) 

В этой формуле 
=

=
p

q

ф
qСМЕТ

ф SD
1

 – сумма объемов догово-

ров на выполнение работ (услуг), в которых ставка процента отчис-
лений в общехозяйственные расходы определена заказчиком; 

СМЕТ
фN  – сумма отчислений на общехозяйственные нужды 

из общих объемов проектов, ставка процента отчислений в об-
щехозяйственные расходы по которым определены заказчиком 
НИОКР внутренними локальными документами; 
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ф
прочR – прочие прямые затраты, содержащиеся в сметах по 

проектам, ставка процента отчислений в общехозяйственные 
расходы по которым определены заказчиком); 

3)  внрD – внереализационные доходы учреждения, к кото-
рым относят возмещение причиненных убытков, штрафы, пени, не-
устойки по хозяйственным договорам, курсовую разницу и др. 

Тогда необходимое условие реализации требований Распо-
ряжения № 22-р формулируется следующим образом: 

СМЕТ
фр

прочСМЕТСМЕТ
р

стим NDRKDZ −+−−= )1(
 (18) 

фиксзаданвнр
ф
прочСМЕТ

ф ZZDRN −≥+−
 

Особо отметим, что эффективность реализации методики на 
практике обеспечивается при соблюдении образовательными 
учреждениями следующих требований: 

1. Централизация планирования; отказ от «внутреннего хо-
зяйственного расчета», при котором хозяйственной единицей, 
формирующей индивидуальный финансовый план и имеющей 
права на распределение средств, является кафедра или иное 
внутреннее структурное подразделение образовательного учре-
ждения; 

2. Установление единого экономически обоснованного нор-
матива отчислений в общехозяйственные расходы с различных 
источников финансирования соответствующих видов деятель-
ности, за исключением ставки процента отчислений в общехо-
зяйственные расходы от доходов, полученных от оказания услуг по 
реализации программ высшего профессионального образования и 
ставки процента отчислений, определенных заказчиком НИОКР 
внутренними локальными документами (например, в случае, если 
заказчиком является Министерство обороны РФ). 

Разработка механизма расчета экономически обоснованного 
норматива отчислений в общехозяйственные расходы требуется 
для обоснования сметной стоимости работ, выполняемых в ин-
тересах заказчиков (в том числе НИОКР). 

3. Установление требований по раскрытию информации об 
условиях и нормах учебного процесса, влияющих на формиро-
вание финансовых показателей: 
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– информация о закреплении реализуемых образовательным 
учреждением направлений подготовки и специальностей за вы-
пускающими кафедрами; 

– применяемые образовательным учреждением нормы вре-
мени на виды аудиторной работы, реализуемые преподавателя-
ми в учебном процессе; 

– информация о структуре учебных планов и рассчитанной 
на их основе недельной аудиторной нагрузке; 

– обоснование необходимой и достаточной численности 
учебно-вспомогательного персонала, базирующееся на анализе 
видов выполняемой работы. 

4. Наличие в образовательном учреждении утвержденного 
регламента формирования и утверждения плана финансово-
хозяйственной деятельности, а также регламента внесения и ут-
верждения корректировок к нему; создание постоянно дейст-
вующей системы мониторинга финансового состояния, в том 
числе через введение процедуры ежеквартального «план-факт» 
анализа выполнения показателей плана финансово-
хозяйственной деятельности. 

Таким образом, использование предлагаемой модели позво-
лит принимать обоснованные управленческие решения о вели-
чине единого экономически обоснованного норматива отчисле-
ний в общехозяйственные расходы с различных источников 
финансирования соответствующих видов деятельности (за ис-
ключением ставки процента отчислений в общехозяйственные рас-
ходы от доходов, полученных от оказания услуг по реализации про-
грамм высшего профессионального образования; ставки процента 
отчислений в общехозяйственные расходы, определенных заказчи-
ком НИОКР внутренними локальными документами), а также о це-
лесообразности включения в план таких работ, при выполнении ко-
торых при заданном нормативе отчислений в общехозяйственные 
расходы возникает риск потери качества. 
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Аннотация 
Рассмотрены вопросы экономического развития стран Тамо-

женного союза, их взаимной торговли и развитие промышлен-
ной кооперации между нашими странами – следующего этапа 
развития экономического союза. Необходимо гармонизировать 
налоговое законодательство стран Таможенного союза. 

 
Abstract 
The authors analyze the issues of the economic development of 

the Customs Union Member States and their mutual trade, seeing the 
development of the industrial cooperation among them as a next 
stage in the development of the economic union. The article shows 
the necessity of the harmonization of the tax legislation of the Cus-
toms Union Member States. 

 
Ключевые слова: Таможенный союз, Единое экономическое 

пространство, Евразийский экономический союз, модельный 
налоговый кодекс. 

 
Key words: Customs Union, Common Economic Space, Eura-

sian Economic Union, Model Tax Code. 
 
С 2010 г. начал функционировать Таможенный союз (ТС) 

трех стран постсоветского пространства: Беларуси, Казахстана и 
России, а с 2012 г. – Единое экономическое пространство (ЕЭП). 
Но собственно история интеграции стран в региональный эко-
номический союз насчитывает 20 богатых на события лет. Рас-
смотрим итоги функционирования ТС (см. таблицу). 

Прежде всего обращает на себя внимание значительный объ-
ем торговли стран ТС с третьими странами. По сравнению с 
2011 г. доля объема взаимной торговли между странами ТС не-
значительно увеличилась. Только Беларусь сильно интегриро-
вана с рынком ТС: почти половина объемов торговли Беларуси 
осуществляется на рынке ТС, при этом устойчиво повышается 
удельный вес взаимной торговли. У Казахстана намечается сла-
бая тенденция ориентации на торговлю внутри стран ТС, а у 
России доля торговли с третьими странами остается примерно 
постоянной и весьма высокой. 
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Таблица 
Удельный вес торговли с третьими странами  

в общем объеме внешней торговли по ТС в целом  
и по государствам – членам ТС в отдельности, % 

 
 2011 2012 2013 

Таможенный союз 88,0 87,3 87,9 
Беларусь 53,6 51,6 49,3 
Казахстан 81,8 82,0 81,6 
Россия 92,5 92,0 92,5 
Источник: Об итогах взаимной торговли товарами государств – 

членов Таможенного союза и Единого экономического про-
странства за 2011, 2012 и 2013 года. М., ЕЭК. 

 
Проведенный анализ показывает, что торговля в основном 

(более 87%) связана с третьими странами. Можно согласиться с 
исследователями, утверждающими, что «развитие торгово-
экономического взаимодействия России, Белоруссии и Казах-
стана в условиях создания Таможенного союза и Единого эко-
номического пространства демонстрирует достаточно противо-
речивые тенденции. В первые два года функционирования 
Таможенного союза отмечалось определенное положительное 
воздействие интеграционного процесса на внешнюю и взаим-
ную торговлю трех стран, которое, однако, явилось следствием 
использования преимущественно экстенсивных факторов роста. 
В 2013 г. динамика взаимной торговли замедлилась» [1]. Как было 
сказано, рост взаимной торговли замедляется, что свидетельствует об 
исчерпании возможных очевидных резервов и необходимости поиска 
новых путей интеграции. Важным направлением является как раз 
функционирование Евразийского экономического союза – этот 
проект предполагает свободное перемещение не только товаров, 
но и услуг, капиталов, рабочей силы. 

По мнению исследователей, подготовивших доклад ЮНКТАД 
«Мировые инвестиции 2014»: более 50% инвесторов считают нали-
чие фискальных стимулов критическими или очень важными при 
принятии решений о перемещении капиталов в ту или иную страну. 
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Действительно, налоговая составляющая играет важную роль в вы-
боре территорий, куда инвестировать средства. Так что важным 
представляется налоговая среда в странах ТС. 

ТС начал свое функционирование, когда мир начал оправ-
ляться после глобального кризиса 2008–2009 гг. Именно в эти 
годы в странах Евросоюза началось масштабное реформирова-
ние налоговых систем, при этом особое внимание уделялось 
поддержке малого бизнеса, консолидации общества в быстром 
преодолении посткризисных явлений. Поэтому представляет 
интерес анализа этих реформ, приведенных в статье, для целей 
гармонизации налогового законодательства [2]. Именно в эти 
годы происходило обсуждение реализации такого важного 
принципа налогообложения как равенства. Равенство в трактов-
ке стран Евросоюза – это равные права перед налоговым зако-
нодательством: в этот временной отрезок были существенно 
увеличены ставки подоходного налога для наиболее обеспечен-
ных слоев населения развитых стран Евросоюза [3]. 

Поэтому для целей достижения свободного перемещения 
всех факторов производства необходимо провести гармониза-
цию налогового законодательства именно с общей части Модель-
ного налогового кодекса стран ТС и ЕЭП. Это тем более актуально, 
что между нашими странами существует и развивается производст-
венная кооперация: во взаимной торговле государств-членов ТС и 
ЕЭП в 2013 г. доля инвестиционных товаров превышала 10%, а 
промежуточных товаров – 66,5%. В стратегиях экономического раз-
вития рассмотренных стран указывается в качестве обязательного 
компонента – совместное развитие Евразийского экономическо-
го союза и построение согласованной экономической политики. 

Гармонизация может происходить параллельно в нескольких 
направлениях. По нашему мнению, необходимо откорректиро-
вать определение налога: налог трактуется в налоговые кодексы 
(НК) стран ТС и ЕЭП неодинаково, а в НК России приведено 
расширенное определение. За основу можно взять следующее 
определение: «законно установленная государством обязатель-
ная, индивидуально определенная безэквивалентная денежная 
сумма, подлежащая уплате в … бюджеты страны» [4]. Предло-
женное определение – результат систематизации знаний ученых 
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России и других стран в области налогов и налогообложения за 
последние 15 лет. 

Для ускорения процесса интеграции необходимо построить 
общую часть Модельного НК стран ТС и ЕЭП. Но прежде всего 
необходимо создать его концепцию, в которой будут изложены 
основные идеи, прогрессивные и уже нашедшие отражение в 
национальных НК. 

В 2000 г. была разработана и принята Общая часть Модель-
ного налогового кодекса государств-участников СНГ (МНК 
СНГ). На тот момент времени МНК СНГ установил общее на-
правление реформирования налоговых систем стран СНГ и же-
лаемые правила их функционирования. Однако за 10 лет накоп-
лен большой практический опыт государствами-участниками 
СНГ в налоговой сфере. МНК СНГ требует своего обновления: 
практически все государства ввели у себя свои НК. В НК Казах-
стана присутствует раздел «Налоговое администрирование», ко-
торого нет ни в НК России, ни в НК Беларуси. 

Предлагается в концепции: 
1. Уточнить понятийный аппарат. 
С момента введения МНК СНГ появились новые понятия, 

например: налоговый контроль трансфертного ценообразования, 
консолидированный налогоплательщик, налоговый консультант 
и некоторые другие. Ряд определений в понятийном аппарате по 
разным причинам не используется в полном объеме в налоговой 
законотворческой практике отдельных стран. 

2. Ввести главу «Основы налогообложения малого предпри-
нимательства». 

Несмотря на принимаемые решения государств на разных 
уровнях на протяжении всех прошедших лет, масштаб функ-
ционирования малого предпринимательства не достиг в странах 
ТС желаемого уровня. 

3. Уточнить порядок налогового информирования и консуль-
тирования налогоплательщиков. 

В наших странах уже много лет функционируют налоговые 
консультанты, однако их законодательное оформление функ-
ционирования находится в стадии законопроекта. Это необхо-
димо исправить в весьма сжатые сроки, т.к. эти субъекты ком-
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ментируют публичное налоговое право, но при этом ответст-
венность ограничена. 
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Аннотация 
Исследование посвящено вопросам регулирования промыш-

ленной политики РФ. В современных условиях развитие про-
мышленных предприятий может быть стабильным при услови-
ях, когда темпы их роста выше темпов развития рынка, и 
предпринимательская структура постоянно адаптируется к из-
менениям внешней среды. Сегодня как во внешней, так и во 
внутренней среде отечественной промышленности наблюдаются 
частые изменения наряду с высокой сырьевой зависимостью от 
конъюнктуры мирового рынка. В статье делается вывод о том, 
что управление должно быть инновационным и гибким, ме-
неджмент должен активно влиять на происходящие в конку-
рентной среде процессы, а государство выступать гарантом эко-
номического роста. 
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Abstract 
In article the questions in development of industry’s politics are 

considered. Development of industrial enterprises can be stable in 
conditions both provided that their growth rates higher than the rate 
of market and development their structure is constantly adapting to 
changes in the external environment.russian economy today is based 
on witnessing rapid changes in the external and internal environ-
ments of industrial enterprises which connected with grate depend-
ence based on world’s market conjuncture. Therefore, the manage-
ment should be innovative and flexible. Main features of industrial 
enterprises management should be deals with strategic surprises. The 
government should be a main guarantor of grate economic growth. 

 
Ключевые слова: промышленность, стратегия развития, 

экономическая безопасность, устойчивость, государство, насе-
ление. 

 
Keywords: national industry, development strategy, economics 

safety, resistance, government, population. 
 
В современных условиях протекающие процессы глобализа-

ции способствуют изменениям в мировой экономике. При этом 
прослеживается четкая взаимосвязь между инновационным раз-
витием стран мира и лидерством в мировой экономике. Россий-
ская Федерация в настоящее время, хотя и находится в общем 
русле мировых тенденций развития, все же существенно отстает 
от стран-лидеров. В этих условиях особую актуальность приоб-
ретает проблематика повышения конкурентоспособности на-
циональных товаров и услуг. При этом на первый план выходят 
задачи модернизации российской экономики, а также создания и 
использования новых технологий. Позиции России в экономике 
мирового хозяйства с долей в 3% мирового ВВП и долей 1% в 
мировой обрабатывающей промышленности явно не соответст-
вуют ее потенциалу. Нам еще предстоит найти свое место на 
мировом рынке и прежде всего в сфере высоких технологий, ко-
торое будет и дальше служить залогом обеспечения националь-
ной безопасности государства. 
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Текущее состояние отечественной промышленности свиде-
тельствует о необходимости корректировки выбранной страте-
гии развития и процесса ее реализации посредством возрожде-
ния авторитета государственной власти, а также проведения 
кардинальных мер, без которых текущая ситуация вряд ли 
улучшится. Объясняется это рядом обстоятельств: 

• Высокой изношенностью основных средств в отраслях 
промышленности. Согласно данным государственной статисти-
ки, это практически половина (47,7%). К сожалению, степень 
обновления производственных фондов в промышленности не 
превышает и 3% в год; 

• Необходимостью развития технических кадров для про-
мышленности. Проблема связана, с одной стороны, со старени-
ем высококвалифицированного персонала (средний возраст ко-
торых составляет 50–59 лет), с другой стороны – нехваткой 
достаточной квалификации у молодежи (только 24,5% обладают 
требуемым и достаточным уровнем знаний, опыта, компетен-
ций). По оценкам специалистов, эта тенденция при сложивших-
ся условиях будет продолжаться. Так, в период 2013–2030 гг. 
наибольшее снижение численности занятых работников  будет 
происходить в отраслях реального сектора экономики, в т.ч. 
промышленных видах деятельности – на 24%. При этом часть 
высвобожденных работников из промышленных производст-
венных секторов экономики, скорее всего, найдет работу в сфе-
ре непроизводственных услуг и торговле. Считается, что чис-
ленность занятых в этих сферах к 2030 году вырастет 
приблизительно на 11%; 

• Падением производства высокотехнологических товаров. 
Согласно стратегии приоритетного развития промышлености 
мы должны инвестировать в высокотехнологичное производст-
во минимум 28–38% от ВВП. По факту мы отчисляем на эти 
нужды только 20% [12]; 

• Продолжающейся переориентацией экономики на им-
портную технологическую базу. Главным образом на продук-
цию высокотехнологичных отраслей мировых стран-лидеров 
(США, Китай, Япония и Германия), доля которых в мировом 
высокотехнологичном производстве составляет около 46,8% 
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[10]. В последние годы стремительно нарастает зависимость 
крупнейших российских корпораций от притока иностранных 
инвестиций. Больше трети ВВП России создается за счет экс-
порта сырья. В таких условиях велика вероятность того, что 
многие отечественные компании и впоследствии будут уязвимы 
и существенно зависимы от конъюнктуры мирового рынка, и в 
случае затяжного кризиса не смогут расплатиться по долгам без 
помощи государства. Следование курсу преимущественного 
развития сырьевого сектора воссоздает кризисную ситуацию; 

• Ухудшением социально-экономических условий развития, в 
которых ухудшается демографическая ситуация, падает качест-
во рабочей силы, а также снижается уровень профессиональной 
предприимчивости и стремления к развитию как к таковому. 

Заметим, что ни одна из успешных стратегий мировой прак-
тики не применима в российской действительности. Более того, 
инновационный характер современного развития не позволяет 
рассматривать стратегии выживания и подражания как прием-
лемые для России. Это оставляет нам только одну возможность 
сохраниться в качестве влиятельного субъекта исторического 
процесса – под эгидой государства сформировать и реализовать 
на всех уровнях управления стратегию социально-экономи- 
ческого и интеллектуально-творческого самовыражения обще-
ства – носителя богатейшей национальной культуры. 

Сегодня одной из самых обсуждаемых проблем во всех стра-
нах мирового сообщества является диагностика различных ас-
пектов экономического кризиса, последствия которого находят 
свое отражение и в общественно-экономическом климате нашей 
страны. При таком раскладе реальность целей, поставленных в 
«Программе инновационного развития России до 2020 года», 
вызывает весьма обоснованные сомнения [8]. 

Реалии инновационного пути развития диктуют необходи-
мость перестройки традиционной системы управления россий-
ской промышленностью и актуализируют необходимость по-
вышения эффективности системы управления предприятиями в 
перспективе. Обоснованные и ориентированные на достижение 
стратегических целей управленческие решения должны прини-
маться в контексте долгосрочного развития, с учетом реализа-
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ции национального потенциала всей системы народного хозяй-
ства РФ, в том числе в контексте имеющихся у нас и неисполь-
зованных возможностей внутреннего и внешнего окружения. 

 
Позиции современной России  

в научно-технологическом пространстве 
Нашему государству предстоит решить очень важную и 

очень сложную долгосрочную задачу – создать инновационную 
модернизованную экономику. В таком свете постоянное обнов-
ление предприятий, технологий и способностей людей стано-
вится доминирующей активностью. 

В настоящее время во всех развитых странах решается задача 
диверсификации источников энергии и энергетических ресурсов 
в самом прямом смысле, а также мобилизация источников роста 
как такового. Некоторые эксперты прогнозируют, что цены на 
традиционные энергоносители уже никогда не будут высокими. 
В этом сценарии развития мировой экономики у Российской Феде-
рации одним из немногих шансов преодолеть посткризисное со-
стояние является инновационно-технологическое возрождение. 

В современных условиях модернизация производственной 
базы народного хозяйства характерна для многих развитых го-
сударств. В формирующемся многополярном мире складывают-
ся четыре главных центра научного прогресса – США, ЕС, Япо-
ния и Китай [9]. 

