
 
 

87 
 

ЖУРНАЛ «БИЗНЕС. ОБЩЕСТВО. ВЛАСТЬ». Сентябрь 2020. №2-3 (36-37) 

) 

 

 

 
 

 

 

 

РОЛЬ БИЗНЕСА В РЕАЛИЗАЦИИ НАЦИОНАЛЬНЫХ ПРО-
ЕКТОВ (НА ПРИМЕРЕ ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ОБЪЕКТОВ) 

 

 

 

 Саламатов В.Ю.1,Саломатин Ю.В2 

 

 

В данной статье рассматривается участие бизнеса в реализации Комплексного плана 
модернизации и расширения магистральных инфраструктур, который входит в структуру 
национальных проектов 2019-2024 гг. В работе рассмотрены основные проекты, в которые 
заложено финансирование из внебюджетных источников. По результатам исследования ав-
тор приходит к выводу о недостаточной проработанности документации национальных 
проектов, а также о дефиците полноценных крупных инфраструктурных проектов. 

 

 

Ключевые слова 

Комплексный план, национальные проекты, инфраструктура, концессия, нацпроекты 

 

 

 

 

 

 

 

 
                                                             
1 Саламатов Владимир Юрьевич – проф. Кафедры теории и практики взаимодействия бизнеса и вла-

сти НИУ ВШЭ 
2 Саломатин Юрий Владимирович -студент бакалавриата, стажер-исследователь НУЛ исследований в 

области бизнес-коммуникаций Телефон: +7 985 150 36 08 Почта: ysalomatin@hse.ru 

НАЦИОНАЛЬНЫЕ 

ПРОЕКТЫ 



 
 

88 
 

ЖУРНАЛ «БИЗНЕС. ОБЩЕСТВО. ВЛАСТЬ». Сентябрь 2020. №2-3 (36-37) 

) 

Введение 

На ближайшие годы в стране плани-

руется проведение масштабных националь-

ных проектов федерального масштаба, ко-

торые должны повысить качество жизни 

граждан, а также вывести экономику на но-

вую траекторию роста. На данный момент 

по многим из проектов уже ведется активная 

работа, есть промежуточные достижения, 

однако, до 2024 года планируется проделать 

колоссальную работу. Поистине беспреце-

дентна и сумма, которая выделяется для ре-

ализации национальных проектов: почти 26 

трлн. руб. планируется потратить в проме-

жутке с 2019 по 2024 годы.  

Все национальные проекты можно 

поделить на несколько категорий: «Челове-

ческий капитал», куда входят такие нацио-

нальные проекты, как «Здравоохранение», 

«Образование» и «Культура»; «Комфортная 

среда для жизни», куда входят проекты 

«Экология» и «Безопасные и качественные 

автомобильные дороги». Категория «Эконо-

мический рост» является самой крупной по 

количеству национальных проектов и сумме 

финансирования: «Наука», «Международ-

ная кооперация и экспорт», «Цифровая эко-

номика» и другие, – на них планируется по-

тратить около 10 трлн. руб. Отдельно можно 

выделить Комплексный план модернизации 

и расширения магистральной инфраструк-

туры: проект призван повысить качество 

взаимодействия отдельных регионов стра-

ны, как точек экономического роста путем 

связывания их единой сетью автодорожных 

магистралей, железнодорожных путей. Так-

же планируется колоссальная работа по мо-

дернизации морских портов. Примечатель-

но, что около 30% всего бюджета планирует-

ся взять из внебюджетных источников, что 

подразумевает двух акторов: институты раз-

вития и крупный бизнес, как коммерческий 

сектор, так и государственные корпорации. 

По словам представителей крупного бизнеса 

и руководителей деловых объединений, 

национальные проекты расцениваются биз-

несом, как “уникальная возможность, кото-

рую бизнесмены не хотят упускать, однако 

им нужны гарантии стабильности”[3] 

В свою очередь, Президент Российско-

го союза промышленников и предпринима-

телей, Александр Николаевич Шохин на 

«круглом столе», тематика которого была 

посвящена взаимодействию бизнеса и вла-

сти в контексте исполнения национальных 

проектов, сказал о том, что «дело не в коли-

честве национальных проектов, а в том, что 

их реализация во многом зависит от того, 

как будет взаимодействовать власть с бизне-

сом, с гражданским обществом. Безусловно, 

один из главных пунктов – это доверие лю-

дей, доверие бизнеса к тому, что делает 

власть, как и за счет каких ресурсов она пла-

нирует достигать те цели, которые прописа-

ны как целевые ориентиры национальных 

проектов» [13]. Таким образом, можно с точ-

ностью сказать, что бизнесу отводится одна 

из важнейших ролей для достижения наци-

ональных целей развития. Так, президент 

РФ Владимир Путин на встрече с представи-

телями деловых кругов обозначил приори-

тетные направления работы бизнеса с наци-

ональными проектами: повышение произ-

водительности труда, внедрение на произ-

водствах более эффективных технологий, в 

том числе и цифровых, подготовку профес-

сиональных кадров и постоянное развитие 

компетенций специалистов, решение эколо-

гических проблем, в том числе переход на 

лучшие доступные технологии [11]. 

