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Распределение рисков 
спроса в автодорожных 

концессиях в России 

Успешная реализация проекта госу-
дарственно-частного партнерства 
зависит от множества факторов, 

в том числе от разумного и эффективного 
распределения рисков между его участни-
ками . Учитывая накопленный мировой 
и российский опыт, особое значение среди 
проектных рисков приобретает риск спро-
са на услуги, предоставляемые при эксплуа-
тации объекта концессионного соглашения 
(соглашения о государственно-частном 
партнерстве) . В автодорожных концессиях 
риск спроса может проявиться через недо-
статочную интенсивность движения (тра-
фик) на платной автомобильной дороге .

По мнению ряда экспертов, риск 
спроса в проектах государственно-част-
ного партнерства в отношении платных 
автомобильных дорог стал одним из на-
иболее важных, а равно, – одним из наи-
более сложных в управлении [1] . Кроме 
того, количественный расчет и распреде-
ление риска спроса в транспортной сфе-
ре представляет собой более сложную 
задачу в сравнении с другими отраслями, 
к примеру, энергетикой, так как подавля-
ющее большинство потребителей (поль-
зователей) являются физическими лица-
ми [2, c . 370] .
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Традиционный подход к распределению 
рисков в строительных проектах основан 
на нескольких постулатах, сформулирован-
ных авторитетным юристом в сфере строи-
тельства М . Абрахамсоном:

– риск должен возлагаться на ту сторону, 
которая лучше его контролирует;

– риск должен возлагаться на ту сторону, 
которая может передать его другому лицу, 
к примеру, через страхование, и при этом 
такая передача является наиболее экономи-
чески выгодным вариантом;

– преобладающие экономические выгоды 
от контроля риска получает сторона, на ко-
торую возлагается риск;

– возложение риска на данную сторону 
соответствует целям эффективности, вклю-
чая планирование, мотивацию и инновации;

– если риск реализуется, ответственная 
за риск сторона несет потери в первую оче-
редь, и следует признать непрактичным или 
нецелесообразным возложение таких потерь 
на другую сторону [3, c . 24] .

По мнению одного из признанных меж-
дународных специалистов в области проект-
ного финансирования Д . Делмона, «надле-
жащее распределение риска между сторонами 
(когда риск возлагается на ту сторону, которая 
способна им лучше управлять и минимизи-
ровать этот риск) позволяет снизить общую 
стоимость проекта и способствует установле-
нию более конструктивных деловых отноше-
ний между сторонами . Если риск безоснова-
тельно возлагается на одну из сторон, то, 
в лучшем случае, повышается вероятность 
возникновения спорных ситуаций в ходе реа-
лизации проекта, а в худшем – проект терпит 
неудачу» [2, c . 40] .

Как справедливо отмечает Д . Делмон, 
традиционный подход к распределению рис-
ков имеет одну существенную сложность 
в реализации: он предполагает, что все вовле-
ченные лица будут оценивать риск абсолют-
но объективно, что каждое лицо имеет всю 
необходимую информацию для такой оценки 
и интерпретирует ее верно, а также то, что все 
лица оценивают риск одним и тем же обра-
зом . К сожалению, данные предположения 
не соответствуют действительности [2, c . 50] .

Большое влияние на оценку рисков име-
ют политические факторы и требования 
финансирующих организаций . Это означает, 
что оптимальное с точки зрения традицион-
ного подхода распределение рисков в проек-

те может изменяться под влиянием публич-
ных субъектов и финансирующих организа-
ций . К примеру, по требованию финансиру-
ющей организации определенный риск 
может быть передан более финансово состо-
ятельной стороне даже в том случае, если 
такое распределение, по общему правилу, 
является неэффективным . Способность про-
екта привлечь необходимое заемное финан-
сирование (англ . «bankability») фактически 
означает такое распределение рисков, кото-
рое предоставляет кредиторам достаточный 
комфорт для принятия решения об участии 
в финансировании .

В зависимости от способа возврата инве-
стиций концессионные проекты в сфере 
дорожного строительства могут быть разде-
лены на две группы: концессии с прямым 
сбором платы и концессии с платой конце-
дента .

