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Исследование направлено на изучение государственно-частного партнерства по отношению к вложе-
ниям в инфраструктуру России.
Цель. Оценить возможность применения государственно-частного партнерства для инвестиций в транс-
портную инфраструктуру страны.
Задачи. Исследовать прогнозируемые объемы инвестиций в транспортную инфраструктуру России, 
выделить наиболее нуждающийся в инвестициях сегмент транспортной инфраструктуры, рассмотреть 
возможные виды применения государственно-частного партнерства для вложений в транспортную 
инфраструктуру. Изучить существующие правовые конструкции для реализации механизма государ-
ственно-частного партнерства при вложениях в транспортную инфраструктуру.
Методология. В исследовании применены такие методы, как анализ, синтез, сравнение.
Результаты. Автором выявлены основные направления инвестирования в транспортную инфра-
структуру, определено приоритетное направление применения государственно-частного партнерства 
в инфраструктуру — транспортная инфраструктура, в которой установлено ведущее направление для 
применения государственно-частного партнерства — автомобильные дороги. Рассмотрены виды ре-
ализации механизма государственно-частного партнерства для строительства автомобильных дорог.
Выводы. Определена постоянно возрастающая потребность в применении механизма государственно-
частного партнерства для развития инфраструктуры страны, в частности, ее транспортного направ-
ления, показаны главные механизмы реализации государственно-частного партнерства при строи-
тельстве автомобильных дорог.
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The presented study examines public-private partnership with respect to investments in the Russian 
infrastructure.
Aim. The study aims to assess the feasibility of using public-private partnership for investments in 
the country’s transport infrastructure.
Tasks. The author examines the projected investments in the Russian transport infrastructure, de-
termines the segment of the transport infrastructure that needs the most investment, and analyzes 
the possible applications of public-private partnership for investments in transport infrastructure. 
The task is to examine the existing legal framework for the implementation of public-private partner-
ship in the investments in transport infrastructure. 
Methods. The study uses such methods as analysis, synthesis, and comparison.
Results. The author identifies the major directions for investments in transport infrastructure, deter-
mines the priority area in the implementation of public-private partnership in infrastructure  — trans-
port infrastructure, in which roads are the main area for the application of public-private partnership. 
The types of implementation of public-private partnership for the construction of roads are examined.
Conclusions. It is established that there is an increasing need to apply public-private partnership to 
the development of the country’s infrastructure and its transport sector, and the major mechanisms 
for the implementation of public-private partnership in the construction of roads are revealed.
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Громадные пространства России нуждаются 
в развитии транспортной инфраструктуры. Ос-
новным ее элементом являются автомобильные 
дороги.

Строительство и эксплуатация автомо-
бильных дорог сопровождаются большими 
затратами. Соответственно, в этом аспекте 
становится выгодным привлечение заемного 
(частного) капитала, который может предоста-
вить предприниматель, что определяет идею 
государственно-частного партнерства. Послед-
нее, по мнению автора, служит своего рода 
рычагом для скорейшего возведения транс-
портной инфраструктуры страны. Поэтому 
данное направление нуждается в тщательном 
исследовании.

Для масштабов государства и его партнеров 
в лице крупного бизнеса уместен системный 
подход. Основы системного подхода изложены 
в работах В. М. Никонорова [1; 2]. Приведем 
некоторые определения понятия «государ-
ственно-частное партнерство». Министерство 
экономического развития РФ трактует данное 
понятие как сотрудничество государственного 
(публичного) и частного партнера, обладающее 
рядом признаков:
1)	 юридически оформленное на основе соглаше-

ния о государственно-частном партнерстве;
2)	 определенный срок действия;
3)	 объединение ресурсов;
4)	 распределение рисков между сторонами го-

сударственно-частного партнерства;
5)	 цель — привлечение в экономику страны 

частных инвестиций [3].
Д. В. Зубайдуллина под государственно-

частным партнерством подразумевает «взаи-
модействие государственного (публичного) и 
частного секторов с соответствующим разделе-
нием рисков, ответственности и компетенций 
для строительства, технического обслужива-
ния, эксплуатации, модернизации инфраструк-
туры в целях социально-экономического раз-
вития страны» [4]. В. Г. Варнавский считает, 
что государственно-частное партнерство — это 
«юридически оформленное взаимодействие го-
сударства и частного бизнеса для создания 
государственных и муниципальных объектов, 
производства государственных и частных ус-
луг» [5].

