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Форма и содержание Созданная в 2009 
году госкомпания «Российские автомобильные дороги» 
(«Автодор») предназначена именно для решения этой за-
дачи: создание и развитие национальной дорожной сети, в 
том числе с помощью привлечения внебюджетных источ-
ников финансирования, внедрения инноваций и новых ин-
струментов управления. Причем последние два пункта вы-
текают из задачи привлечения к развитию дорог бизнеса. 
«Не секрет, что во многих случаях бизнес эффективнее го-
сударства,— говорит Александр Носов, зампред правле-
ния по инвестиционной политике и корпоративному разви-
тию госкомпании ”Автодор“.— Поэтому цели, которые пре-
следует государство при реализации проектов ГЧП,— это 
не только привлечение частного капитала, но и управлен-
ческих технологий и ноу-хау бизнеса». Особенно востребо-
ванными опыт и технологии бизнеса оказываются при стро-
ительстве сложных дорожных сооружений: мостов, тонне-
лей, автомагистралей, где часто требуется применение не-
тривиальных и самых современных технических решений. 
Почти все крупные дорожные проекты последних лет на 
Западе, такие, как виадук Мио во Франции, мост между 
Швецией и Данией, строились на условиях ГЧП.

Условно все формы ГЧП можно разделить на два 
основных типа по механизмам возврата инвестиций. Пер-
вый тип — к нему, в частности, относятся классические 

концессии — предполагает возврат частных инвестиций 
за счет коммерческой эксплуатации построенного объекта 
частным партнером. «Например, в рамках ГЧП-проекта 
был построен мост, дорога или аэропорт,— объясняет го-
сподин Носов.— Аэропорт генерирует значительный объ-
ем поступлений от обслуживания пассажиров, есть еще 
платежи авиакомпаний за сервисные услуги и взлет-
посадку, которые в период концессии могут поступать в 
доход концессионеру. Аналогично мост или дорога могут 
быть платными, и эта плата будет собираться концессио-
нером. Срок концессии в таких случаях, как правило, рас-
считывается исходя из периода окупаемости инвестиций 
концессионера. Обычно это 20–30 лет».

Второй тип проектов ГЧП предусматривает возврат ин-
вестиций частного партнера через платежи, выплачивае-
мые государством. Построенный объект при этом может 
быть бесплатным для пользователей. «К примеру, в рамках 
ГЧП построена больница,— продолжает Александр Но-
сов.— Услуги больницы для населения бесплатны или по-
крываются за счет традиционных механизмов медицинско-
го страхования. В таком варианте инвестиции частного пар-
тнера возмещаются поэтапно муниципалитетом или иным 
государственным органом вместе с оплатой его эксплуата-
ционных затрат, а также предусмотренной нормы доходно-
сти на вложенный капитал. При этом прописывается систе-

ма жестких требований к составу и качеству медицинских 
услуг, и если эти требования нарушаются, концессионер мо-
жет лишиться части дохода, что стимулирует его поддержи-
вать высокий уровень и стандарты обслуживания».

Последний момент господин Носов считает особенно 
важным. «Мы сейчас запустили подобную схему по не-
скольким проектам госкомпании, в частности проекту 
строительства обхода Вышнего Волочка в Тверской об-
ласти,— рассказывает он.— Правда, там не концесси-
онное соглашение, а гражданско-правовой инвестицион-
ный договор, но он структурирован на базе именно такой 
схемы. Ее еще часто называют контрактом жизненного 
цикла (КЖЦ). Важнейшей ее составляющей является 
принцип инвестиционного залога качества, когда доход-
ность инвестиций частного партнера увязывается с каче-
ством строительства и качеством предоставляемых 
услуг пользователям в течение всего жизненного цикла 
объекта. Таким образом, после завершения строитель-
ства концессионер или исполнитель инвестиционного со-
глашения еще 20–30 лет отвечает за качество построен-
ного им объекта».

Русский вариант В России есть своя специ-
фика ГЧП, связанная с принятым в 2005 году законом «О 
концессионных соглашениях»: в соответствии с ним все 

Государственное строительство 
на частные деньги
Софинансирование инфраструктурных проектов частным ка-
питалом — так называемое государственно-частное партнер-
ство (ГЧП) — для России просто необходимо. Бюджет сейчас 
верстается с некоторым напряжением: социальные обяза-
тельства государства в период кризиса и его последствий 
резко выросли. Особенно важно применение механизма ГЧП  
в строительстве дорог: исторически это одна из самых болез-
ненных инфраструктурных проблем в стране. Татьяна Рыбакова

Гром уже грянул
Известное дело, у нас все проис
ходит только после означенного 
в заголовке атмосферного явления. 
Так вот нынешняя зима показала: 
оно уже произошло.

Фуры, скопившиеся на трассе 
М10, немыслимые пробки на Коль-
цевой автодороге — это не случай-
ность и не эпизод, а система.

И дело не в том, что нехорошие 
дальнобойщики ездят зимой на лет-
ней резине — это как раз легко по-
правимо. 

Возьмем ту же Кольцевую: 
что делают там все эти фуры 
на летней резине? Так они едут из 
Минска в Омск, из Краснодара в Ар-
хангельск, из Петербурга в Тамбов. 
А почему через Москву? Да потому 
что больше негде. Либо по просе-
лочным, либо через МКАД. Извест-
но ведь: сколько ни расширяй доро-
гу — во время напряженного трафи-
ка автомобили займут все свобод-
ное пространство и образуется про
бка. Чтобы этого избежать, надо 
сделать так, чтобы было меньше ав-
томобилей. Для этого в первую оче-
редь и строится ЦКАД — чтобы эти 
самые фуры ехали по своим делам, 
минуя Москву. В этом же и смысл 
платных дорог: чтобы те, кто готов 
платить за скорость, одновременно 
разгружали бесплатные трассы.

У нас есть проселочные дороги, 
есть дороги с асфальтовым покры-
тием, есть (хотя мало) даже автома-
гистрали, но только сейчас создают-
ся полноценные транспортные кори-
доры. Мы с этим, правда, опоздали 
лет на 100, но что ж поделаешь, если 
гром грянул только сейчас… Или мы 
просто раньше не замечали?
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