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Строительство платных объектов транспортной инфраструктуры в последнее время вышло 
на новый уровень, обусловленный не только новыми организационно-экономическими решениями, 
но и кардинальными изменениями логистических схем внутри глобального экономического 
пространства. Из-за больших капитальных затрат и высоких рисков, связанных с последующей 
доходностью инвесторов, возникает вопрос обоснования тарифов для будущих пользователей 
данными объектами. При решении этого вопроса нельзя ограничиться только коммерческим 
подходом на основе механизма возмещения затрат и маржинальной доходности, необходимо 
учитывать уровень платежеспособности потенциальных пользователей платной дороги, социально-
экономический уровень развития территории где предполагается ее эксплуатация. В связи с этим, 
развитие методических подходов обоснования тарифов за проезд по платным дорогам с учетом 
экономического роста и факторов социально-экономического развития региона является одним 
из определяющих условий обоснованного принятия решения о привлечении инвестиций в объекты 
транспортной инфраструктуры. 
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The construction of paid transport infrastructure facilities has recently reached a new level, due not only 
to new organizational and economic solutions, but also to fundamental changes in logistics schemes within 
the global economic space. Due to high capital costs and high risks associated with the subsequent return 
of investors, the question arises of justifying tariffs for future users of these facilities. When resolving this 
issue, one cannot limit oneself only to a commercial approach based on the cost recovery mechanism and 
marginal profitability, it is necessary to take into account the level of solvency of potential users of the toll 
road, the socio-economic level of development of the territory where it is supposed to be operated. In this 
regard, the development of methodological approaches to substantiate tariffs for travel on toll roads, taking 
into account economic growth and socio-economic development of the region, is one of the determining 
conditions for a reasonable decision-making on attracting investments in transport infrastructure facilities.

Строительство дорог является одним 
из главных направлений инвестицион-
ной политики России, драйвером эконо-
мического роста прилегающих к дорогам 
территорий. Обширная территория РФ 
усложняет решение этой задачи и тре-
бует поиска новых источников финанси-
рования. Одним из таких является стро-
ительство платных дорог на принципах 
государственно-частного партнерства. 
Значительный зарубежный опыт евро-
пейских стран и США, где институт плат-
ных дорог действует достаточно давно, 
не позволяет его скопировать и пере-
нести в реалии России, прежде всего, 

по множеству социально-экономических, 
а также ментальных различий: наличие 
часовых и климатических поясов, много-
национальное государство, федеральное 
устройство, различие в уровне экономи-
ческого развития субъектов.

История платных автомобильных 
дорог в РФ начинается с 1992 года, 
с выходом в свет указа президента 
№1557 «О строительстве и эксплуатации 
автомобильных дорог на коммерческой 
основе». Первым платным участком 
дороги стал 20-километровый участок 
трассы М4 «Дон» – обход села Хлевное 
в Липецкой области только в 1998 году. 
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Дополнительным импульсом к развитию 
платных дорог послужил Федеральный 
закон «О концессионных соглашениях» 
от 21.07.2005 N 115-ФЗ и «Об автомо-
бильных дорогах и о дорожной деятель-
ности в Российской Федерации и о вне-
сении изменений в отдельные законода-
тельные акты Российской Федерации « 
N 257-ФЗ от 8 ноября 2007 года.

Цель исследования
Целью исследования является выяв-

ление факторов, оказывающих влияние 
на формирование платы за проезд, а так-
же необходимость их учёта при разра-
ботке технико-экономического обосно-
вания и принятии решения при строи-
тельстве платных автомобильных дорог.

