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В связи со сложной ситуацией, сло-
жившейся на данный период в 
дорожно-строительной отрасли, 
следует рассмотреть некоторые 
особенности, касающиеся в том 
числе законодательной сферы. 

Министерством финансов и Фе-
деральной антимонопольной 
службой недавно был подготовлен 
пакет поправок в Федеральный 
закон № 44 о контрактной системе. 
Согласно статье 24 Закона, в редак-
ции законопроекта предлагается 
сократить количество конкурент-
ных способов определения постав-
щиков до трех: конкурс, аукцион, 
запрос котировок в электронном 
виде. Также законопроектом пред-
лагается заменить банковскую 
гарантию на независимую. 

В действующей редакции Закона 
о закупках в качестве обеспече-
ния исполнения обязательств 
может быть представлена банков-
ская гарантия как вид независи-
мой гарантии, а в качестве гаранта 
может выступать исключительно 
банк, соответствующий требова-
ниям, установленным правитель-
ством РФ. Банковская гарантия, 
согласно части 3 статьи 368 Граж-
данского кодекса РФ, является 
разновидностью независимой га-
рантии. Изменение терминоло-
гии направлено на расширение 
субъектного состава данных отно-
шений. Таким образом, получает-
ся, что, помимо банков или иных 
кредитных организаций, гаран-
тии могут быть выданы другими 
коммерческими предприятиями.

Несмотря на определенные пози-
тивные сдвиги в части обеспечения 
исполнения контракта (согласно 
Федеральному закону от 24.04.2020 
№ 124-ФЗ), для крупных строи-

тельных договоров размер соответ-
ствующего обеспечения, который 
рассчитывается от стоимости кон-
тракта, а также связанные с этим 
затраты подрядчика (комиссион-
ные расходы) на выдачу и обслу-
живание банковских гарантий 
являются существенной неком-
пенсируемой финансовой нагруз-
кой. Это, влияя на рентабельность 
объекта в целом, приводит к отвле-
чению оборотных средств и заем-
ному финансированию.

Реальный пример дополнитель-
ных финансовых затрат подряд-
чика отражен в табл. 1.

Возникла и уже успела устоять-
ся тенденция, связанная с тем, что 
предприятиям дорожной отрасли 
стало крайне невыгодно выхо-
дить на тендеры с миллиардны-
ми суммами. При этом крупных 
генподрядчиков (с выручкой по 

итогам 2018 года свыше 20 млрд 
рублей), специализирующих-
ся на строительстве дорог, мостов 
во всей Российской Федерации, 
к настоящему времени сохрани-
лось не более десяти. При хро-
ническом недостатке оборотных 
средств подрядчики оказались вы-
нуждены использовать кредиты 
практически на всех этапах вы-
полнения государственных кон-
трактов. Согласно Федеральному 
закону «О контрактной системе 
в сфере закупок товаров, работ, 
услуг для обеспечения государ-
ственных и муниципальных нужд» 
(ФЗ-44), дорожно-строительные 
компании обязаны предоставлять 
и банковскую гарантию на участие 
в конкурсе, и на обеспечение ис-
полнений обязательств, и на га-
рантийные обязательства! 

Однако при заключении кон-
тракта еще до выхода на объект 
подрядчик уже вынужден нести 
дополнительные затраты в размере 
4,5% на оплату банковских гаран-
тий. Снижается и без того низкая 
рентабельность деятельности, на-
ходящаяся, в среднем, на уровне 
2–4%. Расходы подрядных ком-

Известно, что в современной России доходы банков заметно превышают до-
ходы строительных компаний, в том числе работающих в дорожной отрасли. 
При этом, по данным Госкомстата, долги предприятий, представляющих до-
рожно-строительное направление, перед банками исчисляются в настоящее 
время сотнями миллиардов рублей. 

Отраслевые проекты под угрозой срыва

стратегии развития
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паний на выплату банковских 
процентов не компенсируются 
сметной стоимостью работ, – эти 
расходы подрядчик выплачивает 
из прибыли, которой у него… нет. 

