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Рассматриваются современные перспективы развития региональной транспортной 
инфраструктуры в посткризисных условиях. Анализируется уровень бюджетного спонси-
рования разных регионов. 
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We consider current prospects of developing regional transport infrastructure in the post-

crisis environment. The level of budget funding in different regions is analyzed. 
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В ряде российских регионов посткри-
зисное развитие экономики связывается, 
прежде всего, с развитием транспортной 
инфраструктуры. Так, в начале ХIХ века 
Томск стал административным центром 
огромной территории, благодаря транзит-
ному положению на Сибирском тракте. 
Томская губерния, образованная в 1804 г., 
включала нынешние Республику Алтай, 
Алтайский край, Кемеровскую, Новоси-
бирскую и Томскую области и часть 
Красноярского края и Казахстана. Однако 
при строительстве Транссиба магистраль 
прошла мимо Томска [1]. Томск потерял 
значение транспортного узла, а неофици-
альной сибирской столицей со временем 
стал Новосибирск. 

Около 360 км железнодорожных пу-
тей и 7 тыс. км автомобильных дорог на 
территории области – это значительно 
ниже общероссийского показателя в пере-
счёте на душу населения. В последнее 
время реализуются проекты выхода Том-
ска из транспортного тупика. В 2010 г. 
аэропорт Богашево получил статус меж-
дународного, ведётся его реконструкция, 
с 2011 г. он начал приём и отправку меж-
дународных рейсов. Продолжается строи-
тельство Северной широтной дороги 
Пермь – Ивдель – Ханты-Мансийск – 
Сургут – Нижневартовск – Томск, которая 
соединит нефтегазовый Север с Уралом и 
европейской частью страны. В Транс-
портную стратегию России до 2030 г. 

включена скоростная автомагистраль 
Томск – Новосибирск, крупнейшие проек-
ты в сфере трубопроводного транспорта 
[1]. 

В Уральском ФО (УрФО) реализуется 
комплексный инвестиционный проект 
«Урал Промышленный – Урал Поляр-
ный». Он включает такие направления 
инновационного развития УрФО, как 
энергетика, строительство дорог, создание 
сопутствующих мощностей по конечной 
переработке полезных ископаемых на 
месте. Основной приоритет отдан строи-
тельству железнодорожных линий, кото-
рые призваны обеспечить новую логисти-
ку доставки жидких углеводородов.  

Согласована проектная документация 
на строительство железнодорожных ли-
ний Салехард – Надым и Полуночное – 
Обская – Салехард. Они входят в подпро-
грамму «Железнодорожный транспорт» 
федеральной целевой программы «Разви-
тие транспортной системы России (2010–
2015)» и призваны резко увеличить объё-
мы перевозок железнодорожным транс-
портом в Западно-Сибирском регионе, 
дать синергетический эффект для разви-
тия Ямала и регионов, которые входят в 
УрФО и прилегают к Ямало-Ненецкому 
автономному округу (ЯНАО) (Ханты-
Мансийский АО и Тюменская обл.). Же-
лезная дорога совершенно изменит транс-
портную логистику в округе. Более 300 км 
дороги между городами Салехард и На-



ЖУРНАЛ ПРАВОВЫХ И ЭКОНОМИЧЕСКИХ ИССЛЕДОВАНИЙ 

 

 190

дым соединят устремления всех участни-
ков рынка углеводородного сырья, будет 
создан новый транспортный коридор – 
альтернатива Северному морскому пути, 
который сможет действовать круглого-
дично. Стройка займёт 4-5 лет, до 2016–
2017 гг., когда наступит время пиковой 
добычи попутного нефтяного газа, кото-
рый станет основным грузом на этой до-
роге.  

Дальнейшая реализация проекта пре-
дусматривает образование Северного ши-
ротного хода (Обская – Салехард – Надым 
– Пангоды – Новый Уренгой – Коротчае-
во) и позволит значительно сократить 
объёмы бюджетных инвестиций, обеспе-
чив при этом финансирование мостового 
перехода через реку Обь и железнодо-
рожных подходов к нему [3]. 

Крупнейший инвестиционный проект 
в Оренбургской области (150 млрд. руб.) – 
сооружение к 2015 г. участка высокоско-
ростной автомагистрали Казань – Орен-
бург – Актобе как части транспортного 
коридора Европа – Западный Китай. Реги-
он получит большие доходы от обслужи-
вания транзитных грузопотоков из Казах-
стана, Приволжья и Урала, вливающихся 
в международные транспортные коридо-
ры Транссиб и Север-Юг.  

