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Резюме 
 Развитие инфраструктуры может способствовать росту и развитию по не-
скольким каналам, включая снижение операционных издержек, увеличение 
срока службы средств производства, стимулирование роста объема торговли и 
инвестиций, углубление диверсификации спроса и предложения и достижение 
экономии за счет эффектов масштаба и охвата. В то же время в более бедных 
странах дефицит финансовых ресурсов для развития инфраструктуры огромен 
и по некоторым оценкам превышает 1 трлн. долл. США в год. За последние го-
ды значительная часть дискуссий по вопросу о развитии инфраструктуры была 
сосредоточена на проблемах приватизации и государственно-частных парт-
нерств (ГЧП), в том числе в контексте сотрудничества в интересах развития. 
Вместе с тем оба этих подхода связаны не только с выгодами, но и с издержка-
ми, которые необходимо тщательно взвешивать для того, чтобы эффективно и с 
явной пользой для процесса развития преодолеть этот дефицит. Региональные 
банки развития (РБР), в том числе те, которые отличаются мощным компонен-
том сотрудничества по линии Юг−Юг, могут обеспечить альтернативные меха-
низмы финансирования. Некоторыми примерами успешных проектов по разви-
тию инфраструктуры служат проекты, осуществляемые под руководством Ази-
атского банка развития (АзБР), Африканского банка развития (АфБР), Межаме-
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риканского банка развития (МАБР) и Европейского инвестиционного банка 
(ЕИБ). Субрегиональные банки развития также все чаще заполняют пробелы 
в финансировании, но они пока не сформированы во многих регионах разви-
вающегося мира. Необходимо провести работу по рассмотрению сдерживаю-
щих факторов в деле финансирования региональных и субрегиональных банков 
развития, поскольку эти банки могут играть решающую роль не только в обес-
печении финансирования инфраструктуры напрямую, но и в качестве форми-
рующих рынки организаций, которые создают и обеспечивают финансовые ин-
струменты, позволяющие более оптимально распределять риски между креди-
торами и заемщиками. Их роль может быть также распространена на задачи по 
обеспечению развития, в частности на обеспечение финансовой поддержки раз-
вития инфраструктуры в странах с низким уровнем дохода.  
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  Введение 

1. Сложился широкий консенсус в вопросе о том, что инфраструктура спо-
собствует росту и развитию. Инфраструктура содействует росту и развитию, 
позволяя повышать производительность и сокращать коррекционные издержки, 
особенно для малых компаний, увеличивать срок службы средств производства 
и вносить заметный вклад в здравоохранение и образование (Agénor and  
Moreno-Dodson, 2006). Кроме того, развитие инфраструктуры может приводить 
к упрощению процедур торговли и прямых иностранных инвестиций и способ-
но стимулировать внутрирегиональную торговлю и инвестиции, формируя тем 
самым региональные рынки, и в процессе этого еще более ускорять рост и со-
кращать масштабы бедности. В сочетании с ростом спроса развитие инфра-
структуры может также содействовать диверсификации предложения и регио-
нальной экономической конвергенции.  

2. Тем не менее развитие инфраструктуры в развивающемся мире, где это 
нужно более всего, остается весьма ограниченным, за исключением некоторых 
районов Восточной Азии (Fay et al., 2011). Одним из основных сдерживающих 
факторов являются финансы: согласно недавним оценкам, для серьезных измене-
ний в развитии инфраструктуры в интересах поддержки ускорения роста и разви-
тия недостает средств на сумму от 1,25 до 1,5 трлн. долл. США в год, т.е. суммы, 
равной 5−6% валового внутреннего продукта (ВВП) развивающихся стран.  
Наиболее часто инвестиции в инфраструктуру поступают из государственного 
сектора. Частные инвестиции составляют примерно 150−250 млрд. долл. США, 
что едва достигает 1% ВВП развивающихся стран (Battacharya et al., 2012).  

3. Самостоятельно частный сектор вряд ли существенно увеличит свои ин-
вестиции в инфраструктуру в ближайшем будущем в силу действия внешних 
факторов и связанных с такими инвестициями рисков. Развитие инфраструкту-
ры представляет собой многогранную задачу, которая, как правило, требует ши-
рокомасштабного финансирования с использованием сложных финансовых 
схем, надлежащих нормативных основ, активной государственной политики и, 
что важнее всего, человеческого, технического и институционального потен-
циала. 

4. Поддержка развития инфраструктуры может принимать различные фор-
мы. В настоящей записке, подготовленной к первой сессии текущего рассчи-
танного на несколько лет совещания экспертов, рассматриваются три конкрет-
ных инициативы и механизма, по которым в основном ведутся обсуждения во-
просов сотрудничества в целях развития в данной области: приватизация, ГЧП 
и финансирование за счет средств РБР. 

5. За последние 30 лет в мире активно проводилась приватизация, направ-
ленная на улучшение работы предприятий, повышение качества услуг, расши-
рение доступа и, на макроуровне, на получение бюджетных поступлений.  
Значительная часть сотрудничества в целях развития направлена на стимулиро-
вание именно этой тенденции. В то же время эмпирические данные бросают 
тень сомнения на предполагаемые преимущества приватизации. В настоящей 
записке более подробно рассматриваются основания, которые выдвигаются в 
пользу приватизации, ее недостатки и возможные альтернативные методы дос-
тижения тех целей приватизации, которые упомянуты выше. 

6. ГЧП, особенно в интересах финансирования долгосрочных проектов в 
области инфраструктуры, считаются возможной альтернативой в тех случаях, 
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когда у государства отсутствуют достаточные ресурсы для реализации таких 
проектов и нет гарантий того, что необходимые ресурсы будут предоставлены 
частным сектором. ГЧП поощряются также в качестве средства наращивая 
масштабов инвестиций в общественную инфраструктуру и содействия преодо-
лению государством дефицита его возможностей в деле планирования проек-
тов, строительства и эксплуатации объектов. В то же время ГЧП могут носить 
сложный характер и требовать как минимум определенного уровня техническо-
го и институционального потенциала, позволяющего добиться успеха, а такой 
потенциал может существовать лишь в более крупных странах со средним 
уровнем дохода.  

7. По вопросу о РБР в настоящей записке рассматривается их конкретная 
роль в предоставлении финансирования на крупные, трансграничные проекты в 
области инфраструктуры. Эти банки позволяют сгладить сбои рыночного меха-
низма и способны формировать сложные финансовые пакеты, в том числе с 
участием развивающихся стран и частных источников финансирования.  

8. В настоящей записке сначала рассматривается литература, посвященная 
связям между инфраструктурой и развитием, с упором на эмпирические иссле-
дования по вопросу о влиянии инфраструктуры на темпы роста (включая ее 
воздействие по таким косвенным каналам, как упрощение процедур торговли), 
масштабы бедности и неравенства. Далее приводится оценка роли трех выше-
упомянутых партнерских инициатив и механизмов сотрудничества в поддержке 
развития инфраструктуры в целях поощрения экономической интеграции раз-
вивающихся стран. В конце записки приводятся вопросы для участников сове-
щания экспертов.  