В мировом масштабе отчетливо прослеживается тенденция 
увеличения с каждым годом расходов на НИОКР в объемах ми-
рового ВВП. Так, по данным на конец 2012 года более 30 % об-
щемировых расходов взяли на себя Соединенные Штаты, около 
14% – Китай. В лидерах оказались Япония, Германия, Респуб-
лика Корея, Франция, Великобритания. Далее следовали Индия, 
Бразилия и Тайвань. Россия только на 10-й позиции, с расхода-
ми на НИОКР в общем объеме ВВП, который и сегодня по-
прежнему практически не превышает 2–3% по паритету покупа-
тельной способности и 1% по обменному курсу. В настоящее 
время по размеру финансирования НИОКР Россия более чем в 
10 раз отстает от Северной Америки и Восточной Европы и в  
5 раз от Восточной Азии. 
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Лидерами в производстве продукции в средне- и высокотех-
нологичных отраслях являются в настоящее время США, Китай, 
Япония, Германия и Республика Корея. Анализ имеющихся 
данных показывает, что и в производстве, и в международной 
торговле промышленными товарами значение развивающихся 
стран постоянно возрастает. Их доля во всемирном экспорте 
промышленных изделий увеличилась с 20% в 1992 г. до 39% в 
2009 г. и по сей день имеет тенденцию к росту [3]. 

Таким образом, можно сделать вывод о том, что значитель-
ная доля ВВП развитых стран мира, которые уже на протяжении 
нескольких десятилетий удерживают свои позиции в группе ми-
ровых лидеров наукоемкого производства, обеспечивается про-
изводством высокотехнологичных товаров наряду с реализацией 
предпосылок для дальнейшего роста научно-технического по-
тенциала. В России данный вопрос и сегодня является весьма 
актуальным. Его решение связано с разработкой новых и модер-
низацией существующих механизмов и инструментов внедрения 
инноваций в национальное производство. Достижение такой це-
ли представляется возможным на основе концентрации усилий 
на максимально эффективном использовании научного потен-
циала. 

В таких международных рейтингах инновационного развития 
как «Глобальный инновационный индекс» (GII), «Индекс готов-
ности к сетевой экономике» (NRI), «Индексе экономики знаний 
(KEY)» и индексе глобальной конкурентоспособности (GCI) 
традиционно лидируют Соединенные Штаты Америки, Япония 
и страны Западной и Восточной Европы [11]. 

Результаты исследований последних лет явно демонстриру-
ют тот факт, что и Россия и другие республики СНГ так и не 
смогли за 20 лет провести полномасштабную структурную пе-
рестройку экономики в направлении развития наукоемких от-
раслей и информационных технологий [1,2]. 

Что касается Российской Федерации, то приходится, к сожа-
лению, констатировать тот факт, что инновационный потенциал 
нашей промышленности за последнее десятилетие продолжал 
падать. И сейчас мы вынуждены зафиксировать отставание от 
передовых стран мира. В таком русле все еще остаются весьма 
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важными нерешенные вопросы повышения инновационной ак-
тивности предприятий, в решении которых ключевая роль при-
надлежит государству. Открытым остается вопрос о государст-
венной поддержке высокотехнологичного сектора экономики, 
источников финансирования для его развития и механизмов 
продвижения наукоемкой продукции на мировой рынок. На-
пример, в развитых странах – лидерах мировой науки государ-
ственная политика по развитию национального потенциала 
страны имеет два важных аспекта. С одной стороны, государст-
во напрямую финансирует научные и прикладные исследования, 
а с другой – с помощью льгот и мер налоговой политики стиму-
лирует расходы на НИОКР частного сектора. Было бы неплохо в 
том числе воспользоваться успешными мировыми практиками и 
адаптировать их к особенностям нашей экономики и ее конку-
рентным преимуществам. 

Делая вывод, можно сказать, что нам предстоит кардинально 
повысить конкурентоспособность национальных товаров и ус-
луг на основе модернизации российской экономики. Современ-
ная западная экономика, при всех ее очевидных пороках, произ-
водит конкурентные товары и услуги. Настало время и 
Российской Федерации оказаться впереди. 

 
Локомотивы национального роста 

Испокон веков ключевыми факторами развития и неотъем-
лемыми компонентами национального потенциала государства 
являлись население, объем ВВП, НИОКР и военная мощь. При-
знавая важную роль государства в «не регулировании» классо-
вых интересов, а умиротворении их путем соглашения, устране-
ния всех поводов к конфликтам, на первый план в русле 
современных интеграционных процессов, которые имеют место 
быть в мировой экономике, выходят именно население, ВВП и 
НИОКР. 

При таком рассмотрении к задачам модернизации россий-
ской промышленности относится развитие «высоких техноло-
гий» за счет коммерциализации результатов исследований, ко-
торые создают предпосылки для массового распространения 
базовых технологий и производства конкурентоспособных про-
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дуктов, эффективного использования научно-технических заде-
лов, а также выявления и реализации невостребованного и/или 
не выявленного коммерческого потенциала. В настоящее время 
приоритетом национального развития выступает разработка и 
реализация проектов с высокими показателями экономической 
эффективности. Одновременно требуется снижение доли 
имеющегося в России интеллектуального и созидательно-
творческого потенциала, который задействован в инноваци-
онном развитии других стран – ныне технологических лиде-
ров мирового масштаба, потому и не работает в полной мере 
на экономику нашей страны и ее продвижение к «обществу 
знаний». 

Все чаще и неоднократно ведущие эксперты страны упоми-
нают о том, что в сложившихся условиях российской действи-
тельности необходимо брать курс на реиндустриализацию, ко-
торая наряду с прочной нравственной основой социальной 
политики предполагает еще проведение определенной государ-
ственной политики продвижения к новой промышленной базе 
страны на основе высоких научно-технологических достижений. 
Пока в российской экономике не будут созданы гибкие меха-
низмы запуска рыночных преобразований на уровне предпри-
ятий, нецелесообразно ожидать появления значимых предпосы-
лок для устойчивого роста. Поэтому и преобразованием, и 
развитием приходится заниматься одновременно. В такой си-
туации в системе управления трансформацией экономики веду-
щую роль играет государство. Рынок сам по себе может быть 
свободным только в том случае, когда он становится зрелым и 
безупречным. Это и можно обозначить как целевой ориентир. 

Для проведения в жизнь планов модернизации мало одного 
желания власти, мало даже создания необходимой инфраструк-
туры и выделения масштабных средств. Важным является опре-
деление и механизма стимулирования, который должен быть за-
ложен в основу стратегии реформаторского курса. Стратегия 
инновационного развития не просто отражает волю политиче-
ских лидеров, а становится идеей, которая объединяет общест-
во. Только на такой основе страна сможет совершать качествен-
ные преобразования. 



Аналитические статьи 
 

288 

Всемирные обзоры ценностей, охватывающие данные по  
43 сообществам, которые представляют 70% населения Земли, 
позволяют сделать вывод о том, что в пространстве передового 
индустриального общества возрастают значение свободы выра-
жения и политического участия [6]. Кроме того, исследование 
позволило выявить в иерархии ценностей российской бизнес-
культуры следующие базовые ценности: власть, любовь к роди-
не, образование, труд и достаток. 

В процессе развития как организация в частности, так и эко-
номика народного хозяйства в целом проходят определенные 
стадии своего роста. Устойчивое экономическое развитие не-
разрывно связано с понятиями индивидуальной, социальной и 
цивилизационной зрелости. Как организация, так и целая от-
расль экономики может исчезнуть, если она утратит свою ос-
новную цель, и люди больше не будут отождествлять себя с ней. 

Особую роль для технологической модернизации  должны 
сыграть специальные инновационные институты новой эконо-
мики, которые способны создавать на основе коммерческой 
реализации инноваций высококапитализируемые активы. По-
этому научно-техническому сообществу России необходимо 
сейчас на постоянной основе «эксплуатировать» свое несомнен-
ное умение правильно мыслить и изобретать в целях эффектив-
ного извлечения интеллектуальной ренты из производимой зна-
нием стоимости. Капитализация интеллекта – это превращение 
квалификации кадров в лицензии и сертификаты, знаний – в 
права интеллектуальной собственности, а репутации – в бренды 
и финансовые гарантии устойчивого развития страны. 

По оценке профессора Б.В. Губина, одним из основопола-
гающих факторов возникновения новых угроз и вызовов безо-
пасности страны является потеря способности экономики и го-
сударства энергично действовать в направлении достижения 
поставленных целей. 

Люди, сосредоточенные на целях, имеющих для них значе-
ние и смысл, способны превращать совместную работу в мас-
штабную творческую деятельность. Результаты, достигнутые на 
основе выгодных взаимодействий, отличаются большой проч-
ностью и устойчивостью. На всех уровнях управления важна 

Аналитические статьи 
 

289 

преданность людей и их способность к развитию, которая отве-
чает человеческой природе любознательности и стремления ап-
робировать все новое в своей практике. 

Таким системам свойственна целостность, их свойства зави-
сят от целого. Умение решать самые сложные вопросы зависит 
от навыка видения системы управления в целом, именно в ней 
лежат результаты «вчерашних» действий [13]. 

Концепция национальной промышленной политики Рос-
сии является центральным звеном в серии законов, регули-
рующих формирование и реализацию политики государства 
в важнейших направлениях социально-экономического раз-
вития страны [7]. 

Любое развитие предполагает прохождение через определен-
ные стадии и кризисы. Это не просто автоматическое воспроиз-
ведение одной и той же программы, а развитие способности 
управлять проблемами возрастающей сложности. Это не только 
преобразование и обновление, это изменение парадигм, базовых 
ценностей и основных концепций. Кроме того, это и изменение 
самосознания, а значит и культуры поведения. Глубокое пони-
мание законов эволюции по стадиям инициации, дифференциа-
ции и интеграции помогает управлять переходом от одной ста-
дии к следующей, более совершенной. Наличие проблем может 
означать, что экономика находится на пороге перехода к сле-
дующей стадии своего развития. 

Современное промышленное производство представляет со-
бой сложное переплетение конкурентных, кооперационных и 
разнообразных промежуточных видов отношений. В частности, 
отношений причастности к формированию и реализации госу-
дарственной промышленной политики. Это создает почву для 
создания устойчивых союзов и групп субъектов промышленной 
деятельности, в том числе объединений и бизнес-ассоциаций. 

Вспомним, что в своих работах И.И. Янжул, наряду с при-
знанием альтруизма важным, если не главным фактором разви-
тия экономической науки пришел к выводу, что новая пере-
стройка политэкономии должна основываться преимущественно 
на индуктивном методе и в этом смысле она «является наукой 
будущего, нежели настоящего» [14]. 
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И если знание – не сама сила, то оно, во всяком случае, ука-
зывает путь к силе. Подобный подход создает определенные 
предпосылки для оценки эффективности роста с точки зрения 
его динамки, оценки качества развития путем сопоставления со 
средними показателями, а также оценки эффективности прирос-
та на основе разработки целевых подходов. 

Принятая концепция роли государства в экономике базирует-
ся на представлении функционирования экономики и социума 
страны в виде постоянного взаимодействия четырех относи-
тельно самостоятельных макросистем: государства, общества, 
экономики и предпринимательства и/или бизнеса, а также рас-
пределения функций управления на каждом из уровней анализа 
и оценки эффективности управления качеством роста (рис. 1).  
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Рис. 1. Соотношение параметров уровней анализа  

и оценки качества национального роста 
 

С точки зрения основной позиции государства, страна пред-
ставляет собой целостный объект регулирования; с экономиче-
ской точки зрения страна рассматривается как пространство, где 
протекают процессы производства, распределения, обмена и по-
требления благ; общество представляет собой среду социальных 
действий физических лиц и групп лиц; предпринимательство 
выступает как активная сила, которая инициирует и реализует 
различного рода инновационные проекты. 
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При этом экономика обеспечивает текущие материальные 
потребности, в которых заинтересовано общество, а предпри-
нимательство концентрируется на преобразованиях и новшест-
вах, необходимых для роста. 

В этих условиях на государство возлагается забота о пер-
спективах развития страны, об устойчивом бескризисном разви-
тии всех перечисленных макросистем. Этим определяется роль 
государства как субъекта, организующего в сотрудничестве с 
представителями общественных организаций, экономического и 
предпринимательского сообщества процессы формирования и 
реализации государственной промышленной политики. 

 
Приоритеты развития региональной  

промышленной политики 
Проблема определения приоритетов развития промышленно-

го сектора является также дискуссионной. Политика совершен-
ствования структуры хозяйственного комплекса невозможна без 
всестороннего анализа и научного обоснования выбора направ-
лений реструктуризации промышленности, исходя из того, ка-
кие направления развития представляются в качестве приори-
тетных. 

Значительный интерес представляет собой опыт, который на-
коплен в субъектах Российской Федерации. К тому же в ряде 
недавних работ содержится также попытка сравнительного ана-
лиза регионального практического опыта. Например, примеча-
тельна работа [5], в которой автор провел оценку и анализ  
26 концепций направления развития промышленной политики в 
субъектах Федерации. В результате сделан вывод о том, что в 
большинстве случаев при выборе тех или иных приоритетов 
государственного развития приводится список значимых, по 
мнению разработчиков, отраслей, без описания оснований, 
согласно которым они выбраны; либо используются общие 
абстрактные формулировки. И лишь в некоторых случаях 
указывается система критериев, на основании которых и 
осуществляется выбор инструментов развития. В результате была 
составлена итоговая таблица, в которой отражаются все исполь-
зуемые критерии [5, с. 61]. 
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Проведенная оценка и анализ позволили сделать следующие 
выводы: 

Во-первых, все используемые в региональной практике кри-
терии выбора приоритетов чаще всего классифицируются на 
пять основных групп критериев: экономические, социальные, 
бюджетные, технологические и экологические. 

Во-вторых, наиболее часто используемыми критериями при 
выборе приоритетов развития являются критерии деятельности 
предприятия, классифицируемые как экономические. Из 29 ком- 
плексов укрупненных показателей данная подгруппа выбрана  
28 раз, социальная – 24 раза, бюджетная – 22 раза. Меньше все-
го учитывается влияние промышленного производства на эколо-
гию, о влиянии на которую было упомянуто всего 10 раз. 

В-третьих, среди представленных комплексов критериев от-
сутствует какая-либо система: критерии не классифицированы и 
представлены общим несвязным перечнем. Только в некоторых 
случаях дано деление на группы и подгруппы (например, в кон-
цепции Нижегородской области, Тульской области, Орловской 
области, Ульяновской). 

В-четвертых, в большинстве случаев имеет место быть раз-
мытость формулировки критерия выбора и отсутствие конкре-
тики, что свидетельствует о поверхностном внимании к вопросу 
и невысокому качеству исследования. 

В-пятых, в анализируемых документах не указывается уро-
вень, на котором устанавливаются приоритеты, что является 
существенным недостатком, т.к. оценка, проведенная по одному 
и тому же набору показателей, на разных уровнях может давать 
различные результаты. 

В-шестых, в рассмотренных методиках практически отсутст-
вует территориальная специфика, за исключением Концепции 
промышленной политики Ростовской области до 2020 г. Тем не 
менее территориальное размещение производства представляет-
ся особенно важным, в том числе с позиции распределения че-
ловеческих и прочих ресурсов в регионе, близости к источникам 
сырья и рынкам сбыта. 

В-седьмых, некоторыми разработчиками, например, в 
Концепции промышленной политики Курганской области на 
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2006–2010 годы была предложена классификация объектов 
управления [4]. 

Региональные законодатели различным образом подошли 
к формулировке категорий и упорядочиванию в части поло-
жений, которые регламентируют инструментарий регио-
нальной промышленной политики: это прямые и косвенные 
меры государственной поддержки, финансовые и нефинан-
совые меры государственного регулирования, механизмы 
промышленной политики, формы и методы ее реализации, а 
также формы государственной поддержки реализации стра-
тегии развития. 

Такое разнообразие препятствует свободной ориентации в 
сфере применения инструментов региональной промышленной 
политики как со стороны органов власти субъекта Российской 
Федерации, так и субъектов промышленной деятельности, кото-
рые функционируют на территории региона. 

Причина недостаточного понимания заключается в несовер-
шенстве отечественной нормативно-правовой базы и законода-
тельства, которое имеет прямое или косвенное отношение к ре-
гулированию долгосрочного развития социально-экономических 
систем. Несмотря на значительное количество существующих 
программных документов, отсутствует основной нормативный 
правовой акт, который бы регулировал виды, иерархию, сферу 
действия этих документов, а также включал бы развернутое 
описание статусов программных документов, обязательность их 
для исполнения, механизм исполнения, соотношение между со-
бой, – т.е. включал основное и полное содержание всех управ-
ленческий функций. 

Именно поэтому и впредь остается задача четкой структури-
зации иерархии нормативно-правовых документов, которые за-
трагивают вопросы планирования социально-экономического 
развития промышлености [4]. Неформализованная структура, 
отсутствие выдержанной логики и иерархии уровней управле-
ния, а также сложные внутренние связи нормативных докумен-
тов, часто встречающиеся в отечественной практике государст-
венного регулирования, оказывают негативное влияние на 
состояние регулируемой сферы. 
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Заключение 
В рамках концепции инновационного развития промышлен-

ности возрастает роль государства как гаранта достижения на-
меченных целей и решения задач в реализации государственных 
программ. С каждым днем возрастает необходимость мобилиза-
ции накопленных ресурсов. Важной задачей до сих пор остается 
повышение скорости процессов рыночного обмена в условиях 
привлечения, использования и соединения всех видов матери-
альных и нематериальных, а также неосязаемых активов. Целе-
вым ориентиром выступает при этом достижение максимально 
эффективных результатов функционирования. Преимуществен-
но они определяются: во-первых, долгосрочными тенденциями 
развития; во-вторых, качеством управления ресурсами, в том 
числе человеческим капиталом; в-третьих, учетом в своей дея-
тельности мировых рыночных тенденций, а также возможных 
угроз национальной безопасности страны; и в-четвертых, интен-
сивностью инновационного процесса и его соответствия госу-
дарственным целям развития. 

Современные меры технологической модернизации требуют 
сопряжения с изменениями в социально-политической сфере. И 
государство, и общество должны быть соответствующим обра-
зом организованы и готовы к тому, чтобы силы модернизации 
приобретали в них все больший социально-политический вес. 
Такая тенденция при прочих равных условиях будет способст-
вовать достижению вдохновляющего образа желаемого будуще-
го, а также выступать социально-политической предпосылкой 
технологической модернизации и развивать национальную коа-
лицию производственных сил. 
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Аннотация 
Целью исследования являлось выявление наиболее сущест-

венных факторов, влияющих на товарооборот интернет-
магазина, и получение функционального уравнения, описываю-
щего эту зависимость. Объектом исследования выступил интер-
нет-магазин Brand-Club (http://vk.com/brandclubkiiik), г. Москва, 
предметом – товарооборот интернет-магазина, факторы, на него 
влияющие, а также возможности и средства автоматизации ана-
лиза влияния факторов на товарооборот. 

 
Abstract 
The purpose of the presented research is to detect the most essen-

tial factors that influence the commodity turnover of an internet store 
and to describe this relation in terms of a functional equation. The 
main object of study is the internet store Brand-Club (Moscow, Rus-
sia, see http://vk.com/brandclubkiiik). We investigate the commodity 
turnover of this store, the main factors that affect it as well as the 
possibility of automatic computer-aided analysis of their influence. 

 
Ключевые слова: экономика торгового предприятия, линей-

ные регрессионные модели, интернет-торговля, экономико-
статистического анализ, показатели товарооборота. 
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Keywords: small business, linear regression models, internet 
trading, economical and statistical analysis, commodity turnover. 

