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В
настоящее время, несмот�
ря на общую адаптацию к
рыночным условиям, сос�

тояние транспортной отрасли нельзя
считать оптимальным, а уровень ее
развития достаточным. Основным до�
кументом, определяющим направле�
ния транспортной политики страны
на долгосрочный период, является
Транспортная стратегия Российской
Федерации на период до 2020 г. 

С учетом результатов 2004–2005 гг.,
на основе Программы социально�эко�
номического развития Российской Фе�
дерации на среднесрочную перспекти�
ву, в рамках реализации основных по�
ложений Транспортной стратегии,
Минтрансом России была разработана
система первоочередных мероприятий
на среднесрочный период и определен
объем ресурсов, который должен быть
задействован для достижения заплани�
рованных результатов.

Стратегия и тактика
В настоящее время сформирована

система стратегических целей, такти�
ческих задач министерства, разработан
перечень показателей, позволяющих
оценить степень их достижения.

Первая стратегическая цель —
развитие современной и эффективной
транспортной инфраструктуры, обес�
печивающей снижение транспортных
издержек, ускорение движения грузов и
пассажиров.

Обеспечение эффективной работы и
сбалансированного развития транспо�
ртной инфраструктуры рассматривает�
ся в качестве важнейшей сферы ответ�

ственности министерства. Наши уси�
лия на ближайшие годы сконцентриро�
ваны на ликвидации основных разры�
вов и узких мест в опорной транспорт�
ной сети.

Вторая стратегическая цель — по�
вышение доступности услуг транспорт�
ного комплекса для населения.

В настоящее время мобильность рос�
сийских граждан в 2,5 раза ниже, чем в
развитых странах мира. Около 50 ты�
сяч населенных пунктов не имеют
круглогодичной связи с системой на�
земных транспортных коммуникаций.
Для значительной части населения
страны по�прежнему остаются недос�
тупными услуги магистрального пасса�
жирского транспорта. 

Основным направлением повышения
транспортной доступности является
развитие сети дорог общего пользова�
ния в субъектах Российской Федерации
и муниципальных образованиях, в пер�
вую очередь сельских дорог, что позво�
лит уменьшить затраты времени на по�
ездки, повысить доступность услуг меди�
цинских, культурных и образовательных
учреждений;

развитие воздушных, в том числе
малой авиации, и речных пассажирс�
ких перевозок;

развитие скоростных и высокоско�
ростных пассажирских железнодорож�
ных перевозок также будет способство�
вать повышению деловой активности и
транспортной подвижности населения
России.

Решение этих задач позволит исклю�
чить ситуацию, когда определенная
часть российских граждан лишена

конституционных прав на получение
своевременной медицинской помощи,
свободу перемещения, свободный вы�
бор работы и места своего проживания.

Следующая, третья, стратегичесL
кая цель — повышение конкурен�
тоспособности транспортной системы
России и реализация транзитного по�
тенциала страны.

Достижение цели означает форми�
рование в России транспортной инф�
раструктуры мирового уровня и созда�
ние, таким образом, прочной основы
для успешной интеграции России в ми�
ровую транспортную систему, измене�
ния роли транспортной отрасли в фор�
мировании валового национального
продукта. Внедрение современных ло�
гистических технологий позволит сни�
зить долю транспортных издержек в
конечной стоимости российской про�
дукции, которая сейчас составляет
15–20%, до уровня 9–12% (в странах с
развитой экономикой она составляет
7–8%).

Последнее десятилетие заставило кар�
динально переосмыслить требования к
системе безопасности транспортного
комплекса. Повышение комплексной
безопасности и устойчивости транспо�
ртной системы вынесено в специаль�
ную, четвертую цель министерства.

Традиционный приоритет безопас�
ности транспортного процесса допол�
нен требованием обеспечения анти�
террористической безопасности на
транспорте. Создан Национальный ан�
титеррористический комитет, актив�
ное участие в его работе принимает
Минтранс России.