Данная работа призвана рассмотреть 

конкретные проекты, в которых бизнес при-

нимает непосредственное участие, зафикси-

ровать то, в каком положении находится 

бизнес при взаимодействии как с основными 

органами государственной власти, так и с 
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государственными корпорациями и инсти-

тутами развития на момент I-II квартала 

2020 года. В качестве справочной информа-

ции предлагается изучить вопрос исполне-

ния проектов общенационального масштаба 

на зарубежном опыте, для того, чтобы сде-

лать собственные выводы на основе предо-

ставленной информации. 

Зарубежная практика исполнения 

государственных программ и достижения 

национальных целей развития  

Япония 

В контексте данной работы Япония 

представляет особый интерес: пример раз-

вивающейся рыночной экономики в услови-

ях авторитарного режима правления. В этих 

рамках предлагается рассмотреть процесс 

вмешательства государства в экономику 

страны с целью увеличения доходов населе-

ния, уменьшения безработицы, а также вы-

ход на более высокий уровень производ-

ственных отраслевых мощностей Японии. 

История со стратегическим планированием 

в контексте государственного управления в 

этой стране берет начало в 1960-х годах, ко-

гда Либерально-Демократическая партия 

пришла к власти во главе с Хаято Икеда. Уже 

в середине 1950-х годов экономика Японии 

имела положительные показатели: средне-

годовой прирост промышленной продук-

ции составлял 16,1 процентов, а ВНП страны 

в этот период ежегодно повышался на 9,75 

процентов [17]. Более того, помимо тради-

ционных форм производства, развитие по-

лучили такие инновационные отрасли, как 

радиотехника, химия, синтетическое произ-

водство и т.п.  

Но несмотря на высокие показатели 

развития и динамику прироста ВНП, суще-

ствовала огромная проблема – диспропор-

циональный характер экономики: существо-

вание рядом друг с другом крупных успеш-

ных корпораций и традиционных мелких 

предприятий в долгосрочной перспективе 

приводит к огромной разнице доходов меж-

ду богатыми и бедными. Именно по этим 

причинам, а также с целью стабилизации 

социально-политической ситуации и укреп-

ления партии в правительстве, Икеда вводит 

«план удвоения национальных доходов», 

более известный, как «план Икеда». План 

подразумевал достижение глобальных задач: 

повышение темпов экономического роста, 

увеличение доли занятого населения стра-

ны, улучшение стандартов жизни японского 

общества. Для реализации программы были 

сформулированы 5 основных постулатов, 

согласно которым можно было достичь ре-

зультата: 

Пополнение социального капитала 

(параметр, определяющий качество жизни, 

например, жилищные условия, которые в 

Японии нуждались в модернизации). 

Улучшение промышленной структу-

ры (приоритет развития инновационных 

отраслей). 

Поддержка международной торговли 

и кооперации. 

Продвижение науки и технологий. 

Балансировка диспропорций в эконо-

мике и установление социальной стабиль-

ности [21]. 

Помимо этих основных направлений, 

в плане упоминается ответственность госу-

дарства за развитие общественного сектора 

экономики путем долгосрочных инвестиций 

в инфраструктурные объекты. Однако во-

площение в реальность этих планов оказа-

лось намного сложнее, и не потому, что за-

явленных результатов нельзя было достичь. 

Наоборот, Япония уже к 1962 году имеет 

впечатляющие темпы роста экономики, а на 

протяжении 1961 года доля капиталовложе-

ний составила около 40%. В процессе выпол-
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нения проекта выделилось несколько недо-

четов. Прежде всего, не была проведена ра-

бота с методами расчетов целей и показате-

лей деятельности, из-за чего неравномер-

ность роста экономики была ощутима уже в 

первые годы «плана». Это было связано с 

недостаточным уровнем стратегического 

планирования со стороны японского прави-

тельства ввиду отсутствия значимых исто-

рических практик выполнения подобных 

проектов. Следующая причина относитель-

но некачественного процесса выполнения 

«плана» последовала из первой, возникло 

несколько расколов: 

«Восток-Запад» – в результате сло-

жившейся в Японии диспропорции эконо-

мики и огромной разницы в доходах насе-

ления (из-за чего проект и был иницииро-

ван), сложилась ситуация, когда основная 

часть производственных мощностей страны 

находилась в восточной части страны, что 

влияло на уровень доходов населения, а за-

падная часть являлась в этой ситуации от-

стающим регионом. 

«Город-село» – доходы сельского и го-

родского населения сильно различались 

между собой, что повлекло за собой массо-

вый переезд в города, что, в свою очередь, 

повлекло повышение стоимости жизни в го-

родах. 

