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MODELS OF GOVERNMENT-BUSINESS 
COOPERATION IN THE DEVELOPMENT OF RAILWAY 
TRANSPORT IN RUSSIA

В статье исследуются типичные формы взаимодействия железнодорожных компаний и их ассоциаций 
с органами государства в рамках политического механизма развития железнодорожного транспорта в 
России. Выделены две модели взаимодействия бизнеса и государства: плюралистическая и корпорати-
вистская. Взаимодействие корпораций и государства по плюралистической модели предполагает мно-
жественность фирм, добивающихся доступа к власти, и конкуренцию между ними. Эта модель основана 
на полной независимости компаний от государства. В корпоративистской модели государство устанавли-
вает договорные отношения с фирмой и идет на определенные льготы и уступки. Наиболее эффективно 
данные договорные отношения действуют в рамках государственно-частного партнерства (ГЧП).
Ключевые слова: политический механизм, бизнес, государство, плюралистическая модель, корпорати-
вистская модель

The article analyses the typical forms of interaction of railway companies and their associations with the state 
bodies in the framework of political process of the development of railway transport system in Russia. Two 
models of interaction between business and state are revealed: pluralistic and corporatist ones. Interaction 
between corporations and a state in a pluralistic model implies multiplicity of firms, which tries to get access 
to power, and competition between these companies. This model focuses on complete independence of 
companies from the state. According to the corporatist model, a state establishes a contractual relation with 
company and makes certain benefits and concessions. These relations work more effectively in the conditions of 
the state-private partnership (SPP).
Keywords: political mechanism, business, state, pluralistic model, corporatist model

Современная реструктуризация 
железных дорог мира, которая 
ведет к все возрастающему объ-

ему их коммерциализации, обусловли-
вает возрастание роли бизнеса в поли-
тическом механизме развития желез-
нодорожного транспорта. При этом 
вырабатывается тип принятия поли-
тических решений, который выступает 
как результат сложного кооперативного 
взаимодействия, многосторонней ком-
муникации государственных структур с 
основными видами железнодорожных 

компаний. В свою очередь, заинтере-
сованность компаний в поддержании 
постоянных контактов с государством 
расценивается как форма поведения, 
оптимизирующая их жизнедеятельность 
и способствующая снижению деловых и 
социальных рисков.
Это, прежде всего, касается круп-

ных железнодорожных компаний. 
Заинтересованность среднего и малого 
бизнеса в выработке и реализации 
железнодорожной политики значи-
тельно ниже. Если она и реализуется, то 
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через предпринимательские ассоциации 
и союзы.
Участвуя в кооперативном принятии 

решений при выработке и реализации 
железнодорожной политики, отрасле-
вые компании выступают не только как 
экономический, но и как политический 
институт. Их политическая роль опреде-
ляется наличием ряда ресурсов, включа-
ющих экономический вес корпораций, 
ее человеческий капитал, доступность 
административного и пиар-ресурса.
Экономический вес корпорации опре-

деляет ее политический потенциал сле-
дующим образом. Чем выше этот вес, 
тем в большей мере государственные 
органы вынуждены считаться с интере-
сами корпораций и допускать ее к пря-
мому участию в выработке и принятии 
социально-экономических решений.
Особенность человеческого капитала 

корпорации заключается в способности 
ее персонала к прямому политическому 
действию. Однако и при полной полити-
ческой пассивности персонал оказывает 
влияние на процесс принятия решений, 
причиной чему является осознание вла-
стью социально-экономических и поли-
тических последствий, к которым могут 
привести те или иные решения как для 
социально-трудовых отношений внутри 
самой корпорации, так и для ситуации в 
отрасли в целом.
Административный  ресурс  как 

составляющая политического потенци-
ала корпорации – это личные, нефор-
мальные связи высшего менеджмента 
и полномочных представителей госу-
дарственной власти на самых разных 
уровнях. Нередко этот ресурс настолько 
велик, что оставляет в тени все другие 
источники политического влияния кор-
порации. 
Пиар-ресурс корпорации выступает 

