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В статье рассмотрены, на примере сети типа «рыбка», задачи 

максимизации коммерческой и общественной эффективности в 
статическом сечении и проанализированы возможности налогово-
дотационной политики государства по смягчению противоречий 
между обществом и частным инвестором с учетом особенностей 
нестационарной экономики. Сформулированы условия, которые 
позволили бы эффективно использовать коммерческую мотивацию 
бизнеса в строительстве и эксплуатации платных дорог. 

 
Теоретические преимущества платных дорог свя-

заны с возможностями рациональной организации 
поездок (потоки автомобилей с помощью платы за 
проезд распределяются по маршрутам и времени 
суток так, чтобы снизить суммарные транспортные 
издержки), создания более гибкой системы финан-
сирования дорог (недостаток бюджетных и внебюд-
жетных средств компенсируется платой, взимаемой 
с пользователей, за улучшение качества дорожной 
инфраструктуры), а также внедрения рыночных ме-
ханизмов в строительство и эксплуатацию дорог 
(при условии, что бизнесу становится выгодным 
поддерживать платную трассу в надлежащем со-
стоянии, своевременно ее ремонтировать, рекон-
струировать существующие или строить новые 
платные дороги). 

Известно, что на нелинейных сетях в общем слу-
чае распределение потоков, обеспечивающее ми-
нимизацию суммарных пользовательских издержек 
и выбор маршрутов пользователями по критериям 
минимизации своих индивидуальных издержек, не 
совпадают. Минимум суммарных издержек обеспе-
чивается распределением потоков по кратчайшим 
предельным издержкам системного критерия: для 
каждой корреспонденции предельные издержки ис-
пользуемых маршрутов равны между собой и не 
превышают издержек неиспользуемых маршрутов 
[5, с. 24]. Пользовательское равновесие соответ-
ствует равенству средних издержек: средние из-
держки используемых маршрутов равны и не пре-
восходят средних издержек неиспользуемых марш-
рутов [2, с. 22].  

Отношение издержек при пользовательском и си-
стемном равновесии зависит от степени загружен-
ности сети. Если индивидуальные издержки могут 
быть выражены линейной афинной функцией, это 

                                                           
1 Работа выполнена при финансовой поддержке Российско-

го гуманитарного научного фонда, проект № 13-02-00140(а). 

соотношение (так называемый коэффициент анар-
хии) не превышает 4/3. При приближении потока к 
пропускной способности дороги темп роста издер-
жек возрастает, что, в частности, отражено широко 
используемой функцией BPR (bureau of public road). 
Обычно используется BPR-функция 4-й степени, и в 
этом случае при пользовательском равновесии из-
держки могут возрасти максимум в 2,15 раза в 
сравнении с оптимальным решением [8]. 

Впервые предложил использовать плату за проезд 
(точнее, дифференцированное налогообложение) для 
стимулирования более выгодного распределения по-
токов по маршрутам английский экономист А.С. Пигу в 
своей книге «Экономическая теория благосостояния» 
на гипотетическом примере транспортной сети, состо-
ящей из двух параллельных звеньев ABD и ACD и од-
ной корреспонденции из A в D. Он предположил, что 

возможна ситуация, когда при равенстве издержек 
(trouble of driving) двух маршрутов перераспределение 
потоков существенно снизит издержки на одном 
маршруте и незначительно повысит их на другом. В 
таком случае правильно подобранное дополнитель-
ное налогообложение маршрута с более высокими 
приростными издержками создаст более предпочти-
тельную ситуацию [7]. 

Этот пример, критикуя выводы Пигу, развил Ф. 
Найт, американский экономист, в работе «Некото-
рые заблуждения в интерпретации общественных 
затрат». Он интерпретировал один из маршрутов 
(C) как широкую, без заторов, дорогу с неровной по-
верхностью, а альтернативную дорогу (B) ‒ как уз-
кую, но ровную. Обе дороги одинаковой протяжен-
ности. Водители, стремясь экономить свое время 
передвижения, будут выбирать узкую дорогу с хо-
рошим покрытием, пока не возникнут затрудненные 
условия движения, и затраты времени не сравняют-
ся на обоих маршрутах. Введя налог за проезд на 
дороге B, часть потоков с этой дороги перейдет на 

широкую, при этом индивидуальные издержки на 
широкой дороге не повысятся, так как она не загру-
жена, а издержки на узкой дороге снизятся. Таким 
образом, суммарные издержки станут меньше. При-
нимая этот вывод, Найт считает, что некорректность 
примера Пигу в том, что на лучшей дороге нет част-
ного собственника. По его мнению, владелец узкой 
дороги взимал бы плату за более качественное об-
служивание, равную идеальному налогу [7]. 

Однако совпадение величины идеального налога 
и платы за проезд, устанавливаемой, исходя из 
экономической мотивации собственника, возможно 
при ряде допущений, главное из которых ‒ наличие 
большого количества альтернативных маршрутов, 
обслуживающих одну корреспонденцию [7], что 
практически нереально для транспортных сетей. 

Полноценный частный собственник должен не 
только эксплуатировать дороги и осуществлять на 
собранные средства текущий ремонт, но и разви-
вать сеть. Как следует из работы [9], оптимальное, с 
позиции общества, развитие дороги за счет само-
финансирования (для модели сети из одной дороги 
и с растущим спросом на поездки при уменьшении 
транспортных издержек) без привлечения бюджет-
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ных средств может быть достигнуто при следующих 
условиях: 
 затраты на обеспечение платного проезда должны 

быть незначительны; 

 дополнительный эффект в социально-производст-
венной сфере от снижения транспортных издержек 
(так называемый внетранспортный эффект) отсутству-
ет или незначителен; 

 эластичность дорожной составляющей затрат к про-
пускной способности не меньше единицы; 

 пользовательские выгоды от использования платной 
дороги соответствуют готовности платить за проезд. 