 
Для менеджмента и собственников розничной торговли в на-

стоящее время на первый план выходит доходность бизнеса. И 
так как для предприятия розничной торговли основным источ-
ником прибыли является объем продаж, то его анализ и прогно-
зирование становится особенно необходимым. Для решения 
данного вопроса требуется использование широкого спектра ме-
тодов статистического анализа и прогнозирования, которые не-
обходимо адаптировать под нужды определенного объекта. 

Особую специфику приобретает анализ товарооборота, равно 
как и факторов, влияющих на него в особых торговых предпри-
ятиях – магазинах интернет-торговли. 

С сожалением приходится констатировать, что, несмотря на 
активное развитие данной формы торговли за последние годы, 
далеко не все вопросы функционирования указанных предпри-
ятий детально проанализированы, подготовлены практические 
рекомендации по оптимизации различных процессов. Сказанное 
справедливо и с точки зрения статистического анализа и про-
гнозирования товарооборота интернет-магазинов; причем по-
следний имеет свою, ярко выраженную специфику, особо харак-
теризующуюся специфическим набором факторов, влияющих на 
товарооборот. 
Целью настоящего исследования явилось проведение эконо-

мико-статистического анализа влияния важнейших факторов 
(экономических, социальных и демографических) на динамику 
товарооборота с применением информационных телекоммуни-
кационных компьютерных технологий. 

 
1. Общая характеристика предприятия 
Объектом исследования в рамках настоящей работы высту-

пил интернет-магазин молодежной одежды Brand-Club 
(http://vk.com/brandclubkiiik). Несмотря на незначительные раз-
меры (на текущий момент), а также определенную ограничен-
ность ассортимента, интернет-магазин Brand-Club активно раз-
вивается, что предопределяет потребность в информатизации и 
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автоматизации не только базовой управленческой функции 
(собственно, интернет-торговли, так как она по своему существу 
является отражением применения современных информацион-
но-коммуникационных технологий), но и вспомогательных 
функций. 

 
Рис. 1. Организационная структура интернет-магазина 

Brand-Club 
 
В интернет-магазине представлены одежда, обувь и аксес-

суары. 
Ключевые товарные группы интернет-магазина таковы: 
– обувь (кроссовки; туфли; классика; полуботинки и т.д.); 
– одежда (брюки; рубашки; куртки; костюмы; пиджаки и т.д.); 
– аксессуары (сумки; ремни; шапки; галстуки; бабочки и т.д.). 
Доставка товаров осуществляется: курьером по Москве, По-

чтой России (в отдельных случаях – также почтово-курьерскими 
службами) по территории РФ. 
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На момент подготовки данной работы интернет-магазин ра-
ботает пятый год, валовой товарооборот за первый год составил 
3 844 802 руб. 

Развитие интернет-магазина предопределяет потребность в 
информатизации и автоматизации не только базовой управлен-
ческой функции (собственно, интернет-торговли, так как она по 
своему существу является отражением применения современ-
ных информационно-коммуникационных технологий. 

На рис. 1 представлена организационная структура интернет-
магазина Brand-Club. 

Подобная схема формирования штата предприятия в настоя-
щее время призвана с наименьшими финансовыми затратами на 
персонал организовать наиболее эффективную деятельность ин-
тернет-магазина. 

 
2. Постановка решения задачи анализа влияния важ-

нейших факторов на динамику товарооборота интернет-
магазина 

Одной из главных задач анализа товарооборота является вы-
явление влияния на него различных факторов. Данную задачу 
можно декомпозировать на несколько подзадач: а) сбор дан-
ных о товарообороте, приходящемся на отдельный фак-
тор/группу факторов; б) разбитие временного периода на 
интервалы; в) расчет товарооборота по каждому фактору в 
интервале; г) выявление влияния факторов на товарооборот 
посредством сопоставления товарооборота по фактору и валово-
го товарооборота. 

Для описания процессов сбора, обработки и экономико-
статистического анализа факторов, влияющих на товарооборот 
интернет-магазина, необходимо определить существующие ин-
формационные потоки: входящая информация – данные о по-
купателях, предоставленные ими при регистрации в интернет-
магазине и/или при оформлении покупки; входящие документы –  
к ним относятся платежные документы, опосредующие сумму 
платежа от заказчика, принятую к бухгалтерскому учету (то есть 
по выполненному заказу); выходные документы – состоят из 
аналитического отчета и других документов; функции управле-
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ния – задачи анализа и обработки данных о факторах, влияющих 
на розничный товарооборот интернет-магазина, возложенные на 
маркетолога-аналитика интернет-магазина. 

В результате нами поставлена задача автоматизации процес-
са экономико-статистического анализа влияния важнейших фак-
торов (экономических, социальных и демографических) на ди-
намику товарооборота интернет-магазина Brand-Club. 

Цель решения указанной задачи – повышение качества 
экономико-статистического анализа влияния важнейших 
факторов (экономических, социальных и демографических) 
на динамику товарооборота интернет-магазина Brand-Club 
посредством автоматизации, алгоритмизации и применения 
передовых информационно-коммуникационных технологий 
(ИКТ) в целях облегчения аналитической работы «Блока 
продаж» интернет-магазина, получения полноценных и дос-
товерных данных о влиянии значимых факторов на товаро-
оборот в целях последующей корректировки ассортимент-
ной и клиентской политики. 

 
3. Характеристика ключевых показателей товарооборо-

та. Описание модели влияния важнейших факторов на ди-
намику товарооборота интернет-магазина 

Целью исследования являлось выявление наиболее сущест-
венных факторов, влияющих на товарооборот интернет-
магазина, и получение функционального уравнения, описываю-
щего эту зависимость. 

Основными этапами исследования стали: 
1. Анализ исходных статистических данных; 
2. Спецификация модели (определение ее структуры); 
3. Оценка параметров модели (калибровка модели) и анализ 

качества (адекватности) модели; 
4. Апробация модели; 
5. Улучшение модели (при необходимости). 
В результате анализа выявлено пять ключевых независимых 

переменных, влияющих на валовой товарооборот: 
X1 –- совокупный товарооборот по группе: «лица в возрасте от 

22 до 28 лет»; 
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X2 – совокупный товарооборот по группе: «мужчины»; 
X3 – совокупный товарооборот по группе: «лица, проживаю-

щие в Москве, Московской области, ЦФО»; 
X4 – совокупный товарооборот по группе: «лица, приобрет-

шие товар по акции»; 
X5  – совокупный товарооборот по группе: «лица со средним 

уровнем дохода». 
 

Факторы внутри группы Группа 
факторов Фак- 

тор 
1 

Фак- 
тор 
2 

Фак- 
тор 
3 

Фак-
тор 
4 

Фак- 
тор 
5 

Фак-
тор 
6 

Возраст От 14 до 
21 года 

От 22 до 
28 лет 

От 29 до 
35 лет 

От 36 
до 45 
лет 

От 46 
до 60 
лет 

Свыше 
60 лет 

Пол 
Мужчины Женщи-

ны - - - - 

Регион 
Москва и 

МО 

Санкт-
Петер-
бург 

ЦФО Север
Другие 
регио-
ны 

- 

Покупка 
по акции По акции Без ак-

ции - - - - 

Матери-
альное 
положе-
ние 

Ниже 
среднего Среднее Выше 

среднего - - - 

Рис. 2. Матрица экономических, социальных  
и демографических факторов, потенциально влияющих  

на товарооборот интернет-магазина Brand-Club 
 
Для каждой переменной построена и описана модель, пред-

ставляющая собой уравнение парной регрессии, отражающая 
влияние независимых факторов (переменных) на товарооборот 
без учета взаимосвязей между факторами (см. таблица 1). 
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Таблица 1  
Модели, характеризующие влияние ключевых факторов на 

валовой товарооборот интернет-магазина Brand-Club 
 

Название и но-
мер модели Уравнение зависимости Переменные 

Модель 1. Зави-
симость товаро-
оборота от воз-
раста 
покупателей 
 

xy ⋅= 1,959+64493,098 - y – (зависимая пе-
ременная) – вало-
вой товарооборот, 
руб. 
x – (независимая 
переменная) –
сумма покупок, со-
вершенных лицами 
в возрасте от 22 до 
28 лет, руб. 

Построенная модель адекватна по критерию Фишера F, в этом 
случае она пригодна для осуществления прогноза. Результат –
увеличение на руб. суммы покупок, совершенных лицами в воз-
расте от 22 до 28 лет, увеличивает средний объем товарооборота 
на 1,959 руб. 
Модель 2. Зави-
симость товаро-
оборота от пола 
покупателей 

xy ⋅= 1,546+18746,915 - 
 
 

y – (зависимая пе-
ременная) – валовой 
товарооборот, руб. 
x – (независимая 
переменная) –
сумма покупок, со-
вершенных муж-
чинами, руб. 

Построенная модель адекватна по критерию Фишера F, в этом 
случае она пригодна для осуществления прогноза. Результат –
увеличение числа покупок, совершаемых мужчинами на 1 руб., 
увеличивает валовой товарооборот интернет-магазина на 1,546 руб. 
Данный вывод всецело подтверждается и исходными статистиче-
скими данными: в те временные периоды, в которые наблюдался 
наибольший прирост числа покупок, совершенных мужчинами, 
отмечался наибольший прирост валового товарооборота. 
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Название и но-
мер модели Уравнение зависимости Переменные 

Модель 3. Зави-
симость товаро-
оборота от мес-
та жительства 
покупателей 

xy ⋅=  1,024+206422,906 y – (зависимая пе-
ременная) – вало-
вой товарооборот, 
руб. 
x – (независимая 
переменная) – 
сумма покупок, со-
вершенных поку-
пателями из Моск-
вы и ЦФО, руб. 

Построенная модель не в полной мере описывает влияние тер-
риториального фактора на валовой товарооборот, однако позво-
ляет сделать вывод о том, что наиболее приемлемо с точки зре-
ния управления клиентской политикой обращать внимание на 
жителей указанных двух регионов, потому как увеличение това-
рооборота по данной группе позволит с наибольшей вероятно-
стью обеспечить дополнительный прирост валового товарообо-
рота. 

Модель 4. Зави-
симость товаро-
оборота от при-
обретения 
товаров по ак-
ции 

xy ⋅= 1,001+82886,609  
 

y – (зависимая пе-
ременная) – вало-
вой товарооборот, 
руб. 
x – (независимая 
переменная) – то-
варооборот из чис-
ла товаров по ак-
ции, руб. 

Данная модель показывает, что увеличение товарооборота 
по товарам по акции в условиях, когда можно предположить 
отсутствие влияния иных факторов на валовой товарообо-
рот, позволит получить рост валового товарооборота на 
1,001 руб. 



Аналитические статьи 
 

306 

Название и но-
мер модели Уравнение зависимости Переменные 

Модель 5. Зави-
симость товаро-
оборота от 
уровня дохода 
покупателей 

 
xy ⋅= 0,959+67766,172  

y – (зависимая пе-
ременная) – валовой 
товарооборот, руб. 
x – (независимая 
переменная) – сум-
ма покупок, совер-
шенных покупате-
лями со средним
уровнем дохода, 
руб. 

Из данной модели видно, что каждый рубль дополнительной 
покупки, совершаемой лицами со средним доходом, потенци-
ально увеличивает валовой товарооборот на 96 коп. 

 
Приведенные модели, основанные на уравнениях парной 

регрессии, позволяют менеджерам интернет-магазина опреде-
лить, какие конкретно группы потребителей в разрезе каждой из 
их характеристик приносят основной доход и в каких парамет-
рах. Ориентируясь на приведенные данные, возможно формиро-
вать и корректировать ассортиментную и клиентскую политику, 
представляя ответную реакцию рынка (бизнеса). Между тем, как 
уже отмечалось, все вышеприведенные факторы существуют не 
сами по себе, в отрыве друг от друга, а в тесной взаимосвязи, 
причем наиболее адекватное описание подобной взаимосвязи (в 
условиях данных о товарообороте за 2013 г.) описывается урав-
нением множественной регрессии (1), надежность и адекват-
ность которого подтверждена автоматическими расчетами, про-
веденными программой SPSS. 

Между тем данные модели не дают представления о сово-
купном влиянии пяти значимых факторов на товарооборот ин-
тернет-магазина. Для формирования обобщающей модели нами 
посредством пакета SPSS проведен дальнейший анализ. 

В результате пошагового регрессионного анализа была полу-
чена следующая модель: 
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Y = – 9255,075 + 1,51 X2 + 0,36X4.   (1) 
Данная модель и является обобщающей регрессионной мо-

делью влияния ключевых факторов (экономических, соци-
альных, демографических) на товарооборот интернет-
магазина Brand-Club в условиях 2013 года. 

Проверка модели показала ее адекватность и надежность. 
Включенными в модель показателями объясняется 100%  
вариации розничного товарооборота интернет-магазина 
vk.com/brandclubkiiik. 

В ходе анализа коэффициентов уравнения множественной 
регрессии сделаны следующие выводы: 

– при увеличении количества покупок, совершаемых мужчи-
нами, розничный товарооборот интернет-магазина Brand-Club в 
среднем увеличится на 1,51 рублей, при условии, что остальные 
показатели сохранят тот же уровень; 

– при увеличении количества покупок, совершаемых по ак-
ции, на 1 рубль произойдет увеличение розничного товарообо-
рота в среднем на 36 коп. 

В результате сделан вывод, что увеличение объема продаж 
интернет-магазина Brand-Club возможно преимущественно за 
счет увеличения покупок, совершаемых мужчинами, и – в 
меньшей степени – производимых по акциям и специальным 
предложениям. 

Предложены следующие рекомендации по оптимизации мар-
кетинговой политики: 

– во-первых, следует обратить внимание на динамичное об-
новление и расширение ассортимента мужской одежды; 

– во-вторых, следует чаще организовывать акции по одежде 
для мужчин; 

– в-третьих, следует обратить внимание на низкую эластич-
ность товарооборота, формируемого за счет покупок, совершае-
мых женщинами (которые, помимо прочего, могут покупать 
также и мужскую одежду – например, в подарок). Ряд специаль-
ных акций следует направить именно на активизацию покупок 
данной категорией покупателей. 
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Заключение 
Хотелось бы отметить, что вышеприведенными рамками со-

ответствующее исследование не ограничивается. Во-первых, 
целесообразно расширение рамок экономико-статистического 
анализа посредством увеличения набора анализируемых факто-
ров, включая неявные множества. Во-вторых, возможно расши-
рение методологического инструментария (включения интерпо-
ляции и экстраполяции данных и др.). В-третьих, за счет 
расширения инструментария автоматизации анализа (например, 
включения программ Maple, MathCad). 
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Аннотация 
Статья освещает вопросы, связанные с проблемами трудо-

устройства молодых специалистов, в том числе молодых спе-
циалистов, которые готовы заняться предпринимательской дея-
тельностью. В статье отмечается необходимость социальной 
поддержки, реализации государственных программ трудоуст-
ройства выпускников профессиональных учебных заведений на 
территории Российской Федерации. 

 
Annotation 
The article covers issues related with the problems of employ-

ment of young specialists, including young specialists, who are ready 
to engage in entrepreneurial activity. The article notes the need to so-
cial support of young specialists, the implementation of government 
programs of employment of graduates of professional educational in-
stitutions in the Russian Federation. 
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В настоящее время сложилась такая ситуация, когда практи-

чески каждый вынужден сам искать себе свободную вакансию 
на рынке труда. Особенно это касается молодых специалистов, 
которым приходится самостоятельно решать вопрос с трудоуст-
ройством и последующей занятостью. 

Понятия «занятость» и «трудоустройство» неразрывно связа-
ны между собой как цель и средство ее достижения. 

Необходимо определить, что занятость – это деятельность 
граждан, связанная с удовлетворением личных и обществен-
ных потребностей, не противоречащая законодательству 
Российской Федерации и приносящая, как правило, им зара-
боток, трудовой доход [1, стр. 1]. Сама политика государст-
ва в области занятости является гарантией реализации права 
граждан на труд. 

Под трудоустройством понимается совокупность мероприя-
тий (экономических, организационных, финансовых, правовых, 
медицинских) по обеспечению занятости трудоспособного насе-
ления. 

Системы распределения по производствам и предприятиям 
выпускников вузов, как это было в советские времена, в совре-
менной России не существует. В результате многие дипломиро-
ванные специалисты вынуждены работать не по специальности 
либо соглашаться на работу с низкой оплатой труда. 

При трудоустройстве молодые специалисты имеют ряд осо-
бенностей. 

1. Основной опорой молодых специалистов являются тео-
ретические знания, а не практический опыт работы. По не-
которым сведениям, весьма малая доля выпускников на се-
годняшний день имеют практический опыт работы по 
специальности к моменту завершения обучения, большинст-
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во либо не имеют вообще никакого опыта работы, либо ра-
ботали не по специальности. 

Работодатели к такой ситуации относятся неоднозначно. Од-
ни предпочитают не брать студентов и выпускников вузов на 
работу, так как считают это пустой тратой своего времени, дру-
гие же, наоборот, рассматривают молодых специалистов как по-
тенциал, ведущий к дальнейшему развитию производства или 
предприятия. 

2. При трудоустройстве молодые специалисты часто прояв-
ляют чрезмерную амбициозность. Так, выпускники вузов, не 
имеющие профессионального опыта, сразу приступают к поис-
кам работы с достаточно высокой заработной платой. С одной 
стороны, действительно имеет место ситуация несбалансиро-
ванности уровней заработной платы и удовлетворения личных 
потребностей. С другой стороны, желание получать гораздо 
больше денежных средств, не имея при этом опыта работы по 
специальности, неоправданно, так как даже высококвалифици-
рованному специалисту со стажем работы очень сложно устро-
иться на высокооплачиваемое место. 

3. Молодой специалист, потерпевший неудачу в поисках 
места работы по специальности или понявший еще в процессе 
обучения, что работа по специальности не для него, пытается 
трудоустроиться в другой сфере профессиональной деятельно-
сти, что создает дополнительные трудности как для работода-
телей, так и для самого молодого специалиста. Данная тен-
денция, сложившаяся в последнее время, не выгодна всем 
участникам процесса обучения и трудоустройства. Для сту-
дента это потраченные зря годы обучения, для государства 
(если студент учился на бюджетной форме обучения) это на-
прасно потраченные деньги, для работодателей это дополни-
тельно потраченное время и деньги на переквалификацию мо-
лодого специалиста. 

На сегодняшний день доля молодых людей составляет при-
близительно 41% всего трудоспособного населения [2]. В этой 
связи в последние годы государством все больше внимания уде-
ляется не только качеству подготовки молодых специалистов, 
но и их трудоустройству и занятости. Ведь помимо отсутствия 
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ожидаемого экономического эффекта вынужденное безделье за-
частую действует разлагающе на несформировавшееся созна-
ние, что влечет еще большую опасность для экономической и 
социальной жизни страны. 

Постановлением Правительства Российской Федерации от  
7 февраля 2011 г. № 61 утверждена Федеральная целевая про-
грамма развития образования на 2011–2015 годы, в соответст-
вии с которой Министерству экономического развития Россий-
ской Федерации и Министерству финансов Российской 
Федерации предписано при формировании проекта федерально-
го бюджета на соответствующий год и плановый период вклю-
чать Программу в перечень федеральных целевых программ, 
подлежащих финансированию за счет средств федерального 
бюджета. Программа направлена на то, чтобы показатель трудо-
устройства выпускников в течение первого года после выпуска с 
учетом выпускников, призванных в ряды Вооруженных Сил 
Российской Федерации, составлял не менее 74%. 