ОПЫТ НАЧАЛЬНОГО ЭТАПА
Анализ первой редакции Федерального 

закона «О концессионных соглашениях» 
показывает, что изначально федеральный 
законодатель предполагал возможность реа-
лизации только концессий с прямым сбором 
платы (англ . «real-toll concessions») . Об этом 
можно судить по следующей формулировке 
закона: «концедент вправе принимать на се-
бя часть расходов на создание и (или) рекон-
струкцию объекта концессионного соглаше-
ния, использование (эксплуатацию) объекта 
концессионного соглашения» [4, ч . 13 ст . 3] . 
Следовательно, другую часть расходов на экс-
плуатацию концессионер обязан нести само-
стоятельно . По духу закона это означает, что 
возврат инвестиций и получение нормы 
прибыли был возможен только при достаточ-
ной интенсивности дорожного движения, 
а риск недостаточности спроса со стороны 
пользователей платной дороги возлагался 
на концессионера . Действие указанного нор-
мативного положения также ограничивало 
интерес со стороны инвесторов в транспорт-
ной отрасли теми объектами, которые в силу 
своего географического положения могли 
рассчитывать на достаточную загрузку (рас-
положение в регионах с высоким уровнем 
платежеспособного спроса, значительным 
ежедневным трафиком, связанным с переме-
щением к месту работы и обратно, и др .) . 
В то же время проекты, касавшиеся автомо-
бильных дорог, загрузка которых была менее 
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очевидной (в силу низкой платежеспособно-
сти населения, наличия большого количест-
ва альтернативных бесплатных проездов 
и др .), имели мало шансов на привлечение 
значительных частных инвестиций .

В мировой практике в случае возложения 
риска спроса на проектную компанию могут 
быть предусмотрены определенные гарантии . 
К примеру, она вправе потребовать от конце-
дента предоставления гарантии спроса (с со-
ответствующей компенсацией, уплачиваемой 
в случае, если фактический спрос окажется 
ниже прогнозного) . Также проектной компа-
нии могут быть предоставлены так называе-
мые теневые платежи (англ . «shadow tolls»), 
при такой схеме пользователи не платят 
за проезд, а концедент напрямую перечисля-
ет концессионеру плату за проезд каждого 
пользователя . Такая схема применима в тех 
странах, где взимание платы за проезд с поль-
зователей рассматривается как политически 
или социально неприемлемое [2, c . 370] .

Первыми концессиями на федеральном 
уровне стали заключенные в 2009 году согла-
шения о строительстве нового выхода 
на МКАД с федеральной автомобильной 
дороги «М-1 «Беларусь» Москва–Минск» 
и строительство головного участка трассы 
М-11 «Москва–Санкт-Петербург» на 15-58 
км . Оба этих проекта не предусматривали 
государственной поддержки (финансирова-
ния со стороны концедента) на эксплуатаци-
онной стадии . Возврат инвестиций в них 
происходит за счет платы с пользователей 
дороги, размер которой определяется кон-
цессионером самостоятельно, но в пределах, 
установленных концессионным соглашени-
ем . Максимальный размер платы за проезд 
по платным участкам, созданным и (или) 
реконструированным на основании концес-
сионных соглашений, определяется решени-
ем о заключении концессионного соглаше-
ния и не может превышать предельное зна-
чение, установленное правительством Рос-
сийской Федерации [5, п . п . 4 .3 и 5 ст . 40] .

Первым крупным автодорожным проек-
том на региональном уровне стало строитель-
ство автомобильной дороги «Западный ско-
ростной диаметр» в Санкт-Петербурге . 
Проект предусматривал государственную 
поддержку на эксплуатационной стадии 
в виде обеспечения минимальной гаранти-
рованной доходности, которая по условиям 
конкурсной документации имела очень 

строгие ограничения и покрывала далеко 
не все потребности частного инвестора . 
В частности, предлагаемые городом условия 
соглашения предполагали коэффициент 
покрытия долга (DSCR) на уровне не выше 
1 .0 [6, п . 1 .7 .1 .2 Приложения № 1] .

