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за проезд по всем платным автодоро-
гам, вычисляемый по особым форму-
лам. В результате сроки окупаемости 
вложений в инфраструктурные проек-
ты еще больше увеличились. Еще один 
значимый риск, отмечает она,— него-
товность бизнеса участвовать в дорож-
ных проектах: сейчас наблюдается 
острый дефицит на рынке финансово 
устойчивых подрядчиков. «На россий-
ском рынке дорожного строительства 
порядка 80% приходится не более чем 
на восемь крупных компаний,— пояс-
няет Екатерина Решетова.— Подрядчи-
ков, способных реализовывать проек-
ты по схеме государственно-частного 
партнерства, еще меньше. А ведь срок 
возврата инвестиций даже в самом 
успешном дорожном проекте составля-
ет 10–15 и более лет, соответственно, 
инвестор должен быть уверен в ста-
бильности правил игры на экстре-
мально высокие по российским мер-
кам временные интервалы».

Екатерина Решетова напоминает 
про еще один сдерживающий фак-
тор — стоимость заемного капитала: 
при сегодняшнем состоянии финансо-
вых рынков этот показатель для част-
ного партнера в два-три раза выше, 
чем для государственных заимствова-
ний. Ведь когда говорят о «частных ин-
вестициях», привлекаемых для строи-
тельства платных дорог, то речь идет, 
как правило, о заемных деньгах, при-
влекаемыми компаниями в форме 
кредитов госбанков или банков с госу-
частием. К примеру, из 37,2 млрд руб. 
«частных» денег СЗКК, потраченных 
на строительство участка трассы М11, 
только 8 млрд руб.— собственные 
средства акционеров компании, 
остальные деньги — это кредиты 
Сбербанка и Внешэкономбанка, а так-
же долгосрочные проектные облига-
ции. И в Счетной палате такое положе-
ние дел отнюдь не считают нормаль-
ным. «Отсутствие расходов собствен-

ных средств инвесторов и концессио-
неров в ходе реализации инвестици-
онных проектов не соответствует 
принципу государственно-частного 
партнерства и перекладывает риски 
по его реализации исключительно на 
государство»,— сказано в недавнем за-
ключении аудиторов.

Между тем развитию сети платных 
автотрасс мешает и несовершенное за-
конодательство: оно не дает внедрять 
новые технологии. Речь идет о систе-
ме Freeflow, позволяющей проезжать 
пункты взимания планы без останов-
ки. Сейчас, напомним, большая часть 
ПВП обслуживается операторами, ко-
торым автомобилисты передают день-
ги за проезд. Из-за этого формируются 
очереди, особенно в часы пик, когда 
люди возвращаются с дач в Москву 
или, наоборот, уезжают из столицы по 
пятницам. Использование бесконтакт-
ных транспондеров частично решает 
эту проблему, шлагбаум открывается 

автоматически перед машиной, но 
тормозить все равно надо примерно 
до 5 км/ч. В случае с Freeflow шлагбау-
мов вообще нет (либо они подняты) — 
ПВП проезжается на полной скорости, 
а деньги списываются автоматически 
со счета автовладельца за счет распоз-
навания номера машины. Такие систе-
мы применяются в Израиле и ряде 
других стран. Технически для внедре-
ния Freeflow в России почти все гото-
во, на обходе Одинцово даже проходи-
ли испытания этой системы. Однако 
нужны поправки к КоАП РФ — необ-
ходимо предусмотреть штраф в 5 тыс. 
руб. за проезд без оплаты (в этом слу-
чае на адрес автовладельца приходит 
«письмо счастья», как в случае со 
штрафом за скорость). Соответствую-
щий законопроект был разработан 
Минтрансом еще в конце 2017 года, 
но в Госдуму его так и не внесли, доку-
мент застрял на этапе согласований 
и экспертиз. •
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