Материалы и методы исследования
В разных странах применяются раз-

личные подходы к установлению платы 
за проезд – по функциональному назначе-
нию, по принципам юрисдикции, по потре-
бительскому спросу. При отнесении дороги 
к той или иной функциональной системе 
лежит ее значение для общества, обеспечи-
вает ли она только перемещение до какого-
либо объекта или обеспечивает транзитный 
проезд [1-3]. По принципам юрисдикции 
дороги подразделяются на федеральные, 
региональные и местные. Потребитель-
ский спрос определяется теми выгодами, 
которые платная дорога дает потребителю 
с точки зрения экономии времени и без-
опасности движения по сравнению с аль-
тернативным бесплатным маршрутом.

Проблемы технико-экономическо-
го обоснования нового строительства 
платных автомобильных дорог изложе-
ны в трудах Баркалова С.А., Гасилова 
В.В., Каменецкого М.И., Лившица В.Н., 
Орлова А.И. [4, 5].

Вопросы эффективности использова-
ния платных дорог в зависимости от их 
технико-экономических характеристик рас-
сматривались в трудах Кочеткова А.В., Чу-
динова С.А, Брызгалова В.И, Бушанского 
С.П., Шамраева В.В. и других [6 – 10].

В развитии данного направления ис-
следования отдельно выделены пробле-
мы моделирования потребительских ка-
честв автодорог, которые нашли отраже-
ние в работах Еремина В.М., Бадаляна 
A.M., Бабкова В.Ф., Лобанова Е.М., Не-
стеренко В .Г., Сильянова В.В. [11, 12].

Несмотря на большое количество пу-
бликаций и высокий уровень теоретиче-
ских обоснований и практических раз-
работок в вопросах экономического обо-
снования строительства дорог и создания 
эффективного механизма возмещения за-
трат, недостаточное внимание уделяется 
изучению целостной системы эффектив-
ного функционирования транспортной ин-
фраструктуры. Не решены многие методо-
логические проблемы в вопросах тарифоо-
бразования. Необходимы дополнительные 
исследования в данном направлении, что 
позволит расширить практику примене-
ния строительства платной транспортной 
инфраструктуры и сделать ее доступной 
для пользователей и экономически целе-
сообразной для инвестора. В работе при 
изучении вопросов формирования и обо-
снованности тарифов использованы аб-
страктно-логический, статистико-эконо-
мический, экспертный и экономико-мате-
матический методы исследования.

Результаты исследования и их 
обсуждение 

В настоящее время общая протяжен-
ность платных дорог составляет более 
1950 км, расположенных в 14 субъектах 
Российской Федерации [13]. Основные ха-
рактеристики дорог представлены в табл. 1.

Постановлением Правительства РФ 
от 30 января 2016 г. № 47 «О плате за проезд 
транспортных средств по платным авто-
мобильным дорогам общего пользования 
федерального значения, платным участкам 
таких автомобильных дорог (в том числе, 
если платным участком автомобильной 
дороги является отдельное искусственное 
дорожное сооружение)» утверждена мето-
дика расчета платы за проезд транспорт-
ных средств по платным автомобильным 
дорогам общего пользования федераль-
ного значения и платным участкам таких 
автомобильных дорог. Расчет размера пла-
ты за проезд осуществляет владелец плат-
ной автомобильной дороги. Размер платы 
может дифференцироваться для разных 
категорий транспортных средств, а так-
же времени суток, дней недели и других 
параметров. Также возможно введение 
льготных тарифов и скидок для участни-
ков дорожного движения. Данным Поста-
новлением введены предельные значения 
максимального размера платы за проезд 
транспортных средств.
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Таблица 1
Основные действующие платные дороги

Наименование дороги Протяжен-
ность, км

Стоимость 
проезда по всем 

участкам для 
легковых авто-
мобилей, руб.

