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Фонд «Кристалл роста» по реше-
нию Морской коллегии Россий-

ской Федерации осуществляет разра-
ботку комплексного проекта развития 
Арктики и Трансарктического транс-
портного коридора. Президент Фон-
да «Кристалл роста», член Морской 
коллегии Российской Федерации, ра-
нее – Министр Российской Федера-
ции по развитию Дальнего Востока 
Александр Галушка рассказал журналу 
«ЛОГИСТИКА» о том, как будет фор-
мироваться новая транспортная ар-
хитектура Евразии, какую роль в этом 
процессе могут сыграть современные 
системы ИИ-планирования и капита-
лизация транспортной отрасли.

– Александр Сергеевич, сегод-
ня все чаще говорят о том, что миро-
вая логистика становится частью гео-
политической конкуренции. Можно 
ли сказать, что мы наблюдаем нача-
ло формирования новой системы гло-
бальных транспортных коридоров?

– Мы наблюдаем процесс рекомпо-
зиции мировой логистической систе-
мы, которая формировалась несколько 
десятилетий после окончания холод-
ной войны. Долгое время глобальная 
торговля опиралась на относительно 
стабильную сеть морских маршрутов 
и транспортных узлов. Однако в пос -
ледние годы эта система начинает ис-
пытывать все более серьезное дав-
ление со стороны геополитики. Мы 
видим это сразу на нескольких ключе-
вых направлениях. 

Во-первых, это кризис вокруг Суэц-
кого канала, который остается одной 
из важнейших транспортных артерий 
мировой торговли. Череда связанных 
с ним неблагоприятных событий пока-
зала, насколько уязвимой может быть 
эта система. Напряженность на Ближ-
нем Востоке и атаки на коммерческое 
судоходство привели к тому, что часть 
крупнейших мировых перевозчиков 
была вынуждена перенаправлять суда 
вокруг мыса Доброй Надежды. В ре-
зультате сроки доставки увеличились 
на 10–15 дней, резко выросла стои-
мость страхования и как результат 
стоимость фрахта.

Во-вторых, сохраняются серьезные 
риски вокруг Ормузского пролива, че-
рез который проходит значительная 
часть мировых энергетических поста-
вок – по различным оценкам, около 
пятой части мировой торговли нефтью.

Трагические события последних 
месяцев, связанные с обострением си-
туации вокруг Ирана, еще раз пока-

зали, насколько уязвимой может быть 
эта зона мировой логистики. Любая 
эскалация в этом регионе немедлен-
но отражается на энергетических рын-
ках и транспортных потоках. Подоб-
ные кризисы все чаще приобретают 
характер так называемых «черных ле-
бедей» – трудно прогнозируемых со-
бытий, оказывающих очень сильное 
влияние на мировую экономику. Ми-
ровая логистическая система, сформи-
рованная в более стабильный период, 
оказывается к таким потрясениям во 
многом не готова.

И, в-третьих, усиливается геополи-
тическая конкуренция в Южно-Китай-
ском море, которое является одним 
из ключевых транспортных узлов ми-
ровой экономики. Через этот регион 
проходит значительная доля мировых 
морских перевозок, и любые конфлик-
ты или ограничения судоходства в этой 
зоне способны существенно изменить 
глобальные торговые маршруты.

– Вы упомянули Южно-Китай-
ское море. В новой Стратегии нацио-
нальной безопасности США, принятой 
в конце 2025 г., большое внимание 
уделяется именно этому региону. На-
сколько эта стратегия влияет на гло-
бальную логистику?