При этом в настоящее время ни в одной форме отчетности 
(как органов государственной статистики, так и образователь-
ных учреждений) нет показателя, отражающего трудоустройст-
во выпускников, а тем более по полученной специальности. 

В 2012 году в Государственную Думу Российской Федерации 
внесен проект федерального закона о введении квоты приема на 
работу молодых специалистов. Данный законопроект предпола-
гает, что компании, которые не захотят нанимать по квоте мо-
лодых специалистов, можно будет обложить дополнительным 
налогом. Эти квоты предполагается распространить не только 
для выпускников вузов, но и для выпускников средне-
технических учебных заведений. За отказ в приеме на работу 
молодых специалистов, ищущих работу впервые, депутаты 
предлагают наказывать работодателей штрафом в размере от  
2 до 3 тысяч рублей. Данный законопроект до сих пор находится 
на стадии рассмотрения. 

Отношение к законопроекту неоднозначно, с одной стороны, 
это существенно облегчает поиск места работы молодым спе-
циалистам, но с другой стороны, если подобные квоты будут ус-
тановлены, они станут дополнительной нагрузкой на бизнес. 
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Помимо этого в качестве проблемного момента следует от-
метить, что на сегодняшний день понятие «молодой специа-
лист» не имеет единого определения на территории Российской 
Федерации. Разные сферы экономики, субъекты Российской 
Федерации определяют молодого специалиста по разным пара-
метрам, но в главном они едины. 

Основополагающий подход прослеживается, например, в 
пункте 6 статьи 1 Закона г. Москвы от 30.09.2009 № 39, соглас-
но которому молодые специалисты – молодые граждане, впер-
вые поступившие на работу непосредственно после окончания 
образовательного учреждения среднего профессионального или 
высшего профессионального образования (независимо от фор-
мы получения образования) и работающие по полученной спе-
циальности до истечения трехлетнего срока с момента оконча-
ния образовательного учреждения [3, стр. 1]. 

Обязательное требование во всех существующих программах 
поддержки молодых специалистов – поступление на работу сра-
зу после окончания образовательного учреждения по получен-
ной специальности. 

Практически повсеместно в Российской Федерации действу-
ют программы социальной поддержки молодых специалистов, 
но носят они локальный характер. Так, к примеру, на террито-
рии Нижегородской области действует областная целевая про-
грамма «Меры социальной поддержки молодых специалистов 
Нижегородской области на 2011–2023 годы». Программа преду-
сматривает следующую социальную поддержку молодым спе-
циалистам: 

1) социальные выплаты молодым специалистам на погаше-
ние кредита и процентов по нему на приобретение транспорт-
ных средств; 

2) социальные выплаты молодым специалистам на погаше-
ние кредита и процентов по нему на строительство или приоб-
ретение жилья и др. 

Также в данной программе предусмотрена поддержка молодой 
семьи. Так, для молодых специалистов, являющихся супругами, 
предельная стоимость строительства жилого дома общей пло-
щадью не менее 98 кв. м составляет не более 3 217 500 рублей. 
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Социальные выплаты на погашение кредита и процентов по 
нему на приобретение жилья и предварительные расходы на по-
лучение кредита (разовые затраты на начальном этапе), предос-
тавленного в 2011–2013 годах, предоставляются молодому спе-
циалисту исходя из предельной стоимости жилья в размере не 
более 2 145 000 рублей [4, стр. 12]. 

Одним из существенных условий соглашения о предоставле-
нии мер социально-экономической поддержки является обязан-
ность молодого специалиста, желающего принять участие в 
Программе, отработать в учреждении образования, здравоохра-
нения, спорта и культуры Нижегородской области не менее де-
сяти лет с момента заключения соглашения о предоставлении 
мер социально-экономической поддержки. 

Из приведенных данных видно, что на территории Нижего-
родской области социальная поддержка молодых специалистов 
играет существенную роль. 

Что касается молодых специалистов, которые готовы занять-
ся предпринимательской деятельностью, то они сталкиваются со 
следующими проблемами: 

1. Неконкурентоспособность. Вследствие экономического 
кризиса на рынке оказалось очень много квалифицированных 
специалистов, компании имеют возможность нанять опытного 
работника за те же деньги, что и молодого специалиста. 

2. Нехватка предпринимательских компетенций. Сущест-
вующая в стране система образования не отвечает вызовам вре-
мени, не формирует у молодых специалистов понимания сущ-
ности работы в рыночных условиях. В учебных заведениях 
преподаются необходимые экономические знания, но не форми-
руются стимулы и поведенческие компетенции, необходимые 
для успешной предпринимательской деятельности, в результате 
чего молодежь не мотивирована к занятию предприниматель-
ской деятельностью. 

3. Риск. Опасение рисковать собственным имуществом, 
столкнуться с бюрократическими трудностями при создании 
нового предприятия не побуждает молодых людей проявлять 
деловую активность. Молодежь сегодня охотнее отдает пред-
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почтение перспективам самореализации в сфере крупного биз-
неса или государственной службы. 

4. Слабая финансовая поддержка. На сегодняшний день ме-
ры, предпринимаемые в направлении государственной под-
держки малого бизнеса для молодежи как для социальной груп-
пы, пока не дают видимого эффекта. Административные, 
правовые и финансовые барьеры, препятствующие свободному 
выходу на рынок, по-прежнему труднопреодолимы. 

5. Низкий уровень информированности. О реализации 
программ поддержки молодых людей знает менее 1% моло-
дежи. 

6. Правовая безграмотность. Знаний для качественного юри-
дического сопровождения своего бизнеса, особенно на этапе 
создания, у молодых людей часто не хватает, при этом боль-
шинство будущих учредителей малых предприятий не в состоя-
нии оплатить услуги квалифицированных специалистов, так как 
это сильно удорожит их проект. 

Основные проблемы вовлечения молодежи в предпринима-
тельство связаны, прежде всего, с недостатком образования, ин-
формации и инвестиций. 

Для решения проблем необходимо обратить внимание на не-
достаток информации. Необходимо сформировать единую ин-
формационную базу данных, содержащую практическую ин-
формацию по основным вопросам, с которыми молодые люди 
сталкиваются при открытии собственного предприятия. А также 
о государственных и региональных программах поддержки мо-
лодых специалистов при открытии собственного дела. 

Также для предпринимательской деятельности молодого 
специалиста важно получение основ бизнес-планирования и со-
вершенствование личной деловой эффективности посредством 
образовательных мероприятий. 

При этом необходима повсеместная реализация государственных 
программ трудоустройства выпускников профессиональных учеб-
ных заведений на территории Российской Федерации. 

Поскольку на сегодняшний день сложно выявить долю моло-
дых специалистов-выпускников, которые воспользовались сво-
им образованием, в разрезе трудоспособного населения Россий-
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ской Федерации, необходимо создать единую статистическую 
базу выпускников образовательных учреждений в профильном 
разрезе. 

Молодому специалисту важно обратить внимание на потен-
циал внутренних ресурсов, не используемых должным образом, 
привлечь внешние ресурсы, которыми обладает общество и ко-
торые молодежь использует не в полной мере. Процесс эффек-
тивной интеграции молодого человека в общество возможен 
лишь тогда, когда существует баланс между внутренними ре-
сурсами индивида, с одной стороны, и внешними ресурсами и 
особенностями ситуации, в которой живет молодой человек, – с 
другой. 
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Аннотация 
В статье раскрыты вопросы бухгалтерского учета расходов 

на природоохранные мероприятия, отдельные аспекты их клас-
сификации, формирования достоверной, точной и своевремен-
ной информации о затратах на природоохранные мероприятия, 
включению их в себестоимость, их влиянии на определение 
прибыли организации. Определены задачи формирования дос-
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товерной и полной информации о расходах на охрану окружающей 
природной среды и формирования себестоимости продукции. 

 
Abstract 
The article reveals the issues of accounting costs for environ-

mental measures, some aspects of their classification, formation of 
reliable, exact and timely information on the costs of environmental 
protection measures, their inclusion in the cost of their impact on the 
determination of profit organization. The tasks of forming reliable 
and complete information on the costs of protection of the environ-
ment and the formation of the cost of production. 

 
Ключевые слова: природопользование, расходы на охрану 

окружающей природной среды, калькуляционная статья, себе-
стоимость продукции, бухгалтерский учет, прибыль организа-
ции, предельные размеры, экологические платежи. 

 
Keywords: natural resources, the cost of protection of the envi-

ronment, calculation items, the cost of production, accounting, profit 
organization, size limits, environmental payments. 

 
В области отечественного бухгалтерского учета отсутствуют 

комплексные исследования учета полного цикла использования 
природных ресурсов. 

Областями природопользования, вызывающими наибольший 
интерес в исследованиях экономического характера, являются: 
экономический ущерб от загрязнения окружающей среды; при-
родоохранные затраты; экологический учет, определение платы 
и ее предельных размеров за загрязнение окружающей природ-
ной среды, размещение отходов, другие виды вредного воздей-
ствия. Для формирования достоверной, точной и своевременной 
информации о затратах на природоохранные мероприятия предпри-
ятиям необходимо принять решение по следующим вопросам: 

– организация аналитического учета расходов на охрану при-
роды; 

– создание системы резервирования расходов на природо-
охранные мероприятия; 
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– разработка форм внутренней отчетности о расходах на при-
родоохранные мероприятия. 

Затраты на производство продукции, ее продажу, выполне-
ние работ, оказание услуг представляют собой стоимостную 
оценку используемых в процессе производства продуктов труда, 
сырья и материалов, топлива, энергии, природных ресурсов, ос-
новных средств и другого имущества, трудовых ресурсов, а 
также других затрат на управление непосредственно производ-
ством и организацией в целом, продажу продукции. 

Хозяйствующим субъектам предоставлено право с учетом 
особенностей технологического процесса и организации произ-
водства в соответствующей отрасли и удельного веса тех или 
иных расходов в себестоимости продукции (работ, услуг) и пр. 
расширять перечень статей. В связи с этим считаем необходи-
мым дополнить номенклатуры статей калькуляции статьей 
«Расходы по охране окружающей среды». 

Учет расходов вообще, и природоохранных расходов в част-
ности, принципы полноты и достоверности информации еще 
далеки от фактического положения дел. Данные об экологии 
долгое время составляли «табу», а потому по существу отсутст-
вовали капитальные исследовательские работы в области бухгал-
терского учета природоохранной деятельности. Большинством рос-
сийских предприятий термин «совокупные природоохранные 
затраты» и сейчас воспринимается как нечто составное в той 
или иной укрупненной калькуляционной статье затрат или как 
фискальный платеж. В качестве самостоятельных и в числе су-
щественных стоимостных объектов бухгалтерского учета затра-
ты на природоохранную деятельность ни в теории, ни на прак-
тике не рассматриваются. 

Согласно нормам бухгалтерского законодательства природо-
охранные затраты включаются в себестоимость выпускаемой 
продукции (работ, услуг). Следовательно, для получения более 
полной учетной информации о себестоимости продукции необ-
ходимо конкретизировать классификацию природоохранных за-
трат, что в свою очередь должно отразиться на калькулировании 
себестоимости продукции и управлении затратами в рамках все-
го предприятия. 
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К сожалению, основными положениями по планированию, 
учету и калькулированию себестоимости продукции не преду-
смотрено выделение природоохранных затрат в самостоятель-
ную статью калькуляции, и предприятия вынуждены относить 
их на другие статьи. 

Выделение самостоятельной калькуляционной статьи требу-
ет более точного учета всех экологических затрат, в настоящее 
время на большинстве предприятий такого учета не ведется. 
Обычно ссылаются на незначительный удельный вес природо-
охранных издержек в себестоимости продукции, забывая при 
этом, что этот показатель зачастую искусственно занижен из-за 
отсутствия возможности отразить их почти по всем статьям за-
трат с одной стороны, и низкого уровня природоохранной дея-
тельности – с другой. Сопоставление экологических затрат с се-
бестоимостью продукции на предприятиях показывает, что доля 
затрат на некоторых предприятиях варьирует по годам и остает-
ся достаточно высокой. 

Для более качественного администрирования процессов реа-
лизации экологической политики предприятия целесообразно в 
Плане счетов бухгалтерского учета предусмотреть специальные 
аналитические счета второго и третьего порядка. 

Природоохранные затраты представляют собой совокупную 
величину всех видов ресурсов, затраченных на природоохран-
ные мероприятия. Между тем российские правовые нормы пре-
дусматривают лишь незначительную часть природоохранных 
затрат в себестоимости выпускаемых продуктов труда. Следова-
тельно, для получения достоверной учетной информации о за-
тратах природоохранного характера необходимо существенно 
расширить перечень калькулируемых природоохранных затрат. 
Для создания качественной учетной информации о суммах при-
родоохранных затрат необходимо своевременно отражать в уче-
те все факты хозяйственной деятельности организации. 

В бухгалтерском учете природопользования незатронутыми 
областями являются: 

– квалификация природных ресурсов как объекта учета; 
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– способы оценки природных ресурсов при принятии к учету 
и их последующая оценка; 

– учет обязательств по охране и восстановлению окружаю-
щей среды и их отражение в отчетности; 

– выделение стадий использования природных ресурсов в 
добывающих отраслях и разработка способов учета для каждой 
из них. 

Для равномерного включения предстоящих расходов в из-
держки производства отчетного периода организация может 
создавать резервы на предстоящие затраты на рекультивацию 
земель и осуществление иных природоохранных мероприятий. 
Соответственно организация должна определить в рабочем пла-
не счетов счет «Резерв на природоохранные мероприятия». 

Согласно типовой группировке затрат по статьям калькуля-
ции, применяемым на промышленных предприятиях, затраты по 
подготовительным работам в добывающих отраслях промыш-
ленности, к которым относятся очистка территорий в зоне от-
крытых горных работ, подготовка площадок для хранения пло-
дородного слоя почвы, используемого для последующей 
рекультивации земель, учитываются по статье «Расходы на под-
готовку и освоение производства». 

Методические вопросы калькулирования себестоимости про-
дукции с учетом ее экологического соответствия могут быть 
решены в отраслевом разрезе в зависимости от особенностей 
технологии и организации производства предприятий отрасли. 
Это требует комплексного подхода к формированию учетной 
информации: определения порядка отнесения на себестоимость 
дополнительных затрат на повышение коэффициента экологи-
ческого соответствия продукции, организации учета выпуска 
продукции с применением эффективных единиц обозначения 
таких коэффициентов, уточнения объектов учета природо-
охранных затрат, выбора объектов калькулирования и калькуля-
ционных единиц с учетом потребительских свойств продукции. 
К сожалению, основными положениями по планированию, уче-
ту и калькулированию себестоимости продукции не предусмот-
рено выделение природоохранных затрат в самостоятельную 
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статью калькуляции, и предприятия вынуждены относить их на 
другие статьи. В одних случаях они включаются в цеховые рас-
ходы, в других – в прочие производственные расходы. Так, в 
статью «Прочие затраты» включаются все экологические пла-
тежи и налог на землю обезличенными суммами. Остальные 
экологические затраты учитываются в статьях «Топливо», «Зар-
плата», «Амортизация» и т.д. 

Целесообразно природоохранные затраты относить либо на 
затраты будущих периодов, либо включать прямым способом в 
себестоимость продукции, так как это повлияет на формирова-
ние информации о непосредственных затратах на конкретную 
продукцию.  

Одни предприятия учитывают затраты на природоохранные 
мероприятия непосредственно на счете «Общехозяйственные 
расходы, а другие – на счете «Основное производство». Подоб-
ная несогласованность вряд ли оправдана. 

В соответствии с Налоговым кодексом РФ все произведен-
ные расходы включают в себестоимость продукции, соответст-
венно расходы по организации платы за загрязнение окружаю-
щей природной среды, размещению отходов и другие виды 
вредного воздействия на окружающую среду также включаются 
в себестоимость и оказывают влияние на прибыль оранизации. 
При определении налоговой базы по налогу на прибыль в состав 
расходов могут включаться только платежи за выбросы, сбросы 
загрязняющих веществ, размещение отходов, другие виды вред-
ного воздействия в пределах допустимых. Организациям важно 
иметь четкое представление о том, каким образом следует ква-
лифицировать те или иные расходы при налогообложении при-
были. 

Таким образом, в составе расходов можно учесть платежи 
только в пределах установленных лимитов. Платежи за сверх-
лимитное загрязнение окружающей среды в состав расходов не 
включаются. 

При определении налоговой базы не учитываются суммы 
платежей за сверхнормативные выбросы загрязняющих веществ 
в окружающую среду. 
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Таким образом, к расходам в целях налогообложения отно-
сятся платежи за предельно допустимые выбросы (сбросы) за-
грязняющих веществ в природную среду, за исключением пла-
тежей за сверхнормативные выбросы загрязняющих веществ в 
окружающую среду. 

Учитывая вышеизложенное, при определении налоговой ба-
зы по налогу на прибыль в состав расходов могут включаться 
только платежи за выбросы, сбросы загрязняющих веществ, 
размещение отходов, другие виды вредного воздействия в пре-
делах допустимых нормативов. Таким образом, в составе расхо-
дов можно учесть платежи только в пределах установленных 
лимитов, которые утверждены постановлением Правительства 
РФ от 12 июня 2003 г. № 344. 

К расходам относятся расходы, связанные с содержанием и 
эксплуатацией основных средств и иного имущества природо-
охранного назначения, в том числе расходы, связанные с содер-
жанием и эксплуатацией очистных сооружений, золоуловите-
лей, фильтров и других природоохранных объектов, расходы на 
захоронение экологически опасных отходов, расходы на приоб-
ретение услуг сторонних организаций по приему, хранению и 
уничтожению экологически опасных отходов, очистке сточных 
вод, а также платежи за предельно допустимые выбросы (сбро-
сы) загрязняющих веществ в природную среду и другие анало-
гичные расходы. Организация имеет все основания уменьшать 
налогооблагаемую прибыль на расходы, направляемые на осу-
ществление мероприятий по охране окружающей среды. 

Платежи за предельно допустимые выбросы, сбросы загряз-
няющих веществ, размещение отходов, уровни вредного воздей-
ствия осуществляются за счет себестоимости продукции (работ, 
услуг), а платежи за их превышение – за счет прибыли, остаю-
щейся в распоряжении организации. 

Предельные размеры платы за загрязнение окружающей при-
родной среды сверх предельно допустимых нормативов уста-
навливаются в процентах от прибыли, остающейся в распоря-
жении организации, дифференцированно по отдельным 
отраслям с учетом их экономических особенностей. 
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Если вышеуказанные платежи, определенные расчетным пу-
тем, равны или превышают размер прибыли, остающейся в рас-
поряжении организации, то рассматривается вопрос о приоста-
новке или прекращении деятельности соответствующего 
предприятия, учреждения, организации. 

Таким образом, к расходам в целях налогообложения отно-
сятся платежи за предельно допустимые выбросы (сбросы) за-
грязняющих веществ в природную среду, за исключением пла-
тежей за сверхнормативные выбросы загрязняющих веществ в 
окружающую среду. 