Оператор

М4 «Дон» 844 1065-1640 ГК «Автодор»
Старый Изборск – граница с 

Эстонией, Остров – граница с 
Латвией, Опочка – граница с 

Белоруссией и Ольша – Невель
226 150-300 Региональный комитет по транспорту 

и  связи Псковской области

Западный скоростной диаметр 46,6 до 750 ООО «Магистраль северной столицы»
М1 «Беларусь» 20 100-400 ООО «Новое качество дорог»

М11 Москва – Санкт-Петербург 610 1300 до 3980
Тверская область – ООО «Автодор – 

платные дороги», Московская область – 
ООО «Северо-Западная концессионная 

компания»
М3 «Украина» 70 100 до 150 ООО «ОССП»»

ЦКАД-3 105,9 225-510 ГК «Автодор»

Таблица 2
Тарифы на платных участках дорог

Участок автомобильной дороги Минимальный тариф для легко-
вого автомобиля, руб.

Максимальный тариф для легко-
вого автомобиля, руб.

М4 «Дон» 1,3 1,6
М 11 Москва – Санкт-Петербург 1,46 2,06

М11 Шереметьева – МКАД 6,97 7,67
М3  «Украина 1,45 1,54
М1 Беларусь

(Северный обход Одинцова) 14,1 16,3

Таблица 3
Предельные размеры величины платы за проезд по дорогам, построенным 

на  основе концессионных соглашений 

Категория 
транс-

портного 
средства

Наименование категории транс-
портного средства

Максимальный размер 
платы за проезд по 

платным автомобиль-
ным дорогам общего 

пользования федераль-
ного значения, руб. за 

1 км

Предельное значение макси-
мального размера платы за 

проезд транспортных средств по 
платным дорогам общего поль-
зования федерального значения, 
созданным на основании концес-
сионного соглашения, руб. за км

1
Транспортные средства с 2 и 
более осями, включая транс-

портные средства с прицепом, 
высотой не более 2 м

3 12

2
Транспортные средства с 2 и 
более осями, включая транс-

портные средства с прицепом, 
высотой от 2 до 2,6 м

4,5 18

3
Транспортные средства с 2 

осями, включая транспортные 
средства с прицепом, высотой 2,6 

м и более
6 24

4
Транспортные средства с 3 и 
более осями, включая транс-

портные средства с прицепом, 
высотой 2,6 м и более

9,5 38,5
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До введения в действие данного по-
становления в качестве основного до-
кумента, регламентирующего расчет 
тарифа по платным автомобильным 
дорогам была Методика, утвержденная 
Минтрансом России от 19.05.2003 г. 
№ ОС-435-р, разработанная во исполне-
ние Постановления Правительства РФ 
от 27.08.1999 № 973 «Об утверждении 
Временных правил организации эксплу-
атации на платной основе федеральных 
автомобильных дорог и дорожных объ-
ектов и Временных правил определения 
стоимости проезда по платным автомо-
бильным дорогам и дорожным объек-
там и использования взимаемых за про-
езд средств».

В том и другом случае стоимость про-
езда зависит от установленного операто-
ром тарифа за проезд за 1 км по платно-
му участку дороги.

Наличие нормативных документов 
не снимает напряженности и дискуссии 
по поводу формирования тарифов. С од-
ной стороны, тарифы должны полно-
стью (идеальный вариант) или частично 
обеспечивать возврат денежных средств 
в проект строительства платной дороги, 
чтобы данные инвестиции стали при-
влекательными для частного инвестора 
и сняли часть бремени с бюджета. С дру-
гой стороны, проблема формирования 
тарифа затрагивает социальные вопро-
сы, учитывать уровень доходов потреби-
телей, потенциальный спрос, перспекти-
вы социально-экономического развития 
территории, требования государства 
по регулированию тарифов. 

В связи с этим, система тарифообра-
зования для дорог, построенных за счет 
бюджетных средств и по концессион-
ным соглашениям принципиально иная. 
Для дорог, строящихся по концессион-
ным соглашениям в основу расчета по-
ложена их финансовая модель, которая 
должна позволить частному партнеру 
компенсировать свои затраты. 