– Очень существенно. Если вни-
мательно посмотреть на новую стра-
тегию США, то там достаточно пря-
мо говорится о том, что конкуренция 
с Китаем является ключевым факто-
ром американской внешней полити-
ки. И Южно-Китайское море рассмат-
ривается как один из центральных 
регионов этой конкурентной борь-
бы. Фактически речь идет о борьбе 
за контроль над одним из важнейших 
транспортных пространств мировой 
экономики. Через этот регион прохо-

дит огромная доля мировой торговли, 
и любые геополитические напряжения 
там немедленно отражаются на гло-
бальной логистике. По сути, крупней-
шие державы начинают рассматривать 
транспортные коммуникации – мор-
ские маршруты, проливы, порты – как 
инструменты стратегического влияния. 
И это принципиально меняет саму ло-
гику мировой логистики. Если рань-
ше ключевым фактором была эконо-
мическая эффективность маршрутов, 
то сегодня все большую роль играет 
вопрос безопасности и устойчивости 
транспортных путей.

–Получается, что на фоне этих про-
цессов возрастает спрос на новые, бо-
лее безопасные транспортные марш-
руты?

– Совершенно верно. Сегодня го-
сударства и крупные торговые компа-
нии начинают все больше задумывать-
ся не только о скорости и стоимости 
перевозок, но и о геополитической 
устойчивости маршрутов, обусловли-
вая спрос на новые международные 
транспортные коридоры, которые мог-
ли бы диверсифицировать существую-
щую систему логистики.

Фактически мировая экономика 
начинает искать новые безопасные 
транспортные пространства. И здесь 
возникает важный вопрос: кто сможет 
предложить такие маршруты и сфор-
мировать новую архитектуру глобаль-
ной логистики.

– Какое место в этой новой систе-
ме может занять Россия?

– Исторически Россия развивалась 
прежде всего как континентальная 
держава, опирающаяся на огромные 
сухопутные пространства Евразии. 
Вместе с тем еще со времен Пет-

Трансарктический транспортный коридор@– 
это не один маршрут, а целая система 
взаимосвязанных транспортных магистралей, 
соединяющих арктическое судоходство 
с@внутренней транспортной сетью России 
и международными торговыми потоками. 
Поэтому при его формировании крайне важно 
рассматривать всю систему транспортных 
коридоров страны.
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ра Первого предпринимались попыт-
ки сформировать Россию как мор-
скую державу. Однако полноценная 
стратегия развития страны как одной 
из ключевых морских держав мира 
так и не была окончательно сформи-
рована.

Сегодня, в XXI в. , ситуация меняет-
ся. Россия обладает огромным потен-
циалом в Арктике, возможностью со-
единять крупнейшие экономические 
регионы мира – Европу, Азию и Се-
верную Америку – и может сыграть 
важную роль в формировании но-
вых международных транспортных 
коридоров, которые обеспечат бо-
лее устойчивую и безопасную систе-
му мировой логистики. В этом смысле 
XXI в. открывает для России возмож-
ность сформировать новую морскую 
доктрину, где ключевое место отведе-
но Арктике.

– Сегодня Главой государства по-
ставлены задачи по формированию 
Трансарктического транспортного ко-
ридора. Чем эта концепция отличает-
ся от уже известного Северного мор-
ского пути?

– Действительно принципиаль-
но важный вопрос. Северный мор-
ской путь – это прежде всего мор-
ская транспортная трасса, проходящая 
вдоль российского арктического по-
бережья от Новой Земли до Беринго-
ва пролива.

Трансарктический транспортный 
коридор – это гораздо более мас-
штабный проект. Речь идет о фор-
мировании комплексного простран-
ственно-логистического коридора 
от Санкт-Петербурга до Владивосто-
ка, объединяющем Северный морской 
путь, интегрированные с ним внутрен-
ние и международные транспортные 
коридоры: автомобильные, железно-
дорожные и речные, а в перспекти-
ве@– беспилотные. С одной стороны, он 
должен стать глобальной торговой ма-
гистралью, которая соединит Европу, 
Азию и Северную Америку. С другой – 
его развитие создаст мощный импульс 
для пространственного развития са-
мой России.