В Приволжском ФО к 2020 г. плани-
руется снять существующие инфраструк-
турные ограничения, связанные с отсутст-
вием современных автомагистралей, свя-
зывающих север и юг округа. Около 60% 
федеральных и 70% региональных авто-
мобильных дорог общего пользования не 
отвечают нормативным требованиям. В 
границах Волжско-Камского бассейна 
около 60% внутренних водных путей не 
имеют гарантированных габаритов. Воз-
душные перевозки между субъектами РФ 
практически не выполняются.  

В ближайшее десятилетие предусмот-
рено комплексное развитие опорной 
транспортной сети федерального значе-
ния, развитие существующих и формиро-
вание новых международных транспорт-
ных коридоров, создание современной ло-
гистической инфраструктуры. К стратеги-
ческим проектам можно отнести железно-
дорожную магистраль Соликамск – Сык-

тывкар – Архангельск, соединяющую 
Приволжье и Урал с портами Белого и Ба-
ренцева морей, строительство междуна-
родного транспортного коридора Европа – 
Западный Китай. Составной частью про-
екта «Волжский транзит» станет строи-
тельство и реконструкция автодорог по 
направлению Центр – Урал, реконструк-
ция гидротехнических сооружений Еди-
ной глубоководной системы Европейской 
части РФ в бассейнах рек Волги, Камы и 
Белой. 

Логистическая инфраструктура в ок-
руге находится в стадии формирования. 
До 80% импортных грузов, предназначен-
ных для регионов округа, перерабатыва-
ется в Москве и Санкт-Петербурге. Соз-
дание Свияжского межрегионального 
мультимодального логистического центра 
в Республике Татарстан позволит обеспе-
чить управление грузопотоками, перера-
боткой и доставкой грузов различными 
видами транспорта, оказание складских и 
таможенных услуг.  

Создание современной транспортной 
инфраструктуры – основа развития эко-
номики Камчатки. Из-за отсутствия же-
лезных и современных автодорог, изно-
шенности портовой и авиационной ин-
фраструктуры прожиточный минимум 
здесь в 2011 г. был более чем вдвое выше, 
чем в Новгородской области. За 20 лет 
регион потерял почти половину населе-
ния. Более 55% инвестиций финансирует 
бюджет, но из-за высоких тарифов на ин-
фраструктурные услуги, их низкого каче-
ства и длительных сроков выполнения 
рыболовные и другие суда уходят в ино-
странные порты. Ремонтная база также 
переместилась в Китай и Южную Корею. 
Высока доля теневой экономики. Бюд-
жетные трансферты до сих пор покрывали 
текущий дефицит, но не обеспечивали 
преобразование инфраструктуры. 

В российских регионах для развития 
транспортной инфраструктуры использу-
ются налоговые льготы, субсидирование 
процентной ставки, бюджетные гарантии 
и специальные фонды. Налоговые льготы 
есть в 71 субъекте РФ, и более чем в по-
ловине из них есть более или менее разви-
тое инвестиционное законодательство. 
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Предоставление налоговых льгот и пре-
ференций инвесторам является наиболее 
распространённой мерой и действует 
практически во всех регионах РФ. Прак-
тически во всех регионах действует диф-
ференцированный подход к предоставле-
нию налоговых льгот и другим видам 
поддержки с учётом объёма и типа инве-
стиционного проекта (производственный, 
инфраструктурный и т.д.). Как правило, 
эти льготы используются для реализации 
крупных (стратегических) инвестицион-
ных проектов программного типа, осно-
ванных на кластерном подходе [4]. 

Субсидирование части процентной 
ставки по кредитам зависит от уровня 
сбалансированности бюджета региона. 
Как правило, его используют регионы со 
стабильной финансовой ситуацией. Суб-
сидирование процентной ставки и гаран-
тии бюджета не используются регионами 
с низким уровнем социально-экономичес-
кого развития и высокими финансовыми 
рисками, а также регионами, где по объ-
ективным обстоятельствам (географиче-
ское положение, численность населения и 
т.д.) не реализуются крупные инвестици-
онные проекты, низок уровень развития 
финансовой инфраструктуры и т.д. Огра-
ничением развития этих инструментов яв-
ляется несовершенство федеральной нор-
мативно-правовой базы в области госу-
дарственно-частного партнёрства. То же 
касается создания региональных фондов 
поручительств и региональных гарантий-
ных фондов [4]. 