Средневзвешенный тариф рассчиты-
вается на этапе подготовки конкурсной 
документации, он привязан к индексу 
потребительских цен. Однако на прак-
тике, при вводе дороги в эксплуатацию, 
тариф значительно может отличаться. 
Это обусловлено многими причинами: 
изменением курса рубля, более высоким 
индексом потребительских цен, выпада-

ющими доходами за счет завышенного 
трафика. Опыт эксплуатации платных 
дорог показывает, на сколько отличают-
ся тарифы на различных трассах. Дан-
ные по платным участкам дорог пред-
ставлены в табл. 2.

Как видно из таблицы 2, величина та-
рифа различается, иногда и существен-
но, в зависимости от участков дорог. 
Также наблюдается дифференциация 
в зависимости от времени суток, дней 
недели, способа оплаты, количества про-
езжаемых участков, наличия программы 
лояльности у клиентов и иных скидок 
для пользователей, которые устанавли-
вает оператор платной дороги.

Постановлением определены макси-
мально возможные размеры ставок тари-
фа за проезд, которые устанавливаются 
для каждого вида транспортного сред-
ства, в зависимости от количества осей 
и высоты автомобиля. Для дорог постро-
енных на основе концессионных согла-
шений определены предельные размеры 
величины максимальной платы, которые 
существенно отличаются от максиму-
мов, установленных для владельцев до-
рог (табл. 3).

Максимальные размеры платы еже-
годно индексируются путем накоплен-
ного с 2015 года индекса потребитель-
ских цен, определяемого в соответствии 
с прогнозом социально-экономического 
развития Российской Федерации.

Как показывает статистика, стои-
мость проезда по платным региональ-
ным дорогам значительно выше, чем 
по федеральным. Так, участок доро-
ги «Остров-Вышгородок» до границы 
с Латвийской Республикой, считается 
одним из самых дорогих в РФ (Опера-
тор – Государственный комитет Псков-
ской области по дорожному хозяйству). 
Стоимость проезда для легкового авто-
мобиля 4,5 руб. за 1 км, для трейлера – 
17 руб. за 1 км. Платные дороги – это 
большая нагрузка на региональные бюд-
жеты, связанная с эксплуатацией и ре-
монтом дороги, поддержанием ее в хо-
рошем состоянии.

В настоящее время средний размер 
тарифа на проезд по платным автодо-
рогам (2,65 рубля за километр), при-
веденный к паритету покупательной 
способности, на 35,5% ниже значения 
среднего тарифа в европейских странах 
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(3,59 рубля за километр). Действующий 
в России максимальный тариф составля-
ет 3 рубля за километр в ценах 2015 года, 
что составляет 3,65 рубля за километр 
в ценах 2021 года. В настоящее время 
Министерство транспорта разработа-
ло проект постановления правитель-
ства о повышении максимальной сто-
имости проезда легковых автомобилей 
по платным дорогам. Стоимость проез-
да по действующим платным автодоро-
гам предлагается повысить до 5 рублей 
за километр, а по новым – до 8 рублей. 
Причина увеличения стоимости – необ-
ходимость возврата внебюджетного фи-
нансирования и управление транспорт-
ным потоком.

Несмотря на большое разнообразие 
существующих методов расчета тари-
фов, проблема их расчета и обоснования 
преимуществ для потребителей вызыва-
ет дискуссии и до сих пор продолжает 
считаться недостаточно разработанной. 
Кроме того, расчеты затруднены слож-
ностью учета большого количества  

социально экономических и иных факто-
ров, влияющих на формирование потре-
бительского спроса. По закону платная 
дорога должна иметь альтернативный 
бесплатный проезд, поэтому тарифы 
устанавливаются на основании иссле-
дований и анализа эластичности спроса. 
Мы предполагаем, что одним из факто-
ров, значение которого оказывает влия-
ние на величину тарифа, является уро-
вень доходов населения – потенциаль-
ных потребителей услуг платной доро-
ги. Для проверки данной гипотезы нами 
было проведено исследование, в рамках 
которого проанализированы социаль-
но-экономические показатели региона 
и величина тарифов на платные участки 
дорог, расположенные на их территории. 
На основании изученных показателей 
проведен регрессионный анализ, в кото-
ром исследуемым показателем была ве-
личина тарифов за проезд, а в качестве 
фактора выбран доход на душу населе-
ния. В табл. 4 представлены данные для 
проведения анализа [13, 14].