– Если говорить о международном 
измерении проекта, насколько зна-
чительным может быть транзитный 
грузопоток через Трансарктический 
транспортный коридор? Как оценива-
ется его потенциальный масштаб?

– Сегодня существует серьезный 
международный интерес к развитию 

арктических маршрутов. В частности, 
исследования Академии обществен-
ных наук Китая показывают, что с эко-
номической точки зрения целесооб-
разным может быть переключение 
на Трансарктический транспортный 
коридор части грузопотоков, прохо-
дящих сегодня по традиционным юж-
ным маршрутам. По оценкам китай-
ских экспертов, это примерно 10–15% 
существующего грузопотока меж-
ду Азией и Европой. Если перевести 
их в физические объемы, то речь идет 
о потенциале более 100 млн т грузов 
в год. Это очень значительная величи-
на, особенно если учитывать, что мы 
говорим лишь о частичном перера-
спределении существующих торговых 
потоков. Важно подчеркнуть, что эти 
оценки являются предварительными.

Фонд «Кристалл роста» в рам-
ках подготовки комплексного проек-
та развития Арктики и Трансарктиче-
ского транспортного коридора сейчас 
формирует транспортно-экономиче-
скую модель этого проекта. Она поз-
волит более точно оценить структуру 
грузопотоков, экономическую эффек-
тивность маршрутов и возможные объ-
емы переключения международного 
транзита на северное направление.

– Вы сказали, что формирование 
Трансарктического транспортного ко-
ридора предполагает развитие целой 
системы связанных с ним внутрен-
них и международных транспортных 
маршрутов. О каких коридорах в пер-
вую очередь идет речь?

– Трансарктический транспортный 
коридор – это не один маршрут, а це-
лая система взаимосвязанных транс-
портных магистралей, соединяющих 
арктическое судоходство с внутрен-
ней транспортной сетью России 
и международными торговыми пото-
ками. Поэтому при его формировании 
крайне важно рассматривать всю сис-
тему транспортных коридоров страны.

Прежде всего, это важнейшие 
в евразийской логистике Байкало-
Амурская магистраль и Транссибир-
ская железная дорога, формирую-
щие основу восточного транспортного 
каркаса страны. Большое значение 
имеет и развитие международно-
го транспортного коридора «Север – 
Юг», соединяющего Россию с рынками 
Каспийского региона, Ближнего Восто-
ка и Южной Азии.

Одновременно необходимо прио-
ритизировать работу и над рядом про-
ектов, обсуждаемых уже давно и име-

ющих стратегическое значение для 
пространственного развития страны. 
Речь идет, например, о таких проектах, 
как «Северный широтный ход», «Бел-
комур», «Урал Промышленный – Урал 
Полярный» и ряде других, способных 
существенно усилить связность транс-
портной системы России и обеспечить 
выход грузовых потоков к арктиче-
ским портам. Формирование Трансарк -
тического транспортного коридора как 
раз и предполагает комплексную про-
работку всей этой системы.

При этом параллельно необходи-
мо развивать и новые трансграничные 
логистические маршруты, позволяю-
щие интегрировать российскую транс-
портную систему в международные 
грузовые потоки. Мы уже занимаем-
ся практической проработкой ряда та-
ких проектов. Например, это развитие 
международных транспортных кори-
доров «Приморье-1» и «Приморье-2», 
которые соединяют северо-восточные 
регионы Китая с портами Примор-
ского края. Эти маршруты позволя-
ют значительно ускорить и удешевить 
логистику китайских грузов, особен-
но для перевозок между северными 
и южными регионами Китая через 
российские порты. По сути, мы участ-
вуем в формировании новой модели 
трансграничной логистики, где Россия 
становится ключевым транспортным 
мостом.

Кроме того, в нашей работе на-
ходится проект развития коридора 
«Найба – Мохэ», соединяющего север 
Китая с арктическими портами через 
территорию Амурской области и Рес-
публики Саха (Якутия). В дальнейшем 
он может стать важным элементом 
системы транспортных маршрутов, 
связывающих китайскую экономи-
ку с арктическими портами и далее 
с глобальными морскими путями.

