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МОДЕЛИ 
КОНКУРЕНЦИИ 
МЕЖДУ 
ГОСУДАРСТВЕННЫМИ 
И ЧАСТНЫМИ 
ФИРМАМИ

В промышленности многих государств – как стран с развитой эконо-

микой, так и развивающихся – на протяжении длительного времени парал-

лельно функционируют частные и государственные компании. В последнее 

время взаимодействие государственного и частного бизнеса все чаще можно 

наблюдать также в сфере образования, здравоохранения, научных исследо-

ваний и др. По мнению известного автора работ, посвященных теории «сме-

шанной олигополии», де Фрая, «в предвидимом будущем взаимодействие 

между частными и государственными институтами... несомненно, будет 

оставаться фундаментальной характеристикой развитой экономики».

Вопрос о роли государственного предпринимательства давно стал пред-

метом активной теоретической дискуссии. Еще А. Смит [Смит, 1962], воз-

лагавший особые надежды на «невидимую руку» рынка, вместе с тем относил 

к числу прямых обязанностей государства «содержание таких общественных 

учреждений и таких общественных работ, которые, будучи в самой высокой 

степени полезными для обширного общества в целом, не могут, однако, сво-

ей прибылью возместить расходы отдельного человека или небольшой груп-

пы людей». 

Современная экономическая теория выдвигает в центр исследования 

ряд новых важных проблем, в частности, проблем изменений в уровне эко-

номической эффективности, порождаемых процессами национализации и 

приватизации. Так, рассматривая изменения, связанные с приватизацией 

предпринимательства, Д. Сэппингтон и Дж. Стиглиц [Sappington, Stiglitz, 

1987] опираются на традиционный теоретический анализ отношений «прин-

ципал – агент». 

Изучение опыта приватизации конца прошлого столетия может сви-

детельствовать о том, что в случаях, когда приватизируемые компании не 

«погружаются» в (достаточно) конкурентную среду, они могут использовать 

новый статус для повышения рентабельности просто за счет существенного 

повышения цен на свою продукцию. Более того, результаты эмпирических 
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исследований показывают: там, где государственные компании сталкивают-

ся на рынке с частными соперниками, они обычно не склонны к ценовой 

конкуренции, предпочитая прямые соглашения, а также иные методы «удер-

жания» покупателей (см., например, [Carrol, 1990]). 

Описание механизмов взаимодействия между государственным и 

частным предпринимательством в современной российской экономике, 

по-видимому, нельзя свести лишь к традиционным моделям «смешанной 

олигополии». Поведение участников подобных взаимодействий может пред-

полагать:

– существование «мягких бюджетных ограничений» для одной из сто-

рон, прямое субсидирование государственных предприятий или их косвен-

ную поддержку в рамках более или менее конкурентных взаимодействий;

– выход за рамки конкурентных взаимодействий и прямое использова-

ние «командно-административных методов» для ограничения коммерческой 

деятельности частных соперников или полного вытеснения их с рынка.

В подготовленном докладе представлены результаты исследований по 

этой сравнительно молодой и в настоящее время достаточно активно раз-

вивающейся исследовательской программе. Основной целью данного на-

правления исследований является анализ возможностей «регулирования на 

основе конкуренции», так как такие рыночные структуры, включая разреше-

ние (запрещение) входа на рынок, обычно – результат сознательного выбора 

правительства. В его рамках анализируются возможности непрямого влияния 

государства на поведение негосударственных предприятий путем стимулиро-

вания того или иного поведения государственных предприятий, функциони-

рующих в той же отрасли (регулирование на основе конкуренции). Хотя идея 

«регулирования на основе конкуренции» высказана еще в 40-е годы прошло-

го века М. Аллэ [Allais, 1947], предлагавшим национализировать по одному 

предприятию в каждой отрасли, формальное исследование возможностей 

такого регулирования начинается, по-видимому, с работы [Merrill, Schneider, 

1966], а также цикла работ Дефрайя и его соавторов, в частности, [De Fraja, 

1993; De Fraja, Delbono, 1990]. 