Что касается фактической рента-
бельности предприятий дорожно-
го комплекса по видам ОКВЭД, то 
она приведена в табл. 2.

В дорожной отрасли чистая 
прибыль строительных компаний 
оказывается существенно ниже 
платежей по кредитам. Задолжен-
ность предприятий дорожной 
отрасли перед банками, соглас-
но данным Госкомстата, составля-
ет сотни миллиардов рублей. Так, 
в декабре 2019 года долги по кре-
дитам только крупных и средних 
дорожных компаний (код ОКВЭД 
«Строительство автомобильных 
дорог и автомагистралей») достиг-
ли порядка 345 млрд рублей (а это 
в 1,5 раза превышает такой же по-

казатель на начало 2017 года). Что 
касается задолженности мостови-
ков (код ОКВЭД «Строительство 
мостов и тоннелей»), то за тот же 
трехлетний период она увеличи-
лась почти в шесть раз, составив 
27,4 млрд рублей (см. табл. 3). 

Рассчитанная сумма процентных 
платежей за 2019 год по кредитам 
дорожно-строительными компа-
ниями превысила 32 млрд рублей, 
что почти в 50 раз больше чистой 
прибыли, полученной дорожника-
ми за тот же период.

Во время пандемии коронавируса, 
для того чтобы поддержать стро-
ительную отрасль, организаци-
ям были предоставлены льготы 
по уплате налогов, а также воз-
можность отсрочки платежей. Но, 
к сожалению, ожидаемый резуль-
тат оказался не столь продуктив-
ным, как предполагалось. А ведь в 
этой связи особенно эффективной 

мерой поддержки бизнеса могло 
бы стать именно государственное 
субсидирование кредитной ставки.

И хотя на будущий, 2021 год, запла-
нировано хорошее финансирова-
ние и разработаны амбициозные 
программы, чрезвычайное беспо-
койство вызывает одна большая 
проблема, провоцирующая следу-
ющий вопрос: кто все-таки будет 
осваивать бюджеты и реально реа-
лизовывать все эти проекты? Ведь, 
как известно, оставшиеся пред-
приятия дорожного комплекса в 
настоящее время балансируют на 
грани банкротства... 

Конкуренция, которая еще лет 
пять назад считалась распростра-
ненным явлением среди таких 
компаний, на сегодняшний день 
отсутствует априори! Доказа-
тельством может служить и такой 
факт: в текущем, 2020 году, 80% 
тендеров с суммой более 500 млн 

Табл. 2

Табл. 3
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рублей были проведены с одним 
участником. Крупных генподряд-
чиков с выручкой по итогам 2018 
года свыше 20 млрд рублей на всю 
страну осталось не более десяти. 
Сложилась действительно ката-
строфическая ситуация, выходом 
из которой может стать лишь опе-
ративное, не терпящее отлага-
тельств принятие ряда изменений 
в нормативные акты. 

Для уменьшения банковского дав-
ления на подрядные организации 
в сфере дорожного строительства, 
а также для решения вопросов 
предварительной квалификации 
ассоциацией «АСДОР» предложе-
но внести ряд изменений в ФЗ-44. 

Необходимо добиться того, что 
позволит участнику закупки в ка-
честве законной альтернативы 
банковской гарантии исполнения 
контракта и выполнения гаран-
тийных обязательств предостав-
лять выписки из реестра членов 
соответствующей саморегулиру-
емой организации. И здесь важно 
обратить внимание на то, что воз-
мещение ущерба, причиненного 
вследствие неисполнения или не-
надлежащего исполнения участ-
ником закупки обязательств по 
контракту, предметом которо-
го является проведение работ по 
проектированию, строительству 
и капитальному ремонту автомо-
бильных дорог, заключенным с 
использованием конкурентных 
способов заключения договора, 
регулируется статьей 60.1 Градо-
строительного кодекса Российской 
Федерации.

В компенсационных фондах СРО 
размещено 94,6 млрд рублей, из 
них 33,8 млрд рублей в фондах 
возмещения вреда и 60,8 млрд 
рублей в фондах обеспечения до-
говорных обязательств. За весь 
период существования компен-
сационных фондов СРО был воз-
мещен ущерб на сумму 171,8 
млн рублей, большая часть кото-
рого пришлась на 2017 год – 128 
млн рублей. Такая мера позволит 
снизить банковское давление на 
подрядные организации, работа-
ющие в сфере дорожного строи-
тельства.