– Можно ли сказать, что таким 
образом формируется новая транс-
портная архитектура Евразии?

– Именно так. Трансарктический 
транспортный коридор – не прос-
то маршрут, он соединяет междуна-
родные торговые потоки, арктическую 
морскую инфраструктуру, внутрен-
ние транспортные коридоры России, 
трансграничные маршруты Евразии. 
В результате Россия получает возмож-
ность стать одним из ключевых цент-
ров новой глобальной логистики.

– Говоря о формировании такого 
масштабного транспортного проекта, 
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как Трансарктический транспортный 
коридор, мы сталкиваемся с вопросом 
управления столь сложной системой 
грузовых потоков, инфраструктуры 
и инвестиций. В книге «Кристалл рос-
та. К русскому экономическому чуду» 
Вы уделяете большое внимание сов-
ременным подходам к государствен-
ному стратегическому планированию. 
Можно ли сказать, что реализация по-
добных проектов сегодня требует 
принципиально новой системы управ-
ления и планирования экономики?

– Безусловно. Проекты такого мас-
штаба требуют сильной и умной орга-
низующей роли государства. История 
мировой экономики показывает, что 
ни один крупный инфраструктурный 
или пространственный проект – будь 
то развитие железных дорог, крупных 
портовых систем или национальных 
транспортных сетей – никогда не реа-
лизовывался без такой организующей 
роли, и начинается она именно с госу-
дарственного планирования.

Когда мы говорим о формирова-
нии новых глобальных транспортных 
коридоров, то имеем дело с чрезвы-
чайно сложными системами, где не-
обходимо одновременно учитывать 
будущие грузопотоки, развитие про-
мышленности и ресурсной базы, ин-
фраструктурные ограничения, инвес-
тиционные решения, международную 
торговлю. Очевидно, что такие зада-
чи невозможно эффективно решать 
без современных систем экономичес-
кого и транспортного планирования. 
Фонд «Кристалл роста» в соответствии 
с решением политического руковод-
ства страны провел глубокий анализ 
того, как подобные системы работают 
в мире. 

Самые продвинутые решения при-
меняются в Китае, где государство ак-
тивно использует интеллектуальные 
экономические модели для планиро-
вания промышленности, инфраструк-
туры и пространственного развития 
страны. При этом важно понимать, 
что они давно вышли за рамки ис-
ключительно внутреннего экономи-
ческого планирования. Сегодня Ки-
тай активно развивает инструменты, 
позволяющие анализировать и мо-
делировать глобальные экономичес-
кие процессы, включая международ-
ную торговлю, логистические цепочки 
и формирование новых транспорт-
ных коридоров.

Аналогичные решения действуют 
и в Соединенных Штатах. В последние 
годы они развиваются в рамках про-

грамм DARPA (исследовательское под-
разделение Минобороны США), где 
существует задача создания систем, 
способных моделировать сложные 
экономические процессы и оценивать 
влияние различных решений не толь-
ко на национальную, но и на глобаль-
ную экономическую систему.

Активно развиваются такие систе-
мы и в странах Ближнего Востока, ко-
торые реализуют масштабные инфра-
структурные и логистические проекты 
и используют современные цифровые 
модели для долгосрочного сценарного 
планирования.

В целом можно сказать, что веду-
щие экономики мира сегодня созда-
ют новое поколение систем стратеги-
ческого планирования, выступающих 
важным инструментом государствен-
ной политики и геоэкономическо-
го управления. Во многих из этих ре-
шений все больше используются 
технологии искусственного интеллек-
та, способные обрабатывать огромные 
массивы данных и моделировать раз-
витие экономических систем на деся-
тилетия вперед.

– Как складывается ситуация в Рос-
сии?