Наиболее сложно оценить выгоды общества от 
использования рыночных механизмов в строитель-
стве и эксплуатации платных дорог. Те организаци-
онные формы, в которых концессионная компания 
непосредственно участвует в строительстве, теоре-
тически позволили бы создать механизмы заинте-
ресованности в определении оптимального, с пози-
ции общества, уровня инвестиций. Соответственно 
дополнительные расходы на обеспечение платного 
проезда и возможный рост транспортных затрат (в 
сравнении с бесплатным вариантом) компенсирует-
ся не только тем, что высвобождаются бюджетные 
средства, но и более рациональными проектными и 
строительными решениями. 

На практике такие проекты в нестационарной эко-
номике могут быть слишком сложным способом до-
стижения цели. По сравнению с традиционным. 
полностью государственным, инвестированием они 
привлекают большое количество заинтересованных 
участников с противоречивыми интересами. Столк-
нувшись с трудностями при формировании среды, 
способствующей частным инвестициям, правитель-
ство, для того чтобы хоть как-то реализовать наме-
ченные проекты, идет по пути субсидирования 
частных инвесторов и принимает на себя риски 
проекта, т.е. на практике делает все то, что собира-
лось теоретически переложить на частного инве-
стора в рамках государственно-частного партнер-
ства. Коммерческие банки не склонны финансиро-
вать дорогие долгосрочные проекты, а привлечение 
иностранного капитала порождает дополнительные 
проблемы, одна из которых в том, что основные 
участники проекта могут быть заинтересованы ско-
рее в продаже своего оборудования и услуг, чем в 
разработке и управлении инфраструктурой [6].  

Рассмотрим, на теоретическом примере сети типа 
«рыбка» проблему сглаживания противоречий меж-
ду заинтересованностью концессионера в получе-
нии как можно больших коммерческих выгод и инте-
ресами экономики в целом. 

Пусть сеть состоит из двух участков движения, 
платном и параллельном ему бесплатном. Пользо-
ватели (водители, владельцы автомобилей или гру-
зов ‒ в зависимости от того, кто из них выбирает 
маршрут) как пассажирских, так и грузовых автомо-
билей разбиты на несколько групп, каждой соответ-
ствует своя функция пользовательских издержек, 
которой они руководствуются при выборе наилуч-
шего для себя маршрута. Отличия в издержках 
между разными видами поездок для одного типа 
автомобилей могут быть вызваны, например, раз-
личием целей поездок, доходов водителей и пасса-

жиров, видов грузов, особенностями организации 
процесса грузоперевозок и т.п. Затраты времени на 
рабочие (деловые) поездки, поездки с работы – на 
работу оцениваются пользователями дороже, чем 
поездки в так называемых культурно-бытовых це-
лях. Чем выше доход пользователей, тем дороже 
он оценивает свои затраты времени. Более высоко 
оцениваются издержки времени в неблагоприятных 
условиях движения и те затраты, которые могут не-
предсказуемо (с точки зрения пользователей) вы-
расти (например, на маршрутах, где нередко возни-
кают заторы). Часть грузов требует срочной достав-
ки, для таких перевозок фактор времени более 
критичен. Наконец, маршрут при грузоперевозках 
может выбирать водитель, организация-грузопере-
возчик или владелец груза, что влияет и на оценку 
издержек маршрутов.  

Рассматривается независимое статическое сече-
ние. Единая динамическая задача может быть 
представлена в виде последовательности статиче-
ских задач, совокупность оптимальных решений ко-
торых дает условный оптимум, если эти решения не 
нарушают условий исходной динамической задачи, 
в которых используются переменные, относящиеся 
к разным моментам времени [1, с. 70-75]. 

Максимизация коммерческого эффекта концесси-
онера при ограничениях записывается условиями 
(1-8). Максимизируется разность между выручкой от 
платного проезда и затратами концессионера, 
включающими расходы на содержание и ремонт 
платной и альтернативной бесплатной дороги, и го-
довой стоимостью вложенного концессионером ка-
питала: 

пл

i ih
i h

пл к к

п л
c , N , I ,

c N d

IE g m a x






  

  
 (1) 

где 
i

c  – тарифы за проезд автомобиля типа i; 

пл

ih ih
N , N  – поток (за год) автомобилей вида i 

(например, легковой, автобус или грузовой), соот-
ветственно, на платной и альтернативной дороге; 

h – группа пользователей с однородной функцией 
издержек (для упрощения записи допускаем, что 
количество разнородных групп пользователей оди-
наково для каждого типа автомобиля); 

 – функция затрат на содержание и ремонт бес-
платной дороги, необходимых для обеспечения 
нормативного состояния дорог, зависящая от ин-
тенсивности и структуры движения автомобилей; 

п л
  – расходы на содержание платной дороги; 

d – заданная доля концессионера в затратах на 
ремонт дорог альтернативного маршрута; 

I – стоимость строительства / реконструкции плат-
ной дороги; 

к
E  – коммерческая норма дисконта платной доро-

ги; 
к

g  ‒ это коэффициент дисконтирования стоимо-

сти строительства к году начала эксплуатации объ-

екта, к к t

t
t

g g ( 1 E )  ; 
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t
g  ‒ лаговые коэффициенты по годам t строи-

тельства. 
Издержки наилучшего, с точки зрения пользовате-

ля, маршрута не должны превышать издержек лю-
бого из двух возможных маршрутов: 

m in пл пл пл

ih ih i
f f { z , } c 0 , i , h    , (2) 

m in

ih ih
f f { z } 0 , i , h   , (3) 

где пл

ih ih
f , f  ‒ пользовательские индивидуальные 

издержки на платной и альтернативной дорогах; 
m in

ih
f  ‒ оценка снизу издержек кратчайшего марш-

рута; 
п л

z , z  ‒ уровень загрузки дорог. 