В моделях таких рыночных структур различие в формах собственности 

представляется прежде всего через различия в целеполагании предприятий 

(разных форм собственности), различия в поведении таких предприятий, 

следствием чего являются различия в равновесных значениях цены, объемов 

выпуска и других характеристик функционирования подобных смешанных 

структур (уровней оплаты труда, интенсивности инновационной деятельно-

сти и т.п.). Представляется, что работы этого направления могут составлять 

теоретические основы при выборе механизмов регулирования (смешанных) 

рынков. 
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Типичным предположением относительно целей государственного 

предприятия является предположение о максимизации общественного бла-

госостояния (по контрасту с максимизацией прибыли – типичным поведен-

ческим предположением неоклассической парадигмы относительно целей 

фирмы). В остальном предположения теории отраслевых рынков – анализ 

поведения отрасли в условиях равновесия, описание производственных воз-

можностей фирмы производственной функцией и т.д. в работах этого на-

правления исследований предприятия остаются без изменений. 

Наиболее простой случай такой смешанной структуры – это дуополия с 

одной частной фирмой (многими частными фирмами, между которыми за-

ключен сговор) и одной государственной компанией, производящая одно-

родную продукцию. 

Модели смешанной олигополии 
рынка транспортных услуг

Услуги автобусных перевозок в ряде городов России предоставляются 

множеством перевозчиков разной формы собственности (государственной 

и частной) – рынок таких услуг является смешанным. Подобная структура 

рынка – результат сознательного выбора правительства, поскольку имен-

но органы власти могут разрешать или запрещать [Федеральный закон 

№ 131-ФЗ] вход на рынок фирм с частной формой собственности. Обязан-

ность организации автобусных перевозок населения закреплена за местными 

органами власти: «создание условий для предоставления транспортных услуг 

населению и организация транспортного обслуживания населения в грани-

цах поселения» является одной из важнейших задач органов местного само-

управления. Согласно положениям (например, [Положение о департаменте 

дорог, 2003; постановление № 757]) городов Российской Федерации о транс-

портных функциональных органах администрации города данные органы 

обеспечивают «развитие всех видов городского пассажирского транспорта, 

оптимизацию транспортной пассажирской сети поселения, координацию 

деятельности хозяйствующих субъектов, осуществляющих перевозки пасса-

жиров на территории поселения». Хозяйствующие субъекты, осуществляю-

щие перевозки пассажиров на территории поселения, могут принадлежать 

как государственному, так и частному сектору – среди функций транспорт-

ного комитета города находится и функция «привлечения к транспортному 

обслуживанию населения юридических лиц и индивидуальных предприни-

мателей», организация проведения конкурсов среди перевозчиков на право 

выполнения перевозок автомобильным транспортом на маршрутах регуляр-

ного сообщения города.
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Муниципалитет также «заключает с перевозчиками всех форм соб-

ственности договоры на осуществление регулярных перевозок на маршрутах 

регулярного сообщения города, ведет реестр перевозчиков»; «реализует та-

рифную политику на пассажирском транспорте, производит расчет тарифов 

на пассажирские перевозки, осуществляемые организациями любой формы 

собственности и индивидуальными предпринимателями, и представляет их 

для утверждения в установленном порядке», «организует контроль за со-

блюдением перевозчиками утвержденных в установленном порядке тарифов 

на городские пассажирские перевозки, выполнением установленного для 

перевозчиков объема перевозок, соблюдением ими установленных условий 

перевозок пассажиров в соответствии с заключенным договором на осущест-

вление регулярных перевозок», «разрабатывает и осуществляет проведение 

стимулирующих мероприятий по повышению качества перевозок». 

Особенности моделирования конкуренции 
в отрасли автобусных перевозок

Отрасль автобусных перевозок является «смешанной» отраслью с пред-

приятиями государственной (муниципальной) и частной форм собственно-

сти. Основная ее особенность состоит в том, что муниципалитет (регулятор) 

является одним из участников рынка. Этот участник занимается не только 

регулированием отрасли, но и сам предоставляет услуги автобусных перево-

зок населению. Поэтому происходит совмещение интересов муниципалите-

та как регулятора и как участника рынка.