Примером комплексного подхода к 
решению инфраструктурных проблем 
можно считать Москву. Транспортный 
коллапс здесь был вызван рядом объек-
тивных и трудно устранимых факторов – 
высокая плотность застройки и меньшая 
(в несколько раз) площадь дорог и парко-
вок по сравнению с крупными европей-
скими городами, радиальное расположе-
ние коммуникаций, чрезмерная концен-
трация офисов и торгово-развлекательных 
комплексов в центре города, а логистиче-
ских парков – у основных вылетных и 
кольцевых магистралей. Положение усу-
губляла точечная застройка, фактическая 
приватизация городских земель, особая 

роль личных отношений власти и бизнеса.  
На развитие транспортной инфра-

структуры до 2020 г. намечено направить 
более 1 трлн. руб. и около ¼ городского 
бюджета. Комплексная программа вклю-
чает: 

- увеличение площади Москвы на 160 
тыс. га в западном, юго-западном и юж-
ном направлении (до границ Калужской 
обл.) и сооружение там 45 млн.кв.м офи-
сов и 60 млн.кв.м жилья; 

- увеличение доли общественного 
транспорта в общем объёме перевозок до 
80%, выделение для общественного 
транспорта специальных полос, сооруже-
ние заездов для нормальной посадки и 
высадки пассажиров, перехватывающих, 
многоярусных и подземных парковок (их 
общая площадь возрастет с 1 до 1,5 млн. 
машиномест), новых радиусов метро и 
связок между ними (общая протяжённость 
вырастет с 300 до 600 км), обновление 
парка автобусов (в 2011 г. – на 1/3), трол-
лейбусов и трамваев; 

- увеличение числа и площади авто-
дорог в несколько раз, реконструкция 3-го 
транспортного кольца и МКАД, расшире-
ние «бутылочных горлышек» на выездах 
из Москвы, строительство связок между 
ними и дорог между районами (Восточное 
и Западное Бирюлево, Чертаново, Цари-
цыно и т.д.), с привлечением частных ин-
весторов, заинтересованных в ликвидации 
«пробок». В 2007–2011 гг. удалось сокра-
тить число участков в местах примыкания 
крупных улиц с многополосным движени-
ем к вылетным магистралям с 30 до 24, на 
14-ти участках скорость выросла на 1/3. К 
2016 г. сооружается 16 транспортных раз-
вязок и 17 транспортных участков (Ала-
бяно-Балтийский тоннель и т.д.); 

- развитие пригородных железнодо-
рожных перевозок, транспортно-переса-
дочных узлов, объединяющих автотранс-
порт, метро, железнодорожные станции с 
перехватывающими парковками. По тер-
ритории Москвы проходит 200 км желез-
ных дорог с 92 остановками, но ими поль-
зуется лишь 2% пассажиров. На малом 
кольце МЖД необходимо обновить под-
вижной состав, построить новые остано-
вочные пункты, линии скоростного трам-
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вая; 
- запрет на уплотнительно-точечную 

застройку, особенно офисную и торгово-
развлекательную, в т.ч. у МКАД и других 
транзитных магистралей, их перенос в но-
вые районы, запрет на самострой вдоль 
дорог и сокращение ширины их полос с 
3,7 до 3,3–3,5 м, оптимизация сети терми-
налов, логистических и таможенных цен-
тров, расположенных на 18 вылетных ма-
гистралях (только 7 из них имеют одина-
ковую пропускную способность в городе 
и области); развитие логистических и кон-
тейнерно-складских комплексов в Калуж-
ской и других областях ЦФО за предела-
ми Москвы; 

- новая организация дорожного дви-
жения с единым диспетчерским центром 
для Москвы и области, новым режимом 
работы светофоров и т.д.; 

- реконструкция тепловых сетей и га-
зопроводов, обновление системы водо-
стоков, охватывающей 92% территории 
Москвы, модернизация водопровода и ка-
нализации, замена воздушных линий 
электропередач подземными кабельными, 
установка до 2016 г. системы освещения 
3,5 тыс. дворов. Программа развития 
коммунальной и инженерной инфраструк-
туры, изношенной на 40%, а в отдельных 

районах – на 50-60%, обойдётся в 2,1 
трлн. руб.  
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