Принимается допущение, что объемы корреспон-
денции не зависят от уровня пользовательских из-
держек: 

пл

ih ih ih
N N A 0 , i , h    , (4) 

где 
ih

A  ‒ заданный объем корреспонденции для 

типа автомобилей i и вида пользователя h. 

Уровень загрузки дорог равен отношению потока 
автомобилей, в условных приведенных единицах, к 
пропускной способности дороги: 

пл

i ih
плh

пл

k N

z 0
P { I }



  , (5) 

i i ih
h

k p N

z 0
P



  , (6) 

где пл
P , P  – пропускная способность; 

i
k  – экзогенный коэффициент приведения сме-

шанного потока автомобилей к однородному потоку, 
состоящему из легковых автомобилей, для легко-

вых автомобилей 
i

k 1 ; 

i
p  – экзогенный параметр, корректирующий ко-

эффициент приведения грузовых автомобилей и 
автобусов на бесплатном маршруте, p >1 в небла-
гоприятных условиях движения [4]. 

Если пользователи выбирают наилучшие для себя 
маршруты, должно выполняться равенство: 

п л m in п л

ih ih ih i
h

m in

ih ih ih
h

N ( f f c )

N ( f f ) 0 , i

  

   

. (7) 

Автотранспортные потоки неотрицательны: 
пл

ih ih
N 0 , N 0 , i , h   . (8) 

В (1) учтены только результаты, непосредственно 
связанные с взиманием платы за проезд. Альтерна-
тивный маршрут может находиться в ведении орга-
низации, эксплуатирующей платную дорогу, и в этом 
случае по закону она обязана обеспечить своевре-
менный ремонт дороги. Возможны особые догово-
ренности в соглашении о концессии, по которым из 
выручки частично или полностью оплачивается ре-
монт дорог альтернативного маршрута2. В рассмат-

                                                           
2 Что является предпочтительным вариантом, так как не 

возникает конфликта интересов между увеличением выручки 
от платного проезда и проведением качественных ремонтных 

риваемой модели расходы на ремонт альтернатив-
ного маршрута однозначно определяются потоком, 
т.е. они фиксированы при фиксированном потоке. 
Эти расходы могут интерпретироваться и как опти-
мальные (с позиции общества), включая расходы на 
реконструкцию бесплатной дороги в результате ро-
ста потоков, но сам выбор варианта ремонта или ре-
конструкции является экзогенным в модели.  

Расходы на текущий ремонт платной дороги, 
наоборот, могут быть различными при одинаковом 
потоке, и определяются в результате решения за-
дачи (1-8), как и инвестиции. Согласно принятым 
упрощениям, в модели объем инвестиций влияет на 
пропускную способность, а расходы на ремонт ‒ на 
состояние покрытия. Транспортные затраты зависят 
от уровня загрузки и состояния покрытия. Согласно 
принятым в Российской Федерации нормативно-
методическим документам, пропускная способность 
уменьшается при увеличении доли средних и тяже-
лых грузовых автомобилей. В модели такое влия-
ние не учитывается. Коэффициенты приведения k 

принимаются постоянными, хотя на самом деле для 
нелегковых автомобилей они возрастают при уве-
личении уровня загрузки. На участках дорог более 
низкой категории, где есть повороты с малыми ра-
диусами и / или подъемы с большими уклонами, ко-
эффициенты приведения возрастают, что отражено 
дополнительными коэффициентами p при вычисле-
нии уровня загрузки на бесплатной дороге. 

Условия Лагранжа: 
к

п л п л

ih ih 2 7 ih
h

i

L
( N N ) 0 , i

c
 


    


, (9) 

к

m in

7 ih ih

ih i

i i

ih 4 6 ih 8

L
d ( f f )

N N

k p
0 , i , h

P




  

 
    

 

    

, (10) 

к

m in п л

i 7 ih ih iп л

ih

i

ih 4 5 ih 9п л

L
c ( f f c )

N

k
0 , i

P



  


    



    

, (11) 

к

ih

ih 3 7 ih 6
i , h

L f
( N ) 0

z z
  

 
    

 
, (12) 

к п л

п лih

ih 2 7 ih 5п л п л
i , h

L f
( N ) 0

z z
  

 
    

 
, (13) 

к

ih 2 ih 3 7 ihm in

ih

L
A 0

f
  


   


, (14) 

к пл пл

плih ih

ih 2 7 ihпл пл пл
i , h i , h

L f f
1 N 0 

  

  
     

  
, (15) 

к п л

к к п л

5 п л

L 1 P
E g z 0

I P I


 
   

 
, (16) 

где   – множители Лагранжа; 

                                                                                          
работ (включая минимизацию временного снижения пропуск-
ной способности) на альтернативном маршруте. 
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ih 8 ih 9
0 , 0   . к

L  – функция Лагранжа; прира-

щение функции  одинаково для потоков одного ти-
па автомобилей независимо от группы пользовате-
лей h. 