как ее способность устанавливать полез-
ные связи с политическими и обще-
ственными кругами и прессой (включая 
и создание собственных СМИ), подни-
мать имидж компании и ее руководства.
В литературе при исследовании кор-

пораций как разновидности политиче-
ских институтов анализируются и другие 
составляющие их политического потен-
циала. Так, например, С.П. Перегудов, 
наряду с отмеченными выше политиче-
скими ресурсами корпораций, анали-
зирует также внешние, международные 

позиции и связи, способность влиятель-
ных структур корпораций согласовывать 
свои действия друг с другом на отрасле-
вом, региональном и федеральном уров-
нях и пр. [Перегудов 2006: 27-34]. 
Вступая в отношения с государствен-

ными органами в рамках политического 
механизма развития железнодорожного 
транспорта, отраслевые корпорации 
действуют как группы интересов. В этом 
их сходство с общественными объедине-
ниями и ассоциациями, относящимися 
к данному виду политических институ-
тов. Их общие признаки заключаются 
в наличии «членской массы», общего, 
в данном случае корпоративного, инте-
реса, нацеленность на реализацию 
такого интереса путем взаимодействия 
с институтами государственной власти. 
Эти признаки групп интересов отме-
чаются во многих научных работах. 
Так, например, американский ученый 
А. Бентли при определении сущности 
групп интересов трактовал их как объ-
единения, «количество которых ограни-
чено только одним показателем – инте-
ресами, ради которых они созданы и 
действуют» [Bentley 1967: 222].
Авторитетный российский политолог 

А.И. Соловьев рассматривает группы 
интересов как «добровольные объедине-
ния, приспособленные или специально 
созданные людьми для выражения или 
отстаивания своих властно значимых 
интересов в отношениях с государством, 
а также другими политическими инсти-
тутами» [Соловьев 2000: 244]. 
Вместе с тем исследователи отме-

чают и специфику корпораций как 
групп интересов. Можно согласиться 
со следующей характеристикой корпо-
рации, которую дает С.П. Перегудов: 
«…крупные корпорации представляют 
собой специфический вид групп инте-
ресов, обычно зачисляемых в катего-
рию так называемых институциональ-
ных групп. Их особенность в том, что 
они чаще всего представляют собой не 
самодеятельные организации, форми-
руемые самими гражданами, а инсти-
туты и организации, встроенные в 
общественно-политическую систему и 
призванные решать конкретные задачи 
в рамках данной системы. Но будучи 
“винтиками”, “кирпичиками” системы 
или систем, они одновременно явля-
ются организациями, отстаивающими 
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собственные, групповые интересы, для 
реализации которых они выходят за 
рамки своих непосредственных, первич-
ных функций. Иначе говоря, групповая 
активность такого рода для них – лишь 
один из активов их деятельности, при-
чем чаще всего не основной» [Перегудов 
2006: 36.].
Таким образом, отраслевые компа-

нии, являясь элементом политического 
механизма развития железнодорожного 
транспорта, в его рамках вступают в 
отношения с государственными орга-
нами как институциональные группы 
интересов. Не являясь специализиро-
ванными политическими структурами, 
они, как правило, приспосабливают 
свои структуры, созданные для эконо-
мической деятельности, к осуществле-
нию влияния на власть.
Отметив институциональные особен-

ности частного сектора, являющегося 
элементом политического механизма 
развития железнодорожного транс-
порта, далее следует проанализировать 
формы его отношений с государствен-
ными органами в рамках данного меха-
низма. При их классификации можно 
выделить в первую очередь плюрали-
стическую модель взаимодействия биз-
неса и государства на железнодорожном 
транспорте, сущность которой состоит 
в следующем. 
Взаимодействие корпораций и госу-