Кроме того, важным и однозначно 
позитивным изменением может 
стать дополнение в статью 37 
ФЗ-44, благодаря которому победа 
недобросовестных подрядчиков 
в тендерах на проектирование, 
строительство, реконструкцию 
и ремонт объектов транспорт-
ной инфраструктуры лишь на 
основании демпинга станет не-
возможной. Речь идет о необходи-
мости обязать участника, который 
предлагает на конкурсе цену, 
сниженную более чем на 10%, до-
полнительно предоставлять заказ-
чику и обоснование, и расчеты, 
подтверждающие возможность 
выполнить указанную работу по 
заявленной им стоимости.

В добавление к указанным про-
блемам ФАС разработан унифи-
цированный рейтинг «деловой 
репутации участника закупки», 
который рассчитан на внедрение 
во всех отраслевых областях, свя-
занных с участием в госзакупках.

Представители АСДОР неслучай-
но настаивают на необходимости 
пересмотреть (и до пересмотра не 
принимать!) предлагаемый уни-
фицированный рейтинг «деловой 
репутации участника закупки». 
Ведь, являясь лишь оценкой опыта 
участника, такой рейтинг вклю-
чает в себя совокупную стои-
мость исполнения контрактов (по 
ФЗ-223 и ФЗ-44) за семь лет, коли-
чество исполненных контрактов 
за семь лет, соотнесение штраф-
ных санкций к стоимости испол-
ненных контрактов и наличие 
(или отсутствие) факта включе-
ния компании в РНП за семь лет. 
Такие требования не подходят для 
отбора исполнителей по контрак-
там, заключающимся на несколько 
лет. И здесь у дорожников уже есть 
готовое решение – внедрить пред-
варительный квалификационный 
отбор. Система позволит развивать 
рынок дорожного строительства и 
купировать риски неисполнения 
или некачественного исполнения 
контрактов.

Расчет показателей преимуще-
ственно от количества контрактов 
(договоров) без учета их объема 
приведет к получению более вы-

сокого рейтинга участником 
закупки, имеющим в своем опыте 
большее количество исполненных 
контрактов (договоров) небольшо-
го объема, по сравнению с участ-
ником закупки, имеющим опыт 
исполнения меньшего количества 
контрактов (договоров) с большим 
объемов работ.

Также стоит обратить внимание 
на вводные документы, такие как 
Разрешение на ввод объекта в экс-
плуатацию или Акт приемки ка-
питального строительства на 
крупные линейные объекты, стро-
ительство которых, как правило, 
рассчитано на несколько лет. 

Будучи построенными с запущен-
ным рабочим движением, объекты 
будут отражаться в единой ин-
формационной системе как неза-
вершенные, что, в свою очередь, 
повлияет на рейтинг деловой ре-
путации. В результате окажет-
ся, что крупнейшие организации, 
имеющие огромный опыт выпол-
нения масштабных работ и давно 
зарекомендовавшие себя в каче-
стве добросовестных поставщиков, 
приобретут рейтинг деловой ре-
путации уровня среднестатисти-
ческой компании. 

При выборе поставщика в сфере 
транспортного строительства 
предложенная редакция рейтин-
га может спровоцировать нега-
тивный эффект и, в частности, 
привести к выбору менее квалифи-
цированных подрядчиков, след-
ствием чего станет некачественное 
исполнение контрактов или уве-
личение сроков их исполнения. 

Таким образом, в нашей отрасли к 
уже имеющимся добавлены новые 
проблемы… Без принятия срочных 
мер, в том числе, и по изменению 
ряда положений законодательных 
документов, под угрозой срыва 
может оказаться реализация на-
ционального проекта «Безопасные 
и качественные автомобильный 
дороги», а также федерального 
проекта «Мосты и путепроводы». 

Ю. А. Агафонов, 
генеральный директор 
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