Предположим, что для одной и только одной груп-
пы пользователей всех типов автомобилей издерж-
ки двух альтернативных маршрутов равны между 
собой. Обозначим эти группы с целью упрощения 

записи одинаковым индексом ĥ . 
Тогда из (9) следует, что: 

пл пл

ˆ ˆih 7ih 2 ih
h

N N , i    . (17) 

Действительно, если m in пл

ih ih i
f f c  , то 

ih 2
0  , и 

пл

ih
N 0  в силу условия (7). А если m in

ih ih
f f , то 

ih 3
0  , 

ih
N 0 , и из условия (14) пл

7 ih ih 2
N 0   . 

Аналогично, для всех ˆh h  равны нулю выражения 

ih 3 7 ih
N  . Поэтому: 

ˆih

ˆ ˆ6 7ih 3 ih
i

ˆ ˆп л плih ih

ˆ ˆ7 ihih 2 ih
i i h

f
( N )

z

f f
( N ) N

z z

  

 


   



 
    

 

, (18) 

пл пл

ˆ ˆпл плih ih

ˆ ˆ5 7 ihпл плih 2 ih
i i h

f f
( N ) N

z z
  

 
      

 
 (19) 

Вычитая условие (10) из (11), получим (для поло-

жительных 
ˆih

N и п л

ˆih
N ): 

пл

ˆ ˆjh jh плi i i

i jhпл пл
j h

i

f fk k p
c ( ) N d , i

z P z P N

  
    

  
. (20) 

Если концессионер не оплачивает расходы по 

эксплуатации альтернативного маршрута, d 0 , и 

дороги обоих маршрутов относятся к одинаковой 

категории,
i

p 1 , то соотношение коммерческих та-

рифов для разных типов автомобилей равно соот-
ношению коэффициентов приведения. 

Если 
i

p 1 , соотношение тарифов выше. Если 

d=0 или приращение эксплуатационных расходов 

i
N




 относительно небольшая величина, то 

i
c 0 . 

Рассмотрим задачу максимизации чистых обще-
ственных выгод для статического сечения при тех 
же допущениях и условиях (2-8): 

п л п л п л

ih ih ih ih
п л

i , h I , N ,

ˆ ˆ( f N f N ) E g I m a x


       , (21) 

где E – социально-экономическая норма дисконта; 
п л

ih ih

ˆ ˆf , f  ‒ транспортные издержки, с позиции обще-

ства, включая экологические затраты и ущерб от 
дорожно-транспортных происшествий; 

g  ‒ это коэффициент приведения стоимости 

строительства к году начала эксплуатации объек-

та, t

t
t

g g ( 1 E )  . 

Принимаем допущение, что объемы международ-
ного транзита равны нулю. Формально затраты на 
перевозки международных транзитных грузов, 
включая оплату тарифов за проезд, должны быть 

исключены из критерия (21), и он должен изменить-
ся на величину 

пл пл пл

i is is is is is
i , s

( c N f N f N )  , (22) 

где s  ‒ это индекс группы пользователей между-

народного транзита. 
Это усложнит дальнейшие аналитические усло-

вия, что неоправданно для целей данной статьи, 
учитывая крайне незначительную долю междуна-
родного транзита в автомобильных потоках россий-
ских дорог. Из условий Лагранжа следует: 

пл

ih 2 7 ih
h

i

L
( N ) 0 , i

c
 


    


, (23) 

m in

ih 7 ih ih

ih i

i i

ih 4 6 ih 8

L
f̂ ( f f )

N N

k p
0 , i , h

P




  

 
     

 

    

, (24) 

п л m in п л

ih 7 ih ih ihп л

ih

i

ih 4 5 ih 9п л

L
f̂ ( f f c )

N

k
0 , i , h

P



  


     



    

, (25) 

ih ih

ih ih 3 7 ih 6
i , h i , h

ˆL f f
N ( N ) 0

z z z
  

  
      

  
, (26) 

п л

п лih

ihп л п л
i , h

п л

ih

ih 2п л
1 , h

ˆL f
N

z z

f
(

z


 
  

 


 



п л

7 ih 5
N ) 0  

, (27) 

ih 2 ih 3 7 ihm in

ih

L
A 0 , i , h

f
  


    


, (28) 

п л

п л ih

ihп л п л
i , h

п л п л

п лih ih

ih 2 7 ihп л п л
i , h i , h

ˆL f
1 N

f f
N 0

 

 
 

 
   

 

 
   

 

 (29) 

п л

п л

5 п л

L 1 P
E g z 0

I P I


 
   

 
. (30) 

Если m in пл

ih ih i
f f c  , то 

ih 2
0   и пл

ih
N 0 , а если 

m in

ih
f f

ih
, то 

ih 3
0  , 

ih
N 0 , и, из условия (28), 

пл

ih 2 7 ih
N 0   . Поэтому из (23) следует, что 

п л

ˆ ˆ7ih 2 ih
N 0   . 

Для всех ˆh h  равны нулю выражения 
ih 3 7 ih

N   

и пл

ih 2 7 ih
N  . Поэтому: 

ih

6 ih
i , h

f̂
N

z



  


, (31) 

пл

плih

5 ihпл
i , h

f̂
N

z



  


. (32) 

Вычитая условие (24) из (25), получим (для поло-

жительных 
ˆih

N и п л

ˆih
N ): 
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пл

jh jhплi i i

i jh jh ihпл пл
j , h j , h

i

ˆ ˆf fk k p
с N N s

P z P z N

  
    

  
, (33) 

где 
ih

s  ‒ разность между экстерналиями альтер-

нативного и платного маршрута: 
п л п л

ih ih ih ih ih

ˆ ˆs ( f f ) ( f f )    . (34) 

Если приростные расходы по эксплуатации аль-
тернативного маршрута пропорциональны коэффи-
циентам приведения, дороги обоих маршрутов от-

носятся к одинаковой категории, 
i

p 1 , а экстерна-

лии равны, 
ih

s 0 , то соотношение оптимальных 

общественных тарифов для разных типов автомо-
билей равно соотношению коэффициентов приве-

дения. При 
i

p 1  отношение тарифов меньше. 