Таблица 4
Доходы на душу населения и плата за проезд

Участок автомобильной 
дороги

Территории, по которым 
проходит дорога

Доход на душу 
населения, руб.

Тариф 1 категории ТС 
(без T-pass), 
руб. за 1 км

М1 Беларусь Московская область 43997 18,91

М3 Украина
Калужская область
Брянская область
Курская область

34546
32480
28860

1,71
1,68
1,85

М4 Дон

Московская область 43997 1,71
Тульская область 33036 2,5
Липецкая область 35039 2,3

Воронежская область 30070 2
Ростовская область 28868 1,96

Краснодарский край
Республика Адыгея 33846 2,63

М11

Московская область 43997 7,66
Тверская область 25713 2,37

Ленинградская область 30430 2,18
Новгородская область 25499 1,89

Западный диаметр Санкт-Петербург 42718 10,5

Псковская область
Остров– Вышгородок до 
границы с Латвийской 

Республикой
23680 4,82

продолжение табл. 4
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окончание  табл. 4

Участок автомобильной 
дороги

Территории, по которым 
проходит дорога

Доход на душу 
населения, руб.

Тариф 1 категории ТС 
(без T-pass), 
руб. за 1 км

Граница с Эстонской 
Республикой – Печоры– 

Старый Изборск
23680 6,47

Участок автомобильной 
дороги Опочка-Дубровка 
до границы с Республи-

кой Белоруссия
23680 3

Участок автомобильной 
дороги Ольша-Велиж– 

Усвяты-Невель
23680 3,41

М1 Беларусь Московская область
Смоленская область

43997
30594

18,91
14,3

Выводы 
В результате проведенного корре-

ляционно-регрессионного анализа ко-
эффициент корреляции составил 0,55, 
коэффициент детерминации 0,3, т.е. 
то есть 70% вариации признака у вели-
чины тарифов определяется не уровнем 
доходов, а другими факторами. Т.е. вы-
двинутая гипотеза о зависимости тари-
фов от уровня доходов населения на-
шла подтверждение частично. Косвенно 
об этом свидетельствует и разная вели-
чина тарифов на разных магистралях, 
проходящих по одному субъекту. Други-
ми значимыми факторами, влияющими 
на обоснование стоимости тарифа, явля-
ются экономия времени в пути и интен-
сивность движения. Именно эти факто-
ры чаще всего лежат в основе методик 
по обоснованию тарифов.

Привлечение частных инвестиций 
в строительство дорог и дальнейшая их 
платная эксплуатация ставит сложней-
ший вопрос об обосновании тарифов 
для пользователей дороги. Проведенное  

исследование подтвердило гипотезу 
о многокритериальности задачи поиска 
экономически обоснованной стоимости 
проезда по платной автодороге. Не всег-
да экономические факторы играют опре-
деляющую роль, особенно, если речь 
идет о социально значимых услугах. 
В данном вопросе нельзя ограничиться 
только затратным подходом на основе 
определения стоимости ресурсов, так 
называемых «прямых пользовательских 
расходов», необходимо учесть и стои-
мость времени автомобилиста, которую 
определяют социально-экономические 
характеристики пользователей – их до-
ход, а также социокультурные традиции. 
Социально-экономические факторы раз-
вития территорий необходимо учитывать 
еще на стадии разработки технико-эко-
номического обоснования строительства 
платных автодорог для того, чтобы ре-
зультаты были обоснованы и давали объ-
ективную картину инвесторам на стадии 
принятия ими решения о финансирова-
нии данных объектов.
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