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В в е д е н и е
Роль частных инвестиций в развитии городского 

транспорта в России становится все более значимой 
на фоне растущих вызовов, с которыми сталкивают-
ся городские инфраструктуры. Сочетание государ-
ственных и частных ресурсов (т.н. ГЧП) создает воз-
можность для эффективного и устойчивого развития 
транспортных систем, что особенно актуально в усло-
виях ограниченных бюджетных возможностей и не-
обходимости модернизации устаревшей инфраструк-
туры.

Частные инвестиции в городской транспорт в Рос-
сии становятся важным фактором, способствующим 
не только улучшению качества транспортных услуг, 
но и увеличению общего объема инвестиций в ин-
фраструктурные проекты. В отличие от государствен-
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Статья посвящена роли частных инвестиций в развитии го-
родского транспорта на примере крупных городов России, а 
также выявлению преимуществ и недостатков частных ин-
вестиций в развитии городского транспорта. Отмечена роль 
механизмов государственно-частного партнерства и стра-
тегического планирования развития городских территорий 
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The article is devoted to the role of private investment in the de-
velopment of urban transport using the example of large cities 
in Russia, as well as identifying the advantages and disadvan-
tages of private investment in the development of urban trans-
port. The role of public-private partnership mechanisms and 
strategic planning for the development of urban areas for the 
effective attraction of private investors is noted.
Keywords: investments, private investments, investment, ur-
ban transport, transport infrastructure, mobility as a service

ного финансирования, которое зачастую связано с 
бюрократическими процедурами и ограничениями, 
частные компании могут более гибко реагировать на 
изменяющиеся условия рынка и потребности пользо-
вателей транспортных услуг. Эта гибкость позволяет 
внедрять инновационные технологии и оптимизиро-
вать процессы, что в свою очередь способствует по-
вышению эффективности функционирования транс-
портных систем. В то же время ориентированность 
бизнес структур и частных инвесторов на получение 
прибыли от инфраструктурных и транспортных про-
ектов делает их вовлечение в финансирование город-
ского хозяйства организационно и экономически 
сложным, зачастую противоречивым процессом, тре-
бующим четких технико-экономических проработок 
и юридического обеспечения. 

С о д е р ж а н и е  и с с л е д о в а н и я  и  р е з у л ь т а т ы
Одним из основных направлений привлечения 

частных инвестиций в ЖКХ и городскую инфраструк-
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туру является участие частных компаний в проектах по 
модернизации и строительству систем общественного 
транспорта, таких как метро, трамвайные и железно-
дорожные сети. Примеры успешного сотрудничества 
между государством и частным сектором можно на-
блюдать на примере частно-государственного пар-
тнерства, которое активно развивается в больших 
городах, таких как Москва и Санкт-Петербург. Это 
позволяет привлекать финансовые ресурсы для реали-
зации масштабных проектов, которые финансируются 
одновременно из бюджетных и частных источников.

В современных условиях частные инвестиции спо-
собствуют развитию новых технологий и сервисов. 
Например, интеграция цифровых платформ в систему 
городского транспорта, таких как мобильные прило-
жения для заказа такси и каршеринга, производится 
благодаря активному участию частных компаний. Эти 
платформы улучшают процесс потребления услуг, де-
лая транспортные услуги более доступными и удобны-
ми. 

Рассмотрим, в качестве примера, концепцию 
«Транспорт как услуга» (Mobility as a Service – MaaS) 
– современный подход к организации городского 
и междугороднего транспорта, который стремится 
интегрировать различные виды транспортных услуг 
в единую платформу, доступную для пользователей 
через мобильные приложения или веб-сервисы. Эта 
концепция направлена на улучшение доступности и 
удобства транспортных услуг, что в свою очередь со-
действует более устойчивому и эффективному исполь-
зованию транспортной инфраструктуры. Ее характе-
ристики представлены в таблице 1.

Частные компании имеют много возможностей 
для активного участия в развитии концепции MaaS в 

городах. Их вклад может быть как технологическим, 
так и инвестиционным, и он может существенно улуч-
шить эффективность транспортных систем, что в свою 
очередь повысит качество жизни в городах. Успешная 
реализация MaaS требует тесного взаимодействия 
между частным сектором, государственными органа-
ми и гражданами, что создаст гибкую и адаптивную 
транспортную экосистему. Частные инициативы зача-
стую бывают более гибкими и адаптивными к совре-
менным запросам горожан, что позволяет произвести 
тестирование новых технологий и подходов к органи-
зации городского транспорта, а также оптимизацию 
организационных процессов перед их последующей 
имплементацией в городах на уровне региональных 
транспортных департаментов (табл. 2). 

