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Проведен анализ транспортной системы как фактора удовлетворения социальных потребностей насе-
ления. Обозначены возможности совершенствования транспортной инфраструктуры на основе госу-
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Транспорт является одной из важнейших час-
тей региональной инфраструктуры. В частности, по
мнению И.М. Маергойза, транспорт, одновременно
с энергетикой и водным хозяйством, представляет
собой “костяк инфраструктуры”, действующий как
единое целое, взаимодействуя со всеми другими
сферами и отраслями экономической системы стра-
ны1. Инфраструктура как таковая представляет со-
бой комплекс экономических и социальных условий,
обеспечивающих результативное развитие отраслей
экономики, а также удовлетворяющих потребности
населения. К примеру, Е.В. Сибирская и Н.В. Пья-
нова трактуют термин “региональная инфраструк-
тура” как “элемент жизнеобеспечения социально-
экономической системы региона, состоящий из тер-
риториально-отраслевого комплекса предприятий и
видов деятельности, обеспечивающих потребности
населения и территории в ресурсах, продукции, ра-
ботах, услугах, имеющих общественно-полезную
значимость и необходимых для ее функционирова-
ния, воспроизводства и развития с целью повыше-
ния качества жизни”2.

Специфика транспорта как отрасли инфраструк-
туры заключается в том, что он параллельно обслу-
живает как производственные, так и непроизвод-
ственные сферы на территории региона, при этом
деятельность всего инфраструктурного комплекса
невозможна при нарушениях в работе транспорта,
что особенно актуально в отношении социальной
сферы крупных городов. В частности, исследования
П. Бурдье, разработавшего концепцию присвоения
пространства3, демонстрируют наибольшую разра-
ботанность общественных оснований проблемы
функций транспорта в городе. Он проанализировал
возможности доступа или присвоения пространства
на основе отношения между распределением аген-
тов и свободных общественных благ. Такое распре-

деление обусловливает “дифференцированную цен-
ность” различных сфер реализованного обществен-
ного пространства. Наиболее дефицитные блага кон-
центрируются в конкретных местах физического
пространства. Ценность пространства основана на
власти над ним, на возможности обрести необходи-
мую мобильность4. Особенное значение транспорт
приобретает в связи с процессами урбанизации - ин-
тенсивного расширения территорий городов. Таким
образом, транспорт представляет собой необходи-
мый социальный институт. Он действует в простран-
стве города для обеспечения пространственной дос-
тупности благ, определяя жизнедеятельность город-
ского общества, формируя базис качества жизни, ста-
бильности городского социума.

Фундаментальный источник спроса на транс-
портные услуги представляет собой так называемая
транспортная потребность, определяемая как потреб-
ность индивида по перемещению с одного места в
другое. Транспортные потребности в городской среде
характеризуются такими особенностями, как концен-
трация на определенной территории, неравномер-
ность, массовость. Неоднородность транспортных
потребностей проявляется в разнообразии их типов.
Транспортные потребности можно распределить по
признакам: 1) задача перемещения; 2) значимость
направлений перемещения.

По задаче можно выделить следующие потреб-
ности: 1) рабочие; 2) повседневные; 3) связанные с
отдыхом; 4) другие. Рабочие транспортные потреб-
ности отличаются значительной концентрацией во
времени, стабильностью расписания, а также мно-
гократностью. Повседневные транспортные потреб-
ности, а также связанные с отдыхом, характеризу-
ются существенно меньшей регулярностью, боль-
шей разнообразностью в пространстве, а также сни-
женным напряжением.



132 Вопросы экономики и права. 2011. № 7

По значимости направлений перемещения (мест
определенной функции, удаленных от территории
наиболее частого пребывания индивида - места тру-
да, обучения, отдыха и т.д.) транспортные потребно-
сти в крупных городах можно разделить на обяза-
тельные, относительно обязательные, дополнитель-
ные, случайные. Обязательный характер свойствен
перевозкам, обусловливающим существование чело-
века. Такие потребности создают необходимость
ежедневного перемещения в определенное время.
Относительно обязательные потребности характери-
зуются постоянными передвижениями, происходя-
щими не каждый день. Дополнительные потребно-
сти обусловлены индивидуальными решениями (ту-
ризм, культурные потребности и т.д.). Случайные по-
требности связаны, к примеру, с охраной здоровья.