 I. Инфраструктура и развитие 

9. Объекты инфраструктуры, включая связанные с транспортом объекты, 
водоснабжение и водоочистку, телекоммуникации, а также генерирование, пе-
редачу и распределение энергии, часто упоминаются в качестве важнейшего 
условия успеха политики развития. Инфраструктура важна, поскольку она мо-
жет оказывать влияние на широкий спектр хозяйственной деятельности, непо-
средственно воздействуя как на производственный потенциал компаний, так и 
на потребительские возможности населения. Помимо такого воздействия на 
микроуровне и на уровне домашних хозяйств инфраструктура способна прежде 
всего поддерживать диверсификацию производства и поощрять внутрирегио-
нальную торговлю и инвестиции, в том числе благодаря упрощению процедур 
торговли. Микро- и макровлияние инфраструктуры содействует ускорению рос-
та, а те услуги, которые инфраструктура обеспечивает для домашних хозяйств, 
могут способствовать дальнейшему повышению производительности труда и 
сокращению масштабов бедности. 

10. В среднем от одной трети до половины инфраструктурных услуг предна-
значены для конечного потребления домашними хозяйствами (Prud’Homme, 
2004). Остальная часть приходится на промежуточное потребление, главным 
образом компаниями. Для небольших производителей и местных фирм разви-
вающихся стран доступ к дальним рынкам и контакты с потенциальными кли-
ентами зависят от наличия подходящих и относительно доступных по цене 
транспортных и телекоммуникационных сетей. Кроме того, плохо развитые се-
ти энергоснабжения, страдающие от частных перебоев электроэнергии и неста-
бильности напряжения, могут взвинчивать издержки и даже сдерживать неко-
торые виды инвестиций. Таким образом, инфраструктура может расширять 
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производительный потенциал тех или иных районов, как улучшая доступность 
ресурсов, так и повышая производительность уже имеющихся ресурсов. 

 А. Инфраструктура и рост 

11. С начала 1990-х годов был опубликован ряд эмпирических исследований, 
согласно которым государственные вложения в инфраструктуру оказывают по-
ложительное и значительное влияние на производство продукции. В своем 
фундаментальном труде Давид Ашауэр (David Aschauer, 1989) положил начало 
давно назревшему диалогу между экономистами и лицами, ответственными за 
разработку политики, заявив, что в значительной части спад производительно-
сти в Соединенных Штатах Америки в 1970-х годах был вызван сокращением 
государственных капиталовложений. В работе Ашауэра говорится о чрезвычай-
но высокой отдаче от общественной инфраструктуры, когда предельный про-
дукт государственного капитала составляет около 100% в год и более. Это под-
разумевает, что одна единица государственных инвестиций окупается за счет 
увеличения выпуска продукции в течение года или даже быстрее. Учитывая та-
кие результаты, нет ничего удивительного в том, что эта работа Ашауэра вызва-
ла "дебаты о государственной инфраструктуре", которые с тех пор породили 
многочисленные научные исследования (Gramlich, 1994). 

12. Несмотря на то что со временем основные первоначальные оценки эла-
стичности Ашауэра были уменьшены, в целом в массе работ содержится вывод 
о том, что накопленные инфраструктурные активы оказывают положительное и 
значительное воздействие на темпы роста производства (Agénor, 2011; Straub, 
2008). Инфраструктура, как правило, имеет особенно важное значение в соче-
тании с процессом структурных преобразований по мере того, как развиваю-
щиеся страны переходят от первичных ко вторичным и третичным отраслям 
экономики. Авторы одного из недавно опубликованных исследований 
(Battacharya et al., 2012) показывают, как для большинства развитых стран вре-
менное стимулирование инвестиций и расходов на инфраструктуру оказалось 
необходимым для того, чтобы перейти к следующему этапу экономического 
роста и развития.  

13. Кроме того, существует множество структурных причин полагать, что в 
настоящее время масштабы требуемого роста инфраструктуры превышают те, 
что были необходимы в прошлом. Во-первых, поскольку глобальная торговля 
играет все более важную роль в развитии стран, должна нарастать и роль ин-
фраструктуры, включая традиционную транспортную инфраструктуру и −  
во все большей степени − инфраструктуру информационных технологий.  
Во-вторых, быстрые темпы урбанизации и роста населения в развивающихся 
странах порождают более масштабные потребности в области инфраструктуры, 
чем когда-либо в прошлом. В-третьих, необходимость обеспечения экологиче-
ской устойчивости экономики требует расширения роли инфраструктуры и свя-
занных с ней сетей.  

 В. Инфраструктура и неравенство 

14. Оказывая влияние на производительность факторов производства и, сле-
довательно, на их доходность, государственные расходы на инфраструктуру мо-
гут также играть решающую роль в эволюции распределения богатства и дохо-
дов в процессе роста экономики. В то же время природа таких взаимосвязей 
априорно не ясна. 
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15. В отличие от взаимосвязей между государственными инвестициями и 
ростом эмпирические данные о взаимосвязях между инвестициями в инфра-
структуру и неравенством не столь очевидны. Например, некоторые авторы 
(Ferranti et al., 2004, Fan and Zhang, 2004, Lopez, 2004, и Calderon and Serven, 
2004) считают, что государственные инвестиции способствуют сокращению не-
равенства. Другие авторы (Wolff and Zacharias, 2007) приводят документальное 
подтверждение обратной краткосрочной взаимосвязи между государственными 
расходами и неравенством в Соединенных Штатах, хотя они не проводят разли-
чия между государственным потреблением и государственными инвестициями. 
В то же время некоторые другие эмпирические данные не поддерживают дан-
ное предположение столь же убедительно. Например, есть авторы (Khandker 
and Koolwal, 2007), которые считают, что доступ к вымощенным дорогам ока-
зал лишь ограниченное влияние на распределение в сельских районах Бангла-
деш1.  

16. Более однозначные (и положительные) результаты по вопросу о взаимо-
связях между инфраструктурой и неравенством можно получить, рассматривая 
исключительно воздействие потребительских услуг. На такие услуги, как водо- 
и энергоснабжение, как правило, приходится значительная часть бюджетов ма-
лоимущих домашних хозяйств. В силу этого рост капиталовложений в этих об-
ластях, как правило, приносит преимущества относительно большему количе-
ству домашних хозяйств, находящихся в нижней части системы распределения. 
Например, в выборке латиноамериканских стран домашние хозяйства бедней-
шей квинтильной группы нередко расходуют более 5% своих доходов на водо-
снабжение и более 7% − на электричество (Straub, 2008). В Восточной Азии 
данные Японского агентства по международному сотрудничеству (2005) за 
2003 год свидетельствуют о том, что средняя доля общих расходов домашних 
хозяйств на услуги водоснабжения колеблется от 0,8% (Китай) до 3,2%  
(Камбоджа), но в то же время может достигать 16−33% для некоторых бедней-
ших домашних хозяйств в Индонезии. 