Проанализируем условия, при которых коммерче-
ская заинтересованность приводит к достижению оп-
тимального уровня инвестиций с позиции общества. 
Для этого необходимо соблюдение условия (35):  

п л

п л к к

iп л
i

1 P
z S E g E g 0

P I


  


, (35) 

плпл

ˆпл плih ih

i ih ihпл пл
h h

ˆ ff
S N N

z z


  

 
. (36) 

Если левая часть (35) меньше нуля, объем инве-
стиций в платную дорогу, максимизирующий ком-
мерческий эффект, будет выше оптимального3, с 
позиции общества, уровня, т.е. возникает переинве-
стирование платной дороги. Если положительно, то, 
наоборот, дорога будет недоинвестирована.  

Согласно (35), расхождение в определении уровня 
инвестиций может быть вызвано тремя причинами: 
несоответствие коммерческой и общественной 
норм дисконта, различие общественных и пользо-
вательских транспортных издержек, и неоднород-
ность предельных индивидуальных издержек поль-
зователей одной тарифной группы. 

Общественные индивидуальные издержки п л

ih
f̂  от-

личаются от субъективных пользовательских из-

держек п л

ih
f  тем, что, во-первых, в общественные 

издержки включены экстерналии (экологические за-
траты и ущерб от дорожно-транспортных происше-
ствий), и, во-вторых, оценка каждого фактора, отра-
жающая его вклад в благосостояние экономики в 
целом, может не совпадать с субъективной пользо-
вательской оценкой.  

Так, уровень заработной платы работника может 
быть занижен или завышен относительно объектив-
ной ценности его труда для общества. Чрезмерная 
неравномерность в доходах, характерная для рос-
сийской экономики, приводит и к неравномерности 
стоимостных оценок затрат своего времени разны-
ми группами пользователей. В расчетах обще-
ственной эффективности эта чрезмерная неравно-
мерность должна быть скорректирована. От оценки 
затрат труда зависит стоимостная оценка затрат 
времени и, как следствие, предельные индивиду-

                                                           
3 Далее в тексте термин «оптимальный» будет относиться к 

общественной эффективности, если не оговорено иное. 

альные издержки, поскольку затраты времени рас-
тут с увеличением уровня загрузки дорог. 

Различие предельных индивидуальных издержек 
разных групп пользователей пассажирского авто-
транспорта обусловлена прежде всего составляю-
щей, которая зависит от увеличения затрат време-
ни. Если платная дорога дает заметное преимуще-
ство во времени, то чем меньше доля потоков, 
выбравших платный маршрут, тем выше их эконо-
мия, зависящая от времени, и тем выше их пре-
дельные индивидуальные издержки относительно 
предельных издержек пользователей, выбравших 
альтернативный маршрут.  

Если мы принимаем допущение, что оценка затрат 
своего времени пользователем совпадает с обще-
ственной оценкой, то величина S всегда больше нуля. 
Если исходить из того, что субъективная оценка за-
трат времени пользователей с высокими доходами 
завышена, а пользователей с низкими доходами – за-
нижена, то при небольшой (по крайней мере, не 
больше половины) доле потоков корреспонденции, 

выбравших платный маршрут, значения S  для пасса-

жирских перевозок могут быть отрицательными. 
Так как коммерческая норма дисконта выше об-

щественной и к к
E g E g , то условие (35) не со-

блюдается, если 
i

i

S 0 .  

Расходы на ремонт и содержание платных дорог, 
определяемые концессионером исходя из максими-
зации своего эффекта, также могут быть как боль-
ше, так и меньше оптимального уровня. Совпадение 
с оптимальным уровнем определяется условием:  

п лп л

ˆп л п лih ih

ih ihп л п л
i , h i h

ˆ ff
N N 0

 


    

 
. (37) 

Увеличение расходов на содержание дорог снижа-
ет эксплуатационные расходы автотранспорта и за-
траты времени водителей и пассажиров, при этом 
пользователи с более высокими доходами выигры-
вают больше. Закономерность изменения выражения 
(37) от доли потоков, выбравших платный маршрут, 
схожа с функцией S: сначала она убывает от нуля до 

некоторого отрицательного значения, затем начинает 
расти, становится положительной и максимальна для 
100% уровня потоков. Соответственно, чрезмерные 
эксплуатационные расходы могут быть вызваны не-
большой долей потоков, выбравших платную дорогу, 
а недостаточные расходы – значительной долей по-
токов на платном маршруте. 

Коммерческие и общественные цены равны, если: 

i

j ihп л
j

i i

ˆjh jh п лi i

jh jh
j , h j h

k
S d s

P N N

ˆ ffk p
( N N ) 0

P z z

  
   
 


    

 

. (38) 

Для совпадения общественных и коммерческих 

цен необходимо, чтобы или 
j

j

S 0  и / или 
ih

s 0 , 

а одновременное совпадение цен и объемов инве-

стиций возможно, только если 
j

j

S 0  и 
ih

s 0 . 