Достижение четырех стратегических
целей невозможно без улучшения ин�
вестиционного климата и развития ры�
ночных отношений в транспортном
комплексе, отсюда и возникает пятая
стратегическая цель. Рост внебюд�
жетных инвестиций будет способство�
вать реализации комплексных инфраст�
руктурных проектов на условиях госуда�

В Российской Федерации сейчас уделяется большое вни�
мание региональным аспектам транспортной стратегии,
обеспечению единства экономического пространства
страны, ускорению товародвижения, снижению удель�
ных транспортных издержек в экономике, завершению
формирования единой опорной транспортной сети без

разрывов и «узких мест», ликвидации диспропорций в развитии
транспортной системы в рамках отдельных регионов страны.

А.С. МИШАРИН, заместитель министра транспорта Российской Федерации
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рственно�частного партнерства, внесет
определенность и устойчивость в реа�
лизацию планов государства по разви�
тию объектов транспорта, а также обес�
печит повышение технического уровня
транспортных средств и оборудования.

Общественным транспортом
займется Минтранс

Минтранс планирует разработку но�
вой программы «Развитие обществен�
ного пассажирского транспорта». До
сих пор на федеральном уровне не уде�
лялось должного внимания его разви�
тию, поскольку это сфера ответствен�
ности субъектов Российской Федерации
и органов местного самоуправления. Но
в связи с тем, что общественный пасса�
жирский транспорт обеспечивает жиз�
недеятельность полутора тысяч городс�
ких и двадцати тысяч сельских населен�
ных пунктов, ежедневно перевозится
120 млн. пассажиров — 85% пассажирс�
ких перевозок осуществляется общест�
венным пассажирским транспортом, —
проблема выходит за внутригородские
и региональные рамки и приобретает
общероссийский характер.

Пассажирооборот транспорта обще�
го пользования в 2005 г. снизился на 5%
— до 394 млрд. пасс/км. Одна из при�
чин — последствие реформы системы
оплаты за проезд, которая снизила под�
вижность льготных категорий пасса�
жиров. Кроме того, продолжает сокра�
щаться парк трамваев, троллейбусов и
автобусов большой вместимости.

У нас уже есть опыт координации
усилий государства в сфере социально
значимых пассажирских перевозок. В
целях реализации положений Феде�
рального закона №122�ФЗ организован
мониторинг введения в субъектах Рос�
сийской Федерации единого социаль�
ного билета для проезда отдельных ка�
тегорий граждан на городском и при�
городном пассажирском транспорте.

Инвестиции в инфраструктуру
Инфраструктура всех видов транс�

порта требует реконструкции и разви�
тия. Прежде всего, это объекты внут�
ренних водных путей. Больше полови�
ны гидротехнических сооружений,
которые являются важной частью
транспортной инфраструктуры, нахо�
дятся в эксплуатации 60 и более лет.

Железнодорожная инфраструктура
требует ускоренного развития, прежде
всего на подходах к портам, крупным
городам, на основных угольных марш�
рутах, искусственных сооружениях,
мостах и путепроводах.

Еще сложнее положение в дорожном
хозяйстве. К концу 2005 г. доля автодо�
рог, соответствующая нормативным
требованиям, уменьшилась, и составля�
ет только 37%, а доля дорог, работающих
в режиме перегрузки, увеличилась по
сравнению с показателями 2004 г.

Несмотря на предпринимаемые ме�
ры, разрыв между темпами роста авто�
мобилизации и развитием дорожной
сети пока не преодолен. Основная зада�

ча этого года — переломить ситуацию и
остановить ухудшение, довести состоя�
ние существующей дорожной сети до
запланированного уровня к 2010 г. Для
этого нужно полностью перейти к фи�
нансированию по нормативам.