Необходимо отметить, что в соответствии 
с мировым опытом финансирующие органи-
зации требуют, чтобы риски, которые прини-
мает на себя проектная компания, были огра-
ниченными и надлежаще управляемыми . 
Проект, способный привлечь необходимое 
заемное финансирование (англ . «bankable 
project»), должен иметь четкий финансовый, 
экономический и технический планы, план 
распределения рисков, соответствующий 
природе проекта и интересам кредиторов . 
В связи с тем, что заемщиком в проектах го-
сударственно-частного партнерства выступа-
ет проектная компания и регресс на акционе-
ров такой компании, как правило, ограничен, 
то одним из основных требований кредиторов 
к распределению рисков заключается в том, 
чтобы риски проектировшиков могли быть 
впоследствии переложены на других участни-
ков проекта (к примеру, строительные риски 
переданы генеральному подрядчику) [2, c . 97] . 
Что касается риска спроса в дорожных кон-
цессиях, принимаемого на себя концессио-
нером, то для его оценки финансирующие 
организации, по общему правилу, заказывают 
независимые прогнозы интенсивности дви-
жения для проверки соответствующих расче-
тов, предоставленных концедентом или 
концессионером .

Конкурс на право заключения концесси-
онного соглашения о проектировании, стро-
ительстве и эксплуатации автомобильной 
дороги «Западный скоростной диаметр» 
в Санкт-Петербурге не состоялся, несмотря 
на то, что число участников, прошедших 
стадию предварительного отбора (предква-
лификацию), было значительным . Объясне-
нием может служить то, что проект концес-
сионного соглашения предоставлялся участ-
никам только уже на стадии конкурсного 
отбора, и таким образом у участников не бы-
ло возможности оценить все условия проекта 
на стадии предквалификации . Предложен-
ные публичной стороной условия соглаше-
ния изменили отношение инвесторов к уча-
стию в проекте, и далеко не последнюю роль 
в этом сыграл заявленный порядок распре-
деления риска спроса .
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С учетом невысокого уровня конкурен-
ции  в двух вышеуказанных пилотных феде-
ральных проектах можно заключить, что это 
было обусловлено именно тем обстоятельст-
вом, что государственный партнер фактиче-
ски оставлял участников конкурса с риском 
спроса один на один . При отсутствии опыта 
реализации подобных проектов в России 
наличие неопределенности с объемами по-
ступлений от сбора платы за проезд являлось 
существенным риском, который инвесторы 
не были готовы принимать на себя .

ПРОГНОЗИРОВАНИЕ СПРОСА
В мировой практике основным инстру-

ментом для определения перспективной 
интенсивности движения служит прогнози-
рование (в том числе путем моделирования) 
трафика . Прогнозы интенсивности движения 
на платных дорогах остается основой для 
расчета будущих доходов инвестиционного 
проекта [7, c . 36], и при этом составление  
прогнозов остается сложной комплексной 
задачей, что зачастую влечет существенное 
расхождение прогнозного и фактического 
спроса .

По мнению ряда экспертов, прогнозы 
интенсивности движения (трафика) явля-
ются одним из наиболее слабых элементов 
проектов государственно-частного парт-
нерства в транспортной сфере . Такие про-
гнозы исторически доказали свою невысо-
кую надежность, зачастую критично зави-
сящую от демографических изменений, 
динамики потребительских предпочтений, 
уровня конкуренции, роста текущих затрат 
и меры желания пользователей платить 
за проезд [2, c . 374] .

Например, исследование интенсивности 
движения на платных дорогах, проведенное 
компанией Standard and Poor’s в 2005 году, 
показало, что среднее отклонение фактиче-
ского трафика от прогнозируемого составля-
ет 20-30% [8, c . 3] . По результатам исследова-
ния на платных дорогах Испании было вы-
явлено, что фактический трафик в первые три 
года эксплуатации  оказывался ниже прогно-
зируемого в среднем на 35 процентных пун-
ктов [1, c . 101, 102] .

В целом несоответствие фактического 
трафика или пассажиропотока заложенному 
в финансовую модель уровню является проб-
лемой многих зарубежных проектов государ-
ственно-частного партнерства в транспорт-

ной сфере, о чем дополнительно свидетель-
ствуют следующие примеры:

– фактический пассажиропоток на желез-
нодорожной линии Bangkok’s BTS Skytrain 
(Таиланд) в первый год эксплуатации соста-
вил одну четверть от прогнозного значения 
(570 000 человек в день) . По состоянию 
на 2009 год – 450 000 человек в день . В резуль-
тате получаемый концессионером доход 
не позволяет надлежащим образом обслужи-
вать долг по кредитам, полученным на инве-
стиционной стадии проекта [9, c . 33];

– трасса Dulles Greenway в штате Вирджи-
ния привлекла всего лишь одну треть от про-
гнозного ежедневного трафика . Даже после 
снижения тарифов на проезд на 40 процентов 
Dulles Greenway смогла увеличить трафик 
только до двух третей первоначального про-
гнозного значения [10, c . 10] .

