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Аннотация

Для разработки, финансирования, строи-
тельства и эксплуатации инфраструктурных 
проектов, а также для решения бюджетных 
проблем в мировой практике активно ис-
пользуется механизм государственно-част-
ного партнерства (ГЧП). В статье определены 
общие характеристики механизма ГЧП, его 
преимущества для реализации инфраструк-
турных проектов, факторы определяющие 
его эффективность. На примере ряда стран 
рассмотрены отдельные инициативы по раз-
витию ГЧП в целях привлечения инвестиций 
в инфраструктуру. Расширение практики ис-
пользования ГЧП возможно за счет внедре-
ния в проекты ГЧП возвратного налогового 
финансирования (TIF).  

Ключевые слова: государственно-частное 
партнерство (ГЧП), инфраструктура, возврат-
ное налоговое финансирование. 

В глобальном и национальном масштабе 
существует значительный спрос на обще-
ственную инфраструктуру такую, как автомо-
бильные и железные дороги, мосты, туннели, 
водоснабжение, канализация и электрические 
сети, поскольку она является важным элемен-
том экономических систем, обеспечивая свя-
занность и создавая сети, которые облегчают 
бизнес и устраняют барьеры в доступе к рабо-
чим местам, рынкам, информации и основным 
услугам. Однако каждый регион мира стал-
кивается с хроническим инфраструктурным 
разрывом [7]. Ограниченность государствен-
ного бюджета, нехватка технологий, навыков 
и опыта в государственном секторе – основ-
ные проблемы эффективного развития инфра-

структуры. Сталкиваясь с этими проблемами, 
правительства во всем мире применяют инно-
вационные средства для улучшения развития 
инфраструктуры, в том числе практикуются 
различные виды государственно-частного 
партнерства (ГЧП). ГЧП привлекается для 
разработки, финансирования, строительства 
и эксплуатации инфраструктурных проектов, 
а также для решения бюджетных проблем.

Понятие ГЧП чаще всего связывают с дол-
госрочным контрактом между государством 
и бизнесом, посредством которого бизнес 
осуществляет и финансирует общественные 
услуги и/или инфраструктурные проекты, ис-
пользуя капитальный актив, разделяя связан-
ные с этим риски и ответственность за управ-
ление [8]. В рамках ГЧП предполагается, что 
государственные цели предоставления услуг 
совпадают с целями получения прибыли у 
частных компаний. Эффективность этого со-
впадения зависит от обоснованной и должной 
передачи риска бизнесу. Частный партнер бу-
дет получать либо поток платежей от государ-
ства за предоставленные услуги, либо або-
нентскую плату, возложенную на конечных 
пользователей, либо их сочетание [6].

Бизнес более или менее уверен в стабиль-
ности доходов от проекта по причине долго-
срочности заключенных договоров ГЧП, а 
государство, выступая равноправным партне-
ром в соглашении, не теряет права собствен-
ности на объекты инфраструктуры. Но, как и 
любой экономический инструмент, ГЧП ну-
ждается в своевременном изменении, чтобы 
соответствовать условиям среды. 

Проекты ГЧП в реализации инфраструк-
турных проектов имеют следующие общие 
характеристики [11]:
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 1) бизнес обеспечивает проектирование, 
строительство, финансирование и эксплуа-
тацию инфраструктуры в обмен на платежи 
либо от пользователей инфраструктуры, либо 
от государственного сектора; 

2) государственные и частные партнеры 
разделяют риски и совместно управляют ими 
за счет лучшего использования ресурсов и 
улучшения контроля над проектами; 

3) проекты ГЧП, как правило, основаны на 
долгосрочном контракте для поощрения ин-
новаций и низких затрат жизненного цикла.

В мировой практике большое число инфра-
структурных проектов было успешно реали-
зовано на основе ГЧП со значительно возрос-
шей стоимостью и существенной экономией 
средств [2]. Например, в США государствен-
ные и местные органы власти регулярно по-
лучают от 10 до 40% экономии на затратах, 
улучшение качества услуг и управление ак-
тивами через механизм ГЧП. Национальный 
совет по государственно-частному пар-
тнерству (National Council for Public-Private 
Partnerships, NCPPP) США приводит успеш-
ные примеры ГЧП в секторах транспорта, 
городского развития, школ, водоснабжения / 
водоотведения и других проектах. Вместе с 
тем следует отметить, что не все реализуемые 
инфраструктурные проекты на основе ГЧП 
оказываются успешными по причине суще-
ственного перерасхода средств, затягивания 
сроков строительства, изменения рыночного 
спроса, обесценивания местной валюты и / 
или снижения платы за коммунальные услу-
ги. Многие проекты на основе ГЧП не завер-
шаются по причине отказа бизнеса в их даль-
нейшей реализации. 