Кроме того, требуется заблаговре�
менная организация и ужесточение
контроля проектных работ. С этой точ�
ки зрения, переход на принципы трех�
летнего планирования существенно
эффективнее, поскольку позволяет за�
ложить оптимальный график реализа�
ции каждого проекта.

Создание целевых источников фи�
нансирования развития инфраструкту�
ры может стать одним из механизмов
реализации государственной политики
в сфере транспорта.

Достижение стратегических целей и
решение тактических задач в
2006–2008 гг. в части федерального
бюджета будет полностью осущес�
твляться в рамках программной дея�
тельности (97% бюджета министерства
составляют ФЦП и ведомственные це�
левые программы), включающей ме�
роприятия инвестиционного, иннова�
ционного и организационно�правово�
го характера.

Речь идет прежде всего о ФЦП «Мо�
дернизация транспортной системы
России (2002–2010 гг.)».

Общий объем средств по программе
— 5,163 трлн. рублей, из них на
2006–2010 гг. — 3,655 трлн. рублей, в
том числе:
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за счет средств федерального бюд�
жета — около 1,3 трлн. рублей,

за счет бюджетов субъектов Рос�
сийской Федерации — 1,1 трлн. рублей и

за счет внебюджетных источников
— 2,8 трлн. рублей.

Таким образом, на 1 рубль федераль�
ного бюджета будет расходоваться 0,8
рубля из бюджетов субъектов Российс�
кой Федерации и 2,2 рубля из внебюд�
жетных источников.

Структурная перестройка
Особые усилия сконцентрированы

на дальнейшем проведении структур�
ных реформ на транспорте. Общая цель
преобразований — создание цивилизо�
ванного рынка транспортных услуг, ос�
нованного на конкуренции независи�
мых операторов, привлекательного для
инвесторов и предпринимателей.

Прежде всего, это — переход к треть�
ему этапу программы структурной ре�
формы на железнодорожном транс�
порте, который предполагает рост кон�
куренции в грузовых и выделение
пассажирских перевозок как конкуре�
нтного сектора.

Минтрансом также разработана Кон�
цепция управления федеральным иму�
ществом гражданских аэропортов. В
соответствии с целями и задачами Кон�
цепции в 2006 г. предстоит, в том числе,
обосновать структуру и состав нацио�
нальной аэропортовой сети гражданс�
кой авиации, стратегию ее развития и
соответствующего привлечения част�
ных инвестиций.

Решение данных вопросов обуслав�
ливает необходимость начала в 2006
году практических мероприятий по ук�
рупнению отечественных авиакомпа�
ний, предусмотренных утвержденны�
ми Основами политики Российской
Федерации в области авиационной дея�
тельности на период до 2010 г.

На внутреннем водном транспорте ре�
формированию подлежит система уп�
равления внутренними водными путями.

Утверждение и реализация Концеп�
ции реформирования дорожного хо�
зяйства позволит повысить эффектив�
ность расходования бюджетных
средств в этом секторе.

Началась разработка Концепции раз�
вития грузового автомобильного

транспорта, предусматривающая повы�
шение эффективности использования
автомобилей, совершенствование и
внедрение новых автотранспортных
технологий и оптимизацию движения
грузов.

Государственно�частное 
партнерство

Для Минтранса России 2006 г. стал
годом начала реализации крупномасш�
табных транспортных проектов на ос�
нове государственно�частного партне�
рства (ГЧП). Вступление в действие Фе�
дерального закона «О концессионных
соглашениях» и внедрение практики
перспективного трехлетнего бюджет�
ного планирования инвестиционных
затрат дает возможность частному ин�
вестору планировать график инвести�
ций, создает реальные основы для реа�
лизации форм ГЧП в России.

В этих условиях российская транспо�
ртная инфраструктура стала привлека�
тельной для вложений частного капи�
тала. Политическая и экономическая
ситуация на мировых рынках делает
российские объекты ещё более инте�
ресными для вложений институцио�
нальных инвесторов. 

