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В Российской Федерации, как и в
других развитых странах, транспорт —
крупнейшая базовая отрасль хозяйства,
важнейшая составная часть производст-
венной инфраструктуры. Транспортные
коммуникации объединяют все районы
страны, что является необходимым усло-

вием ее территориальной целостности,
единства ее экономического пространст-
ва. Они связывают страну с мировым со-
обществом, являясь материальной осно-
вой обеспечения внешнеэкономических
связей России и ее интеграции в гло-
бальную экономическую систему.

О месте и значении транспорта в отече-
ственном народнохозяйственном комплек-
се также свидетельствуют его значительный
удельный вес в основных производствен-
ных фондах страны (в 2006 г. — 27,0%), су-
щественная доля транспортных услуг в ва-
ловом внутреннем продукте (в 2007 г. —
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ОСОБЕННОСТИ ОЦЕНКИ ОБЪЕМА
ПРЕДОСТАВЛЯЕМОЙ ГОСУДАРСТВЕННОЙ
ПОДДЕРЖКИ НА СТРОИТЕЛЬСТВО
АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ
В КОНЦЕССИОННЫХ КОНКУРСАХ

Цель проводимых в РФ концессионных конкурсов — привлечение
инвестиций в экономику Российской Федерации, обеспечение эффективного ис-
пользования имущества, находящегося в государственной или муниципальной
собственности, на условиях концессионных соглашений и повышение качества
товаров, работ, услуг, предоставляемых потребителям. Однако при практической
реализации концессионных проектов в дорожной отрасли возникает вопрос об
эффективности использования прямых бюджетных ассигнований, а значит, о со-
вершенствовании процедур и механизмов оценки предложений участников кон-
цессионных конкурсов. 



48

О
ТР

А
С

Л
Ь

:
С

ТР
О

И
ТЕ

Л
Ь

С
ТВ

О

Р
Ц

Б
.

К
О

М
П

А
Н

И
Я

Э
М

И
ТЕ

Н
Т

№
16

 (
36

7)
20

08

8%), объем инвестиций в развитие отрасли
(в 2006 г.— 10,4%) и численность занятых
в ней работников (в 2007 г. — 6,3%), а так-
же потребление энергоресурсов, металла и
ряд других важных показателей, характери-
зующих экономику страны1.

Таким образом, транспорт — крупней-
шая системообразующая базовая отрасль,
имеющая тесные связи со всеми элемен-
тами экономики и социальной сферы. По
мере дальнейшего развития страны, рас-
ширения ее внутренних и внешних транс-
портно-экономических связей, роста объ-
емов производства и повышения уровня
жизни населения значение и роль транс-
порта будет только возрастать.

Однако основными недостатками рос-
сийского транспорта являются низкий тех-
нический уровень и неудовлетворительное
состояние его производственной базы.

Сокращение объемов реконструкции и
строительства инфраструктурных объектов,
а также темпов пополнения и обновления
парков подвижных средств транспорта и
другой транспортной техники привело в
последние годы к существенному ухудше-
нию их технического состояния (возраст-
ной структуры, увеличения износа и т. д.).
В настоящее время протяженность «узких
мест» по пропускной способности состав-
ляет 8,3 тыс. км, или около 30% протяжен-
ности направлений сети железных дорог,
обеспечивающих около 80% всей грузо-
вой работы железнодорожного транспорта.

До настоящего времени не заверше-
но формирование опорной сети феде-
ральных автомобильных дорог, связываю-
щей все регионы России. Нормативным
требованиям соответствует лишь 37% фе-
деральных и 41% региональных и межму-
ниципальных дорог.

Сохраняется низкий уровень разви-
тия дорожной сети аграрных территорий,
а также в регионах Крайнего Севера, Яку-
тии, Магаданской области, Чукотском ав-
тономном округе и др.

Из-за отсутствия дорог с твердым по-
крытием более 10% населения в весен-
ний и осенний периоды остается отрезан-
ным от транспортных коммуникаций2.