Как показывает мировая практика, эффек-
тивность механизма ГЧП при реализации 
инфраструктурных проектов зависит от 4 
факторов:

1) формирование политики: бизнес перед 
началом реализации проекта в рамках ГЧП 
нуждается в ясных и прозрачных правилах и 
процедурах применения механизма ГЧП;

2) нормативно-правовая база: ясность в 
отношении правомочности компетентных ор-
ганов, секторов и частных партнеров, спра-
ведливость и открытость предложений / изме-
нений в контрактах, эффективные и быстрые 
механизмы разрешения споров (арбитраж, 
компенсация и др.);

3) институциональный потенциал: кто и 
когда утверждает процесс разработки про-
екта, проведение экспертизы решения ис-
пользования ГЧП, наличие организаций, 
консультирующих государственные органы о 
пригодности проекта для ГЧП. Надлежащая 
оценка проекта ГЧП на стадии разработки 
имеет решающее значение для вывода каче-
ственных проектов на рынок и привлечения 
инвестиций в инфраструктуру. Для этого 
необходимы конкретные методы, обеспечи-
вающие согласованность проектов. Такие 
оценки должны быть доступны в онлайновом 
режиме;

4) меры финансовой поддержки, направ-
ленные на повышение привлекательности 
проекта для бизнеса: налоговые и таможен-
ные льготы (освобождение от налогов или 
уменьшение налогооблагаемой базы), предо-
ставление государственных гарантий (мини-
мальных гарантий по требованию или гаран-
тий в отношении изменений в правилах или 
экспроприации) и др.

В российской практике есть опыт субси-
дирования региональных проектов ГЧП из 
бюджета, в частности, строительство дорог 
из средств, собранных системой «Платон» 
с грузовых автомобилей массой свыше 12 т. 
Подобные механизмы субсидирования испол-
нения проектов ГЧП на региональном и муни-
ципальном уровнях за счет государственного 
бюджета могут способствовать возобновле-
нию реализации многих отложенных проек-
тов и, возможно, переориентации некоторых 
проектов по развитию инфраструктуры на ис-
пользование ГЧП.

В России термин ГЧП имеет несколько 
толкований:

1) любые формы сотрудничества государ-
ства и бизнеса для решения социально-эконо-
мических задач;

2) законодательно закрепленная форма 
сотрудничества, с одной стороны, страны, 
субъекта Федерации, муниципалитета, с 
другой стороны, частного инвестора, кото-
рая направлена на осуществление совмест-
ных инвестиционных проектов для объектов 
в сфере публичного интереса (чаще всего 
инфраструктуры);

3) особая договорная форма ГЧП, пред-
усмотренная отдельным соглашением о ГЧП 
[3].
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Закон о ГЧП в России предусматрива-
ет список объектов, для которых возможно 
заключать соглашения о ГЧП. Например, к 
объектам, в отношении которых возможно 
заключение соглашений о  ГЧП, относятся 
– воздушные суда, подводные и подземные 
технические сооружения, переходы, частные 
автомобильные дороги и др. [4].

В российском законодательстве к органи-
зационным моделям ГЧП относят: концес-
сионное соглашение; соглашения о государ-
ственно-частных и муниципально-частных 
партнерствах; контракт жизненного цикла и 
пр. Основной формой реализации проектов 
ГЧП является концессия, на региональном 
уровне и в рамках регионального законо-
дательства проекты ГЧП реализуются, как 
правило, в социальной сфере. Эти проекты 
характеризуются обязательствами по выпла-
там публичной стороной полного объема ин-
вестиций вместе с предпринимательской при-
былью частному партнеру [4].

Во Франции в основном используются два 
типа ГЧП: концессионные соглашения, кото-
рые служат для реализации таких крупных 
инфраструктурных проектов, как строитель-
ство каналов, автомагистралей, систем во-
доснабжения и платных мостов; и договоры 
о сотрудничестве, которые можно сравнить 
с контрактами частной финансовой иници-
ативы. Один из важных участников в сфере 
ГЧП во Франции – это служба поддержки 
ГЧП (MaPPP) – специальное подразделение 
Министерства экономики, оказывающее по-
мощь государственным органам в процессе 
реализации договоров о сотрудничестве.

Использование договоров о сотрудничестве 
строго регламентировано. Так как договоры о 
сотрудничестве являются специфическими, 
то они не регулируются Кодексом о государ-
ственных закупках и могут заключаться толь-
ко в том случае, если государственные власти 
демонстрируют наличие элемента сложности, 
чрезвычайности или экономической эффек-
тивности. Необходимо провести предвари-
тельную оценку, чтобы показать присутствие 
одного из этих критериев. Для договоров о со-
трудничестве, стоимость которых превышает 
133 000 евро, государство и государственные 
учреждения обязаны публиковать извещение 
о проведении публичного конкурса в офици-
альном журнале Европейского Союза и во 

французском официальном Бюллетене по го-
сударственным закупкам [10].