 С. Упрощение процедур торговли 

17. Для стимулирования международной торговли могут использоваться раз-
личные виды инфраструктуры. Физическая инфраструктура, связанная с тор-
говлей, включает в себя порты, аэропорты, дороги и железнодорожные пути и 
имеет решающее значение для связи стран с внешним миром. Менее заметна, 
но не менее важна нефизическая инфраструктура торговли, которая включает в 
себя пограничные и логистические процедуры (перевозки, воздушный транс-
порт, телекоммуникации, предпринимательская среда). 

18. Вопросы упрощения процедур торговли привлекают к себе все большее 
внимание ученых и директивных органов, поскольку большинство стран сокра-
тили тарифы, провели либерализацию квот и ввели плавающий обменный курс, 
создав при этом другие операционные издержки в области торговли, которые 
относительно более значительны. Еще одним изменением, преобразовавшим 
картину и повысившим внимание к упрощению процедур торговли, стал впе-
чатляющий рост глобальных производственно-сбытовых цепей, которые выхо-
дят за пределы национальных границ (World Economic Forum, 2012). На деле 
60% глобальной торговли связано с промежуточной продукцией, причем 30% от 

  

 1 См. также Brakman et al. (2002), Artadi and Sala-i-Martin (2003), Banerjee and 
Somanathan (2007) и World Bank (2006). 
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этого приходится на операции между филиалами одних и тех же многонацио-
нальных корпораций. Это повышает значение торговых издержек, поскольку 
они вменяются на пути от производителя к потребителю многократно и по-
скольку многонациональным корпорациям легко рассчитать сумму торговых 
операционных издержек, на которую уменьшаются их глобальные прибыли. 

19. Важное течение в литературе посвящено значению упрощения процедур 
торговли и логистики, причем делается вывод о том, что ключом к стимулиро-
ванию развития является создание среды, благоприятной для торговли2. Приме-
няя индекс эффективности логистики (ИЭЛ), разработанный недавно Всемир-
ным банком, авторы одной работы (Portugal-Perez and Wilson, 2012), например, 
пришли к выводу, что те, кто опережает других в логистике, добиваются более 
быстрого роста торговли, более быстрого экономического роста и большей сте-
пени диверсификации экспорта. 

20. ИЭЛ позволят сравнить характеристики логистики торговли 155 стран 
посредством их оценки по шкале от 1 (наихудший показатель) до 5 (наилучший 
показатель). Данные расчетные значения основаны на 6 000 индивидуальных 
оценок стран со стороны почти 1 000 международных транспортно-
экспедиторских компаний, каждая из которых дала оценку восьми зарубежным 
странам, с которыми эти компании работают наиболее часто. В то же время 
следует учитывать, что, как и другие индексы, основанные на восприятии, ИЭЛ 
отличается высоким пределом погрешности. По мере того, как помощь на цели 
развития все больше оговаривается условиями проведения реформ, повышается 
вероятность того, что страны, располагающие наименьшими ресурсами для 
внедрения "положительных" процедур упрощения торговли, могут больше все-
го пострадать от отказа как раз в той поддержке, которая необходима им для то-
го, чтобы получить реальный шанс на совершенствование связанной с торгов-
лей инфраструктуры. Именно поэтому основанные на восприятии индексы мо-
гут быть совершенно контрпродуктивными3. 

21. Дефицит поддержки осуществления "положительных" реформ в целях 
упрощения процедур торговли может, кроме того, создавать нажим на страны, 
побуждая их действовать в ущерб другим мерам. В результате страны могут в 
конечном итоге принимать такие меры, как чрезмерное сокращение импортных 
тарифов, что, в свою очередь, может подрывать их потенциал в деле сбора 
столь необходимых государственных поступлений и создавать в определенных 
производительных секторах чрезмерную уязвимость для иностранной конку-
ренции. 

 II. Роль различных партнерских инициатив  
и механизмов сотрудничества в поддержке развития 
инфраструктуры 

 А. Приватизация 

22. Интенсификация приватизации в течение трех последних десятилетий 
приводит к значительному изменению общей тенденции, частоты и объема пе-
рекачки средств из государственного в частный сектор, что сказывается на эко-

  

 2 См., например, World Bank 2010 и 2012. 
 3 Критику индексов управления, основанных на восприятии, см. Arndt and Oman, 2006. 
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номической организации активов, основного капитала и производства во мно-
гих странах, находящихся на всех уровнях развития. 

23. После глобальной рецессии и разрастания долговых кризисов во многих 
развивающихся странах в начале 1980-х годов краткосрочным аналогом долго-
срочной задачи сокращения размеров правительства и его роли в экономике 
стали программы структурной корректировки, которые осуществлялись под ру-
ководством Международного валютного фонда и Всемирного банка и в которых 
подчеркивалось важное значение финансовой сбалансированности государст-
венных бюджетов. В силу давления со стороны международных организаций и 
в условиях финансовых ограничений развивающиеся страны приняли програм-
мы приватизации, которые набрали темпы в начале 1990-х годов. И в более 
поздний период передача собственности оставалась одним из сложившихся ис-
точников бюджетных поступлений. 

24. По мере того, как развивающиеся страны проходили процесс финансовой 
корректировки, в качестве оправдания необходимости приватизации все больше 
стали приводиться цели повышения эффективности в сферах производства и 
управления наряду с декларированной необходимостью решения проблем от-
ношений в формате "принципал-агент" в государственной сфере. В то же время 
нередкие эпизоды распродаж по бросовой цене в результате сговора стали все 
более заметными и превратились в центральную тему литературы по вопросам 
приватизации. Это привело к развертыванию усилий по созданию систем регу-
лирования, направленных на обеспечение прозрачности и справедливости в 
процессе передачи собственности. 

25. Считается, что успех приватизации определяется не только надлежащим 
характером передачи средств из государственного в частный сектор, но и по-
вышением эффективности производства приватизированными фирмами, а так-
же всеобъемлющим охватом услугами и удержанием правительствами государ-
ственных поступлений в виде налогов на новоприватизированные предприятия. 
В силу этого в литературе по проблемам приватизации наблюдается особое 
внимание либо к вопросам охвата, которые, с точки зрения тех, кто с осторож-
ностью относится к передаче контроля над такими жизненно важными услуга-
ми, как водо- и энергоснабжение, частному сектору, считаются критически 
важными, либо к повышению эффективности, которое является центральной 
темой для тех, кто стремится подчеркнуть блага приватизации. Вопрос о том, 
каким именно образом повышается производительность − за счет технологиче-
ской модернизации, более эффективного управления или же в результате уволь-
нений и сокращения числа рабочих мест, − имеет большое значение и требует 
тщательного рассмотрения в каждом конкретном случае. Еще один вопрос, ко-
торый имеет серьезные последствия для роста экономики в целом, это распре-
деление повышения эффективности в экономике в целом. 