Нормативы допустимых выбросов и сбросов веществ и мик-
роорганизмов устанавливаются для стационарных, передвиж-
ных и иных источников воздействия на окружающую среду 
субъектами хозяйственной и иной деятельности исходя из нор-
мативов допустимой антропогенной нагрузки на окружающую 
среду, нормативов качества окружающей среды, а также техно-
логических нормативов. 

При невозможности соблюдения нормативов допустимых 
выбросов и сбросов веществ и микроорганизмов могут устанав-
ливаться лимиты на выбросы и сбросы на основе разрешений, 
действующих только в период проведения мероприятий по ох-
ране окружающей среды, внедрения наилучших существующих 
технологий и (или) реализации других природоохранных проек-
тов с учетом поэтапного достижения установленных нормативов 
допустимых выбросов и сбросов веществ и микроорганизмов. 

Таким образом, предельно допустимыми выбросами (сбро-
сами) загрязняющих веществ в природную среду являются вы-
бросы, произведенные в пределах установленных нормативов. 
При соблюдении лимитов на размещение отходов нормативы 
качества окружающей среды не обеспечиваются. 
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Аннотация 
В статье автором предложена концепция функционирования 

виртуального предприятия в контексте реализации логистиче-
ской деятельности промышленной компании, охарактеризованы 
возможности элементов виртуального предприятия в современ-
ных российских условиях. Выделены преимущества ведения 
бизнеса с использованием принципов электронной коммерции. 

 
Abstract 
In article the author offered the concept of functioning of the vir-

tual enterprise in a context of realization of logistic activity of the indus-
trial company, possibilities of elements of the virtual enterprise in modern 
Russian conditions are characterized. Advantages of business with use of 
the principles of electronic commerce are marked out. 

 
Ключевые слова: информационная логистика; виртуальное 

предприятие; электронный бизнес; информационное обеспече-
ние закупочной и сбытовой логистики. 
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Информационная логистика как один из видов управленче-

ской деятельности занимается рассмотрением вопросов функ-
ционирования информационных технологий в новой экономи-
ческой среде, ориентированной на ресурсную концепцию. 

Динамика развития экономических процессов, жесткие ре-
сурсные ограничения приводят к существенному возрастанию 
скорости материальных, транспортных, финансовых и инфор-
мационных потоков. [9] Их участники на основе единой инфор-
мационной системы достигают преимуществ, связанных со 
снижением общих затрат, разделением рисков и повышением 
качества функционирования всей системы. Потенциал отдель-
ных предприятий существенно увеличивается за счет привлече-
ния ресурсов и конкурентных возможностей других участников. 

Основными предпосылками развития информационной логи-
стики являются: [5] 

• конкуренция, которая требует качественного обслужива-
ния потребителей с минимальными затратами; 

• интеграция бизнес-процессов между предприятиями раз-
личных отраслей, создание новых организационных форм взаи-
модействия – логистических цепочек, сетей и провайдерских 
центров; 

• огромные возможности информационных технологий, об-
ладающих большим потенциалом для поддержки эффективного 
управления всеми сферами производственно-коммерческой и 
транспортной деятельности. 

Управление информационными ресурсами в логистике озна-
чает: 

• оценку информационных потребностей на каждом логи-
стическом уровне и в рамках каждой функции логистического 
менеджмента; 

• изучение и рационализацию документации, организацию 
эффективного обмена электронными документами; 

• преодоление проблем несовместимости типовых данных; 
• создание системы управления данными. 

Аналитические статьи 
 

331 

Причины выделения информационной логистики в самостоя-
тельное и интегрированное в общую логистическую систему 
направление деятельности предприятия: 

• осознание того, что информация о состоянии заказов, дос-
тупности товаров, графиков поставок – неотъемлемая часть ло-
гистического сервиса, повышающая конкурентоспособность; 

• обладание точной и своевременной информацией о запа-
сах сокращает их объем, а следовательно, и издержки, и, как 
следствие, ускоряет оборачиваемость; 

• владение информацией позволяет принимать объективные 
решения о сферах повышения доходности бизнеса. 

Появление информационного общества (в т.ч. в предпринима-
тельской среде), увеличивающиеся масштабы информационных по-
токов, необходимость перехода на качественно новые бизнес-
отношения на базе логистической концепции предполагает смену 
мышления и появление руководителей новой формации, строящих 
взаимодействие с контрагентами на базе электронного бизнеса. 

К электронной коммерции в сфере логистики относят: 
• электронный обмен информацией 
• электронное движение капитала 
• электронную торговлю 
• электронные деньги 
• электронный маркетинг 
Преимущества электронной коммерции 
Для организаций: 
• Глобальный масштаб 
• Сокращение издержек 
• Бизнес всегда открыт (24/7/365) 
• Быстрый вывод товара на рынок 
Для потребителей: 
• Повсеместность 
• Большой выбор товаров и услуг [6] 
Internet позволяет компаниям удовлетворять потребности бу-

квально каждого отдельного потребителя. С каждым потребите-
лем можно обращаться так, как ему больше нравится. 

Системы, реализующие принцип электронной коммерции, 
можно разделить на следующие типы: 
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– Корпоративный сайт компании. Предназначен для общения 
через Интернет данной компании с партнерами, клиентами, по-
ставщиками. Сайт, как правило, содержит информацию о ком-
пании, ее персонале, руководстве, а также каталоги предлагае-
мых ею видов продукции. 

– Онлайновый магазин. Позволяет покупателям непосредст-
венно через Сеть размещать заказы на выставленную продук-
цию, а также заключать контракты, проводить платежи и осу-
ществлять контроль за поставками. 

– Служба закупок. Как и онлайновый магазин, она может 
быть встроена в общекорпоративный сайт или вынесена в от-
дельный сайт. Эта служба позволяет предприятию осущест-
влять материально-техническое снабжение непосредственно 
со своего Интернет-сайта. Такая система предоставляет воз-
можности публикации своей потребности в материально-
технических ресурсах, поиска поставщиков и получения от 
них коммерческих предложений, организации тендеров, конкур-
сов и т.д. 

Опыт, полученный руководителями фирм при реализации 
технологий электронной коммерции, используется ими при 
формировании виртуального предприятия. Виртуальное пред-
приятие – форма ведения бизнеса, функционирующая на базе 
телекоммуникационных технологий. 

Построение Интернет-систем снабжения и поставок, сбыта и 
продаж, торговых Интернет-площадок, корпоративных порталов 
и веб-представительств является необходимым условием созда-
ния виртуальных предприятий для организации внешнеэконо-
мической деятельности. В роли главного связующего звена в 
данной схеме выступает веб-представительство в глобальной 
сети Интернет. Предприятие-продавец выставляет информацию 
о продуктах и услугах на веб-сайт, а покупатели просматривают 
предложения и формируют заказ. Дальнейшие операции, в част-
ности оформление и оплата счета, также могут производиться 
электронным путем в виртуальном пространстве.  

Структурно виртуальное предприятие при реализации логи-
стических принципов на микроуровне можно представить сле-
дующим образом (Рисунок 1). 
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Рис. 1. Элементы виртуального предприятия 
 
Оценим возможности и наполнение каждого элемента функ-

ционирования виртуального предприятия в контексте реализа-
ции логистической концепции. 
Сайт фирмы – это именованный набор информационных и 

программных блоков, организованных и размещенных в интер-
нете, предназначенных для активного восприятия целевой ауди-
торией. Целью создания сайта являются маркетинговые усилия 
предприятия, демонстрация его заслуг, стремление донести до 
всеобщего сведения важную для общества информацию. 

Основной принцип информационной логистики – предостав-
ление своевременной информации для взаимодействия с по-
ставщиками и потребителями. Такой информацией могут быть 
следующие сведения (Таблица 1). 

 
Таблица 1  

Информационные блоки веб-сайта фирмы  
для поставщиков и клиентов 

 
Поставщики Потребители 

Хозяйственные связи Запас готовой продукции 
Условия поставок Сроки реализации 
Цена, качество Номенклатура продукции 

Соблюдение сроков  
поставок 

Прайс-лист 

Онлайн-заказы Каналы реализации 
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Интернет-сайт предприятия является инструментом брендин-
га и продаж, позволяющим главным образом доносить до реаль-
ных и потенциальных потребителей информацию о продукто-
вом миксе, проводимых промоакциях. [8] 

Непременным условиям успеха любой системы управления 
является наличие достоверных и своевременных сведений для 
принятия оперативных и стратегических решений. Автором 
предлагается следующий состав информационного обеспечения 
управления виртуальным предприятием и финансовыми отно-
шениями с контрагентами (Таблица 2–4): [7] 

Таблица 2  
Смысловое наполнение информационного обеспечения 

управления задолженностью  
Показатели эффективно-

сти работы с покупателями 
Показатели эффективно-

сти работы с поставщиками 
• Возраст дебиторской за-
долженности (дни). 
• Сумма долга (д. е.). 
• Давность отношений 
(мес.) – И. 
• Общая сумма отгрузок за 
все время работы с покупа-
телем (д. е.) – ∑. 
• Количество срывов оплаты 
за все время работы – Срыв. 
• Количество заказов (от-
грузок) – Отг. 
• Среднемесячная сумма от-
грузок (д. е.) = ∑ / И. 
• Частота отгрузок (сред-
немесячное количество зака-
зов товаров) = Отг / И. 
• Платежная дисциплина 
(вероятность срывов сроков 
оплаты в дальнейшем) (%) = 
Срыв / Отг * 100%. 

 

• Возраст кредиторской за-
долженности (дни). 
• Сумма долга (д. е.). 
• Давность отношений 
(мес.) – И. 
• Общая сумма отгрузок за 
все время работы с постав-
щиком (д. е.) – ∑. 
• Количество срывов сроков 
поставок за все время рабо-
ты – Срыв. 
• Количество заказов (от-
грузок) – Отг. 
• Среднемесячная сумма от-
грузок (заказов) (д. е.) = ∑ / И. 
• Частота отгрузок (сред-
немесячное количество зака-
зов товаров) = Отг / И. 
• Дисциплина поставщика 
(вероятность срывов сроков 
поставок в дальнейшем) (%) 
= Срыв / Отг * 100%. 
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Таблица 3  
Информационное обеспечение управления  

товарным ассортиментом 
 
Критерии, формирующие 

информационное обеспечение 
финансового управления то-

варным ассортиментом 

Вспомогательные 
показатели 

Выручка, руб. (В) Объем продаж, шт. (V) 
Рентабельность продаж, % 

(РП = П / В * 100) 
Себестоимость 1 шт., 

руб. (Сс1) 
Среднемесячный заказ, руб. 

(СВ = Вг / 12) 
Себестоимость, руб.  

(Сс = Сс1 * V) 
Коэффициент оборачиваемо-

сти 
(КО = В / З) 

Прибыль, руб.  
(П = В – Сс) 

Рост продаж, % (Тр = Вм / В * 
100) 

Выручка годовая, руб. (Вг) 

Неликвиды, % (УНЛ = НЛ / З 
*100) 

Складские запасы, руб. (З) 

Уровень заказываемости (Спр 
= В / СВ) 

Выручка за предыдущий 
месяц, руб. (Вм) 

  Неликвиды, руб. (НЛ) 
 

Существующие в Рунете электронные торговые площадки, как 
правило, действуют в рамках обязательных закупочных процедур в 
соответствии с законодательством [1, 2, 3, 4], а именно: 

– в соответствии с требованиями Федерального закона № 44-
ФЗ от 5.04.2013 «О контрактной системе закупок товаров, работ 
услуг в целях обеспечения государственных и муниципальных 
нужд»; 

– в соответствии с требованиями Федерального закона  
№ 223-ФЗ от 18.07.2011 «О закупках товаров, работ, услуг от-
дельными видами юридических лиц»; 

– реализация имущества предприятий-должников в рамках 
процедур банкротства. 
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Таблица 4  
Состав информационной базы управления  

номенклатурой МТР 
 

Критерии, формирующие 
информационное обеспечение 
финансового управления то-

варным ассортиментом 

Вспомогательные 
показатели 

Затраты на закупки, руб. (Зз) 
= V * Ц1 

Объем закупок, шт. (V) 

Логистические затраты, руб. 
(ЛЗ) = Зз+ Зт + Зх 

Цена 1 шт., руб. (Ц1) 

Среднемесячный объем заку-
пок, руб. (СЗ = ЗЗг / 12) 

Транспортные затраты, 
руб. (Зт) 

Коэффициент  
оборачиваемости  

(КО = ЛЗ / З) 

Затраты на хранение, 
руб. (Зх) 

Рост затрат, % (Тр = ЛЗм / ЛЗ 
* 100) 

Сумма закупок за год, 
руб. (ЗЗг) 

Неликвиды, %  
(УНЛ = НЛ / З *100) 

Складские запасы, руб. (З)

 Логистические затраты 
за предыдущий месяц, руб. 

(ЛЗм) 
 Неликвиды, руб. (НЛ) 

 
Электронный магазин фирмы в Интернете представляет со-

бой торговую площадку того или иного предприятия, которая 
позволяет его потребителям осуществлять закупки не выходя из 
собственного офиса. Однако, как свидетельствуют исследования 
Рунета, продукция промышленного назначения не пользуется 
спросом у потребителей Интернета. Реалии развития экономики 
России свидетельствуют о том, что требуются высокотехноло-
гичные предприятия по обслуживанию отстающего сектора 
электронной торговли промышленными товарами (средствами 
производства). Ведь российские потребители уже ощутили  
на себе прелести работы интернет-магазинов. Так, по данным 
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исследования покупателей интернет-магазинов в России  
e-Commerce User Index 2014 [10], годовой общий объем интер-
нет-продаж на российском рынке составляет свыше 1,5 трлн 
руб. Однако наблюдается преобладание розничных продаж оде-
жды и обуви, электроники и бытовой техники, туристических 
услуг, книг, косметики, продуктов питания. И проблемной зо-
ной интернет-продаж в России по-прежнему остается рынок 
промышленной продукции средств производства. 

Выделим преимущества виртуального предприятия: 
• в любом месте 
• онлайн-заказ 
• онлайн-оплата 
• выход на глобальные рынки 
• снижение издержек обращения 
• постоянные маркетинговые коммуникации 
• актуальная информация о контрагентах 
Рассмотренные в статье тенденции и перспективы развития 

информационной логистики позволят промышленным компани-
ям выйти на новый уровень бизнес-взаимодействий. 
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Аннотация 
В данной статье рассмотрены ключевые этапы становления 

российского корпоративного сектора и анализируются особен-
ности сложившейся модели корпоративного управления. Систе-
матизированы причины, породившие ее особенности, в числе 
которых чрезмерно высокая по рыночным критериям роль 
государства, обусловленная историческими особенностями 
развития страны, а также специфика постсоциалистической 
страны, в которой протекает ее формирование. Под их воз-
действием российская модель корпоративного управления ока-
залась весьма специфической, отличной от существующих базо-
вых моделей. 

 
Abstract 
This article describes the key stages of formation of the Russian 

corporate sector and examines the features of the model of corporate 
governance. Causes that gave rise to its features, including excessive, by 
market criteria, the role of the State, due to historical peculiarities of de-
velopment of the country, as well as the specificity of post-socialist coun-
tries in which its formation is going are systemized. Under their influence, 
the Russian model of corporate governance turned out to be very 
specific, different from the existing base models. 
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Ключевые слова: корпоративное управление, приватизация, 
акционерная собственность, аутсайдерская модель, инсайдер-
ская модель. 

 
Keywords: сorporate governance, privatization, stock ownership, 

outside model, inside model. 
 
Корпоративная форма ведения бизнеса получила повсемест-

ное распространение в развитых странах. От качества корпора-
тивного управления зависит инвестиционная привлекательность 
компании, ее рыночная капитализация, а следовательно, эффек-
тивность ее функционирования на рынке. Под корпоративным 
управлением понимается совокупность организационных про-
цедур, методов, механизмов, обеспечивающих их интегриро-
ванное взаимодействие, реализацию эффекта синергии от со-
вместной деятельности и соблюдение баланса интересов 
различных групп хозяйствующих субъектов, связанных с ком-
панией, в числе которых акционеры, менеджмент и другие заин-
тересованные лица. 

В настоящее время проявляется значительный интерес к во-
просам корпоративного управления в России, который обуслов-
ливается тем, что эффективность управления многих отечест-
венных компаний остается на низком уровне. В свою очередь 
это объясняется незавершенностью процесса формирования 
российской модели корпоративного управления. 

Становление и утверждение системы корпоративного управ-
ления в России происходило на фоне трансформационного спа-
да и его последствий. Почти полностью отсутствовала инфра-
структура рынка, крупные предприятия были технологически 
отсталыми, не было управленческого персонала, способного 
эффективно функционировать в рыночных условиях. Имело 
значение и то, что процесс возникновения корпоративного сек-
тора в России отличался от западных стран своей спецификой, 
порожденной процессом разгосударствления, протекавшим в 
условиях высокого уровня монополизации советской экономи-
ки, осложненным еще и острым дефицитом денежного капитала 
в стране. 
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Преобразование отношений собственности осуществлялось 
посредством приватизации объектов государственной собствен-
ности, важнейшим способом которой явилось акционирование 
бывших ПО и НПО. Этот процесс завершился консолидацией 
крупных пакетов акций в руках менеджмента приватизируемого 
предприятия. Акционирование проводилось в интересах номенк-
латуры, в данном случае – так называемых «красных директо-
ров», которые имели реальную возможность воспрепятствовать 
приходу новых собственников на предприятия. Акционированием 
предусматривалось три варианта льгот для трудового коллектива, 
из которых 70% предприятий предпочли именно второй вари-
ант, предусматривающий приобретение контрольного пакета 
акций, но без предоставления льгот трудовому коллективу. 

Модель корпоративного управления в России в ходе акцио-
нирования приобрела черты инсайдерской модели, так как ак-
ции приватизируемых предприятий были сосредоточены внутри 
единого трудового коллектива. Впоследствии под воздействием 
значительного падения доходов членов трудового коллектива в 
условиях гиперинфляции, принятия административных мер, за-
прещавших членам трудового коллектива продавать акции аут-
сайдерам под угрозой увольнения, лишения пенсионных и дру-
гих социальных выплат, а также слабой ликвидности акций 
приватизируемых предприятий в условиях неразвитости фондо-
вого рынка привели к консолидации крупного пакета акций в 
руках заводского менеджмента. 

Вместе с тем денежный этап приватизации 1994–1997 гг. ха-
рактеризовался появлением новых собственников – аутсайде-
ров. Их участие обуславливалось бюджетным дефицитом и 
вследствие этого отсутствием притока инвестиций в предпри-
ятия. В 1995 г. было проведено 12 залоговых аукционов, по ито-
гам которых модель корпоративного управления сохранила чер-
ты инсайдерской модели, но появились принципиально новые 
по своему происхождению собственники, сумевшие накопить 
денежный капитал посредством торговой и банковской деятель-
ности. Их доля увеличилась за счет сокращения доли менедже-
ров-инсайдеров. Консолидированный пакет акций в руках этих 
собственников в большинстве случаев сохранился и поныне. 
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Знаменательным для формирования корпоративного сектора 
в России явился 2002 год, когда был принят Кодекс корпоратив-
ного поведения. Он предстал сводом рекомендаций, опреде-
ляющих и регулирующих основные составляющие процесса 
корпоративного управления. Главной идеей Кодекса корпора-
тивного поведения является рекомендация правил, соблюдение 
которых обеспечивает добросовестное поведение всех участни-
ков корпоративного процесса. Рекомендации, закрепленные в 
Кодексе, не носят обязательного характера. Тем не менее появ-
ление Кодекса корпоративного управления, а в 2003 году еще и 
Хартии корпоративной и деловой этики, предстающей механиз-
мом урегулирования корпоративных споров, ознаменовали но-
вый период в развитии корпоративных отношений в российской 
экономике, суть которого – совершенствование норм корпора-
тивного управления в соответствии с международными стандар-
тами. В 2014 году рассмотрен проект нового Кодекса корпора-
тивного поведения, который заменит предыдущий Кодекс. Он 
ориентирован и на применение государственными компаниями. 