Подобные расколы укрепили двой-

ственную структуру экономики, состоящую 

из крупных успешных промышленных сек-

торов и мелких малоэффективных произ-

водств. Как было указано ранее, все эти кри-

зисные моменты в экономике страны по-

влекли за собой неравномерные экономиче-

ские темпы роста. В результате перепадов в 

экономике, правительство было вынуждено 

приступить к корректировке планов на сле-

дующие десятилетия, где акцент уже делал-

ся на социальную инфраструктуру и ста-

бильный экономический рост [21]. Государ-

ственная политика по улучшению ситуации 

заключалась в поддержке перспективных 

отраслей промышленности: электроэнерге-

тики, черной металлургии, нефтеперера-

ботки. Не были лишены поддержки и от-

стающие отрасли, такие как текстильная и 

угольная промышленность. Подобная от-

раслевая структуризация экономики поло-

жительно повлияла на рост влияния Японии 

на международной арене: до 90-х годов XX 

века Япония являлась второй державой мира 

по экономической мощи.  

Однако накопившиеся кризисы, кото-

рые раздувались все сильнее из-за существо-

вавших расколов, давали о себе знать. Ин-

тенсивная «отраслевизация» экономики и 

социально-политические диспропорции по-

служили причиной экономической стагна-

ции. На данный момент сложно говорить об 

успешной реализации планов удвоения 

национальных доходов: для успешного ро-

ста в Японии должна произойти полная ре-

структуризация экономики. Более того, не-

смотря на депрессивное состояние экономи-

ки, страна может сохранить нынешний уро-

вень экспорта на международный рынок, 

что может стать катализатором восстановле-

ния стабильных темпов роста. Подводя ито-

ги, можно провести параллели с Россией в 

сфере исполнения национальных проектов. 

Несмотря на ситуацию, сложившуюся в эко-

номике Японии, нельзя не заметить один 

смыслообразующий момент: в момент воз-

никновения «плана Икеда» в стране суще-

ствовали активно работающие отрасли про-

изводства, и японское правительство сделало 

ставку на это преимущество, введя льготное 

налогообложение, а также субсидии на за-

купку импортного сырья для производства. 

С учетом того, что план нельзя назвать 

успешным (он имел декларативный харак-

тер), в нем были отражены цели, которых 

хотело добиться японское правительство, но 
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не было обозначено конкретных задач и от-

сутствовал опыт в сфере создания програм-

мно-стратегических документов. Более того, 

после экономической турбулентности в 

начале 1960-х годов, после введения плана и 

в результате принятия новой стратегии, рас-

тянутой на срок в 20 лет, Японии удалось 

добиться либерализации рынка. Сейчас яс-

но видно, что даже крупнейшие японские 

производства находятся в частном секторе 

без какой-либо существенной корректиров-

ки работы со стороны правительства.  

В этом контексте необходимо указать: 

для качественного экономического прорыва 

в России, помимо инвестиций в обновление 

промышленной инфраструктуры, необхо-

димо предоставить бизнесу любого масшта-

ба необходимые льготы для трансформации 

экономической системы на новый уровень: 

налоговое послабление, предоставление не-

обходимых ресурсов для ведения производ-

ства. На протяжении всей мировой истории 

либерализация рынка – один из самых эф-

фективных способов достижения целей по 

росту объема ВВП, объема выпускаемой 

продукции и роста экономики в целом. По-

мимо снижения уровня бюрократизации, а 

также административного давления на биз-

нес, можно добиться баланса в сторону 

укрупнения частного сектора производства 

(сейчас он составляет 30% от всей экономики 

страны). Необходимо учитывать потребно-

сти каждой отрасли для того, чтобы совер-

шить то «экономическое чудо», которое 

имело место в Японии в 1970-1980-х годах, 

что позволяет ей и сейчас оставаться одной 

из самых сильных держав мира на междуна-

родном рынке. 

США 

Спад экономики США во время Вели-

кой депрессии оказался очень глубоким яв-

лением. Почти все отрасли оказались в 

упадке: в начале 30-х годов XX века в стране 

разрушилась финансовая система, закрытие 

банков приобрело массовый характер, так 

как частные вкладчики старались забирать 

все свои деньги оттуда, что и привело к кра-

ху банковской системы. Сильнее всего по-

страдала промышленность: уровень ее спада 

приблизился к 50%. Но сильнее всех постра-

дало сельское хозяйство: фермеры не могли 

продать свои товары и попросту разорялись. 

В результате Соединенные Штаты, в боль-

шинстве своем, оставались под угрозой ре-

ального голода. 

В 1932 году на пост президента был 

избран Теодор Рузвельт. Он предпринял 

попытки улучшить ситуацию в стране, ко-

торая затронула не только экономику стра-

ны, но и социальную сферу. Программа не-

обходимых реформ, начатых Рузвельтом, 

получила название «Новый курс». Она дли-

лась 6 лет, и в ней выделяются два периода. 