Применение концепции MaaS в городском транс-
порте может значительно изменить экономическую 
структуру регионов, где она внедряется. MaaS пред-
ставляет собой интеграцию различных видов транс-
порта и услуг передвижения в единое мобильное 
приложение или платформу, что упрощает доступ 
пользователей к множеству транспортных опций.

Рассмотрим, как это влияет на экономику региона 
на примере зарубежных городов, где концепция MaaS 
уже применяется, таких как Таллин и Хельсинки. 

Концепция MaaS способствует улучшению каче-
ства жизни и, как следствие, экономической актив-
ности в регионе. За счет объединения общественного 
транспорта, каршеринга, велосипедов и такси поль-
зователи получают гибкость в выборе маршрутов и 
средств передвижения. Это приводит к снижению 
зависимости от личного автомобиля, сокращению 
трафика и улучшению экологической обстановки, что 
в конечном итоге влияет на здоровье населения и при-

Т а б л и ц а  1 . 
Характеристики концепции «Транспорт как услуга» (MaaS)

Составлено авторами 

Интеграция различных 
видов транспорта

MaaS объединяет разные виды транспорта, включая общественный транспорт (авто-
бусы, метро, трамваи), такси, каршеринговые услуги, велопрокаты, электросамокаты 
и даже пешие маршруты, в одну платформу. Это позволяет пользователям удобно 
планировать свои поездки и выбирать наиболее оптимальные маршруты

Персонализированные тарифы 
и подписки

Пользователи могут выбирать тарифные планы или подписки в зависимости от своих 
потребностей. Это может включать совместное использование автомобилей, доступ к 
велосипедам и другой транспорт по фиксированным или переменным ставкам

Удобство и простота 
использования

MaaS предоставляет пользователям одно приложение, через которое можно управ-
лять всеми аспектами своей поездки, включая планирование маршрута, покупку би-
летов и оплату различных услуг. Это значительно упрощает взаимодействие с транс-
портной системой

Данные и аналитика Использование данных о передвижениях и предпочтениях пользователей позволяет 
компаниям, предоставляющим MaaS, оптимизировать свои услуги и улучшать поль-
зовательский опыт. Аналитика позволяет лучше понимать потребности пользовате-
лей и адаптировать транспортные предложения

Устойчивое развитие Концепция MaaS поддерживает устойчивое развитие городской мобильности за счет 
снижения зависимости от личных автомобилей и поощрения использования обще-
ственного транспорта, каршеринга и других более экологически чистых форм пере-
движения
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влекательность региона для жизни и работы. Эконо-
мия на затратах на содержание автомобилей и их ис-
пользование высвобождает средства, которые могут 
быть потрачены на другие нужды, например, на отдых 
или потребление товаров и услуг. 

Внедрение MaaS также способствует развитию 
новых бизнес-моделей и стартапов в области мобиль-
ности. Появляются новые компании, предлагающие 
технологии для интеграции транспортных услуг, что 
приводит к созданию новых рабочих мест и повыше-
нию уровня занятости. В Таллине, например, благо-
даря внедрению MaaS наблюдается рост числа старта-
пов, работающих в области логистики и воздушного 
такси, что значительно разнообразит экономическую 
структуру региона. 

Третий аспект связан с оптимизацией работы об-
щественного транспорта и его финансирования. MaaS 
привлекает пользователей на общественные транс-
портные маршруты, что увеличивает количество пас-
сажиров и, соответственно, доходы от проезда. Это 
дает возможность регионам реинвестировать сред-
ства в развитие инфраструктуры и улучшение качества 
транспортных услуг, что также положительно влияет 
на экономику. В Хельсинки, согласно исследованиям, 

внедрение MaaS и улучшение общественного транс-
порта привело к росту пассажиропотока и заметному 
увеличению выручки от продажи билетов. 

Экономия на затратах на инфраструктуру также 
является важным фактором. MaaS может привести к 
более эффективному использованию существующих 
транспортных средств и инфраструктуры, что снижа-
ет необходимость в значительных инвестициях в но-
вые дороги или расширение метрополитенов. Это, в 
свою очередь, может освободить бюджетные средства, 
которые можно использовать на другие социальные 
нужды, такие как здравоохранение или образование. 
Кроме того, концепция MaaS улучшает интеграцию 
регионов, позволяя создавать более комплексные и 
эффективные транспортные сети. Это влияет на при-
ток людей и товаров, облегчая коммерческую деятель-
ность и усиливая социальные и экономические связи. 
Упрощение путешествий между регионами и доступ к 
различным услугам позволяет создавать дополнитель-
ные экономические возможности и развивать малый 
и средний бизнес.