РАСПРЕДЕЛЕНИЕ РИСКОВ: 
АЛЬТЕРНАТИВНЫЕ МАРШРУТЫ 
И ГАРАНТИИ

Можно согласиться с Д . Делмоном, что 
традиционный подход к распределению рис-
ков или, по-другому, распределение рисков, 
основанное на принципе эффективности, 
является идеалом, целевой моделью . На прак-
тике сторона, имеющая более сильную ком-
мерческую или переговорную позицию, как 
правило, передает те риски, которые она 
не желает нести, более «слабой» стороне, 
и такое распределение не всегда соответствует 
принципу эффективности . Неэффективное 
распределение рисков оказывает негативное 
влияние на проект во всем его объеме, вклю-
чая и интересы «сильной» стороны [2, c . 125] . 
Справедливость такого подхода подтвержда-
ется опытом первых российских концесси-
онных конкурсов в автодорожной отрасли . 
Желание «сильной» стороны (концедента) 
возложить риск спроса на инвестора феде-
ральных проектов привело к низкому уровню 
конкуренции участников конкурса, а значит, 
получению концедентом менее выгодных 
предложений инвесторов, в случае же проек-
та «Западный скоростной диаметр» – к при-
знанию конкурса несостоявшимся .

В 2007 году был принят Федеральный 
закон № 257-ФЗ «Об автомобильных дорогах 
и о дорожной деятельности в Российской 
Федерации и о внесении изменений в отдель-
ные законодательные акты Российской Фе-
дерации», который предписал обеспечивать 
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наличие альтернативного бесплатного прое-
зда, чем дополнительно усложнил привлече-
ние частных инвестиций в концессионные 
дорожные проекты с реальным сбором платы . 
Анализ практики эксплуатации платных 
дорог показывает, что спрос пользователей 
сильно зависит от размера тарифа . Повыше-
ние тарифа приводит к оттоку трафика на аль-
тернативные бесплатные маршруты . Между 
тем, в мировой практике платные автомо-
бильные дороги зачастую строятся в отсутст-
вие действительной альтернативы .

Тоннель Фрейюс (Frejus) соединяет насе-
ленные пункты Бардонеккия (Bardonecchia) 
в Италии и Модан (Modane) во Франции, его 
протяжённость 12,895 м . Из них 6,360 м 
в Италии и 6,535 м во Франции . Французская 
секция тоннеля управляется компанией 
SFTRF, а итальянская – компанией SITAF 
[см ., напр ., 11] . Тоннель не имеет реальной 
бесплатной альтернативы .

Storebæltsforbindelsen (Большой Бельт) – 
висячий мост в Дании, пересекает одноимён-
ный пролив и соединяет острова Фюн и Зе-
ландия . Его протяжённость 18 км . Автомо-
бильное движение на нем четырёхполосное  
[см ., напр ., 12] . Мост также фактически 
не имеет бесплатной альтернативы .

Согласно информации из общедоступных 
источников, не всегда существует бесплатный 
альтернативный маршрут при строительстве 
платных дорог в Китае [см ., напр ., 13] .

С учетом передачи концессионеру значи-
тельных рисков спроса по автодорожным 
проектам, а следовательно, и рисков невоз-
можности возврата инвестиций и получения 
нормы прибыли, от государства потребова-
лись определенные шаги, направленные 
на оживление конкуренции инвесторов 
за участие в таких проектах .