– Исторически именно Россия 
была одним из мировых лидеров 
в этой области. В нашей стране была 
сформирована уникальная школа 
экономико-математического моде-

лирования, а выдающийся ученый 
Леонид Канторович, впоследствии 
лауреат Нобелевской премии по эко-
номике, разработал математические 
методы оптимального распределения 
ресурсов, ставшие основой совре-
менной теории оптимального плани-
рования.

50 лет назад наша страна запусти-
ла самую продвинутую в то время ав-
томатизированную систему плановых 
расчетов, позволявшую решать слож-
ные задачи сценарного экономичес-
кого планирования и оптимизации хо-
зяйственных процессов. Причем это 
происходило в условиях технологиче-
ской базы, которая по своим возмож-
ностям несопоставима с современны-
ми цифровыми технологиями.

К сожалению, в последующие де-
сятилетия развитие этих подходов 
было во многом остановлено. Одна-
ко сегодня, в условиях стремитель-
ного развития цифровых технологий 
и искусственного интеллекта, возни-
кает возможность вернуться к ним 
на принципиально новом технологи-
ческом уровне.

– Вы выступили с инициативой соз-
дания так называемого «ИИ-Госпла-
на». Что подразумевается под этой 
идеей?

– Речь идет о создании современ-
ной системы цифрового государст-
венного планирования, основанной 
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на технологиях искусственного ин-
теллекта и экономико-математиче-
ских моделях. Она могла бы решать 
сразу несколько ключевых задач. 
Во-первых, моделирование сцена-
риев развития экономики. Во-вто-
рых, прогнозирование грузопото-
ков и транспортных потребностей. 
В-третьих, обоснование инфраструк-
турных решений@– где строить новые 
порты, железные и автомобильные 
дороги и т.д.

Идея создания «ИИ-Госплана» по-
лучила поддержку, в том числе со 
стороны Министерства транспорта 
России. Когда страна реализует про-
екты масштаба новых международ-
ных транспортных коридоров, край-
не важно иметь возможность смотреть 
на несколько шагов вперед и при-
нимать решения на основе точных 
моделей.

– Как эти идеи реализуются на 
практике?

– Важно подчеркнуть, что речь 
идет не только о концептуальных 
подходах. Фонд «Кристалл роста» 
уже занимается практическим внед-
рением суверенной APS-системы 
«ИИ-Канторович», основанной на ма-
тематических подходах нашего нобе-
левского лауреата Леонида Канторо-
вича. Это современный класс систем 
оптимизационного планирования, 
широко применяемый в мировой 
практике для решения сложных задач 
управления производством, логисти-
кой и цепочками поставок на уровне 
предприятий и отраслей.

Такие системы позволяют компа-
ниям и промышленным холдингам 
на основе экономико-математических 
моделей рассчитывать оптимальные 
производственные и логистические 
решения с учетом большого количе-
ства параметров: доступных ресурсов, 
производственных мощностей, транс-
портных ограничений, структуры спро-
са и грузопотоков. Фактически речь 
идет о цифровом инструменте, кото-
рый помогает бизнесу синхронизиро-
вать производство, складскую и транс-
портную логистику, снижать издержки 
и повышать эффективность управле-
ния цепочками поставок. И это прин-
ципиально важный момент, ведь когда 
мы говорим о развитии транспортной 
системы, нельзя рассматривать логис-
тику отдельно от экономики и реаль-
ного сектора. Необходимо одновре-
менно отвечать как минимум на два 
ключевых вопроса, где и в каком 

объеме будет формироваться грузо-
вая база и какие транспортные реше-
ния обеспечат ее наиболее эффектив-
ное движение.

Поэтому современные систе-
мы планирования все чаще стро-
ятся на принципе интегрированно-
го производственно-логистического 
планирования, когда производство, 
логистика и инфраструктура рассмат-
риваются как единая экономическая 
система. Именно такой подход позво-
ляет принимать более точные реше-
ния на уровне предприятий, отраслей 
и при реализации крупных инфра-
структурных проектов.