Таким образом, совпадение общественных и ком-
мерческих интересов может достигаться автомати-
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чески, без государственного регулирования, если 
плата вводится на дорогах с более высокими, чем 
на альтернативном бесплатном маршруте, экстер-
налиями, при небольшой доле потоков, выбравших 
платный маршрут. Практически это означает, что на 
альтернативном маршруте условия движения 
должны быть свободными, без заторов, а платный 
маршрут должен быть менее протяженным, более 
загруженным и обладать меньшей пропускной спо-
собностью (так как доля потоков, выбравших плат-
ный маршрут, должна быть небольшой, чтобы пока-
затель S был отрицательным).  

Платный проезд обычно вводится на магистралях 
с большой интенсивностью движения. Если альтер-
нативная сеть не обладает высокой пропускной 
способностью (что соответствует российским усло-
виям), значительная доля потоков проходит по 

платным дорогам, т.е. S 0 , и без корректного гос-

регулирования и инвестиции и расходы на содер-
жание дорог будут ниже требуемого оптимального 
уровня.  

Регулирующие меры могут затрагивать и платные 
дороги, и сеть дорог, и экономику в целом. Неста-
ционарной экономике присущи достаточно резкие и 
плохо предсказуемые изменения макроэкономиче-
ских показателей [3, с. 92-93]. Крупный бизнес не 
готов вкладываться в долгосрочные проекты и 
стремится получать более быструю отдачу от инве-
стиций, что делает более высокими требования к 
коммерческой норме доходности. Проведение кор-
ректных и продуманных институциональных изме-
нений, пересмотр подходов к управлению экономи-
кой позволили бы снизить инвестиционные коммер-
ческие риски и, как следствие, сблизить значения 
общественной и коммерческой норм дисконта.  

Расхождение между субъективными и объектив-
ными индивидуальными транспортными издержка-
ми пользователей могут быть несколько нивелиро-
ваны интернализацией внешних эффектов с помо-
щью корректирующих налогов, учитывающих, 
например, экологические издержки от использова-
ния автомобилей.  

Однородные (по взимаемому тарифу) виды авто-
мобилей не совпадают с однородными (и по сред-
ним, и по предельным издержкам) группами пользо-
вателей. Из-за этого большинство пользователей 
платят за проезд меньше, чем они выигрывают, а 
концессионер, определяя наиболее выгодный для 
себя уровень инвестиций, ориентируется на из-
держки дополнительных пользователей платной 
дороги. Поэтому система льгот, например, для ма-
лоимущих пользователей, снижает показатель S. 

Наконец, дотации и налоги меняют критерий ком-
мерческой эффективности, тем самым влияя на 
решения концессионера. Перепишем критерии ком-
мерческой (39) и общественной эффективности 
(40): 

в п

э пл к к к

пл
c , N , I ,

( 1 b )V b

d ( 1 b ) I ( 1 b )E g m a x


 

  

     
 (39) 

где V ‒ выручка от платного проезда; 

в
b ‒ заданный коэффициент, отражающий выпла-

ту дотаций (со знаком плюс) или налогов (со знаком 
минус) в зависимости от выручки; 

п
b ‒ дотационные выплаты, зависящие от уровня 

потоков на платной дороге; 
к

b  ‒ заданный коэффициент, отражающий вы-

плату дотаций / налогов в зависимости от объема 
инвестиций; 

э
b  ‒ заданный коэффициент, отражающий вы-

плату дотаций / налогов концессионеру в зависимо-
сти от текущих расходов.  

В (39) не включены объемы выплат дотаций кон-
цессионеру, не зависящие от других переменных 
модели, так как они не меняют функционал.: 
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ˆ ˆ( f N f N ) E g I

E g ( b I ( b b V
1 E
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, (40) 

где  – социально-экономический эффект, приве-
денный к первому году эксплуатации дороги, от 
альтернативного использования единицы дисконти-
рованных бюджетных средств. 

Условие совпадения объемов инвестиций, теку-
щих расходов на ремонт и содержание платной до-
роги и уровня тарифов изменятся: 
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Аналог формулы (38) не приводим из-за ее гро-
моздкости. Из (41) и (42) следует, что для платных 
дорог, привлекающих большую долю потоков кор-
респонденции, необходимы дотации, чтобы сбли-
зить общественные и коммерческие интересы, а ес-
ли доля потоков небольшая ‒ налоги.  

Выше мы сравнивали системный оптимум и опти-
мум с точки зрения частного инвестора, что не рав-
нозначно сравнению ситуаций с полностью государ-
ственным управлением и управлением с привлече-
нием рыночных механизмов, поскольку в идеале 
государство в лице своих управленцев должно 
стремиться к соблюдению общественных интере-
сов, но практически может быть и не заинтересова-
но в этом. 

Так как решение о привлечении частного инвесто-
ра принимается государством, и государством же 
формулируются условия для концессионного дого-
вора, государственное управление, по крайней ме-
ре, должно уметь выбирать из расчетных вариантов 
наилучший для общества. 

Недостаточная эффективность государства может 
проявляться в том, что поиск более дешевых про-
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ектных решений и строительных технологий ведет-
ся не слишком тщательно, существующие нормати-
вы не соответствуют наилучшим решениям, что 
приводит к завышению сметных затрат на строи-
тельство и эксплуатацию дороги в сравнении с оп-
тимальным уровнем, а слабый контроль качества 
работ позволяет строительным организациям за-
вышать и фактические затраты. 