Очевидно, что состояние транспорт-
ной инфраструктуры требует коренной

модернизации, реконструкции и обновле-
ния. Решение этой задачи в среднесроч-
ной перспективе невозможно без актив-
ного привлечения частного капитала,
в первую очередь отечественного.

Государственно-частное партнерство
стало одним из главных инструментов госу-
дарственного управления в мире. В по-
следние годы в мировой практике реализа-
ции инвестиционных проектов в дорожной
отрасли широкое распространение получа-
ют концессионные соглашения, особенно
при строительстве платных автомобильных
дорог, туннелей и мостов, в которых эффек-
тивность на различных стадиях инвестици-
онного процесса успешно сочетается с кон-
тролем со стороны государства.

В 2010–2015 гг. для развития сети
платных автомобильных дорог Министер-
ством транспорта РФ предусматривается3:

• строительство и реконструкция
1,9 тыс. км платных автомагистралей и
скоростных дорог, в том числе скорост-
ной автомагистрали Москва — Санкт-Пе-
тербург, Центральной кольцевой автомо-
бильной дороги в Московской области,
автомобильной дороги М-4 «Дон» от
МКАД до границы Воронежской области;

• проведение инженерных изысканий
для обоснования поэтапного создания ря-
да новых международных и межрегиональ-
ных автодорожных маршрутов, в том числе:

- формирование системы магистра-
лей скоростного и непрерывного движе-
ния после завершения строительства
Кольцевой автодороги, Западного скоро-
стного диаметра, набережных реки Невы
и запуска строительства новой скорост-
ной платной автомагистрали с мостом
через Неву в створе ул. Фаянсовая —
ул. Зольная (Восточного скоростного ра-
диуса), нового северного выхода из цент-
ральных районов на КАД;

- запуск строительства головного уча-
стка скоростной платной автомагистрали
Москва — Санкт-Петербург на участке
КАД — обход г. Тосно.

В отличие от традиционных государст-
венных инвестиционных проектов, расхо-
ды на которые финансируются за счет
бюджета или кредитов, основой функцио-
нирования концессионных проектов слу-

жит сочетание акционерного и заемного
капитала, соотношение между которыми
варьируется в зависимости от конкретно-
го проекта и по странам4.

Чтобы обеспечить приток частного ка-
питала в инфраструктурные проекты на
концессионной основе, государству необ-
ходимо создать приемлемый для обеих
сторон баланс рисков и вознаграждения. 

Объявлению государством торгов по
конкретному концессионному проекту
должна предшествовать серьезная работа
по повышению прозрачности и эффектив-
ности процедур и механизмов проведе-
ния концессионных конкурсов, критериев
оценки предложений участников.

Рассмотрим подробнее один из ос-
новных и широко используемых в совре-
менной России критериев оценки предло-
жений участников концессионных конкур-
сов — критерий «Объем предоставляемой
государственной поддержки на строитель-
ство автомобильной дороги» и особеннос-
ти его применения. 

Проведем исследование с целью вы-
явления определенного профиля в потен-
циальной возможности снижения объема
государственной поддержки добросовест-
ным участником конкурса, что может
явиться ограничением снизу для величи-
ны относительного снижения начального
значения критерия «Объем предоставляе-
мой государственной поддержки на стро-
ительство автомобильной дороги», ис-
пользуемого в концессионных конкурсах.

В качестве отправной точки мы вос-
пользовались рассчитанными значения-
ми объема государственной поддержки,
необходимого для строительства 14 плат-
ных участков5 автомобильных дорог раз-
личной протяженности. При вычислениях
использовались 4 дискретных значения
структуры частного капитала (собствен-
ные/заемные средства): 30/70, 20/80,
10/90 и 5/95.