В концессионные соглашения, предусма-
тривающие прямой сбор платы, стали вклю-
чаться дополнительные гарантии для концес-
сионера со стороны концедента (гарантии 
нерасширения дублеров и создания подъезд-
ных дорог и развязок для обеспечения при-
тока местного трафика с прилегающих тер-
риторий, принятие условных («забалансо-
вых») обязательств концедентом, например, 
в виде предоставления компенсации в случае 
наступления «особых обстоятельств», условие 
о минимальной гарантированной доходно-
сти) . Некоторые из таких гарантий влекли 
за собой, либо при наступлении определен-

ных условий могли повлечь дополнительные 
существенные расходы бюджета . Отдельные 
виды гарантий фактически означали перера-
спределение риска спроса между сторонами . 
Так, обеспечение минимальной гарантиро-
ванной доходности по проекту означает пе-
реложение части риска недостаточности 
спроса на автомобильную дорогу на государ-
ство . Например, Н . В . Расков отмечает: «Если 
спрос на скоростную дорогу окажется недо-
статочным для того, чтобы обеспечить оку-
паемость затраченных средств и получить 
прибыль, то концедент покроет убытки 
из бюджета . Значит, за все просчеты, ошибки, 
а то и умышленный ущерб, допущенный при 
планировании, строительстве и эксплуата-
ции проекта ГЧП, расплатится налогопла-
тельщик» [14, c . 172] .

Обычными требованием банков для по-
крытия риска спроса является предоставле-
ние прямой (операционные субсидии в фор-
ме фиксированных платежей или платежей, 
зависящих от трафика, строительство подъ-
ездных путей и развязок к автомобильной 
дороге, гарантии минимального трафика/
дохода и др .) и косвенной (ограничение кон-
куренции, к примеру, запрет на строительст-
во дорог с параллельными маршрутами, за-
прет на введение сборов за проезд на подъ-
ездных и соединяющих маршрутах, запрет 
на изменение законодательства, которое 
может повлиять на показатели спроса и др .) 
поддержки со стороны публичного партнера . 
Ряд позднейших крупных российских проек-
тов государственно-частного партнерства 
в сфере транспортной инфраструктуры смог 
достичь финансового закрытия благодаря 
использованию механизма минимальной 
гарантированной доходности, то есть выпла-
ты из бюджета публичного партнера разницы 
между выручкой концессионера и планиру-
емой доходностью проекта с учетом возврата 
инвестиций и получения нормы прибыли .

Гарантией, вызывающей упрёки с точки 
зрения потенциального ограничения конку-
ренции, являются включаемые в соглашения 
о реализации проектов ГЧП условия об экс-
клюзивности (англ . «exclusivity clause») . К при-
меру, в соглашении о создании, реконструк-
ции и эксплуатации на основе государствен-
но-частного партнерства объектов, входящих 
в состав имущественного комплекса аэропор-
та «Пулково», предусмотрены исключитель-
ное право частного партнера оказывать аэро-
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портовые услуги и проводить работы по стро-
ительству в аэропорту «Пулково», а также 
обязательство Санкт-Петербурга не прово-
дить мероприятия, направленные на создание 
и развитие иного аэропорта коммерческой 
гражданской авиации на территории города . 
Кроме того, Санкт-Петербург обязался за-
ключить и поддерживать в силе в течение 
срока действия соглашения договор о сотруд-
ничестве с Ленинградской областью, в соот-
ветствии с которым правительство Ленин-
градской области принимает на себя анало-
гичные обязательства . Согласно позиции 
ФАС, указанные договорные условия содер-
жат признаки нарушения закона о конкурен-
ции . В предписании ФАС от 27 апреля 2010 г . 
говорится, что сделка может привести к огра-
ничению конкуренции путем запрета строи-
тельства других аэропортов в регионе [15] .

Сбалансированность рисков и уравнове-
шивающих их гарантий имеет решающее 
значение для перспектив реализации проек-
тов . Так, в 2011 году строительство автомо-
бильной дороги «Западный скоростной диа-
метр» получает «вторую жизнь» после приня-
тия решения о его реализации на основе со-
глашения о государственно-частном 
партнерстве по законодательству Санкт-Пе-
тербурга . Условия конкурсной документации 
предоставляли инвестору достаточную сво-
боду в принятии риска спроса . Верхний 
предел по финансовому критерию, отража-
ющему уровень финансовой поддержки 
со стороны публичного партнера (гарантию 
дохода) на этапе эксплуатации, отсутствовал . 
Кроме того, южный участок автомобильной 
дороги «Западный скоростной диаметр», 
строительство которого по условиям ранее 
проводимого конкурса предлагалось возло-
жить на концессионера, передавался частно-
му партнеру уже введенным в эксплуатацию 
и с имеющимся трафиком, сведения о кото-
ром были заблаговременно предоставлены 
участникам конкурса . Можно с уверенно-
стью утверждать, что именно эти факторы 
в значительной степени способствовали ди-
намичному проведению и завершению кон-
курсных процедур, а также заключению со-
глашения о реализации проекта .