Определяя оптимальный уровень дотаций / нало-
гов, необходимо учитывать и эти факторы: 
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 ‒ приращение показате-

лей пропускной способности, транспортных издер-
жек при полностью государственном управлении, 
без привлечения частного инвестора; 

с
k ‒ экзогенный коэффициент потенциального 

снижения строительных и ремонтных затрат (при 

сохранении их качества), с
k 1 ; 

и
k  ‒ экзогенный коэффициент потенциального 

снижения транспортных издержек при сохранении 
уровня расходов на содержание и ремонт дорог 

( и
k 1 ); 

п
k  ‒ экзогенный коэффициент потенциального 

увеличения пропускной способности при сохране-

нии уровня расходов в строительство ( п
k 1 ); 

ф
k  ‒ экзогенный коэффициент завышения факти-

ческих затрат ( ф
k 1 ). 

Из условий следует, что можно одновременно 
снизить неопределенность оценок параметров госу-
правления и риски коррупции для текущей деятель-
ности (45) и нельзя для инвестиционной (44). 

Выделим три группы показателей с наиболее су-
щественными рисками неопределенности их оценки 
в условиях (44) и (45). 

1-я группа ‒ потоки автомобилей на маршрутах, 
точность оценки которых зависит от точности про-
гноза мероприятий по развитию дорог, функций 
пользовательских издержек и суммарного объема 
корреспонденции. Неопределенность средне- и, тем 
более, долгосрочных прогнозов распределения по-
токов по сети значительная. 

2-я группа ‒ это отношения 
п

с

k

k
 и 

и

с

k

k
. Не включа-

ем сюда уровень завышения фактических затрат, 
который, по-видимому, может быть оценен эксперт-
но с приемлемым разбросом оценок.  

3-я группа ‒ это значения общественной и ком-
мерческой нормы дисконта и значение парамет-
ра . Теоретически, при условии рационального от-

бора проектов, показатель   равен NPV наилучше-

го проекта, не отобранного к реализации из-за 
бюджетных ограничений, а практически этот пара-
метр следует оценивать на основе анализа расчет-
ных показателей общественной эффективности ре-
ализованных проектов дорожного строительства4.  

Если *
S 0  или э *

S 0 , то, соответственно, не 

влияют на условия (44) или (45) отношения 
п

с

k

k
 и 

и

с

k

k
, т.е. с помощью параметра в

b  можно снизить 

неопределенность, связанную с оценкой этих ко-
эффициентов. Неопределенность прогнозов рас-
пределения потоков может быть снижена, если 
усложнить условия дотирования / налогообложения, 

построив зависимость в
b  от интенсивности движе-

ния автомобилей на платном маршруте так, чтобы 

величина *
S была равна нулю при любом распре-

делении потоков по маршрутам. 

Если э *
S 0 , то дотации / налоги, зависящие от 

текущих затрат, должны быть равны нулю ( э
b 0 ), 

что позволит снизить и риски коррупции, учитывая, 
что уровень и структуру транспортных потоков на 
платной дороге легче проверить, чем затраты. При 

*
S 0  строительные расходы концессионера 

должны дотироваться ( к
b 0 ), что будет стимули-

ровать завышение фактических строительных рас-
ходов.  

Рассмотрим вкратце несколько сценариев госу-
дарственного управления. 
1. Управление со стороны государства является опти-

мальным во всех аспектах проектирования и строитель-

ства (
с и п

k k k 1   ), однако контроль за расходо-

ванием средств недостаточный (
ф

k 1 ). Если дотации 
в строительство или текущий ремонт больше нуля 

(
э к

b 0 , b 0  ), концессионеру выгодно завышать 

свои фактические затраты, насколько это возможно.  
2. Концессионер не участвует в проектировании дороги 

(поэтому 
п

k 1 ), государственные требования к ка-
честву дорожного покрытия обязательны, и жестко 

контролируется их выполнение (
и

k 1 ), но сметная 
стоимость строительных и ремонтных работ завышена 

(
с

k 1 ) . В этом случае с помощью правильно вы-

бранной системы дотирования / налогообложения 
платной дороги можно стимулировать снижение за-
трат, но представляется, что более простой и эффек-
тивный способ достичь этой цели ‒ проведение тенде-
ров на строительство и эксплуатацию дороги, необяза-
тельно платной. 

3. Если объективный контроль за качеством строитель-
ных и ремонтных работ отсутствует или государствен-
ные требования к качеству дороги не оптимальны и 

имеют рекомендательный характер (
и

k 1 ), более 
низкая сметная стоимость затрат может достигаться и 
за счет снижения качества работ, поэтому проведение 

                                                           
4 По оценке автора статьи, значения параметра   находят-

ся в пределах от 0,2 до единицы. 
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тендеров будет менее эффективной мерой в сравне-
нии с концессионным соглашением на строительство / 
эксплуатацию платной дороги. 

4. Концессионер участвует в проектировании платной 
дороги. Возможность улучшения проектных решений 
зависит от того, насколько жестко регулируются госу-
дарственными нормативами значения параметров, 
влияющих на пропускную способность, и насколько 
далеко это регулирование от оптимального. В россий-
ской практике категория дороги определяется в зави-
симости от уровня перспективной интенсивности дви-
жения автомобилей безотносительно дополнительных 
затрат на повышение категории. Тем не менее, оста-
ется довольно большое творческое поле по выбору 
варианта трассы, размещения и видов развязок ‒ все 
эти решения влияют как на стоимость, так и на про-
пускную способность дороги. Здесь также есть суще-
ственное потенциальное преимущество организации 
платной дороги в сравнении с тендерами на проекти-
рование / строительство по критерию минимальной 
цены, поскольку минимизация стоимости может дости-
гаться уменьшением пропускной способности. 