Поскольку срок строительства автомо-
бильной дороги варьируется в концессион-
ных конкурсах в пределах 24—48 мес.6,
а срок действия концессионного соглаше-
ния составляет 30 лет7, то для упрощения
дальнейших расчетов срок операционной
концессии8 будем считать равным 25 годам.

1 Проект «Транспортная стратегия Российской Федерации на период до 2030 г.» в ред. на 28 июля 2008 г.
2 Там же.
3 Там же.
4 Доклад Рабочей группы Президиума Государственного совета Российской Федерации // Материалы Государственного совета Российской Федерации «О транспортной

стратегии Российской Федерации», Москва, 29 октября 2003 г.
5 Здесь и далее понимаются условные участки (проекты) платных автомобильных дорог, являющиеся результатом обобщения ряда реальных бизнес-планов данной

направленности. Приведенные значения изменены, тренд сохранен. — Примеч. автора.
6 Конкурсная документация к открытому конкурсу на право заключения концессионного соглашения о финансировании, строительстве и эксплуатации на платной основе

«Скоростной автомобильной дороги Москва – Санкт-Петербург на участке 15-й км – 58-й км» и Конкурсная документация к открытому конкурсу на право заключения
концессионного соглашения о финансировании, строительстве и эксплуатации на платной основе «Нового выхода на Московскую кольцевую автомобильную дорогу с
федеральной автомобильной дороги М-1 “Беларусь” Москва — Минск».

7 Там же.
8 Под сроком операционной концессии здесь и далее понимается срок, в течение которого автомобильная дорога будет эксплуатироваться на платной основе (в рамках

существующего концессионного договора), строительство автодороги и необходимой придорожной инфраструктуры должно быть полностью завершено.— Примеч. автора.
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Начисление конкурсных баллов по
критерию «Срок создания автомобильной
дороги» производится9 в зависимости от
степени уменьшения начального значе-
ния критерия конкурса, равного Фmax млн
руб.10, до предела изменения начального
значения Фmin = 0 млн руб. 

Предположим, что добросовестный
участник конкурса в своем предложении,
используя современные способы повы-
шений эффективности собственной орга-
низационной, финансовой и прочей дея-
тельности, отразил минимальный объем
государственной поддержки, который
ему необходим для реализации проекта.
Отметим, что структура частного капитала
(собственные/заемные средства) такого
участника рассчитывалась для устойчиво-
го, низкорискового соотношения 30/70
и 20/80, поэтому источником тендерного
снижения может явиться только увеличе-
ние доли заемных средств в структуре ча-
стного капитала будущего концессионера.

Рассмотрим поведение относительно-
го объема предоставляемой государст-
венной поддержки на исследуемых участ-
ках, если участником конкурса при оцен-
ке финансовой эффективности проекта
в качестве базового сценария рассматри-
валась структура частного капитала (соб-
ственные/заемные средства) в следую-
щих соотношениях:

1) 30/70; 
2) 20/80.
Необходимость анализировать другие

варианты структуры (10/90 и 5/95) в ка-
честве базового сценария отсутствует, по-
скольку именно рассматриваемые вари-
анты дают частному участнику макси-
мальный диапазон в снижении начально-
го значения критерия конкурса «Объем
предоставляемой государственной под-
держки на строительство автомобильной
дороги».

В первом варианте базового сцена-
рия (структура частного капитала равна
30/70) по формуле (1) были рассчитаны
значения относительного изменения объ-
ема государственной поддержки при из-
менении структуры частного капитала: 

(1)

где ОИОГП(25)i
30/70— относительное измене-

ние относительного объема государственной

поддержки, предоставляемой для i-го участка

при 25-летнем сроке операционной концессии

и структуре частного капитала базового сцена-

рия 30/70; ОГП(25)i
j — относительный объем

государственной поддержки, предоставляемой

для i-го участка при 25-летнем сроке операци-

онной концессии и структуре частного капита-

ла базового сценария 30/70; ОГП(25)i
30/70 —

относительный объем государственной под-

держки, предоставляемой для i-го участка

при 25-летнем сроке операционной концес-

сии и j-ой структуре частного капитала (20/80,

10/90 и 5/95); i — номер участка.