Инфраструктура, по данным института Glo
bal Infrastrukture Hub, включает в себя сле-
дующие направления:
1)	 энергетическая — строительство электро-

станций, линий электропередачи;

2)	 транспортная — строительство автомобиль-
ных и железных дорог, мостов, аэропортов, 
портов;

3)	 коммунальная — строительство объектов 
водоснабжения и водоотведения;

4)	 IT-инфраструктура — развитие информаци-
онно-телекоммуникационных технологий [6].

Следует отметить, что основные вложения 
направляются в транспортную инфраструкту-
ру. В дальнейшем потребность в ее развитии 
будет только возрастать, что находит отраже-
ние на рисунке 1. При этом значительная часть 
инвестиций в  транспортную инфраструктуру 
будет направлена в строительство автомобиль-
ных дорог (подразумевается техническое об-
служивание, эксплуатация, модернизация), 
о  чем свидетельствует рисунок 2.

Заинтересованность бизнеса в сфере транс-
портной инфраструктуры вполне очевидна: это 
долгосрочный и стабильный бизнес (с учетом 
технического обслуживания, эксплуатации, 
модернизации). Заинтересованность страны 
в  государственно-частном партнерстве объяс-
няется стратегической важностью транспорт-
ной инфраструктуры, что следует из табли-
цы 1. Данные, представленные в таблице 1, 
указывают на необходимость строительства 
транспортной инфраструктуры в дальнейшем, 
в частности автомобильных дорог. Вместе с тем 
наблюдается дефицит финансовых ресурсов, 
что подтверждают сведения, содержащиеся 
в  таблице 2.

Соответственно, вложения в транспортную 
инфраструктуру будут возрастать. Рассмотрим 
основные формы государственно-частного пар-
тнерства, приведенные в таблице 3. В качестве 
основной формы государственно-частного пар-
тнерства на территории Российской Федерации 
выступает договор концессии, учитывая, что 
по концессионному соглашению в нашей стра-
не накоплена значительная судебная и право-
применительная практика. Определим виды 
государственно-частного партнерства в случае 
строительства автомобильных дорог. Для реа-
лизации государственно-частного партнерства 
при строительстве автомобильных дорог реали-
зуются различные варианты инвестиционного 
механизма, как показано в таблице 4 [9].

В соответствии с таблицей 3 основные формы 
государственно-частного партнерства в Рос-
сии  — это договор концессии, операторский 
контракт и контракт жизненного цикла (раз-
новидность договора концессии). В аспекте 
транспортной инфраструктуры, в частности 
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Рис. 1. Прогноз инвестиций в инфраструктуру (Global Infrastrukture Hub) [6]

Рис. 2. Прогноз инвестиций в транспортную инфраструктуру (Global Infrastrukture Hub) [6]

Таблица 1
Плотность автомобильных дорог в 2016 г. [7]

№ Страна Все дороги, тыс. км Плотность автомобильных дорог, 
км на 1 000 км2 территории

ВВП на душу населения, 
долл. США

1 Россия 1 507,8 88,0 27 964 
2 Китай 4 696,3 489,2 16 682 
3 Польша 427,3 1 366,8 29 722 
4 Франция 1 103,4 2 000,7 44 168 
5 Финляндия 111,8 330,6 44 492 
6 Швеция 221,7 492,6 51 180 
7 Япония 1 221,0 3 231,2 42 819 

автомобильных дорог, в странах с развитой 
рыночной экономикой существуют следующие 
виды договоров:
1)	 договор на обслуживание автомобильной 

дороги;
2)	 договор на управление объектом «автомо-

бильная дорога»;
3)	 аренда автомобильной дороги;

4)	 договор концессии;
5)	 переуступка эксплуатации автомобильной 

дороги;
6)	 переуступка актива «автомобильная дорога».

На наш взгляд, подобное разнообразие право-
вых конструкций уместно было бы применять и 
в отечественной практике. Нормативно-право-
вая база для договора концессии заложена в Фе-
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Таблица 2
Объем частных инвестиций за 2014–2018 гг. [8]

№ Год Объем частных инвестиций, 
млрд руб.

Число проектов государственно-частного  
партнерства с коммерческим закрытием

1 2014 298,7 316
2 2015 286,8 593
3 2016 300,2 1 202
4 2017 247,5 620
5 2018 451,7 353

Таблица 3
Основные формы государственно-частного партнерства

Форма Соглашение о государственно-частном партнерстве Концессионное соглашение

Нормативно-
правовая база

Федеральный закон от 13 июля 2015 г. № 224-ФЗ «О го-
сударственно-частном партнерстве, муниципально-частном 
партнерстве в Российской Федерации и внесении изменений 
в отдельные законодательные акты Российской Федерации»

Федеральный закон от 21 июля 
2005 г. № 115-ФЗ «О концесси-
онных соглашениях»

Стороны до-
говора

Публичный партнер и частный партнер Концедент (публичный партнер) и 
концессионер (частный партнер)

деральном законе № 115-ФЗ от 21 июля 2005 г. 
[10]. Нормативно-правовая база для контракта 
жизненного цикла содержится в Федеральном 
законе № 44-ФЗ от 22 марта 2013 г. [11].