дарства по плюралистической модели 
предполагает множественность фирм, 
добивающихся доступа к власти, и 
конкуренцию между ними. Эта модель 
характеризуется полной независимос-
тью компаний от государства. Добиваясь 
тех или иных решений в свою пользу, 
корпорации, действующие как группы 
интересов, не берут на себя практически 
никаких ответных обязательств, если не 
считать неукоснительного подчинения 
действующему законодательству и осно-
ванным на нем распоряжениям властей. 
Реализуется плюралистическая модель 
с помощью функционального предста-
вительства интересов фирм в государ-
ственных органах, представительства 
данных интересов в рамках избиратель-
ных систем и через лоббирование.
В разных странах сложились собствен-

ные, обусловленные национальными 
традициями системы функциональ-
ного представительства. В то же время 

существует и ряд общих черт, присущих 
почти всем странам. К их числу следует 
отнести наличие социальных инсти-
тутов и учреждений, в рамках которых 
осуществляется диалог представителей 
организованных интересов и государ-
ства, принципы формирования и спо-
собы деятельности таких институтов. 
В качестве примера формализованных 

структур можно привести советы или 
комитеты при органах исполнительной 
власти, состоящие из руководителей 
данных органов, представителей одной 
или, чаще, нескольких фирм, а также 
независимых экспертов. Такая система 
консультативных комитетов выполняет 
функцию выработки рекомендаций и 
предварительной проработки ответ-
ственных государственных решений. 
Большинство из них существуют на 
постоянной основе, часть же создаются 
для поисков тех или иных решений разо-
вого характера [Горбунов 2013].
Продолжая исследование типичных 

форм взаимодействия железнодорож-
ных компаний и их ассоциаций с орга-
нами государства в рамках политиче-
ского механизма развития железнодо-
рожного транспорта, в современных 
странах можно выделить, наряду с плю-
ралистической, также корпоративист-
скую модель, которая имеет следующие 
сущностные признаки. Ее характеризует 
совокупность форм взаимодействия 
между фирмами, выступающими как 
группы интересов, и государством, при 
осуществлении которых их участники 
вырабатывают согласованные рекомен-
дации и решения и участвуют в их реа-
лизации. В рамках таких форм взаимо-
действия компания действует как струк-
тура, тесно интегрированная в управлен-
ческий процесс. При этом государство 
устанавливает договорные отношения с 
фирмой, в результате которых она согла-
шается модифицировать свои действия 
в обмен на предоставление тех или иных 
льгот и встречных уступок со стороны 
государства. Наиболее эффективно дан-
ные договорные отношения действуют 
в рамках форм государственно-частного 
партнерства (ГЧП).
ГЧП во все большей мере привлекает 

внимание как российских, так и зару-
бежных ученых. Так, глава созданной 
правительством Великобритании для 
содействия ГЧП компании «Британские 
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партнерства государства и частного 
сектора» М.Б. Джеррард указывает: 
«Партнерства создаются и действуют на 
границе государственного и частного 
секторов хозяйства, не являясь вместе 
с тем ни национализированным, ни 
приватизированным. Политически они 
представляют собой третий путь, поль-
зуясь которым правительства могут пре-
доставлять населению некоторые обще-
ственные услуги» [Gerrard 2001].
Дальнейший анализ имеющихся под-

ходов в изучении ГЧП позволяет опре-
делить сущность отношений бизнеса и 
государства, лежащих в его основе, и 
выделить их особенности в сравнении 
с отношениями, реализующимися как 
система представительства интересов 
бизнеса в государственных органах.
Прежде всего, можно выделить под-

ход В.Г. Варнавского, который рас-
сматривает ГЧП как «проявление го-
сударственного вмешательства и кон-
троля за экономическими процессами. 
Политэкономически такие партнерства 
означают институциональное преобра-
зование госсектора экономики и пред-
ставляют собой реформирование на 
путях частичной приватизации сфер дея-
тельности, традиционно относящихся 
к ведению государства» [Варнавский 
2002: 31.].
При этом он трактует данное партнер-