Первый (1932-1934) – реформа банковской 

системы. Сами изменения начались с «замо-

розки» деятельности банков для выявления 

финансово стабильных организаций. Для 

подобной ревизии была создана специаль-

ная государственная комиссия, которая по 

итогу «отсеяла» банки, которые не были в 

состоянии продолжить деятельность на мо-

мент кризиса, но на этом реформа не закон-

чилась. В 1933 году Рузвельтом был подпи-

сан закон Гласса-Стиголла, который вводил 

страхование банковских депозитов (обяза-

тельных для национальных банков и добро-

вольных для банков штатов). Для осуществ-

ления этой реформы была создана Феде-

ральная корпорация страхования депозитов, 

которая занималась выдачей кредитов бан-

кам для страхования вкладов [6]. 

В сфере промышленности был также 

принят ряд законодательных мер. Так, в 1933 

году был подписан закон о восстановлении 

национальной промышленности. В нем 

предполагалось появление кодексов честной 
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конкуренции, где регулировались следую-

щие параметры: максимальная продолжи-

тельность рабочей недели, минимальная за-

работная ставка, объемы производства [34]. 

Подобные кодексы, разработанные отдельно 

для всех отраслей, помогли, как минимум, 

отрегулировать трудовые отношения. Не-

смотря на это, подобные меры означали 

принудительную картелизацию бизнеса, по-

скольку прописанные в кодексах параметры 

больше всего подходили крупному бизнеса, 

мелкий же не выдерживал конкуренции и 

разорялся [38].  

Второй этап реформ пришелся на 

1935-1938 гг. Кризис на этот момент принял 

затяжной характер, и от правительства тре-

бовались изменения в социальной сфере, 

так как доходы населения сократились, лю-

ди оставались без заработка и пропитания. 

Были организованы общественные работы, 

целью которых стали инфраструктурные 

проекты. Однако они преследовали и кос-

венную цель –сокращение безработицы, до-

стигшей на тот момент 25% от общего коли-

чества занятых [2]. К общественным работам 

были привлечены миллионы американцев 

разных возрастов, возводились мосты, шко-

лы, больницы и другие общественно значи-

мые проекты. В 1935 году был принят так 

называемый закон Вагнера, который регу-

лировал создание профсоюзов, а также лега-

лизовал забастовки рабочих [7], чего в Со-

единенных Штатах никогда не было.  

Несмотря на всю неоднозначность по-

литики «Нового курса», после стабилизации 

экономики и социальной сферы можно с 

точностью сказать, что правительство Со-

единенных Штатов взяло на себя новую 

роль по функционированию государства 

благосостояния: были введены страховые и 

социальные выплаты, урегулированы права 

рабочих, а Вторая Мировая война полно-

стью позволила США выйти из квазиуправ-

ляемого кризиса. Именно в этот момент ис-

чезла уверенность в автоматической 

настройке рынка, и впервые было признано: 

во время затяжного кризиса невмешатель-

ство государства невозможно [10]. Несмотря 

на «ручное реагирование» команды Ру-

звельта и реакционную политику на вызовы 

экономического кризиса, на протяжении 

почти всего десятилетия выстроился целый 

курс по предотвращению национальной ка-

тастрофы.   

***** 

В качестве предмет анализа роли биз-

неса в исполнении национальных проектов 

в работе берется Комплексный план модер-

низации и расширения магистральной ин-

фраструктуры [23]. В разрезе этого проекта 

предполагается рассмотреть практики и 

формы вовлечения бизнеса в исполнение 

программ национального развития. Обосно-

вание этого выбора можно подкрепить сле-

дующими аргументами:  

Результаты, которых можно достичь 

при исполнении Комплексного плана, непо-

средственно повлияют на экономическое 

развитие государства путем улучшения ин-

фраструктуры и сокращения требуемого 

времени для транспортировки груза, улуч-

шение и цифровизация логистических про-

цессов позволят сократить минимальное 

время для перевозки и доставки той или 

иной продукции, увеличивая грузооборот, 

что также положительно влияет на эконо-

мику. 

Данный документ говорит об увели-

чении эффективности экономической свя-

занности регионов России. Данный тезис 

«вытекает» из первого о том, как влияет мо-

дернизация инфраструктуры на экономику 

страны.  

В контексте данной работы Ком-

плексный план очень важен, так как: 
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А. Модернизация транспортной ин-

фраструктуры непосредственно влияет на 

бизнес в любом секторе производства или 

предоставления услуг. Бизнес сам заинтере-

сован в том, чтобы нужная продукция 

предоставлялась в срок, в надлежащем виде, 

что может не соблюдаться в условиях низко-

го уровня качества магистральных дорог, по 

которым дивжется грузовой поток. Особен-

но это касается бизнеса, работающего в сфе-

ре энергетики (в Комплексном плане суще-

ствует два федеральных проекта, направ-

ленных на доступную электроэнергию), а 

также производственного сектора.  

Б. Комплексный план рассчитан на 6 

лет (с конца 2018 года по 2024 год) и включа-

ет в себя беспрецедентную сумму в 6,348 

трлн. руб. Из этой суммы примерно 51% 

финансирования (3,260 трлн. руб.) [8] при-

ходится на внебюджетные источники, а это 

дает основания сделать вывод, что эта сумма 

будет выделена бизнесом, исходя из первого 

подпункта. 