Следующий немаловажный этап в развитии корпоративного 
сектора наметился в 2007 году в связи с появлением крупных 
государственных корпораций. В их числе шесть новых: «Внеш-
экономбанк», «Роснано», «Фонд содействия реформированию 
жилищно-коммунального хозяйства», «Олимпстрой», «Ростех-
нологии» и «Росатом». Наряду с ними были созданы «Объеди-
ненная авиастроительная корпорация» и «Объединенная судо-
строительная корпорация» и многие другие. С 2007 года и по 
настоящее время роль государства в экономике усиливается пу-
тем монополизации им ведущих отраслей экономики. 

Выше отмечалось, что сложившаяся к настоящему времени 
российская модель корпоративного управления тяготеет в сто-
рону инсайдерской модели, но со своей спецификой, препятст-
вующей полному заимствованию той или иной базовой модели. 

Среди существующих базовых моделей принято выделять 
аутсайдерскую (англо-американскую) и инсайдерскую (япон-
скую и германскую) модели. Так, англо-американской модели 
корпоративного управления свойственны такие черты, как рас-
пыленная форма собственности, мобильное перемещение капи-
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тала, признается авторитет акционеров в законодательстве о 
компаниях, применяются жесткие требования к раскрытию ин-
формации, осуществляется жесткий контроль со стороны аут-
сайдеров. 

Японская модель как национальная разновидность инсайдер-
ской модели корпоративного управления характеризуется доми-
нированием инсайдеров над финансовыми потоками корпора-
ций, а это крупный банк, который является основным 
держателем акций корпораций. Но в японских корпорациях ве-
лика и роль государства в случае возникновения кризисных си-
туаций. Традиционно для этой модели отсутствуют жесткие 
требования к раскрытию информации о компании, в законода-
тельных актах признается приоритет инсайдеров, а не минори-
тарных акционеров. Данной модели присуща высокая концен-
трация собственности, нацеленность деятельности корпорации 
во имя тех, кто работает в компании, и тех, кого обслуживают 
эти компании, а также система формальных и неформальных 
консультаций представителей бизнеса и государства. 

Те же черты присущи и немецкой модели корпоративного 
управления, а это контроль инсайдеров, т. е. банков над основ-
ными финансовыми потоками, высокая концентрация собствен-
ности, отсутствие требований к раскрытию информации о кор-
порации, но ее характерная черта – тесное социальное 
партнерство между правительством, наемным трудом и капита-
лом. Такое взаимодействие – эффективный механизм разреше-
ния противоречий между участниками корпоративного сектора. 

Российская модель корпоративного управления предстает 
особой разновидностью инсайдерской модели, при этом сочетая 
некоторые черты аутсайдерской модели. От последней заимст-
вовано корпоративное законодательство в области защиты прав 
акционеров, от инсайдерской модели взято развитие принципа 
социального взаимодействия и ответственности, а также актив-
ное участие банков в финансировании корпораций [7]. В обоб-
щенном виде сформировавшаяся к настоящему времени россий-
ская модель корпоративного управления характеризуется 
следующими особенностями: высокой концентрацией собствен-
ности, низкими стандартами раскрытия информации о деятель-
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ности корпорации, перманентным переделом собственности, 
значительным разрывом между закрепленными в нормативных 
актах и применяющимися в практике нормами и методами кор-
поративного управления, неустойчивостью макроэкономиче-
ской среды, наличием барьеров для потенциальных акционеров 
[1,125]. 

Среди факторов, оказавших наибольшее влияние на форми-
рование российской модели корпоративного управления, стоит 
выделить наиболее значимые. А это высокая по рыночным кри-
териям роль государства, порожденная историческими особен-
ностями развития страны, а также особая постсоциалистическая 
постсоветская среда ее формирования. 
Высокая роль государства, порожденная историческими 

особенностями развития страны. В России роль государства 
всегда была высокой. Прежде всего это обусловлено имперской 
природой российского государства. Его роль оказалась в совет-
ский период многократно усилена тотальным огосударствлени-
ем экономики (а это ключевой признак социализма), при кото-
ром весь пучок правомочий оказывается сосредоточенным в 
руках государства. Им же порождена жесткая централизация хо-
зяйственного управления. Имперское и советское прошлое, ха-
рактеризующееся доминирующей ролью государства, сохра-
нением авторитарного политического режима, явилось 
серьезным препятствием на пути становления рыночной 
экономики, рыночных институтов в стране. Государственная 
экспансия на российском рынке сохраняется и в настоящее 
время, что проявляется в чрезмерном вмешательстве государст-
ва в частнопредпринимательскую деятельность. Во многих ве-
дущих российских компаниях государство занимает значитель-
ные позиции. Чаще всего пакет, принадлежащий государству, 
является блокирующим, в ряде направлений сохраняется и пол-
ный контроль. Роль государства весьма незначительна в форми-
ровании рыночных институтов (фондовой биржи, банковской 
системы и пр.), в оздоровлении крайне неблагоприятного инве-
стиционного климата. Не озадачивается оно и решением про-
блемы надежной защиты прав собственности, устранением ад-
министративных барьеров на пути входа и выхода из рынка, но 
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допускает ручное управление крупными частными корпорация-
ми. Почти все процессы, происходящие в экономике, замкнуты 
на государстве, что значительно ослабляет развитие рыночных 
процессов. Это обстоятельство неоднократно отмечалось рос-
сийскими учеными. Так, например, Радыгин А.Д. по этому по-
воду пишет: «Доминирующими тенденциями при нынешнем 
политическом режиме стало усиление роли государства, попыт-
ка установления контроля за основными финансовыми потока-
ми российской экономики и более широкое обеспечение зави-
симости бизнеса от государственных институтов, несмотря на 
решения по дерегулированию, административную реформу и 
планы дальнейшей приватизации [8, 63]». Происходит усиление 
государственной экспансии на корпоративном рынке контроля и 
даже прямое вытеснение государственными корпорациями ча-
стных компаний из отраслей, традиционно являющихся его эко-
номическими нишами. Высокий удельный вес государственной 
собственности в свою очередь благоприятствует хищению госу-
дарственной собственности, порождает в огромных масштабах 
коррупцию. Коррупция в свою очередь способствует рейдер-
ским захватам, создает предпосылки для массового нарушения 
законодательства в области защиты прав собственности. В свою 
очередь незавершенность процесса передела собственности, 
принимающего формы насильственных слияний и поглощений, 
равно как и правовая незащищенность собственника, способст-
вовали высокой концентрации собственности в руках инсайде-
ров, закрытости корпораций, созданию барьеров для прихода 
новых собственников – аутсайдеров. Дефицит высококвалифи-
цированных управленческих кадров, способных работать в ры-
ночных условиях, способствовал совмещению собственника и 
менеджера в одном лице. 

Высокая роль государства обусловлена не только столь есте-
ственными проблемами безопасности, необходимостью форми-
рования единого экономического пространства, многоукладно-
стью национальной экономики [5,128], но и сохранением 
социалистического менталитета, которому присущи такие чер-
ты, как социальная пассивность, патернализм, социальное и по-
литическое иждивенчество, консерватизм, культ государствен-
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ной собственности, ориентация на определенного лидера, тер-
пимость к авторитарному политическому режиму. 

При сохранении в стране особой роли государства вполне ес-
тественна государственная экспансия на рынке корпоративного 
контроля, закрытость компаний, высокая концентрация собст-
венности в руках физических лиц, приоритет лояльности, а не 
высокой квалификации при подборе наемного менеджмента. 

Весьма значимое влияние на становление современной моде-
ли корпоративного управления в России оказали факторы, по-
рожденные социалистическим прошлым страны. В их числе 
прежде всего унаследованная от советского прошлого высоко-
монополизированная экономика, усиленная управлением из 
единого центра, дефицит денежного капитала, который заведо-
мо не мог быть накоплен в советский период при огромной по-
требности в нем при проведении приватизации. Этим объясня-
лось преобразование отношений собственности посредством 
ваучерной и денежной приватизации, одним из значимых спо-
собов которой явилось акционирование крупных предприятий. 
Бывшая номенклатура в ходе акционирования на этапе ваучер-
ной приватизации получила под свой контроль основные про-
мышленные предприятия и консолидировала собственность в 
своих руках. Активное участие на денежном этапе приватиза-
ции, и особенно в залоговых аукционах 1995 г., приняли аутсай-
деры, к накоплению денежного капитала приступившие еще на 
исходе перестройки. Приобретение контрольного пакета акций 
не представляло для них особого труда, тем более что объекты 
продавались отнюдь не по рыночным ценам. Тенденция к кон-
солидации крупных пакетов акций в руках физических лиц но-
сит устойчивый характер, что столь естественно в условиях 
крайне слабой защиты прав собственности, неразвитости фон-
довой биржи, сохранения неблагоприятного инвестиционного 
климата, перманентного передела собственности и т.д. 

Развитию рыночных отношений в немалой мере не способство-
вали такие черты социалистического менталитета, как преобладание 
в советской традиции коллективистской и уравнительной психо-
логии, утрата за ненадобностью предпринимательского духа 
широкими слоями населения, пассивность, слабая вовлечен-
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ность в общественную деятельность, отторжение института ча-
стной собственности, отсутствие навыка самостоятельного ве-
дения хозяйства. Все эти черты порождены уникальным постсо-
ветским происхождением российской модели капитализма, 
которые обстоятельно освещены в третьей главе монографии 
Е.В. Красниковой [3]. 

В настоящее время развитие корпоративного управления в 
национальной экономике протекает в следующих основных на-
правлениях. Усиливается роль государства в связи с функцио-
нированием мощных государственных корпораций, в частных 
компаниях совершенствуется практика корпоративного управ-
ления в облике инсайдерской модели. В ее границах снижается 
острота конфликтов между различными группами собственни-
ков-акционеров, между акционерами и менеджментом, усилива-
ется приоритет интересов крупных собственников и ослабевают 
позиции других заинтересованных лиц, повышается роль наем-
ного менеджмента, возрастает активность фондового рынка и 
активизируется дивидендная политика, углубляется корпора-
тивная интеграция и т.д. [1,129]. 

Вместе с тем сохраняется ряд нерешенных проблем, свойст-
венных российской модели корпоративного управления. Среди 
них наиболее серьезными остаются такие, как отсутствие про-
зрачности в раскрытии информации о структуре собственности 
и реальных владельцах компании, неэффективный инфорсмент, 
двойственная роль государства в качестве собственника, много-
численные нарушения прав миноритариев, перманентный пере-
дел собственности, в том числе и силовыми приемами, кон-
фликты, возникающие между менеджментом и акционерами, 
невысокий уровень профессионализма членов Совета директо-
ров и т.д. 

Примеров, демонстрирующих несовершенство корпоратив-
ного управления в России, множество. Так, например, общее 
число сообщений о незаконном захвате бизнеса в России с 2010 
года по 2012 год выросло в 5 раз и составило 500 недружествен-
ных поглощений (в 2010 году их было 100) [6]. Из-за низкого 
качества корпоративного управления в России инвестиционные 
аналитики оценивают стоимость отечественных компаний как 
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самую невысокую среди стран БРИКС. Так, стоимость компа-
ний в Бразилии превышает в 2 раза стоимость российских ком-
паний [2]. Согласно исследованию «Коллективный портрет не-
зависимого директора в России 2013», было выявлено, что 
общее число независимых директоров (российских и иностран-
ных), имеющих опыт работы в корпорациях с высоким уровнем 
корпоративного управления, находящихся в списках Fortune 
Global 500, FTSE 250, составляет всего 10% [2]. А общее число 
независимых директоров в Совете директоров, согласно фи-
нальной редакции Кодекса корпоративного управления в Рос-
сии, не должно превышать 33% (согласно зарубежному опыту, 
от 50% и выше) [2]. Кроме того, основным критерием при отбо-
ре независимых директоров в России все еще остается личное 
доверие. Таким образом, наблюдается дефицит как самих неза-
висимых директоров, так и недостаток их профессионализма. 
Ярким примером российской компании, где нарушаются права 
мелких акционеров, является государственная компания «Рос-
нефть», которая после приобретения ТНК-BP Холдинга и заяв-
ления об отказе выкупа оставшихся у миноритариев акций ТНК-
BP, а также невыплаты им дивидендов, способствовала значи-
тельному падению стоимости акций ТНК-BP с 85 рублей до  
35 рублей за акцию [4]. Тем самым вынуждая миноритариев 
продать акции по заниженным ценам. 

В связи с сохранением этих проблем, тем более нетерпимых 
в условиях особой значимости корпоративного сектора, к тому 
же активно включенного в стремительно протекающий ныне 
процесс глобализации, формирование эффективного корпора-
тивного управления в России становится одним из важнейших 
факторов, определяющих перспективы ее социально-
экономического развития. Для формирования эффективной мо-
дели корпоративного управления в России необходима адапта-
ция зарубежных постулатов корпоративного управления с уче-
том исторических, экономических и социальных особенностей 
нашей страны. 

Итак, российская модель корпоративного управления харак-
теризуется рядом особенностей. Она предстает особой разно-
видностью инсайдерской модели, отражающей незавершенность 
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рыночных преобразований в стране, о чем свидетельствует не-
развитость банковской системы и фондовой биржи, несовер-
шенство законодательного регулирования, особенности всей 
системы сложных и многообразных экономических отношений, 
складывающихся в корпоративном секторе. 

Дальнейшее совершенствование российской модели корпо-
ративного управления невозможно без ужесточения мер ответ-
ственности для участников корпоративных отношений, без 
дифференцированного подхода к компаниям разного типа и 
размера, без более широкого использования института незави-
симых директоров с жестким отбором последних, без четкого 
законодательного определения круга обязанностей и ответст-
венности участников корпоративных отношений, без жесткого 
государственного контроля за недобросовестной деятельностью 
со стороны корпораций и широкого диапазона санкций за выяв-
ленные нарушения. Тем более необходимо ужесточение госу-
дарством требований относительно представления исчерпы-
вающей и правдивой информации о деятельности компании. 
Вместе с тем активное участие российских корпораций в инте-
грационных процессах невозможно без ориентации на внедре-
ние зарубежных стандартов корпоративного управления. 
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К 90-ЛЕТИЮ  
МАКСИМА МАТВЕЕВИЧА ЗАГОРУЛЬКО 

 
23 августа 2014 года исполнилось 
90 лет выдающемуся ученому, обще-
ственному деятелю, члену Правле-
ния ВЭО России, советнику при  
ректорате по стратегическому разви-
тию Волгоградского государственно-
го университета заслуженному дея-
телю науки РФ, почетному жителю 
города-героя Волгограда, участнику 
Великой Отечественной и советско-
японской войн, участнику Сталин-
градской битвы, доктору экономи-
ческих наук, профессору Максиму 
Матвеевичу ЗАГОРУЛЬКО. 

 
 
Максим Матвеевич родился в станице Старо-Ниже-

Стеблиевская Красноармейского района Краснодарского края  
23 августа 1924 года в многодетной казачьей семье. 

В 1942 году был призван в ряды Советской Армии. Прошел 
Великую Отечественную войну от Краснодара до Праги, полу-
чил звание командира САУ, имеет боевые награды: орден Крас-
ной Звезды, медали «За отвагу», «За взятие Будапешта»,  
«За взятие Праги» и «За победу над Германией в Великой Оте-
чественной войне 1941–1945 гг.». В послевоенное время был на-
гражден орденом Отечественной войны I степени и медалями.  
В 1945 году был направлен на войну с Японией, которую Максим 
Матвеевич окончил в 1947 году в Порт-Артуре в звании старшего 
сержанта и был награжден медалью «За победу над Японией». 

С 1947 года Загорулько учился в Ставрополе в Педагогиче-
ском институте на историческом факультете, после его за-
вершения продолжил обучение в аспирантуре и в 1953 году 
защитил диссертацию на соискание кандидата исторических 
наук. 
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С 1955 года Максим Матвеевич работал в Смоленске в педа-
гогическом институте. Здесь он был старшим преподавателем, 
доцентом, деканом историко-филологического факультета.  
В 1959 году перешел на работу в Смоленский обком КПСС заве-
дующим лекторской группы и продолжал преподавать в вузе. 

С 1962 года Загорулько был заведующим кафедрой полит-
экономии в Волгоградском политехническом институте. В 1970 
году Максим Матвеевич был награжден медалью «За доблест-
ный труд». В 1971 году он стал ректором Волгоградского госу-
дарственного педагогического института. 

С 1980 по 1995 год Максим Матвеевич – ректор Волгоград-
ского государственного университета, его труд отмечен почет-
ным знаком «Отличник просвещения». В 1984 году Загорулько 
был награжден орденом Дружбы народов. В 1994 году ему было 
присвоено почетное звание «Заслуженный деятель науки Рос-
сийской Федерации», в 1995 году – «Почетный работник выс-
шего образования». М.М. Загорулько не раз был награжден по-
четными грамотами Министерства образования СССР и РСФСР, 
Госкомвуза РФ, ВАК РФ. 

С 1983 по 1995 год М.М. Загорулько возглавлял совет ректо-
ров Волгограда. С 1984 по 1989 год являлся членом обкома 
КПСС, работал членом экспертного совета ВАК РФ. В 1993 го-
ду был избран действительным членом Международной акаде-
мии высшей школы, через год – Экологической академии и 
Академии гуманитарных наук. В 1994 году избран почетным 
профессором Волгоградского государственного университета. В 
1995 году вошел в состав Научно-технического совета Госком-
вуза Российской Федерации. 

С 1995 по 2008 год – директор НИИ проблем экономической ис-
тории ХХ века Волгоградского госуниверситета. Под руководством 
М.М. Загорулько разработана межвузовская научно-исследова- 
тельская программа «Актуальные проблемы экономической исто-
рии России ХХ века». По итогам исследований под редакцией 
М.М. Загорулько стал выходить российский научный ежегодник 
«Экономическая история России: проблемы, поиски, решения». 

С 2011 года работает советником ректората Волгоградского 
госуниверситета. 
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Уникальным исследовательским проектом Максима Матвее-
вича стала подготовка «Библиографического справочника Тру-
дов Вольного экономического общества», где систематизирова-
ны все труды ВЭО России с 1765 года. Изданы 6 томов 
Библиографического справочника, который широко известен и 
востребован. 

Вольное экономическое общество России и Международный 
союз экономистов горды и благодарны за возможность работать 
на протяжении долгих лет с Максимом Матвеевичем. В 2009 го-
ду Загорулько был торжественно награжден Серебряной меда-
лью Вольного экономического общества России за многолет-
нюю и плодотворную работу в ВЭО России, реализацию 
фундаментальных идей российской экономической мысли, ак-
тивное участие в проектах и программах по социально-
экономическому развитию Российской Федерации, за большой 
вклад в деятельность ВЭО России. 