Большое значение имеет анализ тенденций спро-
са на перевозки одного вида транспорта при измене-
нии уровня цен альтернативных перевозок. В транс-
портной инфраструктуре сфера субституции очень
большая. У потребителя есть возможность выбора
между различными типами транспорта, в частности,
между общественным и собственным средством
транспорта.

Указанное имеет особую значимость для Рос-
сии. Каждый год российский автомобильный рынок
характеризуется все более интенсивным ростом про-
даж и производства, особенно в отношении со стаг-
нирующими европейским и американским. Средний
уровень автомобилизации граждан России в настоя-
щее время сопоставим с подобным показателем ряда
стран Восточной Европы (Польши, Словакии и др.)
за 2004 г. и составляет несколько более 200 легко-
вых автомобилей на 1000 чел. Доходы населения еже-
годно растут, что обусловливает неудовлетворенный
спрос на новые легковые автомобили5.

Одним из принципиальных мотивов для при-
обретения легкового автомобиля у большинства
граждан в настоящий момент считается желание
принадлежать к конкретному слою социума. В свя-
зи с этим потребители уделяют повышенное внима-
ние марке автомобиля, желая обладать максимально
престижной. Однако естественно, что еще более зна-
чимой группой мотивирующих факторов являются
надежность, стоимость и доступность запасных ча-
стей.

Удовлетворение подобных потребностей ослож-
няется тем, что основные фонды транспортной сфе-
ры, равно как и других отраслей социальной сферы,
крайне изношены. Недофинансирование оказывает
непосредственное воздействие на уровень качества

перевозок. Одним из конструктивных решений дан-
ной проблемы является объединение ресурсов и дей-
ствий государства и частного сектора в различных
формах ГЧП.

Практикой выработаны эффективные формы
привлечения частного капитала в осуществление
инвестиционных инфраструктурных проектов. К
примеру, очевидна результативность использования
концессионных соглашений при возведении автомо-
бильных дорог, туннелей и мостов. Во-первых, по-
добные объекты формируют стратегическую транс-
портную сеть, имеющую приоритетное значение для
экономической системы страны. Во-вторых, при со-
здании автодорог федерального и регионального
значения необходимы существенные вложения и ве-
лик риск превышения затрат. В-третьих, несмотря
на то, что эксплуатационные расходы в сравнении с
инвестиционными по данному типу проектов отно-
сительно низки, автострады, действующие на кон-
цессионной основе, как правило, требуют меньших
издержек на поддержание.

Классический пример государственно-частного
партнерства в транспортной сфере - строительство
туннеля в Гонконге между островом Квори Бэй и
материком (автомобильная и железная дороги). В
1984 г. тендер выиграл консорциум New Hong Kong
Tunnel Consortium. Тендер включал контракт с мест-
ным правительством на франчайзинг туннеля (на
30 лет - авто- и 22 года - железной дорог) и право его
приобретения государством по окончании срока
франчайзинга. Обе дороги туннеля кредитовались
отдельно через особо сформированные консорциу-
мом хозяйствующие субъекты. Гарантии на предос-
тавленные займы и средства подкреплялись поступ-
лениями от эксплуатации дорог.

Помимо концессий в транспортной инфраструк-
туре получили развитие следующие формы ГЧП:
1) формирование совместных научных центров в
сферах, находящихся в зоне ответственности орга-
нов власти (безопасность, экология и т.д.); 2) фор-
мирование территориальных кластеров, где пред-
ставлены все типы транспорта; 3) совместное финан-
сирование ранних стадий развития бизнеса, в част-
ности венчурное финансирование.

В России субъекты ГЧП в транспортной сфере
зачастую сталкиваются с определенными сложнос-
тями. Отсутствуют конкретные организационные,
договорные формы, условия налогообложения, с
помощью которых могут быть осуществлены наме-
чаемые проекты ГЧП. Существующие законодатель-
ные инициативы, в том числе федеральный закон “О
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концессионных соглашениях”, не решают данных
сложностей, чем снижают привлекательность для
инвесторов соответствующих правовых конструк-
ций.