На основании вышеуказанных аргу-

ментов представляется рациональным про-

вести анализ работы бизнеса с нацпроектом 

в разрезе одного из них. Он подразумевает 

анализ федеральных проектов на основе це-

лесообразного вовлечения в них бизнеса, 

мониторинг разрабатываемых и работаю-

щих на данный момент инфраструктурных 

объектов, способы вовлечения бизнеса в воз-

ведение этих объектов, а также определение 

основных акторов из сферы бизнеса, кото-

рые принимают активное непосредственное 

участие в работе с Комплексным планом. 

Для вышеприведенных задач будет исполь-

зоваться непосредственно паспорт Ком-

плексного плана [26], сайт Правительства с 

релевантными новостями об исполнении 

тех или иных целевых показателей, указан-

ных в паспорте национального проекта, а 

также информация новостных порталов и 

экспертные оценки. Более того, использова-

ны данные, предоставляемые Межрегио-

нальной общественной организацией «Май-

ский указ» [15], которая занимается непо-

средственным мониторингом исполнения 

национальных проектов, а также осуществ-

ляет прямое взаимодействие с органами вла-

сти в целом и ответственными за проекты 

лицами в частности.  

Федеральный проект “Европа – За-

падный Китай” 

Одним из ключевых федеральных 

проектов Комплексного плана является про-

ект «Европа- Западный Китай» – аналог вос-

создания Шелкового пути, позволяющего 

сократить время в пути для перевозки гру-

зов по азиатским направлениям. По состоя-

нию на июнь 2019 года первый заместитель 

министра транспорта РФ Иннокентий Ала-

финов утверждал, что реализация самого 

проекта будет построена на принципах гос-

ударственно-частного партнерства: около 

63% финансирования составят бюджетные 

ассигнования, а остальное – частные инве-

стиции [9]. На текущий момент на сайте 

Министерства транспорта РФ есть более по-

дробная информация о характере проекта и 

заключении соглашений. Так, Министерство 

предлагает три варианта структурирования 

сделок: концессионное соглашение; долго-

срочное инвестиционное соглашение; опе-

раторский контракт на эксплуатацию. Од-

нако текущий статус проекта неизвестен: 

Министерство транспорта уведомляет о том, 

что ведется разработка проектной докумен-

тации [14]. По заявлениям «Автодора», пол-

ное завершение проекта скоростной автомо-

бильной дороги «Москва – Нижний Новго-

род – Казань» планируется к 2027 году [31], 

что не соответствует целям национального 

проекта. Также, по данным «Автодора», вто-

рой проект, связанный со строительством 

обхода г. Тольятти с мостовым переходом 
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через р. Волгу уже находится в активной ра-

боте: в рамках реализации проекта област-

ная администрация Самарской области пе-

редаст концессионеру земельные участки 

площадью 223 га. Кроме того, проект плани-

ровки войдет в состав проектной докумен-

тации третьего этапа строительства объекта. 

Ее разработкой уже занялись и в текущем 

году передадут концессионеру. По данным 

«Ведомостей», проектом займется строи-

тельно-инвестиционный холдинг «Автобан» 

[19]. Согласно проекту, доля частных инве-

стиций в проект составляет около 44% от 

всего объема финансирования, или 54 млрд. 

руб.  

Исходя из вышеуказанных данных, 

исполнение федерального проекта является 

некачественным по нескольким признакам: 

В паспортах федеральных проектов к 

каждому из мероприятий указаны ожидае-

мые результаты к концу срока исполнения 

проекта, однако, отсутствуют какие-либо 

промежуточные результаты для мониторин-

га исполнения работ, согласно федерально-

му проекту. По всем рассмотренным строи-

тельным инициативам проекты находятся 

на стадии разработки и заключения догово-

ров с исполнителями, финальные сроки за-

ключения контрактов в паспорте и иных 

правовых актах Правительства РФ не пропи-

саны. 

Согласно отчету Счетной Палаты по 

реализации Комплексного плана, в паспорте 

рассмотренного нами федерального проекта 

отсутствуют мероприятия по капитальному 

ремонту дорог федерального значения М-11 

«Москва – Санкт-Петербург», «Центральная 

кольцевая автомобильная дорога (ЦКАД), 

Пусковой комплекс № 3», а также «Москва – 

Нижний Новгород – Казань» и ряд автомо-

бильных дорог общего пользования до гра-

ницы с Казахстаном [25]. 

Федеральный проект, который при-

зван достичь результата по категории «Раз-

витие транспортных коридоров «Запад – Во-

сток» и «Север – Юг» для перевозки грузов» 

из паспорта Комплексного плана, не уделяет 

внимания сфере железнодорожных перево-

зок, несмотря на оценки экспертов, которые 

утверждают, что доля железнодорожных пе-

ревозок в грузообороте продолжает увели-

чиваться, и к концу 2018 года доля таких пе-

ревозок составляла 46% [37]. 