Контракт жизненного цикла (Availability 
Payments) — это разновидность государствен-
но-частного партнерства, при которой част-
ный партнер вкладывает финансовые ресурсы 
на стадиях проектирования, строительства и 
финансирования объекта; это Private Finance 
Initiative (PFI) — частная финансовая иници-
атива. Допустим вариант, реализуемый в на-
стоящее время в России, при котором частный 
партнер участвует на стадиях проектирования, 
строительства и эксплуатации объекта. Деньги 
за проезд частный партнер может брать только 
в том случае, если рядом находится дублиру-
ющая дорога. Иначе затраты по жизненному 
циклу частному предпринимателю возмещает 
государство в виде траншей за каждый заранее 
определенный период. В этом случае частный 
партнер принимает на себя и соответствующие 
риски, что снижает рисковую нагрузку на госу-
дарственного партнера. Затраты по контракту 
жизненного цикла включают в себя:
1)	 расходы на приобретение земельного участка;
2)	 расходы на проектно-изыскательские ра-

боты;
3)	 оформление пакета разрешительной доку-

ментации на строительство;
4)	 строительно-монтажные работы;
5)	 ввод объекта в эксплуатацию;
6)	 расходы, связанные с эксплуатацией объекта;
7)	 возможные расходы в связи с продлением 

жизненного цикла объекта (модернизация);
8)	 расходы на ликвидацию объекта.

В случае применения контракта жизненно-
го цикла собственником объекта выступает 
государство. Операторский контракт (O&M 
contract) предполагает, что частный предпри-

ниматель вправе взять объект (т. е. автомо-
бильную дорогу) в долгосрочную аренду, со-
держать и эксплуатировать его. ГК «Автодор» 
оплачивает оператору расходы на эксплуа-
тацию дороги, оператор собирает платежи 
в  пользу ГК «Автодор». Средний срок опе-
раторского соглашения 8–10 лет. Например, 
в нашей стране оператором второй секции (км 
225–км 633) трассы М-4 «Дон» является ком-
пания «Объединенные системы сбора платы», 
совместное предприятие ОАО «Мостотрест» и 
компании Kapsch.

В настоящее время, как нам кажется, для 
инвесторов более привлекательно оператор-
ское соглашение, поскольку при этом частному 
предпринимателю предстоит работать с постро-
енной автомобильной дорогой. В случае кон-
тракта жизненного цикла у частного партнера 
возникают производственные и финансовые 
риски, которые могут привести к недострою 
автомобильной дороги. Строительство скорост-
ных автомагистралей приоритетно для нашей 
страны. поэтому, возможно, потребуются бо-
лее выгодные условия для инвестора и, со-
ответственно, новые правовые конструкции, 
новые инструменты финансирования.

Учитывая сложность и высокую стоимость 
строительства автомобильных дорог, государ-
ство планирует привлекать и успешно привле-
кает частный бизнес, что является одним из 
приоритетов Транспортной стратегии Россий-
ской Федерации до 2030 г. [12]. Складывается 
частно-государственное предпринимательство 
в сфере транспортной инфраструктуры. Соот-
ветственно, в 2009 г. создана новая структура 
«Российские автомобильные дороги» (ГК «Ав-
тодор»), главная задача которой — привлече-
ние частного партнера для создания сети вы-
сокоскоростных автомагистралей. В настоящее 
время один из крупнейших проектов частно-го-
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Варианты инвестиционного механизма для государственно-частного партнерства при строительстве 
автомобильных дорог

Инвести-
ционный 
механизм

Сущность Особенности

Инвести-
ционный 
механизм 1

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент принимает на себя часть расходов по инвестиционному 
проекту на инвестиционной стадии. Концессионер часть доходов от 
деятельности перечисляет концеденту. Плата за проезд по дороге не 
предусмотрена

Инвести-
ционный 
механизм 2

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент не принимает на себя часть расходов по инвестиционному 
проекту на инвестиционной стадии, инвестиции частные. Концессионер 
часть доходов от деятельности перечисляет концеденту. Плата за про-
езд по дороге не предусмотрена