Максим Матвеевич Загорулько внес выдающийся вклад в 
развитие патриотизма в нашей стране, возглавив, в качестве 
главного редактора, работу авторского коллектива, выпустив-
шего не имеющее аналогов издание – Энциклопедию «Сталин-
градская битва», приуроченное к 70-летию Сталинградской бит-
вы. Это первое столь масштабное издание, которое посвящено 
одному сражению, одному легендарному событию. 

Президиумы Вольного экономического общества России и 
Международного союза экономистов поздравляют Максима 
Матвеевича с юбилеем, выражают искреннюю признатель-
ность за долголетний и безупречный труд в наших организа-
циях и желают крепкого здоровья, благополучия, мира, сча-
стья, добра и дальнейших успехов в благородной 
деятельности на благо процветания России! 
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К 85-ЛЕТИЮ 
НИКОЛАЯ НИКОЛАЕВИЧА ГРИЦЕНКО 

 
11 июня 2014 года исполнилось  
85 лет государственному, общест-
венному и научному, деятелю,  
Члену Президиума Вольного эко-
номического общества России, 
Президенту Академии труда и со-
циальных отношений, академику 
РАЕН, доктору экономических на-
ук, профессору Николаю Николае-
вичу ГРИЦЕНКО. 

 
 
 
 
Николай Николаевич родился 11 июня 1929 года в поселке 

Воронеж Шосткинского района Сумской области в семье учите-
ля. Окончил Челябинский политехнический институт в 1958 го-
ду по специальности «Станки и инструменты». 

В 1949–1958 гг. работал мастером на заводах Донбасса и 
Южного Урала, служил в армии, был секретарем комитета ком-
сомола завода дорожных машин, секретарем Челябинского гор-
кома комсомола, начальником штаба строительства комсомоль-
ской домны на Челябинском металлургическом заводе. 

С 1958 по 1961 год работал в ЦК ВЛКСМ заместителем заве-
дующего отделом рабочей молодежи – курировал ударные ком-
сомольские стройки. 

В 1958 году на I Всесоюзном съезде научно-технических об-
ществ был избран членом Всесоюзного совета НТО (ВСНТО), а 
в 1975 году – первым заместителем председателя ВСНТО. 

В 1969 году в Московском институте народного хозяйства им. 
Г.В. Плеханова защитил кандидатскую диссертацию по экономике 
на тему: «Общественные формы в управлении предприятием». 

На экономическом факультете МГУ им. М.В. Ломоносова в 
1982 году защитил докторскую диссертацию на тему: «Научно-



Портреты ученых 
 

358 

технические общества в системе управления научно-техни- 
ческим прогрессом». 

С 1986 года – ректор Высшей школы профсоюзного движе-
ния ВЦСПС им. Н.М. Шверника, а после ее преобразования в 
1990 году по постановлению Совета министров СССР в Акаде-
мию труда и социальных отношений – ректор Академии до 2005 
года. С июня 2005 года по настоящее время – президент Акаде-
мии труда и социальных отношений. 

В 1989–1991 гг. был народным депутатом, председателем 
Комиссии по труду и социальным вопросам, членом Президиу-
ма Верховного Совета СССР. В настоящее время – председатель 
экспертных советов комитетов Совета Федерации РФ (МПА) 
ЕврАзЭС; член экспертных советов профильных комитетов Го-
сударственной думы РФ, член Президиума Совета ректоров Мо-
сквы и Московской области, где является сопредседателем Ко-
миссии по законодательной деятельности, советник Президента 
и координатор комиссии по законодательству Российского Сою-
за ректоров. 

Гриценко Николай Николаевич – известный ученый в облас-
ти концептуальных основ социального государства, социально-
трудовых отношений. Автор более 300 научных работ, в том 
числе учебников, является лауреатом Премии Правительства РФ 
в области образования. 

Заслуги Н.Н. Гриценко отмечены следующими государст-
венными наградами: орден Трудового Красного Знамени, орден 
«Знак Почета», орден Дружбы народов, орден «За заслуги перед 
Отечеством» IV степени, медали. 

Николай Николаевич Гриценко более 60 лет производствен-
ной, научно-педагогической, государственной и общественной 
деятельности посвятил изучению, подготовке и реализации 
предложений, направленных на совершенствование социально-
трудовых отношений в сфере организации труда, производства 
и управления на предприятиях и на повышение эффективности 
социальной политики в стране. 

Николай Николаевич стоял у истоков создания Вольного 
экономического общества России и внес огромный вклад в 
развитие общества. Его выступления на мероприятиях ВЭО 

 Портреты ученых 
 

359 

России, идеи по практической реализации проектов Вольного 
экономического общества России являются блестящим приме-
ром всестороннего взвешенного, конструктивного и талантливо-
го новаторства. 

В 2009 году Николай Николаевич был торжественно награж-
ден Серебряной медалью Вольного экономического общества 
России за активную многолетнюю и плодотворную работу в 
ВЭО России, большой личный вклад и активное участие в реа-
лизации проектов и программ в области социально-
экономического развития Российской Федерации. 

Президиумы Вольного экономического общества России, 
Международного союза экономистов и Международной Ака-
демии менеджмента поздравляют Николая Николаевича со 
знаменательной датой, выражают уверенность, что его 
благородная, многогранная и ответственная деятельность 
будет всегда успешной и плодотворной, а знания и опыт бу-
дут способствовать укреплению и росту экономики нашей 
страны, и желают здоровья, удачи, процветания, благополу-
чия, дальнейших успехов во всех начинаниях и свершениях! 
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К 85-ЛЕТИЮ 
НИКОЛАЯ ИВАНОВИЧА РЫЖКОВА 

 
28 сентября 2014 года исполнилось 
85 лет государственному и общест-
венному деятелю, члену Комитета 
Совета Федерации по федеративно-
му устройству, региональной поли-
тике, местному самоуправлению и 
делам Севера, члену Комиссии по 
естественным монополиям, предсе-
дателю попечительного Совета 
«Прохоровское поле», члену обще-
ственного совета редакции газеты 
«Правда», действительному члену 
Академии социальных наук, Акаде-

мии технологических наук, Международной инженерной 
академии, академику Международной Академии Управле-
ния, известному ученому и выдающемуся просветителю  
Николаю Ивановичу РЫЖКОВУ. 

 
 
Николай Иванович родился 28 сентября 1929 г. в Дзержин-

ском районе Донецкой области Украины в семье рабочего-
шахтера. Окончил Краматорский машиностроительный техни-
кум и Уральский политехнический институт им. С.М. Кирова. 

Трудовую деятельность Н.И. Рыжков начал в Свердловске на 
одном из крупнейших машиностроительных предприятий 
страны – Уральском заводе тяжелого машиностроения им.  
С. Орджоникидзе «Уралмаш», где с 1950 года на инженерно-
техническом направлении проработал 25 лет, пройдя путь от 
мастера цеха до директора завода и генерального директора ПО 
«Уралмаш». 

В период работы на предприятии дважды был удостоен Го-
сударственной премии СССР – за руководство и непосредствен-
ное участие в создании крупнейшего в Европе передового блока 
цехов сварных машиностроительных конструкций. 
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1975–1979 годы – первый заместитель министра тяжелого и 
транспортного машиностроения СССР в Минтяжмаше СССР. 
Н.И. Рыжков руководил производством специальной техники, в 
том числе ракетно-космической, а также развитием конструк-
торско-технологического потенциала отрасли. 

1979–1982 годы – первый заместитель председателя Госпла-
на СССР – помимо текущих задач народного хозяйства руководил 
разработкой перспектив экономического развития на длительный 
период, новых форм организации и управления экономикой. 

1985–1990 годы – Председатель Совета Министров СССР. 
Депутат Верховного Совета СССР 9–11-гo созывов (1974–1989), 
Верховного Совета РСФСР (1986–1990), народный депутат 
СССР (1989–1991). 

Несмотря на огромную ответственность и занятость вопро-
сами государственной власти, политики и управления, Рыжков 
уделял значительное внимание становлению и развитию обще-
ственных организаций и гражданских инициатив. В 1988 году  
6 ноября Николай Иванович подписал постановление Совета 
Министров СССР «Вопросы Всесоюзного экономического об-
щества» о развитии ведущего общественного института страны. 

1995–1999 годы – депутат Государственной Думы Федераль-
ного Собрания Российской Федерации II созыва. Руководитель 
депутатской группы «Народовластие»; член Совета Государст-
венной Думы. 

1999–2003 годы – депутат Государственной Думы Федераль-
ного Собрания Российской Федерации 3-го созыва. 

С сентября 2003 года – член Совета Федерации Федерального 
Собрания Российской Федерации, представитель от исполни-
тельного органа государственной власти Белгородской области. 
Председатель Комиссии по естественным монополиям. С декаб-
ря 2011 года по настоящее время – член Комитета Совета Феде-
рации по федеративному устройству, региональной политике, 
местному самоуправлению и делам Севера. 

Дважды лауреат Государственной премии СССР (1969, 1979). 
Награжден государственными орденами – Ленина (дважды), 
Октябрьской революции, Трудового Красного Знамени (дваж-
ды), «За заслуги перед Отечеством» I и IV степеней, Почета; ор-
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денами Русской Православной Церкви, многими отечественны-
ми и иностранными орденами и медалями. Удостоен звания На-
ционального Героя Армении с вручением ордена Отечества. 

Н.И. Рыжков – действительный член нескольких междуна-
родных и российских академий; автор шести изобретений, двух 
научных монографий, более 200 статей и трудов в области ма-
шиностроения, экономики и управления. Автор многих книг 
общественно-политического содержания, мемуаров и других 
публикаций на актуальные социальные темы. Член Союза писа-
телей России. 

В 2009 году Николай Иванович был торжественно награжден 
Серебряной медалью Вольного экономического общества Рос-
сии за реализацию фундаментальных идей российской экономи-
ческой мысли, активное участие в проектах и программах по со-
циально-экономическому развитию Российской Федерации, за 
большой вклад в деятельность ВЭО России. 

В настоящее время активно участвует в работе Совета Феде-
рации РФ, долгие годы является председателем Попечительско-
го совета «Прохоровское поле», занимается активной деятель-
ностью по анализу и выработке предложений по развитию 
страны. 

Президиумы Вольного экономического общества России  
и Международного союза экономистов поздравляют Николая 
Ивановича со знаменательной датой и желают здоровья, 
удачи, процветания, благополучия, дальнейших успехов во 
всех начинаниях и свершениях! 
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К 85-ЛЕТИЮ 
АНАТОЛИЯ ДАНИЛОВИЧА ШЕРЕМЕТА 

 
2 сентября 2014 года исполнилось  
85 лет выдающемуся ученому, чле-
ну Правления ВЭО России, науч-
ному руководителю кафедры учета, 
анализа и аудита экономического 
факультета МГУ имени М.В. Ло-
моносова, президенту Междуна-
родной общественной организации 
«Ассоциация бухгалтеров и ауди-
торов «Содружество», заслуженно-
му профессору Московского госу-
дарственного университета имени 
М.В. Ломоносова, доктору экономи-
ческих наук Анатолию Даниловичу 
ШЕРЕМЕТУ. 

 
 
Анатолий Данилович родился 2 сентября 1929 года в деревне 

Головлинка Тульской области. 
В 1952 году закончил обучение на экономическом факульте-

те в Московском государственном университете (МГУ) с крас-
ным дипломом. Успешно и досрочно защитил кандидатскую 
диссертацию в 1955 году, получил квалификацию экономист-
статистик, преподаватель вуза и продолжил карьеру в МГУ: 
старший преподаватель (1955 г.); доцент (1960 г.); доктор эко-
номических наук (1971); профессор, заведующий кафедрой уче-
та, анализа и аудита с 1972  г. и по настоящее время. 

Шеремет Анатолий Данилович известен как профессионал 
высшей квалификации, посвятивший свой трудовой путь сохра-
нению и процветанию российской науки. За многолетнюю педа-
гогическую деятельность и работу в МГУ можно выделить сле-
дующие достижения: создание первого в стране курса по 
анализу экономики предприятий для факультета журналистики; 
дальнейшее развитие курса «Анализ хозяйственной деятельно-
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сти», созданного его учителем профессором С.К. Татуром для 
экономического факультета МГУ, который положил начало 
трем, ставшим в дальнейшем самостоятельными, направлениям 
развития экономического анализа; организация при МГУ одного 
из первых в России Учебно-методического центра обучения и 
переподготовки профессиональных бухгалтеров и аудиторов.  
С 1991 года обучение в УМЦ прошли более 25 тысяч слушателей. 

Педагогическая деятельность А.Д. Шеремета отмечена в 
1994 году званием лауреата Ломоносовской премии «За педаго-
гическую деятельность», ему присвоено звание «Заслуженный 
профессор Московского университета». 

За годы своей научной работы Анатолий Данилович подго-
товил и опубликовал более 300 научных работ. Он является ав-
тором или соавтором 23 научных монографий, 20 учебников и 
учебных пособий с грифом Минобрнауки России, 13 методик и 
практических пособий, часть из которых рекомендована Мин-
фином в качестве типовых. 

На основе выполненных исследований А.Д. Шеремет сфор-
мулировал и обосновал научные положения, совокупность ко-
торых можно квалифицировать как новое перспективное на-
правление в развитии бухгалтерского учета, анализа и аудита. 
Им была создана научная школа проблем комплексного эконо-
мического анализа и его информационного обеспечения. Под 
его руководством успешно защищены 78 кандидатских диссер-
таций, он был консультантом успешно защищенных 27 доктор-
ских диссертаций. 

Педагогическая и научная деятельность А.Д. Шеремета от-
мечена государством – наряду со званиями «Заслуженный дея-
тель науки РФ», «Заслуженный экономист РФ», Анатолий Да-
нилович Шеремет награжден государственными наградами: 
медаль «За доблестный труд», нагрудный знак Минвуза СССР 
«За отличные успехи в работе», медаль «Ветеран труда», знак 
«Ударник 11-й пятилетки», медаль «В память 850-летия Моск-
вы», орден «За заслуги перед Отечеством» II степени. За боль-
шой вклад в реализацию правительственной программы по ре-
формированию бухгалтерского учета в РФ А.Д. Шеремет 
поощрен благодарностью Президента Российской Федерации.  
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В настоящее время Анатолий Данилович – член Европейской 
Ассоциации Бухгалтеров, академик Международной Академии 
менеджмента, Международной Экономической Академии Евра-
зии, Российской Академии диалектико-системных исследований 
и разработок, Академии проблем сохранения жизни, заслужен-
ный деятель науки РФ, заслуженный деятель науки РСФСР, за-
служенный экономист РФ, член Совета по аудиторской дея-
тельности при Минфине России, член Президентского совета 
Института профессиональных бухгалтеров России, заслужен-
ный экономист РФ. 

Шеремет Анатолий Данилович внес значительный личный 
вклад в становление Вольного экономического общества Рос-
сии. В 2009 году был торжественно награжден Серебряной ме-
далью ВЭО России за реализацию фундаментальных идей рос-
сийской экономической мысли, активное участие в проектах и 
программах по социально-экономическому развитию Россий-
ской Федерации, за большой вклад в деятельность экономиче-
ского общества страны. 

Вольное экономическое общество России, Международный 
союз экономистов и Международная академия менеджмента ис-
кренне гордятся долговременным и плодотворным сотрудниче-
ством с А.Д. Шереметом и выражают уверенность, что талант 
просветителя и организатора, большая трудоспособность и про-
фессионализм позволят Анатолию Даниловичу и в будущем 
вносить значительный вклад в решение задач социально-
экономического развития России. 

Президиумы Вольного экономического общества России, 
Международного союза экономистов и Международной Ака-
демии менеджмента поздравляют Шеремета Анатолия  
Даниловича со знаменательной датой и желают крепкого 
здоровья, удачи, процветания, профессиональных и творче-
ских успехов. 
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К 85 ЛЕТИЮ  
ЕВГЕНИЯ МАКСИМОВИЧА ПРИМАКОВА 

 
29 октября 2014 года исполнилось 
85 лет выдающемуся государствен-
ному и общественному деятелю, 
действительному члену Сената ВЭО 
России, Президенту, председателю 
Правления «Меркурий-клуба», пред-
седателю Совета директоров ОАО 
«РТИ», почетному академику Меж-
дународной Академии менеджмента, 
академику РАН, доктору экономиче-
ских наук, профессору Евгению  
Максимовичу ПРИМАКОВУ. 

 
 
Евгений Максимович Примаков родился 29 октября 1929 го-

да в Киеве. После седьмого класса школы в 1944 году поступил 
курсантом в военно-морское подготовительное училище в Баку, 
практику проходил на учебном корабле «Правда». В 1948 году 
окончил мужскую среднюю школу в Тбилиси. 

В 1953 году окончил Московский институт востоковедения 
по специальности «страновед по арабским странам», в 1956 году 
успешно окончил аспирантуру экономического факультета МГУ 
им. М.В. Ломоносова. 

В 1956 году Примаков стал старшим научным сотрудником 
Института мировой экономики и международных отношений 
АН СССР (ИМЭМО). 

С 1956 по 1962 год он работал в Гостелерадио СССР коррес-
пондентом, ответственным редактором, заместителем главного 
редактора, главным редактором вещания на арабские страны. 

В 1959 году защитил кандидатскую диссертацию «Экспорт 
капитала в некоторые арабские страны – средство обеспечения 
монопольно высоких прибылей», получил звание кандидат эко-
номических наук. 
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В 1962–1965 годах был обозревателем газеты «Правда» по 
отделу Азии и Африки, а в 1965–1970 годах – собственным кор-
респондентом «Правды» на Ближнем Востоке. 

В 1969 году защитил диссертацию по теме «Социальное и 
экономическое развитие Египта», стал доктором экономических 
наук. 

В 1970–1977 годах работал заместителем директора Института 
востоковедения АН СССР, с 1974 года – член-корреспондент, с 1979 
года – академик АН СССР. 

В 1977–1985 годах Примаков был директором Института 
востоковедения АН СССР. 

В 1985–1989 годах – директор Института мировой экономики 
и международных отношений АН СССР, академик-секретарь 
Отделения экономики, с 1988 года – Отделения проблем миро-
вой экономики и международных отношений, член Президиума 
АН СССР. 

В феврале 1988 года был избран депутатом Верховного Со-
вета СССР. В 1989–1991 годах Евгений Примаков был членом 
ЦК, кандидатом в члены Политбюро ЦК КПСС, народным де-
путатом СССР. В 1989–1990 годы – председатель Совета Союза 
Верховного Совета СССР. 

С 1991 года по 1999 год Евгений Максимович был членом 
Совета безопасности Российской Федерации. 

30 сентября 1991 года Евгений Примаков возглавил Цен-
тральную службу разведки. С декабря 1991 года по январь 1996 
года – директор Службы внешней разведки России. 

С января 1996 года по сентябрь 1998 года был министром 
иностранных дел РФ. Евгения Максимовича всегда отличала ак-
тивная государственная и общественная позиция, глубокое зна-
ние механизмов развития мировой экономики и политики, со-
вершенное владение искусством дипломатии, что помогло ему 
внести значительный вклад в укрепление международных от-
ношений России. 