– Развитие новых транспортных 
коридоров, портов и инфраструктуры 
требует огромных инвестиций. Какие 
финансовые механизмы могут обес-
печить реализацию таких масштаб-
ных проектов?

– Это действительно один из клю-
чевых вопросов. Развитие современ-
ной транспортной системы требу-
ет очень длинных и более дешевых 
источников финансирования, посколь-
ку такие проекты реализуются деся-
тилетиями. Традиционные источники 
финансирования – банковские креди-
ты или бюджетные средства – в пол-
ной мере не способны решить эту за-
дачу. Банковское кредитование, как 
правило, имеет относительно корот-
кий горизонт и более высокую стои-
мость капитала. Бюджетные ресурсы 
всегда ограничены. Поэтому во мно-
гих странах мира крупнейшие транс-
портные и логистические проекты фи-
нансируются именно через фондовый 
рынок.

– Как это работает на практике?
– Логистические компании, порто-

вые операторы и транспортные хол-
динги выходят на фондовые рынки, 
размещают акции, облигации и таким 
образом привлекают долгосрочный 
капитал для развития инфраструк-
туры и бизнеса. Но здесь есть очень 
важный момент. Если компания хочет 
привлекать на фондовом рынке са-
мый длинный и самый дешевый капи-
тал, то она должна предложить рынку 
понятную и привлекательную инвести-
ционную модель и стратегию. И здесь 
важным условием становится капита-
лизация компании – формирование 
такой экономической модели бизнеса, 
при которой компания становится ин-
вестиционным активом, обладающим 
публичной стоимостью, прогнозируе-

мым ростом и прозрачной системой 
управления.

Фондовый рынок инвестирует 
прежде всего в стоимость и перспек-
тиву ее роста. Поэтому чем выше ка-
питализация компании и понятнее ее 
стратегия развития, тем легче она мо-
жет привлекать новый капитал че-
рез размещение акций. Это принци-
пиально отличается от банковского 
кредитования, где оценивается преж-
де всего залог и текущая финансовая 
устойчивость, тогда как фондовый ры-
нок инвестирует в будущую стоимость 
бизнеса и масштаб его развития, что 
очень важно для таких отраслей, как 
транспорт и логистика.

В мировой практике есть множе-
ство ярких примеров, когда именно 
фондовый рынок становился источ-
ником финансирования крупных ин-
фраструктурных проектов. Например, 
Суэцкий канал изначально создавал-
ся при активном участии акционер-
ного капитала через компанию Suez 
Canal Company, акции которой разме-
щались на финансовых рынках и поз-
волили привлечь средства инвесторов 
для реализации проекта. В дальней-
шем модернизация канала также со-
провождалась привлечением рыноч-
ного капитала.

Похожим образом финансирова-
лось развитие крупнейших портовых 
операторов мира. Например, компа-
нии DP World, PSA International или 
Hutchison Ports активно использу-
ют фондовые рынки для привлечения 
капитала на развитие портовой ин-
фраструктуры и глобальных логисти-
ческих сетей.

Фондовый рынок стал важным 
источником финансирования и для 
проектов высокоскоростных желез-
ных дорог и транспортных концес-
сий во многих странах Европы и Азии, 
где инфраструктурные компании при-
влекают долгосрочный капитал через 
размещение акций и облигаций. Здесь 
капитализация позволяет превращать 
инфраструктурные проекты – порты, 
транспортные коридоры, железные 
дороги – в долгосрочные инвестици-
онные активы, становящиеся частью 
финансовой системы и привлекающие 
частный капитал на десятилетия впе-
ред, позволяя обеспечивать развитие 
инфраструктуры без чрезмерной на-
грузки на бюджет и создавать устой-
чивую финансовую модель отрасли.