26. Тема, которой уделяется гораздо меньше внимания в дискуссии о прива-
тизации, касается макроэкономики производственного процесса и общих уров-
ней спроса, развития и диверсификации стран, идущих по пути интенсивной 
приватизации. Приватизацию связывают со спадом обрабатывающей промыш-
ленности в развивающихся странах, но макроэкономика производительности 
нередко требует глубоких инвестиций именно в обрабатывающую промышлен-
ность. К сожалению, существует мало исследований по вопросу о взаимосвязи 
между приватизацией и сокращением базы обрабатывающей промышленности. 
Кроме того, мало кто рассматривал тезис о том, что ситуации, когда производ-
ственная база экономики сокращается или возвращается к отраслям с более 
низкой добавленной стоимостью, являются следствием отказа правительства от 
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осуществления программ развития и, в особенности, утраты государственных 
предприятий как средств стимулирования перемен и содействия развитию. 

27. Что касается приватизации в секторах инфраструктуры, то наиболее лег-
ким объектом для нее является сектор транспорта, поскольку он часто налагает 
на государство немалое финансовое бремя. Страны, осуществлявшие привати-
зацию в состоянии кризиса (например, Аргентина, Боливия, Перу), поставили 
инфраструктуру в центр своего первоначального этапа реформ, тогда как стра-
ны, находившиеся в относительно более стабильном положении (например, 
Бразилия, Чили и Мексика), проявляли больше осторожности в отношении при-
ватизации данных отраслей. 

28. Эмпирические данные о воздействии приватизации носят смешанный ха-
рактер. Ее последствия, судя по всему, значительно варьируются в зависимости 
от характера предприятий и их рыночной силы и в зависимости от того, осуще-
ствляется ли приватизация в странах, обладающих надлежащей нормативной 
базой и институциональным потенциалом, которые позволяют им повысить ве-
роятность положительного исхода (Roland, 2008). Вопреки заявленным целям 
приватизации в различных случаях она может вести к существенной потере 
благосостояния, сокращая занятость и социальные льготы и повышая цены.  

29. Даже в тех случаях, когда роль государства в экономике, реализуемая по-
средством прямой собственности на производственные активы, значительно со-
кращается, государственные предприятия по-прежнему остаются серьезной 
экономической силой. Во многих случаях государственные предприятия соче-
тают повышение эффективности в своих странах с ростом инвестиций за рубе-
жом, в том числе в других развивающихся странах. В таких случаях повышение 
эффективности без полной передачи собственности достигается за счет откры-
тия государственных предприятий для воздействия рыночных сил. Это обеспе-
чивается с помощью различных механизмов, включая независимое регулирова-
ние, стратегическое внедрение на рынок избранных фирм частного сектора, 
концессионные соглашения с отдельными поставщиками услуг и продажа ма-
жоритарного либо миноритарного пакета акций (см. Estache, 2007; Chang, 
2007). 

 B. Государственно-частные партнерства 

30. Сочетание роста спроса на качественную инфраструктуру и одновремен-
ного роста дефицита государственных средств приводит к распространению 
ГЧП по всему миру. Хотя единого определения ГЧП не существует4, в широком 
смысле этим термином обозначаются долгосрочные договорные партнерства 
между государственными ведомствами и компаниями частного сектора, в рам-
ках которых первые сохраняют полную собственность на соответствующие ак-
тивы, использующиеся в том или ином проекте, а также в полной мере осуще-
ствляют надзор за работой частного сектора по проекту, но частному сектору 
разрешено эксплуатировать соответствующий объект и получать соответст-
вующий доход. 

31. В зависимости от применяемых схем ГЧП в сфере инфраструктуры могут 
иметь различные формы, включая схемы "строительство−эксплуатация− 
передача", "проектирование−строительство−эксплуатация" и "аренда−разработка− 
эксплуатация". Правительства берут на себя обязательства вносить свой вклад в 

  

 4 См. Khanom (2010) о дискуссии по вопросу об определении ГЧП. 
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подобные проекты либо натурой, либо денежными средствами при помощи суб-
сидий, гарантий, "теневых" сборов и/или предоставления возможности выплат. 
Организация государственно-частных партнерств в различных странах, отраслях и 
проектах различна. Стандартных методов реализации государственно-частного 
партнерства не существует. Более того, каждая страна соответствующим образом 
адаптирует данный процесс в зависимости от своей культуры, экономики, полити-
ческой обстановки и правовой системы. 

32. Хотя концепция ГЧП берет свое начало с конца 1970-х годов, ГЧП в об-
ласти инфраструктуры приобрели популярность лишь в начале 1990-х годов, и 
одним из первых таких проектов была инициатива по частному финансирова-
нию, выдвинутая правительством Соединенного Королевства Великобритании 
и Северной Ирландии в 1992 году. Самыми крупными проектами, которые осу-
ществлялись в рамках этой инициативы, были туннель под Ла-Маншем, второй 
мост через Северн и железная дорога в туннеле под Ла-Маншем. В 1997 году 
правительство лейбористов ввело концепцию "государственно-частных парт-
нерств", которая постепенно нашла свой путь в такие другие европейские стра-
ны, как Франция, Германия, Греция и Ирландия. В 2004 году Европейским сою-
зом была выпущена "зеленая книга" по вопросу о стимулировании ГЧП, после 
чего в данной области началось настоящее движение и страна за страной стали 
рассматривать возможности ГЧП. В развивающихся странах обязательства по 
инвестированию в ГЧП в области инфраструктуры появились в начале  
1990-х годов и постепенно нарастали в своей совокупности с уровня  
18 млрд. долл. США в 1990 году до 782 млрд. долл. США в 2000 году и до  
1,8 трлн. долл. США в 2011 году5. 

33. Согласно последним обновлениям базы данных Всемирного банка об 
участии частного сектора в инфраструктурных проектах в 2011 году было вы-
явлено 178 ГЧП в области инфраструктуры, из которых 65 проектов осуществ-
лялись только в Индии и 44 − в Бразилии. Таким образом, на эти две страны в 
совокупности приходится 60% всех проектов ГЧП. Это свидетельствует о высо-
кой концентрации ГЧП в крупных странах с формирующейся экономикой. ГЧП 
также сосредоточены в определенных отраслях, поскольку 74% проектов с их 
участием осуществляются в электроэнергетическом секторе (см. диаграмму). 
На диаграмме показано также, что 7% проектов по линии государственно-
частных партнерств осуществляются в Африке, т.е. в целом 13, причем 2 из них 
связаны с возобновляемыми источниками энергии, в странах Восточной Азии и 
Тихого океана осуществляются 15 проектов (8% от общего числа), причем все 
из них в области возобновляемых источников энергии. В Латинской Америке и 
Карибском бассейне из 53 ГЧП 2 проекта осуществляются в области транспорта 
и 51 − в области энергетики. В Южной Азии большинство проектов ГЧП на 
транспорте осуществляется в сфере инфраструктуры (40 из 74 ГЧП). 