Инвести-
ционный 
механизм 3

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент принимает на себя часть расходов по инвестиционному про-
екту на инвестиционной стадии, а также возмещает инвестиционные и 
эксплуатационные расходы концессионера. Плата за проезд по дороге 
не предусмотрена

Инвести-
ционный 
механизм 4

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент не принимает на себя часть расходов по инвестиционному 
проекту на инвестиционной стадии, но гасит инвестиционные и экс-
плуатационные расходы концессионера. Инвестиции частные. Плата за 
проезд по дороге не предусмотрена

Инвести-
ционный 
механизм 5

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент принимает на себя часть расходов по инвестиционному про-
екту на инвестиционной стадии. Инвестиции частные. Плата за проезд 
по дороге не предусмотрена

Инвести-
ционный 
механизм 6

Государственно-частное 
партнерство в форме кон-
тракта жизненного цикла

На инвестиционной стадии инвестиционного проекта частные инве-
стиции, далее эти инвестиции компенсирует государство на эксплуа-
тационной стадии инвестиционного проекта регулярными платежами. 
Плата за проезд по дороге не предусмотрена

Инвести-
ционный 
механизм 7

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент принимает на себя часть расходов по инвестиционному про-
екту на инвестиционной стадии. Инвестиции частные. Плата за проезд 
по дороге распределяется между концедентом и концессионером

Инвести-
ционный 
механизм 8

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент не принимает на себя часть расходов по инвестиционному 
проекту на инвестиционной стадии. Инвестиции частные. Плата за 
проезд по дороге распределяется между концедентом и концессионером 

Инвести-
ционный 
механизм 9

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент принимает на себя часть расходов по инвестиционному про-
екту на инвестиционной стадии. Инвестиции частные. Плата за проезд 
по дороге – доход концедента. Концедент возмещает инвестиционные и 
эксплуатационные расходы концессионера

Инвести-
ционный 
механизм 
10

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент не принимает на себя часть расходов по инвестиционному 
проекту на инвестиционной стадии. Инвестиции частные. Плата за 
проезд по дороге – доход концедента. Концедент возмещает инвестици-
онные и эксплуатационные расходы концессионера

Инвести-
ционный 
механизм 
11

Государственно-частное 
партнерство в форме до-
говора концессии

Концедент принимает на себя часть расходов по инвестиционному про-
екту на инвестиционной стадии. Инвестиции частные. Плата за проезд 
по дороге – доход концессионера

Инвести-
ционный 
механизм 
12

Государственно-частное 
партнерство в форме кон-
тракта жизненного цикла

На инвестиционной стадии инвестиционного проекта частные инве-
стиции. Далее эти инвестиции компенсирует государство на эксплуа-
тационной стадии инвестиционного проекта регулярными платежами. 
Плата за проезд по дороге предусмотрена и является доходом владель-
ца дороги

сударственного предпринимательства — стро-
ительство скоростной автомагистрали М-11 
между Москвой и Санкт-Петербургом. Длина 
трассы 669 км, стоимость приблизительно 160 
млрд руб. Опережает этот проект Централь-
ная кольцевая автомобильная дорога (ЦКАД) 
длиной 530 км и стоимостью 300 млрд руб. 
В  таблице 5 отражены крупнейшие для на-
шей страны проекты частно-государственного 
предпринимательства при строительстве авто-
мобильных дорог.

Итак, по итогам проведенного анализа про-
гноза инвестиций в инфраструктуру выделено 
основное направление — транспортная инфра-
структура. Установлено, что в транспортной ин-
фраструктуре приоритетным направлением на-
стоящих и будущих вложений являются автомо-
бильные дороги. Исследованы основные формы 
реализации механизма государственно-частного 
партнерства при строительстве автомобильных 
дорог. Изучены виды инвестиционного меха-
низма в случае концессионного соглашения.
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Таблица 5
Крупнейшие проекты частно-государственного предпринимательства при строительстве 

автомобильных дорог 

№ Проект Длина трассы, 
км

Стоимость про-
екта, млрд руб.

Концессионер

1 Скоростная магистраль М-11 между Мо-
сквой и Санкт-Петербургом 

684 160 ООО «Северо-Западная кон-
цессионная компания»

2  Центральная кольцевая автомобильная 
дорога (ЦКАД)

530 350 ООО «Крокус Интернешнл»

3 Обход Хабаровска 50 40 Группа «ВИС»
4 Мост через Чусовую 12 14 ООО «Пермская концессион-

ная компания»
5 Мост через Обь 6 40 Группа «ВИС»
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