К тому же участие частного сектора в городском 
транспорте стимулирует конкуренцию, что ведет к 
повышению качества услуг. Конкуренция между част-

Т а б л и ц а  2 . 
Участие частных компаний в развитии инфраструктуры MaaS городского транспорта

Составлено авторами 

Разработка технологий 
и приложений

Частные компании могут разрабатывать приложения, которые обеспечивают доступ 
к разным видам транспорта, позволяют планировать маршруты и осуществлять опла-
ту сразу за несколько услуг

Технологические компании могут предоставлять платформы для обработки и анали-
за данных о движении и спросе, что поможет лучше управлять транспортной сетью

Предоставление новых решений Частные компании могут предложить услуги каршеринга, электросамокатов и прока-
та велосипедов, которые являются частью транспортной сетки, дополняя обществен-
ный транспорт

Компании, занимающиеся доставкой товаров, могут интегрироваться в систему 
MaaS, чтобы улучшить свою логистику и предлагать услуги по доставке на основе 
данных о движении и маршрутах

Инвестиции в инфраструктуру Компании могут инвестировать в инфраструктуру для электрических транспортных 
средств, такие как зарядные станции, что будет способствовать переходу к более эко-
логичным способам передвижения

Частные инвесторы могут строить и управлять транспортными хабами, которые объе-
диняют различные виды транспорта и предоставляют услуги для пользователей

Проекты устойчивого развития 
транспорта

Частные компании могут проводить исследования и предлагать стратегии для устой-
чивого развития транспортной системы, включая использование возобновляемых ис-
точников энергии и оптимизацию транспортных потоков

Частные организации могут осуществлять программы по повышению осведомлен-
ности о концепции MaaS и устойчивом транспорте, стимулируя граждан использовать 
общественный транспорт и экологически чистые решения

Партнерство и сотрудничество Частные компании могут сотрудничать с местными управами для интеграции своих 
услуг в общую транспортную систему. Это может включать совместную разработку 
приложений, которые будут объединять различные виды транспорта

Компании могут образовывать альянсы с другими транспортными провайдерами 
(такси, каршеринговые компании, операторы общественного транспорта) для созда-
ния единой экосистемы, где пользователи могут легко переключаться между разны-
ми видами транспорта
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ными и государственными операторами побуждает 
каждую из сторон улучшать свои предложения, уве-
личивать частоту маршрутов и оптимизировать цены, 
что непосредственно влияет на удовлетворенность 
пользователей транспортом.

Однако необходимо отметить, что конечная 
успешность привлечения частных инвестиций в го-
родскую транспортную инфраструктуру зависит от 
эффективного регулирования со стороны государ-
ства. Наличие четкой правовой базы и регламентация 
условий для частных инвесторов, пресечение корруп-
ции – являются ключевым аспектом, который обеспе-
чит общественное восприятие частных транспортных 
проектов. Государственные органы должны активно 
работать над снижением инвестиционных рисков, 
обеспечивать прозрачность работы частных инвесто-
ров, защищать социальные интересы населения горо-
дов.  Это включает в себя и стратегическое планирова-
ние в сфере транспортной политики, которое должно 
учитывать и балансировать нужды как муниципалите-
тов, так и частного сектора. 

Особенно долгосрочное стратегическое пла-
нирование важно для крупнейших транспортных 
узлов страны, таких как Московский и Санкт-
Петербургский, обслуживающих миллионы пасса-
жиров в рамках взаимодействия различных видов 
городского и пригородного транспорта. Для этих 
транспортных узлов разработаны и реализуются дол-
госрочные стратегии развития (например, Стратегия 
развития транспортной системы Москвы и Москов-
ской области на период до 2035 г.), созданы специаль-
ные межрегиональные координационные структуры 
управления, применяются механизмы ГЧП для при-
влечения частных инвестиций. 

В Федеральном законе № 39‑ФЗ инвестиции 
определяются как денежные средства, ценные бумаги 
и иное имущество. При этом инвестиции характери-
зуются вложением данных ресурсов в объекты пред-
принимательской и/или иной деятельности с целью 

получения дохода и/или иного полезного результата 
[15].

Рассмотрим роль частных инвестиций в сфере го-
родского транспорта (табл. 3).

Участие частных инвестиций в развитии город-
ского транспорта может привести к следующим обще-
ственно полезным результатам: совершенствование 
и обновление инфраструктуры; улучшение качества 
услуг; экономия бюджетных средств; сокращение сро-
ков реализации градостроительных планов. 