34. Что касается основных источников финансирования, то здесь важную 
роль играют государственные финансовые учреждения. В качестве иллюстра-
ции можно упомянуть, что в Бразилии Бразильский национальный банк разви-
тия финансировал 22 из 44 осуществляемых в стране проектов, а в Индии все 
проекты ГЧП осуществляются за счет долгового финансирования местных го-
сударственных банков. 

  

 5 База данных об участии частного сектора в инфраструктурных проектах 
(http://ppi.worldbank.org/). 



 TD/B/C.I/MEM.6/2 

GE.13-50233 11 

Диаграмма 
Проекты государственно-частных партнерств в области инфраструктуры 
(2011 год)  

Проекты государственно-частных партнерств по секторам 
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Источник: World Bank, Public-Private Infrastructure Advisory Facility and Private  
Participation in Infrastructure projects database. 
Примечание: размер выборки = 178 проектов. 
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лия (550), а по общему объему инвестиций первое место занимает Бразилия 
(325 млрд. долл. США), за ней следуют Индия (273 млрд. долл. США) и Российская 
Федерация (120 млрд. долл. США). Что касается распределения инвестиций по раз-
личным секторам, здесь первое место занимают телекоммуникации, инвестиции в 
которые составили в целом 820 млрд. долл. США, а за ними следует энергетика 
(630 млрд. долл. США). В то же время энергетика занимает первое место по макси-
мальному числу проектов (2 283), а за ней следует транспорт (1 371). 

Таблица 
Участие частного сектора в инфраструктурных проектах, 1990−2011 годы 

Регион 
Проектные инвестиции 

(млрд. долл. США) Число проектов 

Латинская Америка и Карибский бассейн 672 1 586 

Восточная Азия и Тихий океан 336 1 564 

Южная Азия 320 771 

Европа и Центральная Азия 289 742 

Африка к югу от Сахары 121 436 

Ближний Восток и Северная Африка 85 139 

Итого 1 823 2 088 

Источник: World Bank, Public-Private Infrastructure Advisory Facility and Private  
Participation in Infrastructure projects database. 

  Обоснование участия государственно-частных партнерств 
в инфраструктурных проектах 

36. Правительства по всему миру рассматривают возможности использова-
ния ГЧП для обеспечения инфраструктурных услуг, особенно в таких отраслях, 
как энергетика, связь, транспорт и водоснабжение. ГЧП позволяют распреде-
лять ресурсы, риски, сферы ответственности и выгоды между государственным 
и частным секторами, что дает правительствам возможность преодолевать не-
хватку финансовых средств и восполнять пробелы в финансировании совре-
менной инфраструктуры. Основания для поощрения ГЧП включают в себя дос-
туп к новейшей технологии и повышение эффективности осуществления про-
ектов, эксплуатации и управления исходя из предположения о том, что частный 
сектор более эффективен, чем государственный. Надежда на то, что ГЧП позво-
лят увеличить предложение необходимых инфраструктурных услуг − без не-
медленных расходов, при распределении проектных рисков и вероятности бо-
лее удовлетворительного проектирования, эксплуатации и поставок услуг, −  
дополнительный фактор привлекательности ГЧП для правительств, особенно в 
развивающихся странах.  

37. В дополнение к вышеупомянутым преимуществам проекты ГЧП часто 
предлагаются для ликвидации провалов правительств в осуществлении проек-
тов, которые могут объясняться неправильной политикой закупок, высокими 
операционными издержками и отсутствием надлежащей координации, инфор-
мации и прозрачности. ГЧП, позволяющие распределять риски и ресурсы, мо-
гут ускорять осуществление высокоприоритетных проектов, обеспечивая пре-
доставление услуг новыми методами, предоставляя специализированный 
управленческий потенциал для крупных и сложных проектов и давая возмож-
ность использовать новую технологию, разработанную в частном секторе. 
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38. К формированию таких партнерств стремятся также в странах с большим 
дефицитом государственного бюджета, поскольку они способны помочь высво-
бодить средства на другие проекты и облегчить краткосрочные финансовые 
трудности. Некоторые правительства также рассматривают ГЧП в качестве ин-
струментов долгосрочного развития, поскольку они могут поощрять развитие 
частного предпринимательства, стимулировать инновации и поощрять модер-
низацию технологии. ГЧП могут также способствовать инвестициям частного 
сектора за рубежом по мере того, как компании частного сектора набирают 
опыт в своих собственных странах. Иными словами, высказывается мысль, что 
ГЧП в области инфраструктуры представляют собой факторы повышения эф-
фективности, поскольку они способствуют получению максимальной отдачи от 
капиталовложений, учитывая более высокую степень конкуренции, подотчет-
ность и прозрачность ГЧП в противовес государственным капиталовложениям в 
инфраструктуру. Кроме того, ГЧП могут быть связаны с оплатой услуг их по-
требителями, что по сути позволяет увеличивать государственные поступления. 

  Недостатки и риски, связанные с государственно-частными партнерствами 
в сфере инфраструктуры 

39. В теории предполагается, что ГЧП создают синергическую динамику за 
счет мобилизации сильных сторон каждого из партнеров на эффективное ока-
зание государственных услуг при более низких издержках, чем мог бы обеспе-
чить государственный сектор самостоятельно. Однако данные показывают, что 
дело совсем не обязательно обстоит именно так и что ГЧП присущи свои соб-
ственные проблемы и недостатки. 