– Насколько российский фондовый 
рынок сегодня готов стать источником 
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долгосрочного финансирования для 
транспортной и логистической инфра-
структуры?

– Сегодня российский фондовый 
рынок пока практически не реша-
ет эту задачу. И здесь мяч на стороне 
в первую очередь самой отрасли, ко-
торая представлена на рынке капи-
тала крайне ограниченно. Количество 
публичных компаний транспортного 
сектора невелико, а доля логистики 
в общей капитализации российско-
го фондового рынка остается очень 
небольшой. В результате значитель-
ная часть инфраструктурных проектов 
продолжает финансироваться либо 
за счет бюджетных средств, либо че-
рез банковское кредитование, что су-
щественно ограничивает возможности 
масштабного развития отрасли.

Фонд «Кристалл роста» в настоя-
щее время активно занимается фор-
мированием новых механизмов, 
направленных на развертывание рос-
сийского фондового рынка в сторону 
финансирования экономики, в том чи-
сле инфраструктуры и логистики. Од-
ним из значимых направлений являет-
ся создание Восточного финансового 
центра и Восточной биржи. Эта иници-
атива была предложена «Кристаллом 
роста» и поддержана Главой государ-
ства. Сегодня уже ведется подготов-
ка соответствующего законопроекта, 
который предполагается представить 
на Восточном экономическом форуме 
в 2026 г.

Задача этой инициативы – сформи-
ровать на Дальнем Востоке финансо-
вую инфраструктуру, способную прив-
лекать долгосрочный капитал для 
проектов развития Арктики, Дальнего 
Востока и новых международных транс-
портных коридоров, включая Трансар-
ктический транспортный коридор. Важ-
но понимать, что интерес иностранного 
капитала к российским инфраструктур-
ным проектам сохраняется. Российская 
экономика традиционно предлагает 
привлекательные уровни доходности, 
интересные для международных инвес-
торов. Однако сегодня доступ такого ка-
питала к российскому рынку во многом 
ограничен существующей санкционной 
финансовой инфраструктурой. Поэто-
му создание новых финансовых инстру-
ментов и площадок становится особен-
но актуальным.

Вторым важным направлением яв-
ляется глубокая трансформация кон-
цессионного законодательства. Во 
многих странах мира именно кон-
цессии выступают одним из ключе-

вых механизмов привлечения част-
ного капитала в инфраструктурные 
проекты – от портов и железных до-
рог до транспортных коридоров и ло-
гистических узлов. 

Крайне важно сделать концессии 
одним из основных инструментов ка-
питализации инфраструктуры в России. 
В этой связи большое значение име-
ет развитие механизмов концессион-
ных облигаций, которые могут стать эф-
фективным инструментом привлечения 
долгосрочного капитала на фондовом 
рынке для инфраструктурных проек-
тов. Сегодня задачи по развитию таких 
инструментов активно прорабатывают-
ся, в том числе при организующей роли 
государственной корпорации развития 
ВЭБ.РФ. Фонд «Кристалл роста» актив-
но участвует в этой работе.

Отдельным направлением является 
развитие инструментов коллективных 

инвестиций в инфраструктуру, в том 
числе специализированных биржевых 
фондов – аналогов известных во всем 
мире REIT (Real Estate Investment 
Trust). Они позволяют инвесторам 
вкладывать средства в инфраструктур-
ные активы – логистические комплек-
сы, терминалы, склады, транспортные 
узлы – и получать стабильный доход 
от эксплуатации этих объектов.

Развитие подобных инструментов 
может стать важным шагом в форми-
ровании новой финансовой экосисте-
мы инфраструктурного развития, где 
фондовый рынок, концессионные ме-
ханизмы и институты развития рабо-
тают как единая система привлечения 
долгосрочного капитала. Фактически 
речь идет о переходе от бюджетно-
го финансирования инфраструктуры 
к финансированию ее развития через 
рынок капитала.  
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