С сентября 1998 года по май 1999 года Евгений Примаков за-
нимал пост председателя правительства РФ. На этом ответст-
венном посту Примаков Е.М. сумел вывести нашу страну из 
глубокого социально-экономического кризиса. 
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С декабря 2001 по 21 февраля 2011 года занимал пост прези-
дента Торгово-промышленной палаты России. Под руково-
дством Евгения Максимовича работа ТПП РФ претерпела зна-
чительные изменения: была осуществлена перестройка в работе 
руководящих органов, избран новый состав правления, отра-
жающий современную конфигурацию отечественного бизне-
са и его общественных организаций; созданы благоприятные 
условия для развития не только крупного, но и малого бизне-
са; а самое главное – приняты меры по содействию интеграции 
российского предпринимательства в мировое экономическое 
пространство. 

Е.М. Примаков – один из ведущих отечественных востокове-
дов, крупный ученый в области мировой экономики и междуна-
родных отношений, в частности, в сфере комплексной разработ-
ки вопросов внешней политики России, изучения теории и 
практики международных конфликтов и кризисов, исследования 
мирового цивилизационного процесса, глобальных проблем, со-
циально-экономических и политических проблем развивающих-
ся стран. 

Евгений Максимович является основоположником россий-
ской школы системного анализа международных отношений, а 
так же автором, научным руководителем и ответственным ре-
дактором множества научных публикаций, в том числе 11 моно-
графий, переизданных на 14 языках, среди которых «Междуна-
родные конфликты» (1972), «Энергетический кризис в 
капиталистическом мире» (1975), «Очерки истории российской 
внешней разведки» (1996), «Годы в большой политике» (1999) и 
другие. 

Примаков Е.М. является лауреатом Государственной премии 
СССР (1990), премий им. Г. Насера (1974), Авиценны (1983), 
Джорджа Кеннана (1990). Лауреат премии «Человек года» и на-
грады «Серебряный крест» Русского биографического институ-
та (1999). В 2001 году был награжден медалью Александра Гор-
чакова (награда МИД РФ), в 2002 году был удостоен 
международного общественного ордена «Золотой Сокол» за 
вклад в достижение согласия и дружбы между народами, улуч-
шение социальной и экономической жизни. 

 Портреты ученых 
 

369 

В 2009 году Е.М. Примаков награжден Серебряной медалью 
Вольного экономического общества России. 

Награды, полученные Евгением Максимовичем Примако-
вым, являются выражением признательности его заслуг перед 
Отечеством. За большой вклад в укрепление российской госу-
дарственности и многолетнюю добросовестную работу он на-
гражден орденами Трудового Красного Знамени, Дружбы Наро-
дов, «Знак почета», «За заслуги перед Отечеством» I, II и III 
степеней, Орденом Александра Невского, а также иностранны-
ми государственными наградами. 

Примаков Евгений Максимович является лауреатом Государ-
ственной премии Российской Федерации за выдающиеся дости-
жения в области гуманитарной деятельности. 

Высочайший авторитет Примакова в России и за рубежом 
как мудрого политика и ученого-экономиста беспрецедентен. С 
его именем неразрывно связана целая эпоха в истории России, 
ознаменованная успехами в социальной, экономической и 
внешнеполитической сферах. 

Президиумы Вольного экономического общества России и 
Международного союза экономистов поздравляют Евгения 
Максимовича со знаменательной датой, выражают уверен-
ность, что его благородная и ответственная деятельность 
на благо укрепления экономического могущества и процвета-
ния нашей Родины будет всегда успешной и плодотворной, и 
желают крепкого здоровья, счастья, благополучия, больших 
творческих успехов! 
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ПАМЯТИ 
СТАНИСЛАВА МИХАЙЛОВИЧА МЕНЬШИКОВА 

 
Какой светильник разума угас! 
Какое сердце биться перестало! 

 
13 ноября 2014 года ушел из жизни 
выдающийся российский и советский 
ученый, получивший широкое между-
народное признание, доктор экономи-
ческих наук, профессор Станислав 
Михайлович МЕНЬШИКОВ. Он 
был необыкновенно яркой, незауряд-
ной личностью, горячим патриотом 
своей Родины, внесшим огромный 
вклад в развитие отечественной эко-
номической мысли. 

 
 

 
 
Станислав Михайлович родился 12 мая 1927 года. В 16 лет 

поступил на факультет международных отношений МГУ (в 1944 
году преобразован в МГИМО) и в 1948 году стал выпускником 
его первого набора. В 24 года он защитил кандидатскую диссер-
тацию, а в 1963 году ему присуждена степень доктора экономи-
ческих наук за фундаментальное исследование американской 
финансовой олигархии. Позже книга «Миллионеры и менедже-
ры» издается не только на русском, но и английском и испан-
ском языках. Редчайший случай: труд советского автора по про-
блематике США был включен в список рекомендуемой 
литературы для студентов-экономистов и политологов ряда 
американских университетов. Эта и другие работы дали столь 
оригинальный анализ мировой экономики и международных от-
ношений, что выдвинули его в число наиболее маститых ученых 
нашей страны и всего мира по этому направлению обществен-
ной науки. 
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Вскоре после защиты докторской диссертации С.М. Мень-
шиков назначается на должность заместителя директора 
ИМЭМО Академии наук СССР. С той поры его научная дея-
тельность плодотворно сочеталась с организацией крупных ис-
следований и проектов. В 1968 году он инициировал разработку 
новой для того времени проблемы – соединения межотраслево-
го баланса с эконометрической моделью. Имелось ввиду, с одной 
стороны, развернуть прогноз компонентов ВВП по спросу на про-
дукцию различных отраслей экономики, а с другой – рассчитать 
реальные величины капитальных инвестиций и личного потреб-
ления на основе данных о зарплате и прибылях в тех или иных 
секторах. Когда по ряду причин дальнейшая разработка этих 
вопросов в ИМЭМО стала невозможной, он переезжает в ново-
сибирский Академгородок, где продолжает эту работу в Инсти-
туте экономики и организации промышленного производства. 

С середины 1960-х годов он также преподает экономическую 
теорию на кафедре политической экономии экономического фа-
культета МГУ, а затем возглавляет кафедру политической эко-
номии Новосибирского университета. В 1974 году издательство 
«Мысль» выпускает прочитанный им курс лекций «Современ-
ный капитализм. Краткая политэкономия». 

С.М. Меньшиков провел огромную исследовательскую и ор-
ганизационную работу по созданию многоотраслевой модели 
советской экономики. В течение четырех лет пребывания в но-
восибирском центре (1970–1974) под его руководством или уча-
стии были разработаны межотраслевые экономические модели 
со сравнимой структурой для США, Японии и СССР. Выпол-
ненные им многочисленные аналитические и прогнозные расче-
ты были частично опубликованы в монографиях «Динамические 
модели экономики» (1972 г.), «Модели экономики США»  
(1975 г.), «Экономические модели и прогнозы» (1975 г.), вы-
звавших большой интерес и за рубежом. Подходы и решения, 
данные С.М. Меньшиковым в этих публикациях, были изложе-
ны в работе, вошедшей во второй том фундаментальной моно-
графии по Брукингской модели, изданной в США в 1976 году 
под редакцией американского экономиста, позже (в 1980-м) 
ставшего лауреатом Нобелевской премии, Лоуренса Клейна. 
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В 1974 г. С.М. Меньшикова пригласили на работу в Секрета-
риат ООН (Нью-Йорк) в ранге чрезвычайного и полномочного 
посланника на должность заместителя директора Центра плани-
рования и развития. На столь высоком посту Станислав Михай-
лович показал себя самым достойным образом, высоко держал 
марку своей страны и советской экономической науки. Ему бы-
ло поручено курировать Всемирную модель Нобелевского лау-
реата Василия Леонтьева, результатом чего явился опубликован-
ный на многих языках доклад ООН «Будущее мировой экономики», 
в котором анализировались составленные под руководством  
С.М. Меньшикова сценарии развития мира до 2000 года. 

В разнообразной научно-педагогической и общественно-
политической деятельности С.М. Меньшикова особо высокой 
оценки заслуживает его исключительная творческая плодови-
тость. Его перу принадлежит 25 опубликованных им (или в со-
авторстве) оригинальных монографий по самым ключевым про-
блемам экономической науки. И это не считая сотен статьей в 
научных журналах и другой периодике в стране и за рубежом. 
Среди них: «Инфляция и кризис регулирования экономики» (1979), 
«Капитализм, социализм, сосуществование» (с Дж.К. Гэлбрей- 
том – 1988), «Длинные волны в экономике» (с Л.А. Клименко –
1989), «Катастрофа или катарсис» (1990), «Экономика России: 
практические и теоретические проблемы перехода к рынку» 
(1996), «Новая экономика: основы экономических знаний» 
(1999), «Анатомия российского капитализма» (2004, 2008). 

Последняя из упомянутых работ, пожалуй, лучшее из напи-
санного о новом российском капитализме. Фундаментальный 
труд был издан в США на английском языке в 2007 году. В кни-
ге показано, что новая российская экономика впитала в себя 
многие пороки мирового капитализма, но мало что обрела из 
его достоинств. Ее главной чертой стал олигархизм, т.е. гос-
подство в стране небольшого числа лиц, возглавляющих бан-
ковско-промышленные монополистические группировки и ог-
раничивающих конкуренцию. Вывод: «Экономика находится в 
ловушке, выход из которой возможен только посредством ко-
ренной ломки ее олигархической структуры при активной роли 
государства». 
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Работы С.М. Меньшикова писались в разное время и, разу-
меется, отмечены печатью эпох и обстоятельств, что не могло 
быть иначе. Но не одну из них нельзя назвать конъюнктурной, 
подчиненной сиюминутным требованиям преходящей ситуации. 
Так, в книге, написанной в конце советского периода совместно 
с великим американским экономистом Дж. К. Гэлбрейтом, рас-
сматриваются актуальные для того времени проблемы мирного 
сосуществования капитализма и социализма. Ряд высказанных 
авторами идей оказались пророческими. 

Поистине исполинской выступает фигура С.М. Меньшикова, 
за спиной которого, как было отмечено выше, множество перво-
классных научных работ мирового класса по экономике и поли-
тике капитализма. И не только. Помимо упомянутых Дж. Гэл-
брейта, В. Леонтьева, Л. Клейна, Станислав Михайлович 
находился в повседневном творческом контакте с множеством 
других зарубежных и отечественных представителей экономи-
ческой науки и мировой политики как в годы своего пребывания 
за рубежом, так и во время работы в Москве и Новосибирске. 
Рынок и капитализм ему были известны не по пропагандист-
ским зарисовкам их фасада, но по своей внутренней глубоко 
противоречивой механике. Он обладал фундаментальными зна-
ниями того, что простой отказ от советской системы и поспеш-
ное введение частной собственности путем приватизации госу-
дарственных предприятий скорее внесут хаос и дезорганизуют 
экономику, нежели поднимут ее на более высокий уровень. 

Достойный гражданин и патриот своей страны С.М. Мень-
шиков и в ходе перестройки не поддавался эмоциям, сохранил 
научную объективность, обращая внимание на возможность не-
благоприятных последствий принимавшихся тогда решений. 
Именно это побудило его взяться за написание работы с много-
значительным названием «Катастрофа или катарсис?».  В этой 
работе, изданной в 1990 году, он с достаточной определенно-
стью ставил вопрос о превращении однородной советской эко-
номики в смешанную с разными формами собственности. 

Будучи противником тотальной приватизации, как знаток 
рыночной капиталистической экономики, Меньшиков ставил 
вопрос так, как он вытекал из структуры современного произ-
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водства: давать простор таким формам собственности, которые 
лучше всего подходят к сложившемуся техническому способу 
производства. Автомобили и самолеты, указывал он, должны 
выпускать крупные концерны, а выращивать зерновые и скот – 
средние и крупные фермы в кооперации с небольшими обраба-
тывающими предприятиями. Для крупных концернов он пред-
лагал акционирование, а для небольших предприятий, ферм и 
розничной торговли – индивидуальное частное предпринима-
тельство. К сожалению, эти, как и другие подобные разумные 
предложения, были полностью проигнорированы. 

Нельзя не упомянуть и о такой блестящей работе С.М. Мень- 
шикова, как учебник по экономической теории под названием 
«Новая экономика» (1999). Он составлен из лекций, которые ав-
тор читал в течение ряда лет в Роттердамском университете. Это 
была первая попытка соединить политическую экономию и эко-
номикс. Работа была рекомендована Министерством общего и 
профессионального образования Российской Федерации в каче-
стве учебного пособия для студентов высших учебных заведе-
ний, обучающихся по экономическим специальностям. 

В 2004 г. С.М. Меньшиков в соавторстве с двумя други- 
ми выдающимися российскими умами – С.С. Дзарасовым и  
Г.Х. Поповым выпускают подготовленную издательством 
«Альпина Бизнес Букс» капитальную монографию «Судьба по-
литической экономии и ее советского классика», приуроченную 
к 100-летию Н.А. Цаголова. В 2007 году «Эксмо» издает книгу 
С.М. Меньшикова и Г.Н. Цаголова «Бизнес-долголетие: новый 
тип российских миллионеров», а издательство «Международные 
отношения» – мемуары Станислава Михайловича «О времени и 
о себе». 

Мастерскому перу С.М. Меньшикова, которое постоянно за-
тачивалось, особенно в годы его сотрудничества в журналах 
«Новое время» (1950-е – 1960-е гг.) и «Проблемы мира и социа-
лизма» (вторая половина 1990-х), принадлежит и несколько ху-
дожественных произведений, в частности, детективы «Тайна 
папок Йонсона» и «Кремлевские алмазы». За последние 15 лет в 
одной только газете «Слово» он опубликовал свыше 300 мате-
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риалов по наиболее сложным и злободневным вопросам эконо-
мики и геополитики. 

В свое время Маркс говорил: «В науке нет широкой столбо-
вой дороги, и только тот может достичь ее сверкающих вершин, 
кто, не страшась усталости, карабкается по ее каменистым усту-
пам». Станислав Михайлович Меньшиков был одним из них.  
О нем, как в свое время о Бальзаке, можно сказать: «Его жизнь 
больше наполнена трудами, чем днями». 

Станислав Михайлович принадлежал к высшему слою науч-
ной элиты страны – не по званиям, которые нередко есть дело 
конъюнктурное, а по влиянию на поколения ученых-эконо- 
мистов у нас и за рубежом, по его высочайшему авторитету сре-
ди истинных профессионалов экономической науки. Такие люди 
составляют цвет нации и служат примером для остальных – 
удивительной силой воли, ясностью замечательного ума, вы-
дающимся талантом пытливого исследователя. 

Светлый образ Станислава Михайловича навсегда сохранит-
ся в наших сердцах, в памяти его коллег, друзей и учеников – 
всех, кто знал и высоко ценил этого одаренного ученого и пуб-
лициста, мудрого наставника, истинного русского интеллигента, 
несгибаемого патриота и гражданина. 

Президиумы Вольного экономического общества России, 
Международного Союза экономистов искренне выражают 
глубокие соболезнования родным, близким, коллегам и друзь-
ям Станислава Михайловича. 
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ТРЕБОВАНИЯ К НАУЧНЫМ СТАТЬЯМ  

ДЛЯ ПУБЛИКАЦИЙ 
 
1. Статья предоставляется в электронном виде в формате 

Word с расширением .doc или .docx. 
1.1. Объем научной статьи должен быть не менее 5 и не более  

15 страниц, включая таблицы, библиографический список и 
графический материал. 

1.2. Требования к тексту: тип шрифта Times New Roman, 
размер шрифта № 12, межстрочный интервал 1,5, отступ первой 
строки абзаца – 1,25. 

1.3. Параметры страницы: верхнее и нижнее поля – 30 мм, 
боковые поля – 20 мм. 

1.4. Сноски оформляются шрифтом Times New Roman, раз-
мер шрифта № 11, межстрочный интервал 1, без отступа. 

1.5. Автоматическая расстановка переносов не ставится. 
2. Структура статьи: 
– название статьи на русском языке прописными буквами по-

лужирным шрифтом; 
– название статьи в переводе на английский язык; 
– автор (ы) (Ф.И.О. полностью) выравнивание по левому 

краю, шрифт полужирный; информация об авторе (ах): ученая 
степень, должность, место работы автора (и каждого соавтора) 
на русском языке; 

– информация об авторе (ах) на английском языке: Ф.И.О. 
(транслитерация), ученая степень, должность, место работы ав-
тора (и каждого соавтора). 

2.1. Аннотация: 
– краткая аннотация на русском языке (в один абзац, до 600 

знаков) должна быть содержательной (отражать основные цели 
и способы проведения исследования, суммировать наиболее 
важные результаты и научное значение статьи) и структуриро-
ванной (следовать логике построения статьи); 

– развернутая аннотация на английском языке должна быть 
подробной (средний объем 250–300 слов) и отражать основное 
содержание статьи, должна быть написанной грамотным анг-
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лийским языком с использованием специальной англоязычной 
терминологии. 

2.2. Ключевые слова: 
– на русском языке (до 10); 
– на английском языке (до 10). 
2.3. Текст статьи: 
– таблицы в тексте или приложении к нему должны иметь за-

головки, на каждую таблицу в тексте должна быть соответст-
вующая ссылка. В электронном виде таблицы должны быть соб-
раны в отдельных файлах; 

– иллюстрации должны быть сгруппированы, иметь порядко-
вый номер и названия. При написании математических формул, 
подготовке графиков, диаграмм, блок-схем не допускается при-
менение размера шрифта менее № 10. 

3. Библиографический список: 
3.1. Наличие пристатейных библиографических списков в 

едином формате, установленном системой Российского индекса 
научного цитирования, является обязательным. Список исполь-
зованных литературных источников оформляется на русском 
языке и на латинице: русскоязычные источники необходимо 
транслитерировать, источники на английском, французском, 
немецком и других языках указываются в оригинале. 

Для автоматической транслитерации в латиницу рекоменду-
ется обращаться на сайт http://translit.ru (стандарт транслитера-
ции – BSI; настройка перед транслитерацией). 

3.2. Ссылки на источники в списке использованной литера-
туры нумеруются последовательно, в порядке их первого упо-
минания в тексте (в соответствии с ГОСТом). Ссылки в тек-
сте, таблицах и подписях к рисункам обозначаются 
арабскими цифрами [в квадратных скобках] и, если необхо-
димо, указывается конкретная страница/страницы. Постранич-
ными остаются только смысловые сноски (комментарии, добав-
ления и т.д.). 

4. Контактная информация для каждого автора на русском и 
английском языке приводится в конце статьи: подробные адресные 
данные автора (ов) – полный почтовый адрес организации (й), кото-
рую он (они) представляет(ют) и e-mail автора (ов). 
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5. При направлении статьи в электронном виде необходимо 
приложить к статье письмо от организации или научного руко-
водителя, рекомендующих статью к публикации (в отсканиро-
ванном варианте). 

Наименование файла, содержащего научную статью должно 
совпадать с фамилией первого автора. 

6. В первоочередном порядке к публикации принимаются 
статьи авторов, являющихся членами ВЭО России и МСЭ. 

7. Статьи принимаются вместе с оригиналом квитанции о 
подписке автора на Научные Труды ВЭО России на ближайшее 
полугодие (для иногородних квитанция отправляется заказным 
письмом в Правление ВЭО России, по адресу: Москва, ул. Твер-
ская, д. 22а). 

 
По вопросам публикации статей следует обращаться 

в ВЭО России по телефону: (495) 609-07-33, 
e-mail: nauka3@iuecon.org 
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