40. В попытке преодолеть финансовые трудности при помощи ГЧП прави-
тельства могут на деле идти на чрезмерные финансовые риски, поскольку фи-
нансовые обязательства правительства перед ГЧП могут быть не до конца яс-
ными. Эти обязательства, как правило, носят долгосрочный характер и в силу 
этого подвержены рискам в связи с такими факторами, как спрос, обменные 
курсы и издержки, что затрудняет сравнение ГЧП с традиционными правитель-
ственными проектами, в рамках которых капитальные издержки возникают с 
самого начала. Неэффективная передача рисков и связанная с ней материальная 
ответственность, в частности в виде гарантий, может вести к чрезмерной ответ-
ственности при непредвиденных обстоятельствах и, следовательно, необходи-
мости крупных и неожиданных выплат со стороны правительства. Например: 

 а) в 1990-х годах правительство Колумбии гарантировало поступле-
ния от платных дорог и аэропорта, а также выплаты предприятий коммуналь-
ной сферы, которые заключили долгосрочные соглашения о закупках электро-
энергии с независимыми производителями. Спрос оказался ниже ожидаемого, и 
возникли дополнительные проблемы, которые потребовали от правительства к 
2005 году выплат в размере 2 млрд. долл. США (Irwin, 2007); 

 b) кроме того, также в 1990-х годах правительство Республики Корея 
гарантировало 90% прогнозируемых поступлений на 20-летний срок от финан-
сировавшейся за счет частных источников дороги от Сеула до нового аэропорта 
в Инчхоне. Когда дорога вступила в строй, оказалось, что движение по ней не 
достигает и половины прогнозировавшегося объема. Правительству пришлось 
выплачивать каждый год миллионы долларов (Kim and Kim, 2011); 

 с) отсутствие финансовой ясности и недостаточный контроль привели 
к тому, что правительство Португалии взяло на себя риски, связанные с кон-
трактами своих государственно-частных партнерств, и тем самым значительно 
повысило общую степень своих финансовых рисков, что стало одним из факто-
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ров, способствовавших возникновению финансового кризиса в 2011 году 
(Abrantes de Sousa, 2011). 

41. Кроме того, применительно к ГЧП не всегда справедливы такие доводы, 
как привлечение наиболее конкурентоспособных поставщиков услуг и извлече-
ние выгод из конкуренции, поскольку по значительному числу контрактов про-
водятся новые переговоры об изменении условий, во многих случаях через не-
сколько лет после заключения первоначального соглашения о концессии. В вы-
борке из более чем 1 000 концессий, предоставленных в регионе Латинской 
Америки и Карибского бассейна с 1985 по 2000 год, было обнаружено, что 
позднее были проведены новые переговоры и изменены условия 10% концессий 
в области электроэнергетики, 55% концессий в области транспорта и 75% кон-
цессий в сфере водоснабжения. Такие пересмотры условий производились в 
среднем 2,2 года спустя после первоначального предоставления концессии 
(Guasch, 2004). Изменение условий происходит в условиях отсутствия конку-
ренции и может приводить к повышению прибылей частных партнеров. Расши-
рение лоббистских возможностей может вести к тенденции многократного из-
менения условий, в силу чего ГЧП необязательно связаны с повышением тех-
нической эффективности. 

42. Ожидаемое повышение эффективности благодаря ГЧП также может не 
реализовываться. В "зеленой книге" правительства Соединенного Королевства 
(United Kingdom, 2011) подчеркивается "излишняя склонность к оптимизму" 
при оценке проектов. Ряд исследований одного автора (Flyvbjerg, 2008)6 пока-
зывает, что в ГЧП в сфере инфраструктуры систематически недооцениваются 
издержки и переоцениваются выгоды. В одном из его исследований по 258 про-
ектам в транспортной отрасли показано, что в среднем фактические издержки 
на 28% превышают запланированные, а по проектам за пределами Европы и 
Северной Америки этот показатель составляет в среднем 65%. Исследование 
25 проектов в области железнодорожного транспорта показало, что интенсив-
ность движения была серьезно переоценена − в среднем в два с лишним раза по 
сравнению с фактической интенсивностью. В недавнем докладе о ГЧП в сфере 
инфраструктуры в Индии отмечается, что осуществление жизненно важных 
проектов в области инфраструктуры, включая строительство портов, дорог, ав-
томагистралей и аэропортов, серьезно отстает от графика, а издержки превы-
шают первоначальные сметы на 14% (India, 2012). Такие задержки могут под-
рывать оценки затратоэффективности.  

43. Изменения в эксплуатационном и управленческом контроле над объекта-
ми инфраструктуры в рамках государственно-частных партнерств могут быть 
недостаточным условием для улучшения хозяйственных показателей этих объ-
ектов. Для успеха ГЧП существует много других необходимых условий, вклю-
чая эффективный процесс заключения договоров по линии государственно-
частных партнерств и потенциал правительства в области закупок, действен-
ность нормативного регулирования, межотраслевое планирование и координа-
цию, справедливость, прозрачность, подотчетность, а также действенность и 
эффективность государственного сектора. Для обеспечения успеха ГЧП в об-
ласти инфраструктуры важны все эти элементы. В случае, если ограниченные 
ресурсы расходуются на неудачно выбранные проекты, которые приносят го-
раздо меньше выгод, чем по первоначальным оценкам, результаты могут ока-
заться контрпродуктивными, особенно для экономики тех стран, которые и без 
того испытывают дефицит ресурсов. 

  

 6 См. также другие исследования, ссылки на которые размещены по адресу: 
http://flyvbjerg.plan.aau.dk/pub.htm#English. 
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44. Для успеха ГЧП правительствам важно иметь четкую базу политики, ко-
торая помогает определять первоочередность секторов, разрабатывать пригод-
ные для банковского финансирования проекты, надлежащим образом распреде-
лять риски, оценивать техническую и финансовую жизнеспособность проектов 
и сохранять эффективность до финансового закрытия проектов. Кроме того, не-
обходима надлежащая правовая и нормативная база. Правительства могут также 
участвовать в финансировании проектов на основе коммерческих займов или 
гарантий, но им необходимо обеспечивать финансовую ответственность.  
Рассмотрение возможностей получения финансирования от таких финансовых 
учреждений, как банки развития, − также вполне реальный вариант, который 
уже используется. 

 С. Роль региональных банков развития 

45. РБР играют жизненно важную роль в финансировании инфраструктурных 
проектов. Давно сформировавшиеся региональные банки − AзБР, АфБР, МАБР 
и ЕИБ − заполняют серьезные пробелы в финансировании инфраструктуры со 
времени своего учреждения в 1950-х и 1960-х годах. Эти пробелы и обуслов-
ленный ими дефицит инфраструктуры были особенно серьезны в 1980-х и 
1990-х годах в различных регионах развивающегося мира, особенно в Латин-
ской Америке, Карибском бассейне и в Африке к югу от Сахары, в силу той по-
литики финансовой корректировки, которую проводили в этот период многие 
правительства (Estache, 2010). 

46. Среди этих региональных банков ЕИБ был учрежден в 1950-х годах с 
четким мандатом на финансирование инфраструктуры в поддержку региональ-
ной интеграции. Таким образом, ЕИБ выделяет значительную часть общего 
объема своих ссуд на инфраструктуру − первоначально 48% общего объема 
ссуд, а позднее 44% общего объема (Griffith-Jones et al., 2008). Из трех осталь-
ных региональных банков АфБР и АзБР сосредоточены на инфраструктуре, 
а МАБР уделяет больше внимания социальным проектам (Ocampo, 2006). В то 
же время во всех трех случаях на инфраструктуру выделяется менее значитель-
ная часть ссуд по сравнению с ЕИБ. Более того, доля ссуд на "региональные 
общественные блага", которые включают в себя региональные проекты в облас-
ти инфраструктуры, составляет менее 1% от общей суммы предоставляемых 
ими кредитов (Birdsall, 2006). 