Федеральный проект “Морские 

порты России” 

По результатам реализации данного 

федерального проекта, пропускная способ-

ность морских портов страны должна уве-

личиться до 1,3 млрд. тонн, будет обеспече-

на замена 8 ледоколов, у которых заканчива-

ется срок службы, проведена работа с до-

рожными участками на подъездах к портам 

с целью увеличения пропускной способно-

сти транспорта. Одним из ключевых проек-

тов является реконструкция объектов в мор-

ском порту «Певек», базовом порту Северно-

го морского пути. Процесс также связан с 

другим национальным проектом - «Между-

народная кооперация и экспорт». На дан-

ный момент порт функционирует. По сло-

вам капитана порта Олега Клюйкова, порт 

обладает повышенным экономическим по-

тенциалом в регионе, основной фактор – 

географическое расположение: Чукотка не 

обладает качественным дорожным сообще-

нием с другими регионами, а авиаперевозки 

являются дорогими [18]. Согласно данным 

ГлавГосЭкспертизы, предусмотрена рекон-

струкция находящихся в аварийном состоя-

нии причалов № 1 и № 2, построенных в 

1965 и 1963 – 1967 годах соответственно [29]. 

Согласно паспорту федерального проекта, 

деньги из внебюджетных источников будут 

использованы в малом объеме в 2019 году на 

реконструкцию объектов собственности 
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морского порта, поэтому в данном случае 

сложно оценить вклад бизнеса в данный 

проект [35].  

Также в рамках проекта планируется 

модернизация морского порта Ванино в Ха-

баровском крае. Однако, по данным на 

начало исполнения федерального проекта, 

СМИ пишут о том, что Росморпорт объявил 

повторный конкурс на разработку докумен-

тации и строительство в порту Ванино, так 

как единственный подрядчик, который 

принимал участие в конкурсе, подал заявку, 

которая не соответствует требованиям [30]. 

Более того, в паспорте федерального проек-

та отсутствует информация о реконструк-

ции автомобильной дороги на участке от 

Хабаровска до морского порта, что позволи-

ло бы увеличить объем грузоперевозок в 

данном направлении.  

Исходя из крупных проектов, рас-

смотренных ранее, где можно проследить 

формальное участие бизнеса в исполнении 

федерального проекта, опираясь на данные 

финансирования из паспорта самого ФП, 

следует несколько выводов:  

В публичном поле отсутствует по-

дробная информация об исполнителях про-

екта, несмотря на то, что средства, выделяе-

мые из внебюджетных источников, есть. 

Информации об инвестициях и оконча-

тельном заключении подрядов нет, Росмор-

речфлот не публикует данную информа-

цию. 

На текущий 2020 год до сих пор не за-

ключены государственные контракты на 3 

объекта федерального проекта, отсутствует 

проектная документация на 5 объектов ка-

питального строительства 

Федеральный проект не полностью 

синхронизирован с другими ФП: в паспорте 

отсутствует информация о дорожном строи-

тельстве на подходах к морским портам 

В данном федеральном проекте также 

отсутствуют переходные точки, по которым 

можно судить о степени завершенности 

проекта. 

Многие из объектов (например, порт 

«Певек») должны быть закончены к концу 

2020 года, однако, по данным Счетной Пала-

ты РФ, объекты будут введены в эксплуата-

цию только через несколько лет. 

Федеральный проект “Железнодо-

рожный транспорт и транзит” 

Основные цели, которые преследует 

федеральный проект – это увеличение про-

пускной способности Байкало-Амурской и 

Транссибирской железнодорожной маги-

страли в 1,5 раза, а также увеличение про-

пускной способности железнодорожных пу-

тей в направлении Азово-Черноморского 

бассейна.  Основным исполнителем феде-

рального проекта является монополист в 

сфере железных дорог «РЖД» (рассматрива-

ется бизнес-структура, а не федеральные ве-

домства, в данном случае это Росжелдор). 

Таким образом, можно выделить несколько 

проектов, которые направлены на рекон-

струкцию железнодорожных станций, а 

также строительство дополнительных путей, 

объединение нескольких точек железнодо-

рожным сообщением. Согласно паспорту 

федерального проекта, активное финанси-

рование начнется в 2021 году. За первые два 

года исполнения федерального проекта из 

внебюджетных источников планируется за-

действовать 16 млрд. руб., а в 2021 году фи-

нансирование составит 53,72 млрд. руб. Все-

го на данное мероприятие запланировано 

около 200 млрд. руб. Судя по распределе-

нию финансирования по годам, основные 

мероприятия начнутся именно в 2021 году, а 

сейчас проекты находятся на стадии проек-

тирования и согласования плана работ. В 

январе 2019 года Министерство финансов 

РФ запросило дополнительные 200 млрд. 
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руб. для федерального проекта, обосновы-

вая это корректировкой федерального бюд-

жета на 2019-2020 года, эти деньги планиро-

валось привлечь из внебюджетных источни-

ков [16].  