Результаты расчетов представлены на
рис. 1.

Как показывают расчеты, для 78,6%
участков (11 из 14) изменение относитель-
ного объема предоставляемой господдерж-
ки при уменьшении доли собственных
средств и увеличении доли заемных в струк-
туре частного капитала не превышает 15%. 

Таким образом, 15% характеризуют
предел изменения (снижения) начального
значения критерия конкурса «Объем пре-
доставляемой государственной поддержки
на строительство автомобильной дороги»
добросовестным участником при структуре
частного капитала в базовом сценарии,
соответствующей отношению 30/70.

Теперь рассмотрим второй вариант
базового сценария и структуру капитала
частного участника, равную 20/80. Для
расчетов воспользуемся формулой (2): 

(2)

где ОИОГП(25)i
20/80— относительное измене-

ние относительного объема государственной

поддержки, предоставляемой для i-го участка

при 25-летнем сроке операционной концессии

и структуре частного капитала базового сцена-

рия 20/80; ОГП(25)i
j — относительный объем

государственной поддержки, предоставляемой

для i-го участка при 25-летнем сроке операци-

онной концессии и структуре частного капита-

ла базового сценария 20/80; ОГП(25)i
20/80 —

относительный объем государственной под-

держки, предоставляемой для i-го участка

при 25-летнем сроке операционной концес-

сии и j-ой структуре частного капитала (30/70,

10/90 и 5/95); i — номер участка.

Результаты расчета относительного из-
менения объема государственной поддерж-
ки при структуре частного капитала базово-
го сценария 20/80 приведены на рис. 2.

Для того же количества участков
(11 из 14, или 78,6%) отклонение отно-
сительного объема предоставляемой гос-
поддержки при уменьшении доли собст-
венных средств и увеличении доли заем-
ных не превышает 11%. Этот показатель
также характеризует предел изменения
(снижения) начального значения крите-
рия конкурса «Объем предоставляемой
государственной поддержки на строитель-
ство автомобильной дороги» при структу-
ре частного капитала в базовом сцена-
рии, равной 20/80.

Далее проведем интервальное рас-
пределение полученных результатов ис-
следования двух вариантов базового
сценария. Для анализа использовались
7 интервалов шириной 10% каждый11,
что позволило рассмотреть наиболее ин-
тересные варианты относительного объе-

ОИОГП(25)i
20/80 = ,

ОГП(25)i
20/80 – ОГП(25)i

j

ОГП(25)i
20/80

ОИОГП(25)i
30/70 = ,

ОГП(25)i
30/70 – ОГП(25)i

j

ОГП(25)i
30/70

9 В исследовании использовалась обобщенная процедура (порядок) оценки конкурсных предложений, описанная в Конкурсной документации к открытому конкурсу на
право заключения концессионного соглашения о финансировании, строительстве и эксплуатации на платной основе «Скоростной автомобильной дороги Москва —
Санкт-Петербург на участке 15-й км — 58-й км» и Конкурсной документации к открытому конкурсу на право заключения концессионного соглашения о финансирова-
нии, строительстве и эксплуатации на платной основе «Нового выхода на Московскую кольцевую автомобильную дорогу с федеральной автомобильной дороги М-1
“Беларусь” Москва — Минск». Следует отметить, что данные концессионные конкурсы еще не завершены, вскрытие конвертов с предложениями участников определено
на 16—17 сентября 2008 г. соответственно (в ред. изменений в конкурсную документацию № 5 от 4 августа 2008 г. и № 4 от 28 июля 2008 г. — Примеч. автора).

10 Очевидно, что значение критерия Фmax имеет числовую величину, но для цели настоящего исследования ее размер не имеет принципиального значения.— Примеч. автора.
11 Кроме крайних интервалов, попадание в которые не представляет интереса для целей проводимого исследования.— Примеч автора. 
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ма предоставляемых государством ассиг-
нований для проектов государственно-ча-
стного партнерства в дорожной отрасли с
точностью, достаточной для целей прово-
димой работы. 