47. В регионе Латинской Америки и Карибского бассейна субрегиональные 
банки развития − Центральноамериканский банк экономической интеграции, 
Карибский банк развития и Андская корпорация развития (которая известна по 
своей испанской аббревиатуре как КАФ) − отчасти восполняют пробелы в фи-
нансировании инфраструктуры7. Это особенно касается КАФ − банка, учреж-
денного с конкретным мандатом поддерживать экономическую интеграцию его 
стран-основателей (Боливия, Венесуэла, Колумбия, Перу и Эквадор), которые 
расположены в Андском регионе Южной Америки. Членский состав постепен-
но расширялся, и в настоящее время в него входят большинство латиноамери-
канских стран, а также страны Карибского региона и Пиренейского полуостро-
ва8. В 2012 году ссуды КАФ на инфраструктурные проекты в Латинской Амери-

  

 7 В настоящее время КАФ известна также под названием Банк развития Латинской 
Америки. 

 8 Позднее членский состав КАФ был расширен, и теперь в него входят также 
Аргентина, Бразилия, Доминиканская Республика, Испания, Коста-Рика, Мексика, 
Панама, Парагвай, Португалия, Тринидад и Тобаго, Уругвай, Чили и Ямайка. 
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ке в целом превышали совокупную сумму кредитов Всемирного банка и 
МАБР9. В последние годы более 50% общей суммы ссуд КАФ выделяется на 
инфраструктурные проекты и примерно 23% − на интеграционную инфраструк-
туру10. 

48. Хотя владельцами КАФ являются главным образом развивающиеся стра-
ны, эта организация имеет немалую базу капитала. Это обстоятельство и пре-
восходная репутация по возврату займов способствуют присвоению ей высоко-
го инвестиционного рейтинга международными рейтинговыми агентствами, ко-
торый у КАФ превосходит рейтинг большинства стран Латинской Америки. 
Такой рейтинг позволяет КАФ мобилизовывать капитал на международных фи-
нансовых рынках дешевле, чем это обходилось бы большинству ее членов на 
индивидуальной основе. КАФ отличается рядом важных характеристик, вклю-
чая четкий, сфокусированный мандат, компактную структуру управления, стро-
гую экономическую оценку проектов, оперативный процесс утверждения 
и предоставление ссуд без обременительных условий. Именно эти характери-
стики объясняют успех КАФ и ее высокий кредитный рейтинг (Griffith-Jones 
et al., 2008). На Ближнем Востоке существует ряд небанковских финансовых 
учреждений, которые также работают в сфере инфраструктуры. Например, 
льготные ссуды, главным образом на инфраструктурные проекты в странах Ли-
ги арабских государств, предоставляет Арабский фонд экономического и соци-
ального развития (Ocampo, 2006). 

49. Тем не менее не во всех регионах развивающегося мира существуют суб-
региональные банки, которые восполняют пробелы в финансировании инфра-
структуры. В Азии нет субрегиональных банков и господствующую роль в фи-
нансировании инфраструктуры играет АзБР. В Африке основным источником 
финансирования инфраструктуры является АфБР. В то же время огромные про-
белы в финансировании инфраструктуры сохраняются, но субрегиональные 
банки Африки − Восточноафриканский банк развития, Западноафриканский 
банк развития, Банк развития центральноафриканских государств и Южноаф-
риканский банк торговли и развития − обладают лишь ограниченным потен-
циалом для предоставления финансирования на осуществление проектов в об-
ласти инфраструктуры такого масштаба, который соответствует региональным 
потребностям, несмотря на то, что во всех случаях содействие региональной 
экономической интеграции входит в число их задач или их стратегии на бли-
жайшее будущее11. Возможно, это объясняется базой капитала этих банков, ко-
торая, судя по всему, недостаточно велика, а также структурой их собственно-
сти, учитывая, что большинство их собственников − это те самые страны, кото-
рые нуждаются в займах и, соответственно, обладают лишь ограниченными 
финансовыми ресурсами, что не позволяет им значительно увеличить базу ка-
питала таких банков. Субрегиональные банки, в составе которых присутствуют 
не прибегающие к займам развитые страны (или страны с формирующейся ры-
ночной экономикой), а также такие институциональные владельцы, как другие, 
более крупные банки, как правило, имеют больше возможностей для выдачи 
ссуд странам-членам и, следовательно, для выполнения своих основных манда-
тов. В этой области были бы весьма полезны дополнительные исследования, 

  

 9 Financial Times, 2012. 
 10 По состоянию на конец 2006 года. См. Griffith-Jones et al. (2008), р. 7, table 2. 
 11 В Африке существует также Банк развития Юга Африки, который находится в 

исключительной собственности Южной Африки и обслуживает Сообщество по 
вопросам развития южной части Африки с упором на крупные проекты в области 
инфраструктуры. 
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которые помогли бы вскрыть те факторы, которые ограничивают возможности 
этих банков в деле предоставления ссуд, а также определить те действия, кото-
рые были бы уместными для снижения препятствий на пути повышения потен-
циала этих банков в сфере финансирования инфраструктуры в целях укрепле-
ния региональной торговли и интеграции в развивающемся мире. 

50. Дефицит средств для финансирования инфраструктуры в развивающемся 
мире огромен. Для удовлетворения потребностей роста и развития развиваю-
щихся стран расходы на инфраструктуру должны составить к 2020 году сумму 
от 1,8 до 2,3 трлн. долл. США в год, тогда как в настоящее время они составля-
ют 0,8−0,9 трлн. долл. США в год, т.е. они должны возрасти с 3% до 6−8% ВВП 
развивающихся стран. Данные оценки основаны на посылке о том, что средние 
темпы роста развивающихся стран в период до 2020 года будут составлять 4%. 
В эти оценки заложены капитальные затраты на строительство инфраструкту-
ры, которая может быть более эффективной, отличаться меньшим объемом вы-
бросов и большей стойкостью к изменению климата, но не заложены эксплуа-
тационные издержки и расходы на обслуживание и текущий ремонт. Если 
включить и эти показатели, то оценки ежегодных расходов придется удвоить. 
В настоящее время 60−70% текущих расходов на инфраструктуру приходится 
на государственные бюджеты, частный сектор обеспечивает от 20 до 30%, 
а 5−8% приходится на официальную помощь в целях развития и многосторон-
ние банки развития (Battacharya et al., 2012). Инвестиции частного сектора не 
только относительно невелики, но и сильно сконцентрированы в сферах энерге-
тики, транспорта и информации, связи и технологии (Estache, 2010). 