Относительно увеличения пропуск-

ной способности БАМа и Транссиба нет 

окончательных контрольных точек, по кото-

рым можно судить об увеличении данного 

параметра: в декабре 2019 года Газета.ру 

ссылается на паспорт федерального проекта 

и говорит об увеличении параметра до 180 

млн. тонн [1], однако к концу I квартала 2020 

года нет никаких данных о промежуточных 

результатах, поэтому сделать какой-то вывод 

не представляется возможным. 

Федеральный проект “Транспортно-

логистические центры” 

Целью федерального проекта «Транс-

портно-логистические центры» является 

формирование сети транспортно-

логистических центров суммарной мощно-

стью не менее 51,6 млн тонн, которая позво-

лит обеспечить рост средней скорости това-

родвижения на железнодорожных сообще-

ниях до 440 км в сутки, согласно паспорту 

федерального проекта. Ключевым показате-

лем здесь является мультимодальность, т.е. 

перевозки с помощью этих ТЛЦ должны 

осуществляться путем транспортировки с 

помощью как минимум двух видов транс-

порта. По словам заместителя начальника 

Департамента экономики и развития транс-

порта Аналитического центра при Прави-

тельстве РФ, для полноценного и эффек-

тивного функционирования таких ТЛЦ 

необходимо наличие одновременно и подъ-

ездных автомобильных дорог, и железнодо-

рожных путей, а также по возможности ин-

теграция с морскими или речными прича-

лами, примыкание к территории аэропорта 

[24]. Концепция, разработанная РЖД, под-

разумевает индивидуальный подход к за-

стройке ввиду неравномерного распределе-

ния грузопотока в разных частях страны. 

Доля финансирования из внебюджетных 

источников достаточно высока: около 80% 

средств поступят из внебюджетных источ-

ников (общая сумма около 45 млрд. руб.). На 

эти средства планируется возведение 10 ТЛЦ 

на ключевых направлениях грузового сооб-

щения, включая подходы к портам Балтий-

ского, Тихоокеанского и Азово-

Черноморского бассейнов [33]. 

Федеральный проект “Коммуника-

ции между центрами экономического ро-

ста” 

Проект предназначен для развития 

транспортных коридоров и улучшенной 

экономической связанности субъектов стра-

ны за счет новых автомобильных дорог и ма-

гистралей. Проект подразумевает также 

строительство дорожных обходов городов и 

различных искусственных конструкций, ко-

торые позволят увеличить пассажиропоток. 

Некоторые из значимых объектов преду-

смотрены распоряжением Министерства 

экономического развития РФ, куда входит 

список крупных инфраструктурных объек-

тов с государственным участием [22]. В ре-

зультате анализа исполнителей этих проек-

тов можно выделить компанию “Мосто-

трест” – компанию, возводившую Крымский 

мост и называемую в СМИ как бизнес Арка-

дия Ротенберга. Из всех проектов можно вы-

делить строительство мостового перехода 

через реку Волгу в створе ул. Вернова в г. 

Дубне Московской области [32]. В начале 

апреля 2020 года был объявлен конкурс на 

поиск подрядчика для строительства нового 

этапа «Тавриды»: проект подразумевает 

строительство и реконструкцию автомо-

бильной дороги «Керчь–Феодосия–

Белогорск–Симферополь–Бахчисарай–

Севастополь до а/д Ялта–Севастополь» [4], 

однако все средства будут выплачены из 
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бюджетных источников. Из всех указанных в 

распоряжении объектов можно сделать вы-

вод об отсутствии конкретной информации 

про инвестора того или иного проекта по-

мимо федеральных денег, однако, можно 

предположить, что колоссальная доля вне-

бюджетных денег будет предоставлена ин-

ститутом развития «ВЭБ.РФ», который с 

начала 2020 года планирует аффилировать-

ся с компаниями Аркадия Ротенберга [5]. 

Выводы 

 Исходя из вышесказанного, можно 

сделать несколько выводов об участии биз-

неса в исполнении Майского указа Прези-

дента РФ: 

Львиная доля исполнителей – госу-

дарственные корпорации (ОАО “РЖД”, Ро-

сморпорт, институты развития, такие как 

ВЭБ.РФ), отчего баланс между финансиро-

ванием из федерального бюджета и вне-

бюджетными источниками не сохраняется – 

можно говорить о том, что это одни и те же 

деньги.  

Отсутствие контрольных точек и ре-

гламентированных промежуточных резуль-

татов – почти все федеральные проекты в 

разной степени конкретизации описывают 

те или иные мероприятия по достижению 

целевых показателей, однако, здесь суще-

ствует огромный «пробел» в разнице между 

запланированными мероприятиями перед 

началом исполнения нацпроектов, и тем, 

каким образом исполняется проект в резуль-

тате корректировок. 

Отсюда третий вывод – низкий уро-

вень информативности о процессе исполне-

ния национальных проектов – одна из самых 

главных проблем проектного менеджмента: 

граждане, которые по словам Президента, 

должны почувствовать эффект националь-

ных проектов на себе, не могут этого сделать 

ввиду отсутствия специальных систем для 

мониторинга исполнения национальных 

проектов. Более того, анонсированный в 

конце 2019 года навигатор по национальным 

целям и создании некоммерческой структу-

ры АНО «Национальные приоритеты» до 

сих пор не вступил в работу [20]. 