ПЛАТА КОНЦЕДЕНТА КАК ПЛАТА 
«ЗА ДОСТУПНОСТЬ»

Важной вехой на пути создания норма-
тивных предпосылок для возможности ис-

пользования различных вариантов распре-
деления риска спроса в автодорожных кон-
цессиях в России стало внесение в 2012 году 
в Федеральный закон «О концессионных 
соглашениях» изменений, предусматриваю-
щих возможность выплаты так называемой 
платы концедента в пользу концессионера . 
При этом само понятие «плата концедента» 
следует признать не вполне удачным, так как 
его содержание и правовой режим не опре-
делены ни в Федеральном законе, ни в других 
нормативных правовых актах . Анализ норм 
Федерального закона «О концессионных 
соглашениях», регламентирующих плату 
концедента, позволяет выявить следующие 
особенности данного инструмента .

Во-первых, решение об осуществлении 
платы концедента может быть принято в слу-
чае, если установление платы концедента 
по концессионному соглашению определено 
в качестве критерия конкурса [16, ч . 2 .1 ст . 24] . 
Следовательно, по общему правилу, плата 
концедента является фиксированной вели-
чиной, определяемой на основании конкурс-
ного предложения победителя конкурса .

Во-вторых, плата концедента отделяется 
от расходов на создание и (или) реконструк-
цию объекта концессионного соглашения, 
а значит, может не только покрывать часть 
расходов концессионера на создание и (или) 
реконструкцию объекта концессионного 
соглашения, но и обеспечивать доходность 
концессионного проекта [16, ч . 2 .1 . ст . 24, п . 9 
ч . 2 ст . 10, п . 3 ч . 2 .1 ст . 15] .

В-третьих, концедент вправе увеличить 
размер платы концедента в качестве одной 
из мер, направленных на обеспечение оку-
паемости инвестиций концессионера и по-
лучение им валовой выручки (дохода от ре-
ализации производимых товаров, выполне-
ния работ, оказания услуг по регулируемым 
ценам (тарифам) в объеме не менее объема, 
изначально определенного концессионным 
соглашением) [16, ч . 1 ст . 20] . Возможность 
уменьшения платы концедента законом 
не предусмотрена .

Анализ указанных особенностей по-
зволяет сделать вывод о том, что плата 
концедента может быть квалифицирована 
как «плата за  доступность» (англ . 
«availability payment») в значении, содер-
жание которого выработано в мировой 
практике реализации концессионных 
проектов . Некоторая правовая неопреде-
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ленность с содержанием данного понятия 
устраняется правоприменительной прак-
тикой . Изучение условий концессионных 
конкурсов показывает, что все большее 
количество проектов структурируется 
и реализуется с использованием механиз-
ма «платы за доступность», то есть пери-
одических платежей публичного партнера 
за обеспечение предусмотренных согла-
шением эксплуатационных характеристик 
автомобильной дороги .

Введение платы концедента сделало воз-
можным реализацию проектов, в которых 
возврат инвестиций и необходимая доход-
ность обеспечиваются полностью за счет 
выплаты инвестору эксплуатационного 
платежа за счет бюджетных средств . Такая 
модель лучше всего подходит для объектов 
с недостаточной интенсивностью движения, 
а также для любых проектов, частное финан-
сирование которых невозможно либо затруд-
нено в случае возложения риска спроса 
на концессионера .

2014 год можно рассматривать как на-
чало эпохи концессионных соглашений 
с платой концедента . Конкурс на право 
заключения концессионного соглашения 
на строительство и эксплуатацию скорост-
ной автомобильной дороги М-11 «Мос к-
ва–Санкт-Петербург» на участке 543 км – 
684 км привлек трех участников, что 
обеспечило высокий уровень конкурен-
ции, а значит, возможность для публичной 
стороны выбрать частного партнера на ос-
нове более выгодных условий реализации 
проекта . При этом предложения участни-
ков лишь несущественно разошлись 
по предлагаемым числовым значениям 
критериев конкурса . 