В Китае в 2015 г. Государственный Совет 
принял предложенный проект администра-
тивных мер по концессии инфраструктурных 
и коммунальных проектов (так называемые 
«инфраструктурные меры»). В целях поощре-
ния участия частного капитала в создании и 
управлении проектами в области инфраструк-
туры на основе ГЧП принятые меры касают-
ся, среди прочего, сферы применения и видов 
допустимых концессионных соглашений, са-
мого длительного срока для таких концесси-
онных соглашений, исполнения таких концес-
сионных соглашений, регулирования споров, 
а также регулирования и защиты обществен-
ных интересов в каждом случае. Пять основ-
ных областей инфраструктурных проектов в 
Китае могут быть переданы частным сторо-
нам по модели ГЧП в соответствии с инфра-
структурными мерами, включая энергетику, 
транспорт, водосбережение, охрану окружаю-
щей среды и муниципальное строительство.

Инфраструктурные меры, в частности, 
разрешают использование различного рода 
традиционных механизмов ГЧП, таких как 
строительство– эксплуатация – передача, 
строительство – владение – эксплуатация – 
передача и строительство – передача – экс-
плуатация. Наконец, инфраструктурные меры 
также требуют, чтобы срок любого такого 
ГЧП в целом не превышал 30 лет.

Помимо займов сроком до 30 лет, инфра-
структурные меры поощряют участие фон-
дов прямых инвестиций и стратегических 
инвесторов, а также использование таких 
инструментов финансирования, как синди-
цированные займы, корпоративные обли-
гации и облигации с доходами от проектов. 
Правительству разрешается поддерживать 
финансирование ГЧП с помощью фискаль-
ных субсидий и субсидирования процен- 
тов [5].

Модели ГЧП используются в 19 отраслях 
промышленности в Китае, в том числе в та-
ких, как энергетика, транспорт, охрана воды, 
экологическое строительство и охрана окру-
жающей среды, коммунальное хозяйство, 
региональное развитие, сельское хозяйство, 
лесное хозяйство, наука и техника, жилье, 
субсидируемое государством, туризм, здраво-
охранение, жилье и уход для пожилых людей, 
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образование, культура, спорт, социальное 
обеспечение, государственная инфраструк-
тура и др. Более 6997 проектов ГЧП были 
включены в информационную систему ГЧП 
Министерства финансов, общий объем инве-
стиций достиг 8,13 трлн юаней. В настоящее 
время транспортная инфраструктура – важ-
нейшая область применения ГЧП в Китае. 
Число проектов транспортной инфраструкту-
ры, использующих механизмы ГЧП в Китае, 
составляет 761, или 10,9% от общего коли-
чества ГЧП. Инвестиции на проекты ГЧП 
в транспортном секторе составляют около  
2,23 трлн юаней, или 27,5% от общего числа.

На Филиппинах для стимулирова-
ния инвестиций в инфраструктуру создан 
Правительственный центр государствен-
но-частного партнерства (Public-Private 
Partnership (PPP) Center), который активно 
консультирует правительство по вопросам 
применения частного капитала для модерни-
зации транспортных сетей и другой старею-
щей инфраструктуры в стране – особенно в 
небольших городах страны [9]. Центр ГЧП 
выполняет функции ведущего координиру-
ющего и контролирующего органа, осущест-
вляющего надзор за осуществлением про-
граммы ГЧП в стране. В частности, данный 
центр помогает улучшить возможности го-
сударственных учреждений по подготовке 
и структурированию проектов, а также по 
содействию и мониторингу реализации про-
ектов. Центр также управляет механизмом 
разработки и мониторинга проектов (Project 
Development and Monitoring Facility), который 
помогает правительственным учреждениям и 
органам местного самоуправления разраба-
тывать приемлемые для банков проекты ГЧП 
и контролировать ход реализации проектов. 
Финансовую и техническую поддержку цен-
тру с момента его создания в 2010 г. оказыва-
ет Азиатский банк развития (АБР).

В Европе и странах Северной Америки 
почти половина всех инфраструктурных про-
ектов финансируется из средств пенсионных 
фондов и страховых компаний. В России же 
данная практика не распространена: страхо-
вые компании не участвуют в проектах ГЧП, 
а пенсионные фонды финансируют всего не-
сколько проектов. Поэтому целесообразно 
рассмотреть возможность расширить инстру-
ментарий финансирования проектов ГЧП за 
счет выпуска облигаций негосударственных 

пенсионных фондов и привлечения к их фи-
нансированию страховых компаний.