Для обеспечения притока частного капитала в
инфраструктурные проекты на концессионной ос-
нове государству необходимо сформировать прием-
лемый для сторон баланс рисков и потенциалов.
Объявлению государством тендера по конкретному
проекту должна предшествовать детальная разработ-
ка концепции вложений в инфраструктуру на сред-
несрочную перспективу и определению инвестици-
онных приоритетов, по ознакомлению возможных
инвесторов с ее особенностями.

Интересно отметить, что ГЧП может иметь и
отрицательные черты, проявляющиеся не только в
понижении бюджетных ограничений по увеличению
инвестиционного потенциала, но и в уменьшении
контроля над бюджетными затратами с помощью
выведения государственных вложений за пределы
бюджета. Решение данной проблемы возможно на
основе структуризации ГЧП. В нашей стране эта
проблема до определенной степени решена в силу
того, что финансирование проектов ГЧП происхо-
дит из Инвестиционного фонда РФ, представляю-
щего собой составной компонент федерального бюд-
жета. Структурированные ГЧП обеспечивают уве-
личение результативности при строительстве и экс-
плуатации инфраструктурных объектов, а следова-
тельно, уменьшают расходы государства по увели-
чению доступности таких услуг.

Таким образом, можно сделать ряд выводов.
Системный подход к повышению эффективно-

сти функционирования института ГЧП на транспорте
должен включать в себя ряд приоритетных направ-
лений. В первую очередь, это формирование норма-
тивно-правовой базы, регулирующей ГЧП. Функци-
онирование ГЧП существенно различается по стра-
нам. В странах с системой общего права подобных
законов может не быть, все ключевые условия по
ГЧП входят в договор. С другой стороны, в США
существует детальная система нормативно-правовых
актов, посвященных ГЧП. В странах с переходной
экономикой основа ГЧП ограничена актами о кон-
цессиях (Чили, Перу, Индия, ряд стран СНГ) и госу-
дарственных закупках. В нашей стране существуют
законы “О концессионных соглашениях”, “О госу-
дарственных закупках”, имеются формы типовых со-
глашений о концессиях на транспорте, проведена
реформа учета, обеспечивающая реализацию прин-
ципов прозрачности ГЧП.

Следующим важным направлением совершен-
ствования практик ГЧП является порядок отбора и
реализации проектов в рамках ГЧП. Решение о фор-
мировании ГЧП, как правило, включает в себя две
фазы. На протяжении первой фазы принимается
решение о достаточном уровне результативности
конкретного проекта на основе ряда критериев: 1) на-
личие потенциального частного инвестора; 2) соот-
ветствие задачи по реализации инвестиционного
проекта приоритетам развития территории; 3) нали-
чие положительных внетранспортных эффектов и
т.д. Вторая фаза представляет собой отбор на ос-
нове индикаторов финансовой, бюджетной и эконо-
мической эффективности.

Также отметим повышенную значимость обес-
печения прозрачности бюджетного учета и комплек-
сное раскрытие фискальных рисков. Пока не появят-
ся комплексные международные нормативы учета
для ГЧП, сохраняется повышенный риск того, что
при формировании ГЧП соображения результатив-
ности будут производны в силу того, что они будут
уступать место другим факторам, чаще всего кор-
рупционным. Это не совпадает с ключевыми зада-
чами использования ГЧП для увеличения результа-
тивности развития транспортной системы.

Не менее важным направлением является обес-
печение проектов, осуществляемых на основе ГЧП
квалифицированными работниками. В нашей стра-
не применяется институт инвестиционных консуль-
тантов. Главное требование к ним - беспристраст-
ность. Консультант не может быть аффилированным
лицом инвестора данного проекта ГЧП.

Можно сделать вывод о том, что институт ГЧП
представляет собой эффективный инструмент повы-
шения инвестиционного потенциала транспорта в
ситуации недостатка государственного финансиро-
вания. Его развитие возможно лишь при формиро-
вании действенной системы нормативно-правовой
обеспеченности и фискальной прозрачности.
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