Государственно�частное партнер�
ство становится ключевым механиз�
мом повышения инвестиционной
привлекательности отрасли. Приори�
тетным направлением здесь должны
стать концессии в сфере платных авто�
дорог и городского транспорта, портов
и аэропортов, железнодорожных объ�
ектов, ледоколов. Государственные
транспортные концессии позволят
только в дорожной отрасли к 2010 г.
ежегодно привлекать 2–3 млрд. долла�
ров частного капитала. 

В 2005 г. создан Инвестиционный
фонд Российской Федерации.

В Минтрансе: 
разрабатываются механизмы фи�

нансирования инфраструктурных про�
ектов; 

подписано соглашение с Внешэко�
номбанком России,

организована образовательная
программа для подготовки специалис�
тов по концессиям на транспорте;

создан Экспертный совет по разви�
тию государственно�частного партне�
рства, в его рамках сформировано бо�
лее 20 рабочих групп;

9 проектов уже получили положи�
тельное заключение Минтранса России
и поданы на конкурс в Инвестфонд, 
8 из них прошли первый тур отбора и
представлены на рассмотрение Инве�
сткомиссии.
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УРАЛЬСКИЙ ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ОКРУГ
Уральский федеральный округ, площадь которого составляет около 10,5% терри�

тории России, пересекают крупные транспортные коридоры, связывающие его

с соседними регионами европейской и азиатской частей страны и обеспечиваю�

щие пропуск транзитных транспортных потоков. В их числе Транссиб, другие

российские транспортные маршруты и ответвления от них в направлении на Ка�

захстан, Среднюю Азию и Китай.

С 2001 г. началась реализация проектов строительства и реконструкции автомо�

бильных дорог в районах наиболее перегруженных движением автодорожных

узлов, а также строительство дорожных объектов, обеспечивающих геополити�

ческие интересы и безопасность государства. В Уральском федеральном округе

к таким дорогам были отнесены Тюмень — Ханты�Мансийск, Москва — Челя�

бинск (обход города Челябинска). 

В Уральском ФО предусмотрено выделение средств федерального бюджета:

на строительство и реконструкцию федеральных автомобильных дорог в объ�

еме 101,4 млн. рублей в 2006 г., 390,0 млн. рублей в 2007 г.;

на капитальный ремонт федеральных автомобильных дорог (включая расхо�

ды на проектно�изыскательские работы) 979,5 млн. рублей в 2006 г. В 2005 г. на

эти цели было направлено 467,5 млн. рублей.

Протяженность автомобильных дорог на территории Уральского ФО к началу

2006 г. составляли почти 43 тысячи км, из которых свыше 37 тысяч имеют твер�

дое покрытие. При этом протяженность федеральных дорог округа — всего нем�

ногим более 3 тысяч км, или менее 7%. Все федеральные трассы имеют твердое

покрытие.

Из 5682 сельских населенных пунктов 4168 (или 73,4%) имеют связь по дорогам

с твердым покрытием, что несколько превосходит аналогичный средний пока�

затель по России, равный 66,4%. Но средства на приведение в нормативное сос�

тояние сельских дорог для приемки их в сеть автомобильных дорог общего

пользования пока не используются в полной мере. Субъекты Российской Феде�

рации, входящие в УФО, не вносили предложения по финансированию сельских

автомобильных дорог за счет средств федерального бюджета, направляемых в

2005–2006 гг. в виде субсидий бюджетам субъектов РФ на строительство и реко�

нструкцию автомобильных дорог общего пользования. Основная причина низ�

кой активности регионов — отсутствие проектной документации. Анализ пока�

зывает, что регионы пока не имеют системного решения по организации и фи�

нансированию этой работы.



2006 г. становится реальным стар�
том реализации крупномасштабных
проектов на транспорте, направлен�
ных прежде всего на обеспечение 
доступности услуг транспорта для на�
селения, повышение конкурентоспо�
собности и инвестиционной привле�

кательности российской транспорт�
ной системы. 

