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За рубежом накоплен огромный опыт госу-
дарственно-частного партнерства (ГЧП) в различ-
ных сферах государственной собственности. В
развивающихся странах в 1990-2005 гг. только на
транспорте было осуществлено 828 проектов
ГЧП с объемом инвестиций 144 млрд. долл. При-
чем основная их часть была реализована в фор-
ме концессий1. Анализ зарубежного опыта госу-
дарственного регулирования транспортной сис-
темы актуален для современной России в усло-
виях реализации Транспортной стратегии РФ на
период до 2030 г.2

Можно отметить следующие характерные
особенности управления проектами ГЧП соци-
альной направленности в субъектах России:
1) недостаточная степень организации и субъек-
тивизм при формировании и осуществлении со-
циальных проектов; 2) слабое методическое обес-
печение процесса оценки результативности и
факторов риска социальных проектов; 3) нераз-
витость инновационно-инвестиционной инфра-
структуры.

В настоящее время государство предприни-
мает попытку в формировании организационно-
экономического механизма осуществления соци-
альных проектов ГЧП, который включает в себя
следующие элементы: 1) предоставление креди-
тов, отсрочек выплат и т.п.; 2) шаги по государ-
ственной поддержке проекта и (или) его субъек-
тов в разнообразных видах (разрешение на осу-
ществление проекта или включение его в госу-
дарственные программы, бюджетное финансиро-
вание); 3) условия финансирования вложений.

Для совершенствования инвестиционного
процесса в социальной сфере необходимо сфор-
мировать отвечающие актуальным требованиям

условия жизни граждан, а также достичь соот-
ветствующей степени социально-инфраструктур-
ного обустройства, которая во многом обуслов-
ливает производственные и экономические инди-
каторы, что, в свою очередь, позволит придать
воспроизводственной структуре новый уровень
качества и полноценно реализовать экономичес-
кий потенциал как субъекта Федерации, так и
страны в целом.

Несмотря на то, что по степени автомобили-
зации наша страна все еще отстает от развитых
государств в 3-4 раза, количество зарегистриро-
ванных транспортных средств, с точки зрения эк-
спертов, будет только увеличиваться. Основные
причины сложностей в улично-дорожной сети
(УДС), как правило, находятся в двух сферах. Во-
первых, применяется советская модель улично-
дорожной сети. Она не отвечает актуальным зап-
росам крупных городов. Во-вторых, низкая ре-
зультативность УДС усугубляется медленным
развитием транспортной культуры в последние
пятнадцать лет. В развитых странах накоплен по-
ложительный опыт использования различных
методов государственного регулирования, прой-
ден путь до осуществления программ дерегули-
рования рынка транспортных услуг.

С точки зрения управления транспортной
системой интересен опыт ФРГ. В Германии на фе-
деральном уровне руководство транспортом осу-
ществляет Министерство транспорта. Оно фор-
мирует общетранспортную политику, подготав-
ливает ключевые решения по экономическому ре-
гулированию на федеральном уровне, а также
осуществляет руководство государственными
транспортными учреждениями и частными ком-
паниями.
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Территориальные органы отвечают за разви-
тие местных дорог, автотранспорта локального
значения, городского транспорта (передавая эти
функции местным государственным органам), а
также занимаются строительством и эксплуата-
цией речных и морских портов3.

Для согласования политик различных орга-
нов власти, апробации нормативно-правовых ак-
тов, а также унификации нормативно-правовых
актов в регионах действует совещательный
орган - Конференция министров транспорта зе-
мель, где федеральный министр присутствует
как гость.

Наглядным примером развития ГЧП в ЕС
является Великобритания. Первый опыт ГЧП в
Великобритании был получен в 1981 г. в связи с
перестройкой лондонских доков на базе новой де-
регулированной и рыночно-ориентированной
политики планирования. В 1992 г. для развития
более результативных общественных услуг вы-
сокого уровня качества была создана “Частная
финансовая инициатива” (PFI).

Эксперты выделяют главные характеристи-
ки проектов PFI: 1) значительный объем капита-
ловложений, связанный с управлением рисками
при строительстве; 2) частный сектор, обладаю-
щий соответствующим опытом и требуемыми
ресурсами; 3) проекты, избираемые в отраслях,
нуждающихся в обновлении; 4) долгосрочная
основа инвестиций; 5) повышенная возможность
окупаемости; 6) аспекты модернизируемого сек-
тора, нечувствительные к интенсивным транс-
формациям; 7) долгосрочная окупаемость4.