В конкурсах по двум другим крупным 
концессионным проектам – на финансиро-
вание, строительство и эксплуатацию 
на платной основе третьего и четвертого 
пусковых комплексов Центральной кольце-
вой автомобильной дороги в Московской 
области – на этапе предварительного отбора 
поступило по пять заявок от международных 
консорциумов, что необходимо признать 
отличным показателем, учитывая текущую 
экономическую ситуацию и внешнеполити-
ческую конъюнктуру .

Введение платы концедента можно 
рассматривать и с точки зрения придания 
проектам большей устойчивости к влия-

нию текущей экономической ситуации . 
Согласно имеющейся в общедоступных 
источниках информации, на сегодняшний 
день на большинстве платных дорог Рос-
сийской Федерации («Западный скорост-
ной диаметр», «Новый выход на МКАД 
с трассы М-1 «Беларусь», платные участки 
трассы М-4 «Дон»), а также на платных 
дорогах Европы происходит стагнация 
либо снижение интенсивности движения 
[см . напр ., 17-20] . Экономический спад 
во многих странах оказывает существен-
ное влияние на интенсивность движения 
на платных дорогах, так как пользователи 
чаще выбирают бесплатные маршруты, 
а также сокращают общее количество 
поездок [10, c .10] . Поэтому даже при со-
хранении существующих тарифов на про-
езд в условиях снижения платежеспособ-
ности населения спрос на платные дороги 
закономерно снижается . Ряд операторов 
платных дорог в такой ситуации могут 
отреагировать повышением тарифов, что, 
в свою очередь, повлечет новую волну 
снижения спроса, а также негативно ска-
жется на объеме выручки, необходимой 
операторам для обслуживания долга 
по займам, привлеченным на инвестици-
онной стадии проекта . В тех проектах, 
в которых государство обязуется обеспе-
чить инвестору минимальную гарантиро-
ванную доходность, снижение интенсив-
ности движения влечет трудно прогнози-
руемое в рамках бюджетного процесса 
увеличение бюджетных расходов на под-
держание жизнеспособности проекта .

В концессионных проектах с платой 
концедента проблема снижения интен-
сивности движения в меньшей степени 
сказывается на ходе реализации проекта . 
Концессионер получает от государства 
фиксированные платежи, размер которых 
может быть снижен только при условии 
недостижения автодорожным объектом 
предусмотренных соглашением эксплуа-
тационных показателей . Концедент же 
несет предсказуемую финансовую нагруз-
ку в течение всего срока реализации со-
глашения .

ВЫВОДЫ
На основании приведенного анализа 

могут быть сделаны следующие основные 
выводы .
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Во-первых, одной из важных тенденций 
развития российского законодательства 
о концессионных соглашениях является 
расширение возможностей концедента 
по использованию при структурировании 
проектов механизма платы за доступность, 
который в наибольшей степени соответ-
ствует требованиям финансирующих орга-
низаций, а также позволяет создать необхо-
димый уровень конкуренции в концессион-
ных конкурсах . Напротив, возложение риска 
спроса на частного партнера в проектах 
с прямым сбором платы с пользователей 
дороги существенно затрудняет привлечение 
заемного финансирования, а также не моти-
вирует инвесторов искать потенциально 
более выгодные предложения по условиям 
реализации проекта .

Во-вторых, наблюдения за интенсивно-
стью движения на российских автомобиль-
ных дорогах, в особенности на платных 
участках, на сравнительно коротком истори-
ческом отрезке позволяют выявить снижение 
интенсивности движения, а также подтвер-
дить выработанный в мировой практике 
тезис о высокой эластичности спроса по це-
не на платные участки автодорог при нали-
чии реального альтернативного проезда .

Снижение платежеспособного спроса 
на проезд по платным дорогам России 
в меньшей степени влияет на жизнеспособ-
ность проектов, структурированных с ис-
пользованием платы за доступность, в срав-
нении с проектами, предусматривающими 
возврат инвестиций за счет прямого сбора 
платы с пользователей автомобильных дорог .

Таким образом, в российской практике  
автодорожных концессий наметилась устой-
чивая тенденция к переходу от проектов 
с прямым сбором платы к проектам, исполь-
зующим механизм платы за доступность, 
которая вполне соответствует международ-
ной практике и экономическим реалиям 
сегодняшнего дня .
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