На рис. 3 представлены результаты
такого распределения. 

Результаты проведенного исследова-
ния показали, что использование в каче-
стве предела изменения начального зна-
чения критерия «Срок создания автомо-
бильной дороги» Фmin, равного 0 млн
руб., или 100%, в современных концес-

сионных конкурсах ведет к недобросове-
стной конкуренции, появлению спекуля-
тивных участников и, как следствие, сни-
жению вероятности успешной реализа-
ции такого проекта.

Был выявлен тренд (рис. 3), пока-
зывающий, что изменения начального
значения Фmin должно быть ограничено
сверху 20%, т. е. добросовестный участ-
ник концессионного конкурса может
снизить начальное значение критерия

«Объем предоставляемой государствен-
ной поддержки на строительство автомо-
бильной дороги» не более чем на 20%
(74% значений принадлежат данному
интервалу). Кроме того, если отрицатель-
ные значения объема господдержки ис-
ключить как малоприменимые, то интер-
валу (0 ÷ 20]% уже будут принадлежать
(46 + 16)/(84 – 14)•100 = 89% значений.

Кроме того, анализ двух составляющих
подинтервалов (0 ÷ 10]% и (10 ÷ 20]%
(см. рис. 3) позволяет сделать уточненные
выводы.

Использование значений интервала
(0 ÷ 10]% в качестве предела измене-
ния начального значения критерия «Срок
создания автомобильной дороги» Фmin

можно рассматривать как «мягкий» ва-
риант, рекомендуемый к использованию
в критериях концессионных конкурсов
в период становления и отработки меха-
низмов партнерства государства и част-
ного бизнеса. Это позволит потенциаль-
ному участнику избежать высокориско-

вой необходимости привлечения и управ-
ления проектом со значительной долей
заемного капитала (более 80%), повысит
его устойчивость и доверие к государству,
снизит спекулятивные настроения среди
участников.

Значения из интервала (10 ÷ 20]%
следует использовать в случаях, когда
запас прочности и доверия к государству
у частного инвестора сформирован и вы-
сок, и государству пришла пора позабо-
титься о максимальной отдаче от концес-
сионного проекта, снизить объемы пря-
мых бюджетных затрат.

Подводя итоги проделанной работе,
можно утверждать, что результаты прове-
денного исследования свидетельствуют
о необходимости введения ограничения
сверху на предел уменьшения начального
значения критерия «Объем предоставляе-
мой государственной поддержки на стро-
ительство автомобильной дороги», ис-
пользуемого в процедуре оценки предло-
жений участников концессионных конкур-
сов. В качестве ограничителя следует
воспользоваться числовым значением из
интервала (0 ÷ 20]%. 

Полученные результаты автор не счи-
тает исчерпывающими, работа в этом на-
правлении будет продолжена. Однако,
как представляется, государству следует
принять во внимание результаты данного
исследования при проведении будущих
концессионных конкурсов в дорожной от-
расли. 

Рисунок 2. ИЗМЕНЕНИЕ ОТНОСИТЕЛЬНОГО ОБЪЕМА ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПОДДЕРЖКИ (ОГП), ПРЕДОСТАВЛЯЕМОЙ
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Рисунок 3. ОБЩЕЕ ИНТЕРВАЛЬНОЕ РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ЗНАЧЕНИЙ ИЗМЕНЕНИЯ ОТНОСИТЕЛЬНОГО ОБЪЕМА 
ПРЕДОСТАВЛЯЕМОЙ ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПОДДЕРЖКИ (ОГП) ОТНОСИТЕЛЬНО СТРУКТУРЫ ЧАСТНОГО КАПИТАЛА
(СЧК) 30/70 И 20/80
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