Сферы PFI крайне разнообразны: здравоох-
ранение, образование, дороги, службы безопас-
ности, тюрьмы, полиция, суды и т.д.

Лондон - один из наибольших мегаполисов
мира. Население - свыше 7 млн. чел. Количество
зарегистрированных автомобилей - свыше 5 млн.,
общая длина дорог - приблизительно 13 600 км.
В Лондоне нет особого департамента транспор-
та города. Функции управления улично-дорож-
ной сетью города осуществляет отделение мини-
стерства транспорта (DFT - Department for
transport).

Основой системы управления УДС в Лондо-
не является принцип экономической оправданно-
сти. Правительство в последующие десять лет
будет финансировать лишь те проекты, осуще-
ствление которых даст возможность повысить
экономическую результативность расходования

финансовых ресурсов. Отделу транспорта пред-
писано сформировать методы оценки, которые
будут гарантировать, что инвестирование полу-
чат проекты с оптимальным соотношением уров-
ней цены и качества. Для достижения цели реко-
мендовано использование экономико-математи-
ческого моделирования.

В США сформировалась трехступенчатая
структура органов регулирования развития транс-
порта: органы федерального правительства, шта-
тов и местных властей. Каждый из них имеет свои
полномочия, определенные Конституцией и Кон-
грессом.

В механизме государственного регулирова-
ния развития транспорта существенную роль иг-
рают правительственные исследовательские цен-
тры, а также исследовательские центры крупных
промышленных предприятий: Технический ис-
следовательский центр корпорации “Дженерал
моторс” (г. Детройт), Отдел исследований и пла-
нирования перспективного транспорта компании
“Форд-моторс” (г. Детройт и г. Дирнборн), транс-
портный институт Карнеги, специализированные
отделы “Дженерал электрик” (г. Скенекте-ди) и
“Вестингауз электрик” (г. Питсбург).

Анализ системы государственного регулиро-
вания транспорта в США позволяет резюмиро-
вать, что американский опыт в данной сфере мак-
симально приемлем для России, так как, во-пер-
вых, это государство имеет федеративное устрой-
ство, а во-вторых, приватизация транспортных
предприятий в стране осуществлялась достаточ-
но быстрыми темпами.

В США ГЧП особенно широко распростра-
нено и поддерживается на муниципальном уров-
не государственной иерархии. В США из шести-
десяти пяти основных форм деятельности муни-
ципальных органов власти (водопровод, канали-
зация, уборка мусора, школьное образование,
эксплуатация парковок и т.д.) город средних раз-
меров использует коммерческие фирмы при ис-
полнении двадцати трех.

Нью-Йорк, также как и Лондон, - один из
крупнейших мегаполисов мира. Население - свы-
ше 8,4 млн. чел. Число зарегистрированных ав-
томобилей - приблизительно 4 млн., общая дли-
на дорог - свыше 10 тыс. км. Управление улично-
дорожной сетью Нью-Йорка, одной из самых
сложных улично-дорожных сетей в мире, осуще-
ствляет департамент транспорта (DOT -
Department of transport). Около 20 % домохозяйств
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Нью-Йорка не обладает личным автомобилем в
силу того, что органы власти результативно и ка-
чественно обеспечивают горожан услугами об-
щественного транспорта. Органы власти, имея
возможность регулировать уровень качества ус-
луг общественного транспорта, уменьшают про-
цент использования частного транспорта в УДС5.

Для системы управления улично-дорожной
сетью в Нью-Йорке характерно существование
миссии, стратегической цели и карты целей. Опи-
сание достижения целей в карте происходит на
базе контрольных индикаторов, таких, например,
как количество пассажиров, проезжающих за
плату, или число запланированных и закончен-
ных поездок. Они являются мерой качества об-
служивания.

Функции управления транспортной системой
Японии на государственном уровне осуществля-
ет Министерство транспорта. Ему подчиняются
государственные компании по железнодорожно-
му строительству, национальные авиакомпании,
морские порты, дорожная сеть. Министерство
регулирует деятельность частных железнодорож-
ных компаний, предприятий морского и грузово-
го автомобильного транспорта.