Мы можем предполагать, что при создании условий для предоставления 

транспортных услуг населению и организации транспортного обслуживания 

населения местные органы власти выбирают такие значения регулирующих 

параметров, которые максимизируют общественное благосостояние. Однако 

вполне можно ожидать, что на уровне отдельных чиновников при реализа-

ции задач органов местного самоуправления возможны отклонения от опти-

мального уровня регулирующих параметров. 

Заметим, что особенностью отрасли является также то, что потребители 

различают услуги, производимые частным и муниципальным перевозчиком. 

В модели мы будем предполагать, что так как перевозки частным транспор-

том и перевозки муниципальным транспортом различаются по многим ха-

рактеристикам (будем называть эти характеристики качеством), то они не 

являются однородным товаром, будучи вместе с тем достаточно близкими 

субститутами. 

Определим параметры регулирования отрасли. Муниципалитет (со-

ответствующий отдел, ответственный за осуществление перевозок, – отдел 
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перевозок) планирует объем перевозок, маршруты, расписание муниципаль-

ного транспорта и, следовательно, количество транспортных средств, объем 

занятых, их оплату и прочие статьи издержек, а также выдает лицензии част-

ному перевозчику. Будем считать, что стоимость лицензии и соответствую-

щие налоги поступают в бюджет (предполагаем, что они идут на покрытие 

убытков от муниципального транспорта, воспроизводство и расширение 

муниципального парка транспортных средств). Мы не будем накладывать 

определенные ограничения на бюджет муниципалитета. 

Важным предположением является ограничение минимального каче-

ства перевозок муниципальным транспортом. Будем считать, что существует 

некий минимальный уровень качества перевозок муниципальным транспор-

том (при достижении более низкого уровня качества перевозок появляется 

огромная масса жалоб со стороны населения, после которых руководителя 

транспортного комитета снимают с должности). Соответствующее ограниче-

ние учтем при выборе регулирующих параметров регулятором.

Таким образом, считаем, что параметрами регулирования транспортно-

го комитета являются цены и качество пассажирских перевозок, число выда-

ваемых лицензий частным перевозчикам. При этом государственный сектор 

выполняет план по объему перевозок пассажиров, а частный – максимизи-

рует прибыль. Ниже мы представим простую модель конкуренции между 

этими двумя секторами.

Модель рынка транспортных услуг 
(на муниципальном уровне)

Рассмотрим игру, в которой на первом этапе муниципалитет выбирает 

количество лицензий, тариф и качество перевозки муниципальным транс-

портом. На втором – частные перевозчики принимают решения относитель-

но цены и качества перевозок такси, воспринимая количество лицензий, 

цену и качество перевозки муниципальным транспортом как заданные.

Предполагаем, что муниципальный перевозчик сталкивается со спросом

 y
a (Q a ,Q τ ,P a ,P τ ) = A +Q a − c τQ τ − P a + bτP τ ,

где  Q
a

 – качество перевозок муниципальным транспортом;  y
a

 – объем 

перевозок муниципальным транспортом;  P
a

 – тариф, установленный регу-

лятором для муниципального транспорта;  P
τ

 – цена поездки на такси;  A  – 

константа (сравнительно небольшая – по предположению, спрос на услуги 

муниципального перевозчика сравнительно небольшой). При этом будем 

считать, что спрос на муниципальный транспорт должен быть более чувстви-
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тельным к «своему» качеству, поэтому   c
τ <1 . Кроме того, предполагаем, что 

спрос относительно менее чувствителен к цене перевозки частным транспор-

том и   b
τ <1 . Наконец, спрос относительно быстрее реагирует на увеличение 

цены перевозок муниципальным транспортом, чем спрос на услуги частных 

перевозчиков на рост «своей» цены.