Высокий уровень бюрократизации 

процесса – огромный государственный ап-

парат благодаря Майскому указу начал 

осваивать проектный менеджмент, однако, 

бюрократия никуда не исчезла. Отсюда воз-

никает дисбаланс между «государственни-

ками» и «частниками»: бизнес не привык к 

нерасторопному характеру принятия реше-

ний, согласования проекта на всех ступенях 

управленческой иерархии, что повлекло за 

собой срыв сроков многих проектов, кото-

рые могут отразиться на кассовом исполне-

нии в следующие годы (в 2019, по данным 

Счетной Палаты [27], исполнение Ком-

плексного плана было осуществлено на 83%, 

однако большинство проектов предполагало 

первичную работу – разработка документа-

ции, разработка систем ранжирования тех 

или иных целей). 

Рекомендации 

Комплексный план также подразуме-

вает косвенные эффекты: развитие транс-

портной инфраструктуры должно повлиять 

не только на повышение ее качества, но 

также должно способствовать развитию 

национальной экономики. Целевые показа-

тели Комплексного плана не включают в се-

бя оценку роста ВВП в среднесрочной пер-

спективе. В этой ситуации представляется 

целесообразным дополнить перечень целе-

вых показателей Комплексного плана стати-

стическими показателями повышения муль-

типликативного эффекта в связи с развити-

ем транспортной инфраструктуры.  Этот 

ключевой момент имеет более масштабный 

характер, выходящий за пределы реализа-

ции национальных проектов: в России зако-
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нодательно не закреплены требования к 

оценке мультипликативного влияния 

транспортных проектов [12, 172]. В контексте 

реализации Комплексного плана возможна 

следующая схема: строительство транспорт-

ной инфраструктуры способствует сокра-

щению времени в пути между населенными 

пунктами, в результате предприятия тратят 

меньше ресурсов на логистические издерж-

ки за счет сокращения рисков несвоевре-

менных поставок. Ввиду повышения транс-

портной доступности отдельного региона 

расширяется рынок труда (работникам лег-

че добраться до предприятия) и рынок сбы-

та (рентабельная перевозка грузов по обнов-

ленной транспортной системе). Эти два 

фактора способствуют повышению конку-

ренции ввиду поступления новых товаров 

на рынок, ранее недоступных из-за нерента-

бельности. В результате повышается специ-

ализация того или иного региона: уменьша-

ется производство тех товаров или услуг, ко-

торые теперь регион может закупать ввиду 

повышения транспортной доступности. Со-

кращение логистических издержек между 

различными территориями также приводит 

к возникновению агломерационного эф-

фекта, что позволяет предприятиям быстрее 

обмениваться новыми технологиями. Все 

вышеперечисленные характеристики вкупе 

дают увеличение объемов производства, 

распространение инноваций, а также рост 

благосостояния населения.  

Проблема Комплексного плана также 

заключается в инвестиционной системе: так, 

10% средств должны быть потрачены на но-

вые проекты крупного масштаба, 30% - еже-

годные расходы на поддержку инфраструк-

туры (имеется ввиду реконструкция раз-

личных объектов). Таким образом, Ком-

плексный план не решает проблему дефи-

цита новых перспективных проектов. Инве-

стиции предполагаются через государствен-

ные заказы окологосударственным учре-

ждениям. По некоторым данным, на долю 

ГЧП придется около 1/5 всех проектов, од-

нако в Комплексном плане нет частных про-

ектов, а сами инвестиции будут направлять-

ся из государственных корпораций или гос-

ударственных институтов развития. Все эти 

факторы могут оказать негативный эффект 

на исполнении Комплексного плана, поэто-

му в данной ситуации представляется воз-

можным провести следующую работу: 

- Выделить список отдельных проек-

тов «с нуля» и вынести их в отдельный пере-

чень.  

- Проранжировать список проектов по 

степени готовности их проектной докумен-

тации. 

- В приоритетном порядке запустить 

эти проекты к работе, обозначив конкрет-

ные сроки, что позволит ускорить рабочий 

процесс. 

Ключевой проблемой Комплексного 

плана и всех нацпроектов в целом является 

длительный процесс согласования. Для 

промежуточного решения этой проблемы 

можно использовать опыт работы с «регуля-

торной гильотиной»: между различными 

ведомствами, выступающими со стороны 

государственных органов, вводится «экс-

пресс-согласование»: на подпись и заключе-

ние нормативно-правовых актов, которые 

относятся к регуляторной реформе, отво-

дится 10 дней, в ином случае мнение «опоз-

давшего» органа не будет учитываться, и 

проект будет считаться согласованным [28]. 

В условиях реализации национальных про-

ектов в целом, и Комплексного плана в част-

ности, представляется рациональным ввести 

ограниченные сроки согласования докумен-

тации на уровне государственных органов, 

что позволит ускорить сроки реализации 

проекта. 
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