Частное инвестирование в развитие городского 
транспорта осуществляется в нашей стране в форме 
различных соглашений и договоров ГЧП [2]. Они 
включают в себя концессионные соглашения на стро-
ительство и эксплуатацию дорожной инфраструкту-
ры, аренду и эксплуатацию городских транспортных 
маршрутов, приобретение подвижного состава и др. 
С 2022 г. также разрешено заключать контракты жиз-
ненного цикла (КЖЦ) в дорожном строительстве, 
метрополитене, внеуличном городском транспорте, 
городском электротранспорте.

В соответствии с Распоряжение Правительства 
РФ от 27.11.2021 № 3363-р «О Транспортной страте-
гии Российской Федерации до 2030 года с прогнозом 
на период до 2035 года» предусматривается высокий 
среднегодовой темп прироста инвестиций в транс-
порте. Прогноз инвестиций представлен на рис. 1.

На период 2025–2030 гг. в России запланирован 
больший объем инвестиций в развитие транспортной 
инфраструктуры – 24,8 трлн руб., что почти на 50% 
выше, чем в предыдущем периоде 2021–2024 гг. и на 
8,3% выше, чем в последующем периоде. В рамках инве-
стиционных соглашений ГЧП в 2023 г. транспортная 
инфраструктура включает в себя более 100 соглаше-
ний, объем средств – около 2,5 трлн руб., внебюджет-
ные средства – около 2 трлн руб. 

В области развития городского транспорта реа-
лизуется федеральная программа совершенствования 
электротранспорта. В ее рамках модернизируется 

Составлено авторами по  [11]

Т а б л и ц а  3 . 
Роль частных инвестиций в развитие городского транспорта

Совершенствование и обновление 
инфраструктуры

Например, реконструкция трамвайных путей, тяговой подстанции, депо, ремонт 
и строительство различных сетей. Сюда можно отнести модернизацию 
остановочной отрасли и инженерных сетей

Улучшение качества услуг Частные инвесторы осуществляют данное направление благодаря знаниям, 
навыкам и опыту работы в рамках строительства и эксплуатации объектов 
инфраструктуры

Экономия средств бюджета Государство занимается финансированием объектов инфраструктуры, тогда как 
частные инвесторы способны ввести частные средства и ресурсы для достижения 
определенных целей

Сокращение сроков реализации 
программ и проектов

Частным инвесторам характерна гибкость, быстрое реагирование, адаптация 
к изменчивым условиям рынка и инноваций и т.д.
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Р и с . 1 . 
Прогноз инвестиций в трансторт, 2021–2035 гг.  
(трлн рублей). Составлено авторами по [12]

Т а б л и ц а  4 . 
Частные инвестиции на примере крупных городов России

Составлено авторами по [2]

«Группа Мовиста» Помимо уже реализуемой трамвайной концессии в Верхней Пышме (1,8 млрд руб.), развивает 
трамвайную инфраструктуру в 5 городах регионов – участников федеральной программы,
таких как Красноярск (24,2 млрд руб.), Курск (12,9 млрд руб.), Липецк (14,5 млрд руб.),
Пермь (16,3 млрд руб.) и Ярославль (19,7 млрд руб.)

«Группа Синара» Сети трамваев в Ростове-на-Дону (61 млрд руб.), Краснодаре (28 млрд руб.) и Таганроге 
(13,5 млрд руб.), а также троллейбусов в Челябинске (10,3 млрд руб.)

транспортная структура в 10 регионах России: Вол-
гоградской, Курской, Липецкой, Нижегородской, 
Пермской, Ростовской, Саратовской и Ярославской 
областях, а также Краснодарском и Красноярском 
краях [10]. Роль частных инвестиций в развитии го-
родского транспорта на примере крупных городов 
представлена в таблице 4.

Признание частных инвестиций важным ресур-
сом развития и реконструкции городского транспор-
та в российских городах ставит задачу о применении 
мер поддержки и стимулирования инвестиционной 
активности в этой сфере. Речь идет об экономических 
льготах и различных формах организационной под-
держки на региональном и муниципальном уровнях. В 
настоящее время в регионах имеется широкая номен-
клатура мер поддержки промышленных инвесторов. 
Например, в Москве им присваиваются различные 
льготные статусы – специальный инвестиционный 
контракт (СПИК), инвестиционный приоритетный 
проект (ИПП), масштабный инвестиционный проект 
(МаИП), которые предусматривают налоговые льго-
ты, минимизацию арендных платежей за земельные 

участки, упрощение конкурсных и разрешительных 
процедур. По нашему мнению, целесообразно предо-
ставить возможность получения подобных льгот и 
транспортным инвесторам.