Частный перевозчик приобретает лицензии на перевозки в отделе пере-

возок и сталкивается со спросом

 y
τ (Q a ,Q τ ,P a ,P τ ) =T + γQ τ − caQ a − P τ + baP a

, 

где  y
τ

 – объем перевозок такси,  T  – константа (сравнительно большая – 

по предположению, спрос на услуги муниципального перевозчика срав-

нительно большой). Будем считать, что спрос менее чувствителен к цене 

перево зок муниципальным транспортом, чем к «своей» цене, поэтому 

  b
a <1 . Кроме того, предполагаем, что спрос на перевозки частным транс-

портом более чувствителен к «своему» качеству, чем спрос на перевозки му-

ниципальным транспортом к «своему» качеству, поэтому 
 
γ >1 . Наконец, 

предполагаем, что спрос на перевозки частными перевозчиками относи-

тельно малочувствителен к качеству муниципальных перевозок, поэтому 

считаем, что   c
a <1 .

Обозначим через l количество лицензий, выданных такси.

Предположим, что функции издержек частного и муниципального пе-

ревозчиков являются выпуклыми функциями (предполагаем убывающую от-

дачу от масштаба) и имеют соответственно следующий вид:

  
c τ (y τ ,Q τ ) =

α y τ( )2

Q τ( )2

2
, 

  
ca (y a ,Q a ) =

y a( )2

Q a( )2

2
. 

Как было объяснено выше, будем считать, что муниципальные перевоз-

чики имеют относительно более высокие издержки по сравнению с частны-

ми перевозчиками, поэтому  α <1 .

Поскольку муниципалитет выбирает количество лицензий, дающих 

право на перевозки частному транспорту, от количества лицензий зависит 

число перевозок частными перевозчиками. Будем считать, что данная зави-

симость описывается функцией  y
τ (l ) = ϕ(l ) , причем 

  

∂ϕ(l )

∂l
> 0  – при увели-

чении числа лицензий объем перевозок частными перевозчиками растет. 

В качестве показателя общественного благосостояния выберем сле-

дующую функцию  G (⋅) = P τy τQ τ + P a y aQ a
 – показатель общественного «до-

вольства» работой транспорта. Данная функция положительно зависит от 

объемов перевозок муниципальным и частным транспортом в стоимостном 

выражении и от качества перевозок.
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Обозначим  Qmin
a

 минимальный уровень качества перевозки муници-

пальным транспортом, ниже которого возникает критическая масса жалоб 

со стороны населения.

Найдем равновесие в игре, в которой на первом этапе муниципалитет 

выбирает количество лицензий, тариф и качество перевозки муниципаль-

ным транспортом. На втором – частные перевозчики принимают решения 

относительно цены и качества перевозок такси, воспринимая количество 

лицензий, цену и качество перевозки муниципальным транспортом как за-

данные.

Решение игры

Поскольку данная игра является последовательной игрой, решим ее ме-

тодом обратной индукции и найдем равновесные характеристики:

P a =
ba γ

α
+Qmin

a A +Qmin
a (1−bτca )+bτT + γ

αΦ
(bτγ − c τ )−bτΦ⎛

⎝⎜
⎞
⎠⎟

2(1−babτ )
,

 ϕ(l ) = Φ = y τ ,

 Q
a =Qmin

a ,

 
Q τ =

γ
αΦ

.

P τ =T + γ 2

αΦ
− caQmin

a −Φ+

+ba

ba γ
α
+Qmin

a A +Qmin
a (1−bτca )+bτT + γ

αΦ
(bτγ − c τ )−bτΦ⎛

⎝⎜
⎞
⎠⎟

2(1−babτ )
,

ya = A +Qmin
a (1−bτca )−

ba γ
α
+Qmin

a A +Qmin
a (1−bτca )+bτT + γ

αΦ
(bτγ − c τ )−bτΦ⎛

⎝⎜
⎞
⎠⎟

2
+

+bτT + γ
αΦ

(bτγ − c τ )−bτΦ,

где Φ =
γ (c τ − γbτ )Qmin

a − γ 2

α2

⎛
⎝⎜

⎞
⎠⎟

γ
α
+bτQmin

a
.
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Двухпериодная модель рынка 
транспортных услуг

Рассмотрим двухпериодную модель конкуренции отрасли автобусных 

перевозок. В каждом периоде будет происходить игра, описанная в простой 

модели конкуренции. Во втором периоде игры будет происходить экзогенное 

снижение  Qmin
a

 – минимального уровня качества перевозки муниципальным 

транспортом или снижение α  – сравнительное увеличение издержек муни-

ципального перевозчика (или снижение издержек частных перевозчиков). 