Расширение практики использования меха-
низма ГЧП в реализации инфраструктурных 
проектов  предполагает создание системы 
фискального стимулирования. В эту систему 
входит развитие и внедрение в проекты ГЧП 
возвратного налогового финансирования (Tax 
Increment Financing, TIF).  TIF – инструмент, 
используемый для финансирования инфра-
структурных проектов в счет будущего уве-
личения налоговых доходов от улучшений 
на территории [1]. Для реализации проекта 
на основе TIF определяется территория (TIF 
– район), включающая объекты инфраструк-
туры, которые необходимо модернизировать, 
прилегающую территорию жилой, коммер-
ческой или промышленной застройки. В на-
чале реализации TIF-проекта фиксируется 
размер налоговых доходов. Предполагается, 
что TIF-проект увеличит стоимость недвижи-
мости и земли на прилегающих к TIF-району 
территориях и, следовательно, повысятся на-
логовые сборы без повышения ставок нало-
гообложения. Эти дополнительные доходы 
полностью или частично перераспределяют-
ся из бюджета в пользу TIF-проекта до конца 
срока действия договора, что обычно состав-
ляет 20–25 лет. Средства направляются на 
погашение вложенных в проект инвестиций, 
а после завершения проекта эти дополнитель-
ные доходы снова направляются в бюджет. 
Осуществление TIF-проекта в дальнейшем 
может способствовать повышению занятости 
на определенной территории и собираемости 
косвенных налогов.

Процесс реализации TIF-проекта включает 
следующие основные стадии:

1) определение проблемных территорий, 
где возможно использовать механизм воз-
вратного налогового финансирования;

2) определение механизма финансирова-
ния развития территории. Альтернативой TIF 
по финансированию проектов развития явля-
ются следующие инструменты:

– финансирование из текущих доходов;
– использование долговых инструментов;
– использование субсидий из федерально-

го или регионального бюджета.
TIF часто используют, когда финансиро-

вания по первым двум инструментам стано-
вится недостаточно. Применение TIF имеет 
определенные преимущества перед использо-
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ванием субсидий и льгот, так как те средства, 
которые недополучает бюджет, идут на разви-
тие инфраструктуры;

3) при определении границ TIF-района 
учитываются городское зонирование, планы 
комплексного развития территорий, предус-
матривающие их модернизацию и развитие;

4) оценка стоимости объектов инфраструк-
туры. При определении стоимости объектов, 
уже находящихся на территории TIF-района 
до того, как он получил этот статус, исполь-
зуется информация из налоговых органов. 
Оценка производится в соответствии с нало-
говым законодательством.

В России модель TIF использовалась при 
создания автомобильного производства в 
Калуге. Реальной сферой для применения 
этой модели является комплексное развитие 
территорий, где необходимо развитие инфра-
структуры и привлечение инвестиций для 
создания новых производств и повышения 
занятости. В отличие от мировой практики, 
в России существуют трудности широкого 
использования модели TIF. В частности, для 
регионов существует ограничение на выпуск 
долговых обязательств. Необходимы поправ-
ки в законодательство, которые сделают воз-
можным различение налогов по инвестици-
онным проектам от других видов налогов. 
Важно также сделать налогообложение иму-
щества более прозрачным, понятным и до-
ходным, чтобы с его помощью можно было 
финансировать TIF-проекты.

Использование TIF, как показывает миро-
вой опыт, дает возможность регионам соз-
давать и развивать свою инфраструктуру с 
помощью иностранных инвестиций, возме-
щая затем расходы инвесторов из роста на-
логовых поступлений. При этом налоговые 
поступления увеличиваются не за счет увели-
чения налоговой нагрузки, а за счет роста на-
логовой базы как результата осуществления 
TIF-проекта.

Подводя итог рассмотренной практике 
применения механизма ГЧП для развития ин-
фраструктуры, приходим к выводу, что ГЧП 
по своей сути не превосходят традиционные 
методы финансирования инфраструктуры, но 
такое партнерство обладает рядом характери-
стик, которые делают его более подходящими 
для определенных проектов: долгосрочные 
отношения между партнерами; ориентация 
на предоставление соответствующих услуг; 

объединение нескольких этапов проекта для 
более эффективного контроля затрат и сро-
ков, что позволяет государственному сектору 
сосредоточиться на своих основных задачах. 
Возможности государства по подготовке и 
управлению проектами ГЧП имеют важное 
значение для обеспечения ожидаемого повы-
шения эффективности инвестиционных про-
ектов. В мировой практике государственное 
регулирование проектов ГЧП реализуется по 
различным направлениям: принятие автоном-
ного законодательства о ГЧП; создание под-
разделений (центров) ГЧП, направленных на 
поощрение и стимулирование ГЧП; норма-
тивные положения, касающиеся учета и/или 
отчетности по проектам ГЧП; публикация 
оценок проекта в Интернете.
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