Государство производит регулирование
транспортной системы через координацию в об-
ласти народно-хозяйственного планирования,
сохраняет ключевую роль в осуществлении
транспортной политики с учетом общих эконо-
мических интересов акционеров. Функциониро-
вание и развитие транспорта основывается на
установленном порядке финансирования и нало-
говой политики. Транспортные проекты нацио-
нального значения, реализуемые в регионах (в ча-
стности, строительство моста через пролив Ака-
си, автодороги вокруг залива Исе), получают за-
конодательно закрепленные льготы для частных
хозяйствующих субъектов, принимающих учас-
тие в их реализации: по ставкам налога на обо-
рудование, по налогу на прибыль. Транспортные
предприятия платят в форме налогов свыше
55 % прибыли. Величина остающейся прибыли
после уплаты налогов идет на выплату годовых
премий, дивидендов для акционеров, а также на
формирование резервного фонда. Это создает ус-
ловия для развития материально-технической
базы компаний.

Опыт развития УДС в городах Японии демон-
стрирует, что система скоростных магистралей
может быть результативна, только если выпол-

няется основной принцип - их “внеуличное” про-
хождение. Магистрали этой категории проклады-
ваются, главным образом, в искусственно создан-
ных сооружениях (эстакады, тоннели), и непос-
редственно с них обслуживание смежных терри-
торий не осуществляется. В поперечном профи-
ле скоростных дорог всегда есть “уличная сеть”,
расположенная на уровне земли вдоль магистра-
лей. Именно с нее и происходит обслуживание
территории.

Разделение всех городских улиц и дорог Япо-
нии на виды подчинено необходимости требуе-
мого уровня распределения транспортных пото-
ков, при котором движение на длительные рас-
стояния происходит по скоростным автомагист-
ралям, а остальная часть УДС обслуживает смеж-
ные территории. Скоростные автомагистрали
проходят изолированно от застройки по искусст-
венным сооружениям; на них запрещено парко-
вание, велосипедное и пешеходное движение.

Особый интерес для Москвы представляет
инициатива внедрения платных дорог на основе
ГЧП в Стокгольме. У администрации Стокголь-
ма было три задачи: уменьшить число машин в
центре городской территории в час пик минимум
на 10-15 %, обеспечить более результативное
применение общественного транспорта и улуч-
шить экологическую ситуацию. Ежегодные убыт-
ки города в силу транспортных заторов состав-
ляли 600-800 млн. евро. Для решения поставлен-
ных задач было принято решение реализовать три
приоритетных проекта - формирование системы
платного въезда, развитие систем общественно-
го транспорта и создание системы парковок6.

Городская администрация в партнерстве с
корпорацией IBM внедрила интеллектуальное
решение, в основе которого - 18 контрольных
точек без шлагбаумов по границам всей террито-
рии, где взимается плата. Они оснащены камера-
ми, радиочастотными маяками и системами счи-
тывания с них данных для идентификации авто-
мобилей. Со всех оборудованных маяками авто-
мобилей, отвечающих нормам и въезжающих в
платную зону или выезжающих оттуда, взимает-
ся плата в зависимости от времени суток, при-
чем наиболее высокий тариф используется в часы
пик; максимальная плата за день лимитирована.

Плата является государственным налогом,
поступления возвращаются в Стокгольм для
вложений в инфраструктуру общественного
транспорта. Система формирования тарифов на
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въезд гибкая, она позволяет создавать различ-
ные правила для различных видов транспорт-
ных средств - так, в частности, некоторые
транспортные средства в Стокгольме освобож-
дены от налога в целом.

В итоге инициативы с января по август 2006 г.
число машин, въезжающих в центр городской
территории, снизилось на 25 %, а общественным
транспортом стали пользоваться еще 40 000 чел.
ежедневно. Число вредных выбросов от машин в
центре города снизилось на 8-14 %, а объем пар-
никовых газов, в частности двуокиси углерода, в
городских границах уменьшился на 40 %. Благо-
даря информации, агрегированной системой взи-
мания платы, получилось усовершенствовать рас-
писание линий городского транспорта, чтобы
увеличить уровень качества обслуживания. С
помощью дифференцированного тарифа удалось
перераспределить плотность транспортных пото-
ков и уменьшить загруженность магистралей в
часы пик.

Иностранный опыт государственного регу-
лирования транспорта представляет интерес для
РФ с точки зрения адаптации принципов, таких
как: 1) приоритет государственно-правового уп-
равления транспортом; 2) приоритет федераль-
ных законов в области управления транспортной

системой (США, Германия); 3) взаимодействие
государственных органов власти федерального и
регионального уровней с муниципальными орга-
нами власти в области транспорта; 4) сочетание
государственного управления в данной сфере с
дерегулированием рынка транспортных услуг
при поддержке частных хозяйствующих субъек-
тов.
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