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Государство решает все Высокая стои-
мость эксплуатации дорог в России стала уже притчей во 
языцех. В соответствии с нормативами уровень затрат на 
работы по содержанию, текущему и капитальному ремонту 
федеральных автомобильных дорог в пересчете на один ки-
лометр в России колеблется от $27 тыс. до $55 тыс. в зави-
симости от технической категории дороги. Впрочем, пока, в 
2011 году, финансовое обеспечение указанных нормативов 
составляет всего 50%. Тем не менее актуальные расходы 
российского бюджета сопоставимы с расходами в Финлян-
дии, где климатические условия сходны с российскими. 
Стоимость строительства дорог также довольно высока и 
сравнима с аналогичными расходами в Норвегии. Напри-
мер, стоимость возведения первого этапа трассы Джубга—
Сочи на участке Адлер—Веселое составила 494 млн руб., 
тогда как стоимость норвежского дорожного проекта 
Brustulia составила 461 млн руб.

По мнению экспертов, во многом столь высокие затра-
ты объясняются тем, что практически все дорожное стро-
ительство в России, как и его последующая эксплуатация, 
происходит за государственный счет. «Дорожное строи-
тельство в России финансируется полностью за счет госу-
дарственного бюджета на различных уровнях: федераль-
ном, региональном и муниципальном, не считая неболь-
шой толики частных автодорог. Выделяемые бюджетные 

средства распределяются среди подрядчиков на конкурс-
ной основе, что на практике называется государственным 
контрактом»,— говорит старший юрист московского офи-
са международной юридической фирмы CMS Азиз Ази-
зов. По его словам, при всех положительных и отрица-
тельных сторонах системы закупок для государственных 
нужд государственный контракт не позволяет одновре-
менно объединить три стадии: финансирование, строи-
тельство и эксплуатацию автомобильных дорог. Однако 
принятый федеральный закон «О концессионных согла-
шениях», а также региональные законы о государственно-
частном партнерстве нивелируют юридическую разницу в 
возможностях финансирования проектов по строитель-
ству автодорог. «В целом после принятия поправок в Бюд-
жетный кодекс, предусматривающих создание дорожных 
фондов, наша система финансирования автодорог, осно-
ванная на целевых дорожных налогах, уплачиваемых 
пользователями автодорог, соответствует общепринятым 
за рубежом принципам финансирования»,— добавляет 
председатель общественного совета при Федеральном 
дорожном агентстве Олег Скворцов. Однако если говорить 
о частностях, то различия есть.

Дьявол в деталях По данным Олега Сквор-
цова, в Евросоюзе для каждого вида транспорта суще-

ствуют свои транспортные налоги и сборы, которые соот-
ветствуют степени отрицательного воздействия на окру-
жающую среду, а также воздействию на дорогу конкрет-
ного автомобиля. Последнее условие в России будет ча-
стично выполняться после введения в 2012 году сборов с 
грузовиков общей массой более 12 тонн, однако в любом 
случае ставки дорожных налогов в России в целом пока 
никак не связаны с размером экологического ущерба. 
Кроме того, система финансирования автодорог в России 
не содержит механизмов привлечения дополнительных 
ресурсов и пополнения дорожных бюджетов за счет кре-
дитов и займов, облигационных займов, доходов от экс-
плуатации платных дорог и т. п. «Из восьми известных 
форм государственно-частного партнерства при строи-
тельстве дорог в России действующим законодатель-
ством предусмотрена только одна, при которой концес-
сионер осуществляет строительство и эксплуатацию в те-
чение установленного срока, после чего объект передает-
ся государству для возможности дальнейшего использо-
вания без взимания платы»,— говорит Олег Скворцов. 
При этом пока не используются другие формы партнер-
ства, которые в условиях нашей страны могли бы оказать-
ся более приемлемыми.

Так, за рубежом в последние годы наибольшее распро-
странение получили проекты, реализуемые по схеме 

Design—Build—Finance—Operate («Проектирование—
строительство—финансирование—управление») с ис-
пользованием принципиально новых систем оплаты про-
езда по платным автомобильным дорогам, получившим 
название «теневые сборы» (Shadow Toll). Смысл такой си-
стемы заключается в том, что плату концессионеру за про-
езд по платной дороге вносит не водитель, а государство 
в зависимости от интенсивности и состава движения по 
платной автодороге, которое фиксируется при помощи 
спутниковых навигационных систем. Такие системы ис-
пользуются в настоящее время в США, Финляндии, Нор-
вегии, Испании, Португалии и ряде других стран. Эта си-
стема существенно снижает риски инвестора, что одно-
временно увеличивает инвестиционную привлекатель-
ность проектов и повышает доступность платных автодо-
рог для пользователей. В результате нет необходимости 
создавать пункты взимания платы, а концессионер полу-
чит гарантированный доход. «Система финансирования 
строительства автодорог должна быть построена на дол-
госрочном финансировании, которое предполагает учет 

Разница в подходах Принципы финансирования строительства 
и эксплуатации автодорог в России существенно отличаются от зарубежных  
аналогов — в первую очередь из-за несовременных требований к ремонту и содер-
жанию, а также доминирования бюджетных средств в общей структуре расходов  
отрасли. Алексей Лоссан, редактор отдела экономики журнала «Компания», для BG

В Белоруссии при дневной  
температуре свыше 25 градусов 
запрещается движение грузо-
вых машин по большей части 
автодорог с 11 до 23 часов
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Отношение к частным инвестициям в дорожное  

строительство даже в Европе различно  

в зависимости от страны. Скажем, в Германии  

платных дорог нет вообще
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