Заметим, что экзогенное снижение минимального уровня качества может 

происходить из-за увеличения издержек производства муниципального 

транспорта. 

Поскольку равновесие в модификации простой модели было найдено 

ранее, достаточно определить, как меняются равновесные характеристики 

второго периода по сравнению с первым.

Определим, как меняются равновесные переменные при изменении эк-

зогенных параметров  Qmin
a

 и α. 

При наших предположениях относительно коэффициентов (в том 

числе тех, при которых существует решение, например, 
  b

τγ − c τ < 0 ) рост 

минимального уровня качества  Qmin
a

 
будет приводить к снижению  Q

τ
, и 

наоборот. Увеличение минимального уровня качества  Qmin
a

 перевозок му-

ниципальным транспортом однозначно положительно (при сделанных 

предположениях на экзогенные переменные) влияет на объем перево-

зок  y
τ

 частным транспортом. Ухудшение качества муниципального транс-

порта (снижение  Qmin
a

) приводит к увеличению тарифа на перевозки част-

ным транспортом  p
τ

 и увеличению тарифа на перевозки муниципальным 

транспортом  p
a

, а также к снижению объема перевозок муниципальным 

транспортом  y
a

. 

Рассмотрим изменение качества перевозок частным транспортом при 

увеличении издержек муниципального перевозчика. При увеличении α  
(при сравнительном увеличении издержек частных перевозчиков или сни-

жении издержек муниципального перевозчика) объем и качество частных 

перевозок снижается, и наоборот (данный вывод был получен и раньше из 

решения задач частного перевозчика).

Снижение издержек частного транспорта (или увеличение издержек му-

ниципального транспорта (снижение α)) приводит к снижению тарифа на 

перевозки частным транспортом  p
τ

 и к увеличению тарифа на перевозки 

муниципальным транспортом  p
a
, а также к снижению объема перевозок му-

ниципальным транспортом  y
a
.
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Заключение

В отрасли автобусных перевозок услуги оказывают предприятия го-

сударственной (муниципальной) и частной форм собственности. Конку-

ренцию между данными перевозчиками можно в каждый период времени 

представить в следующем виде. Сначала регулятор отрасли (муниципальный 

орган власти) выбирает регулирующие параметры – количество выдаваемых 

лицензий частным перевозчикам, цену и качество перевозки муниципаль-

ным транспортом. Затем, при заданных значениях регулирующих перемен-

ных, частные перевозчики максимизируют прибыль, выбирая объем и каче-

ство предоставляемых услуг, а муниципальные перевозчиками выполняют 

определенное число перевозок. 

В построенной двухпериодной модели конкуренции между перевозчика-

ми муниципальной и частной собственности мы показали, что муниципальные 

перевозчики будут предоставлять населению услуги минимально возможного 

качества, что объясняется относительно высокими издержками предостав-

ления услуг и ограниченностью бюджета. При этом при ухудшении качества 

муниципальных перевозок качество перевозок частных фирм в равновесии 

будет расти, компенсируя таким образом ухудшение качества муниципального 

транспорта. При сравнительном «удорожании» услуг муниципального транс-

порта качество услуг частных перевозчиков будет повышаться.

Кроме того, ухудшение качества муниципальных перевозок будет при-

водить к росту объема и цены перевозок частным транспортом, а также росту 

цены перевозок муниципальным транспортом и снижению объема перево-

зок муниципальным транспортом.

Сравнительное увеличение издержек муниципального транспорта при-

ведет к росту объема перевозок и снижению тарифа частных перевозчиков, 

а также к росту цены и снижению объема перевозок муниципальным транс-

портом.
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