ство как «институциональный и органи-
зационный альянс между государством 
и частным бизнесом в целях реализации 
масштабных национальных и междуна-
родных общественно-значимых проек-
тов в широком спектре сфер деятельно-
сти – от развития стратегически важных 
отраслей промышленности и НИОКР 
до обеспечения общественных услуг. 
Кроме того, партнерства также широко 
используются в качестве инструмента 
городского и регионального социально-
экономического развития на уровне 
муниципальных образований. Каждый 
такой альянс – временный, поскольку 
создается, как правило, на опреде-
ленный срок для осуществления кон-
кретного проекта и прекращает свое 
существование после его реализации» 
[Варнавский 2002: 31].
Связь ГЧП с реализацией эконо-

мической политики государства при 
определении его сущности отмечает 
также известный российский поли-

толог В.И. Якунин: «ГЧП – это сово-
купность организационно-правовых 
и финансово-экономических отноше-
ний и действий государства и частного 
бизнеса, направленных на достижение 
общих целей реализации экономиче-
ской политики государства» [Якунин 
2007].
Таким образом, опираясь на опре-

деления  понятия  ГЧП,  данные 
В.Г. Варнавским и В.И. Якуниным, 
можно отметить главное отличие отно-
шений ГЧП от отношений представи-
тельства интересов бизнеса. Первый тип 
отношений используется в механизме 
реализации государственной политики, 
тогда как второй тип – в большей сте-
пени в механизме реализации эконо-
мических интересов бизнеса. Целью 
построения отношений ГЧП является 
повышение эффективности политики 
государства в различных областях обще-
ственной жизни, которая не ограничи-
вается экономической сферой. Цель 
представительства интересов бизнеса 
в государственных органах – создание 
политических предпосылок для полу-
чения конкурентных преимуществ на 
товарных рынках [Ларин 2008: 58].
Завершая сравнительную характери-

стику, далее следует отметить ценност-
ные основы бизнеса, во-первых, как 
стороны, представляющей свои инте-
ресы в органах власти, и, во-вторых, как 
участника отношений ГЧП.
В первом случае бизнес строит свои 

отношения с властью, руководству-
ясь интересами извлечения прибыли, 
во втором данные интересы присут-
ствуют, но играют не главную роль. 
Немаловажной базовой ценностью биз-
неса как участника отношений ГЧП 
выступает его социальная ответствен-
ность. Чем сильнее это качество развито 
в предпринимательских структурах, тем 
выше степень доверия и партнерства в 
отношениях бизнеса и власти.
Политический механизм развития 

железнодорожной отрасли в современ-
ных странах представляет собой сово-
купность общеполитических и специа-
лизированных хозяйственных органов, 
которые на основе государственно-
частного  партнерства  с  предста-
вителями бизнеса решают задачи, 
во-первых, транспортного обеспечения 
национальных интересов и, во-вторых, 
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поддержания устойчивого функциони-
рования железнодорожного комплекса. 
При решении первой группы задач 
развитие железнодорожной отрасли 
увязывается с развитием экономики в 
целом, социальной сферы, с вопросами 
национальной безопасности, геополи-
тики. Реализация второй группы задач 
направлена на обеспечение научно-
технического, социального развития 
железнодорожной отрасли, ее эколо-

гической безопасности. Реализация 
вышеперечисленных задач рассматри-
вается как форма рациональной орга-
низации процесса выработки госу-
дарством стратегии железнодорожной 
политики, поскольку компании явля-
ются обладателями такого вида ресур-
сов и компетенций, которые невоз-
можно игнорировать, ориентируясь на 
цели и ценности развития железнодо-
рожного транспорта.
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В статье рассматриваются проблемы проведения государственной политики реформирования железно-
дорожного транспорта в России. Освещены особенности формирования политики в отношении железно-
дорожного транспорта как естественной монополии. Показано влияние зарубежных организаций на про-
цесс реформирования. Рассмотрены факторы, обусловившие противоречивость и непоследовательность 
государственной политики неолиберального реформирования железнодорожного транспорта в качестве 