51. Потребности в расходах на инфраструктуру не распределяются равно-
мерно по различным регионам развивающегося мира. Оценки, опубликованные 
в 2008 году и резюмированные в работе (Estache, 2010), свидетельствуют о том, 
что в качестве доли от ВВП наиболее высокие потребности в таких расходах, 
включая эксплуатационные издержки и расходы на обслуживание и текущий 
ремонт, существуют в Южной Азии (11,3%), за которой следуют Ближний Вос-
ток и Северная Африка (9,2%) и Африка к югу от Сахары (8,9%), а самые низ-
кие потребности отмечаются в Латинской и Центральной Америке (4,4%).  
Данные процентные показатели в значительной степени отражают средний до-
ход на душу населения в этих регионах, поскольку странам с низким уровнем 
доходов приходится расходовать на инфраструктуру более высокую долю ВВП. 
В абсолютном выражении наиболее велики потребности в финансировании у 
региона Восточной Азии и Тихого океана, на который приходится почти 
37% общих потребностей развивающихся стран. 

52. Таким образом, развивающиеся страны испытывают огромные потребно-
сти в области развития инфраструктуры, но и пробелы в ее финансировании не 
менее огромны. Хотя с начала 1990-х годов инвестиции частного сектора в сфе-
ре инфраструктуры возросли (Fay et al., 2011), продолжение такого роста в бу-
дущем сдерживается рядом факторов, главным из которых является восприни-
маемый и фактический чрезмерный риск в силу асимметричности информации. 
Кредиторы не располагают достаточной информацией для надлежащего опре-
деления цены риска и для мониторинга. Кроме того, инфраструктурные проек-
ты, как правило, долгосрочны, что повышает воспринимаемые риски и неопре-
деленность относительно отдачи от них в будущем. Помимо этого такие проек-
ты, как правило, приносят общественные блага, которые превышают частную 
выгоду, и этот разрыв не интернализируется в расчетах прибылей частного сек-
тора. Кроме того, региональный характер инфраструктурных проектов также 
оказывает неблагоприятное воздействие на степень готовности частного секто-
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ра идти на капиталовложения, поскольку нормативная база трансграничных 
проектов отличается сложностью, а политические риски велики. 

53. В этой ситуации, когда рыночные механизмы дают сбои, РБР могут иг-
рать важнейшую роль не только в предоставлении финансирования непосредст-
венно на инфраструктуру, но и в качестве формирующих рынки организаций, 
которые создают и обеспечивают финансовые инструменты, позволяющие бо-
лее оптимально распределить риски как между кредиторами и дебиторами, так 
и по времени. РБР могут также содействовать преодолению проблемы недос-
татка информации, с которой сталкивается частный сектор, частично обеспечи-
вая отбор, оценку и контроль, а при необходимости и средства, и выступая та-
ким образом в качестве партнера частных инвесторов по софинансированию. 
Более того, партнерские отношения между РБР и частным сектором могут при-
обретать различные формы. Например, РБР могут обеспечивать долгосрочное 
финансирование, а частный сектор может выделять менее долгосрочные ресур-
сы; либо РБР могут предоставлять гарантии, покрывающие нормативные и до-
говорные риски, а частный сектор может брать на себя рыночные риски. 

54. РБР могут прежде всего играть ведущую роль в региональных инфра-
структурных проектах. Такие проекты создают положительные внешние эффек-
ты в виде благ, которыми пользуются соседние страны, но в то же время они 
создают проблемы в области трансграничных совместных действий и коорди-
нации, которые легче решать РБР, учитывая их совокупные знания и опыт; они 
также имеют в своем распоряжении инструменты для решения проблем коор-
динации (Griffith-Jones et al., 2008). 

55. РБР могут также способствовать удовлетворению потребностей стран 
с низким уровнем доходов в доступе к ссудам для финансирования инфраструк-
турных проектов по субсидируемым ставкам, даже если в числе акционеров та-
ких банков отсутствуют развитые страны. Поскольку эти банки получают при-
быль, но не распределяют дивиденды, они могут использовать такую прибыль 
для расширения своей базы капитала,  однако часть ее может также использо-
ваться для субсидирования кредитов заемщикам из числа стран с низким уров-
нем дохода. Что касается субрегиональных банков развития, особенно тех, что 
действуют в Африке к югу от Сахары, то сегодня их кредитный потенциал ог-
раничен, особенно в части крупных и дорогостоящих инфраструктурных проек-
тов. Прогресса можно добиться за счет привлечения небольшой части огром-
ных резервов иностранной валюты, которые в настоящее время имеют большое 
число стран с формирующейся рыночной экономикой, в качестве инвестиций в 
такие банки, что укрепит их структуру капитала и позволит им в полной мере 
осуществлять свои задачи по поддержке региональной экономической интегра-
ции. Некоторые из таких банков уже имеют страны с формирующейся рыноч-
ной экономикой, например Китай, в числе своих акционеров, т.е. уже сущест-
вуют институциональные механизмы, позволяющие увеличить базу капитала 
таких банков. 

56. В заключение следует отметить, что было выдвинуто предложение о соз-
дании банка БРИКС (Бразилия, Российская Федерация, Индия, Китай, Южная 
Африка), акционеры которого располагают возможностями для формирования 
крупной базы капитала, благодаря чему такой банк обладал бы достаточным 
потенциалом для предоставления ссуд странам-участницам и их соответствую-
щим региональным соседям. 
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 III. Вопросы для экспертов 

57. Для рассмотрения экспертам предлагаются следующие вопросы: 

 a) Какие формы ГЧП (например, контракты на предоставление услуг, экс-
плуатацию и управление, "проектирование−строительство−финансирование−  
эксплуатация") наиболее перспективны и в каких категориях стран? 

 b) Какие факторы играют определяющую роль в успехе ГЧП, а какие 
являются причиной их неудач? Каковы основные препятствия и барьеры на пу-
ти реализации возможностей создания государственно-частных партнерств: 
правовые, технические, рисковые, финансовые, политические? Какую роль в 
устранении этих препятствий и барьеров может играть сотрудничество в целях 
развития во всех его формах? 

 c) Как правительство может обеспечить баланс между предоставле-
нием гарантий для покрытия рисков в рамках ГЧП и недопущением возникно-
вения чрезмерной материальной ответственности в случае непредвиденных об-
стоятельств, которая потенциально связана с серьезными финансовыми послед-
ствиями? 

 d) Как могут интеграция и сотрудничество по линии Юг−Юг помочь 
развивающимся странам увеличить масштабы инвестиций в инфраструктуру? 
Какие конкретные примеры успеха в данной области заслуживают изучения? 

 e) Каковы возможности увеличения масштабов существующих регио-
нальных механизмов финансирования и создания новых механизмов в целях 
развития инфраструктуры?  

 f) Как можно еще более усилить роль РБР (и субрегиональных банков 
развития) в данной области? 

 g) Каковы потенциальные выгоды и опасности, связанные с упроще-
нием процедур торговли? 
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