Использование частных инвестиций в развитии 
городского транспорта имеет и ряд недостатков, им-
манентных частному предпринимательству как тако-
вому [6]:

1. Возможность конфликтной ситуации между ма-
териальными и социальными целями реализации про-
ектов.

2. Высокие риски невыполнения проекта как для 
государства, так и для частных партнеров.

3. Проблемы завышенной стоимости развития ин-
фраструктуры.

Раскроем более подробно перечисленные недо-
статки и возможные риски, возникающие при разви-
тии транспортной инфраструктуры с привлечением 
частных инвестиций.

Одной из основных проблем является неравномер-
ное распределение инвестиций и ресурсов. Частные 
инвесторы, как правило, выбирают наиболее выгод-
ные и перспективные проекты, что может привести к 
игнорированию менее привлекательных, но необхо-
димых инфраструктурных объектов. Это создает дис-
пропорцию в развитии, когда одни районы получают 
качественную и современных инфраструктуру, в то 
время как другие остаются без должного внимания и 
инвестиций. В результате этого, возникает неравен-
ство между различными территориями, что может 
оказывать негативное влияние на социальную ста-
бильность и приводить к региональной депопуляции.

Высокая зависимость от частного капитала может 
создавать ситуации, когда при изменении экономиче-
ской конъюнктуры или ухудшении условий для бизне-
са некоторые транспортные проекты могут быть при-
остановлены или полностью заморожены. Это делает 
транспортную сеть уязвимой к колебаниям экономи-
ческой ситуации. 

Также при развитии инфраструктуры может иметь 
место недостаточная координация между разными 
видами транспорта, что приводит к дублированию 
усилий и снижению общей эффективности транс-
портной системы. Частные компании могут работать 
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независимо друг от друга, что уменьшает возможности 
для интеграции и комплексного подхода к развитию 
транспортной сети. 

Еще одной проблемой являются социальные по-
следствия. Частные инвестиции ориентированы на 
получение прибыли, что может привести к увеличе-
нию цен на проезд и услуги. В результате этого горо-
жане могут оказаться в затруднительном положении, 
испытывая сложности с доступностью транспорта. 
Частные компании могут не быть заинтересованы в 
обслуживании менее доходных маршрутов, что может 
привести к дефициту общественного транспорта в 
определенных районах. 

Кроме того, развитие транспортной инфраструк-
туры за счет частных инвестиций может увеличить 
финансовую нагрузку на государственный бюджет 
через необходимость субсидирования или модерни-
зации старых систем. Если частные компании не мо-
гут обеспечить необходимый уровень обслуживания 
или не справляются с финансированием, государство 
может быть вынуждено вмешиваться и берет на себя 
дополнительные расходы. 

Наконец, экологические аспекты также являются 
значительной проблемой. Частные инвесторы могут 
не уделять должного внимания экологическим стан-
дартам, если это не входит в их фактическую финансо-
вую модель. Это может приводить к деградации окру-
жающей среды, загрязнению воздуха и воды, а также к 
негативным последствиям для здоровья населения. 

З а к л ю ч е н и е
Таким образом, развитие транспортной инфра-

структуры на основе частных инвестиций в комби-
нации с государственным финансированием может 
принести осязаемые выгоды для экономики и инфра-
структуры городов. Частные инвесторы могут способ-
ствовать созданию новых рабочих мест, внедрению 
передовых технологий и форм обслуживания пасса-
жиров. Для привлечения инвесторов в сферу город-
ского транспорта целесообразно распространить на 
них гибкую систему льгот и поддержки, аналогичную 
применяемой в промышленности. 

В то же время сопутствующие риски (превалиро-
вание коммерческого интереса над общественным 
и социальным) могут причинить ущерб экономике 
региона, увеличить транспортные расходы горожан. 
Недопущение этих недостатков требуют тщатель-
ной технико-экономической оценки проектов ГЧП, 
долгосрочного планирования, чтобы сбалансиро-
вать интересы частных инвесторов и общественные 
потребности в устойчивом и инклюзивном разви-
тии транспортной системы, а также четкой работы 
контрольно-надзорных органов. Достижение такого 
баланса возможно путем трехстороннего сотруд-
ничества городских властей (в части стратегирова-
ния, градостроительного планирования) – частных 

инвесторов (в части технико-экономических и фи-
нансовых расчетов) – общественных организаций и 
профсоюзов (в части контроля и защиты интересов 
граждан).  
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