На практике в большинстве случаев будущему 
концессионеру предлагается инвестировать проект, 
к разработке которого он не имеет отношения, что 
не приводит к большей мотивации в принятии инве-
стиционных решений в сравнении с полностью гос-
ударственным управлением. 

Отсутствие экономической мотивации может быть 
вызвано и другими причинами. Формально при мак-
симизации своих выгод компания должна быть за-
интересована в увеличении своего чистого дохода 
даже на небольшую величину, но может доволь-
ствоваться достаточно большой выгодой, игнорируя 
возможности небольших улучшений, что будет при-
водить к недоинвестированию сети, в особенности, 
если есть области резкого уменьшения приращения 
функционала по инвестициям. Например, в случае 
реконструкции бесплатных дорог и перевода их в 
платные достаточно относительно небольших инве-
стиций, чтобы собирать большие суммы с уже сло-
жившихся на этой дороге потоков, и дополнитель-
ные затраты на улучшение качества покрытия, рас-
ширение дороги приносят сравнительно небольшой 
доход. Это делает такие вложения малопривлека-
тельными, тем более что они требуют и дополни-
тельных, более тщательных и профессиональных 
изысканий. 

Крупная компания, имеющая возможность лобби-
ровать свои интересы, может выиграть больше, от-
казываясь от более выгодных для себя условий 
(например, повышения тарифов), но получая вза-
мен от государства преференции в другом проекте. 
Насколько эффективны для экономики такие взаим-
ные уступки, зависит, очевидно, от обоснованности 
формальных и неформальных требований к кон-
цессионеру со стороны государственного управле-
ния, но рыночные механизмы в этом случае слабо 
работают, так как в результате выигрыш компании 
мало зависит от выбора пользователей дорожной 
сети. 

Сформулируем некоторые условия, которые поз-
волили бы задействовать рыночные механизмы в 
строительстве и эксплуатации платных дорог. 
1. Государство должно быть достаточно эффективным, 

чтобы формулировать условия концессии, выгодные 

для общества. Как минимум, государственное управ-
ление должно ставить своей целью улучшение обще-
ственного благосостояния. Неэффективное управле-
ние невозможно исправить или заменить частным ин-
вестором, ситуация скорее может только ухудшиться в 
результате. По крайней мере, на примере рассмотрен-
ной модели общественные и коммерческие интересы 
автоматически, без грамотного госрегулирования, не 
совпадают. 

2. Концессионер непосредственно участвует в проекти-
ровании дороги и, соответственно, несет риски за при-
нимаемые решения. В ситуации «государство проекти-
рует и дает возможность заработать частному инве-
стору» вряд ли можно говорить о каких-то 
существенных преимуществах платной дороги в со-
здании рыночной среды. 

3. Государственные нормативы в проектировании и тре-
бования к качеству дорог не должны быть чрезмерно 
жесткими. Необходима некоторая свобода, которая 
позволила бы концессионеру самостоятельно опреде-
лять оптимальные, с его точки зрения, решения.  

4. Контроль за расходованием средств не должен позво-
лять существенно завышать фактические затраты, так 
как в результате это ограничивает возможности госре-
гулирования и увеличивает бюджетные затраты. 

5. Условия инвестирования должны быть построены так, 
чтобы разница между профессиональными и непро-
фессиональными решениями концессионера заметно 
отражалась на его доходности. При гарантированной 
высокой доходности проекта концессионер будет сла-
бо заинтересован в его улучшении, если дополнитель-
ный выигрыш будет относительно небольшим.  

6. Концессионер не должен влиять на государственное 
управление. Так как крупные проекты успешно лобби-
руются, то, по-видимому, проект с умеренной стоимо-
стью затрат, небольшим уровнем выручки является 
наилучшим выбором для создания концессии. 

Несоблюдение этих условий не означает, что 
платные дороги не нужны ‒ плата за проезд может 
использоваться и для регулирования потоков, и для 
привлечения дополнительных источников инвести-
ций, но при этом необязательно передавать управ-
ление инфраструктурой в частные руки, не имея ос-
нований полагать, что это повысит общественную 
эффективность. 
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РЕЦЕНЗИЯ 
В настоящее время в Российской Федерации формируется сеть 

платных дорог, а условия их функционирования, привлечения 
частных инвестиций не вполне проработаны. 

В статье исследуется влияние коммерческой мотивации концес-
сионера на эффективность развития сети. Мотивированность ин-
вестора нередко упоминается в научно-практической литературе 
по этой тематике как одно из потенциальных преимуществ платных 
дорог, однако в расчетах показателей эффективности инвестици-
онных проектов этот трудно измеряемый в стоимостной форме 
фактор обычно не учитывается. В работе проведено сравнение 
необходимых условий оптимальности затрат в строительство и 
эксплуатацию платной дороги с точки зрения частного инвестора и 
экономики в целом на основе модели сети из двух параллельных 
дорог (одна из которых платная). Проведен анализ этих условий 
применительно к реалиям российской экономики (значительная 
дифференциация доходов населения, высокая норма коммерче-
ской доходности, недостаточный контроль за качеством работ и 
расходованием средств при строительстве / эксплуатации дорог, 
завышенная сметная стоимость затрат), на основе чего получены 
новые выводы относительно взаимосвязи между спросом на плат-
ный маршрут и уровнем налогов / дотаций, корректирующих рас-
хождение между коммерческими и общественными интересами. 

В статье сформулированы положения, выполнение которых поз-
волило бы на практике при организации концессий на строитель-
ство и эксплуатацию платных дорог использовать коммерческую 
мотивацию для повышения общественной эффективности соот-
ветствующих инвестиционных проектов. 
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системного анализа Российской Академии наук. 

 