Приоритет — регионам
В реализации крупных российских

проектов транспортное обеспечение
промышленных комплексов приобре�
тает особое значение, поэтому страте�
гическим приоритетом Минтранса ста�
новится организация эффективного
взаимодействия с регионами. 

Примерами таких комплексных про�
ектов, представленных на конкурс в
Инвестфонд РФ, являются «Комплекс�
ное развитие Нижнего Приангарья»,
«Комплекс нефтеперерабатывающих и
нефтехимических заводов в г. Нижне�
камске», «Комплексное развитие инф�
раструктуры Читинской области».

Важной составляющей взаимодей�
ствия с регионами по комплексному
развитию транспортной инфраструкту�
ры является также развитие инфраст�
руктуры особых экономических зон.
Транспортная инфраструктура играет

ключевую роль в обеспечении экономи�
ческой эффективности создания ОЭЗ.

Региональными приоритетами дея�
тельности в среднесрочном периоде
являются реализация региональных
проектов развития транспортной инф�
раструктуры по улучшению уровня
транспортного обеспечения и разви�
тия стратегически важных направле�
ний. Приоритетный характер этих
проектов подтвержден в ходе обсужде�
ния с администрациями субъектов и
потенциальными инвесторами. При
этом учитывались существенные реги�
ональные различия. Если в европейс�
кой части страны предполагается мо�
дернизация существующей инфраст�
руктуры с целью ликвидации «узких»
мест, то в Сибири и на Дальнем Восто�
ке, где находятся основные природные
ресурсы, необходимы крупные проек�
ты по созданию новых путей сообще�
ния, единой системы добычи, перера�
ботки и транспортировки грузов.

Одним из главных недостатков суще�
ствующей системы планирования раз�
вития транспорта является отсутствие
приемлемой и работоспособной мето�
дики оценки региональной транспорт�
ной обеспеченности, которая должна
учитывать:

1. Вклад отраслей транспорта в вало�
вые региональные продукты.

2. Состояние и развитие транспорт�
ной сети.

3. Уровень транспортной обеспечен�
ности регионов.

4. Влияние транспорта на окружаю�
щую среду.

5. Уровень транспортной безопас�
ности, включая антитеррористическую
безопасность.

6. Эффективность транспортной сис�
темы региона.

Очевидно, государство должно взять
на себя ответственность за минималь�
ный уровень развития транспортной
инфраструктуры, что позволит обеспе�
чить равные стартовые условия для на�
селения и производителей услуг регио�
на. Этот уровень, в соответствии с меж�
дународным опытом, можно назвать
Минимальным транспортным стан�
дартом (МТС). Такой подход может
снять в принципе проблему чрезмер�
ного участия государства в деятельнос�
ти отрасли.

Дальнейшая совместная работа по
координации и концентрации усилий
всех ветвей власти, общества и бизнеса
позволит решить поставленные перед
транспортным комплексом задачи со�
циальной и экономической направлен�
ности. 
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ГОСУДАРСТВО И ТРАНСПОРТ 

РЕСПУБЛИКА ТАТАРСТАН
В Минтрансе России, Приволжском федеральном округе и Республике Татарстан

накоплен объемный позитивный опыт взаимодействия всех ветвей и уровней

власти по комплексному развитию транспортного комплекса региона, он может

стать основой модели построения такого типа взаимодействия. 

За последние несколько лет в Татарстане:

построен Терминал�2 в международном аэропорту «Казань»;

реконструирована автомагистраль, соединяющая международный аэропорт

«Казань» со столицей республики;

построен новый вантовый мост через реку Казанка;

реконструирован пригородный железнодорожный вокзал с пропускной спо�

собностью 400 пассажиров в час;

причальный фронт Казанского речного порта после проведенной реконструк�

ции пассажирского причала увеличился до 494 м;

проведены работы по сооружению причала и углублению судового хода к ост�

рову�граду Свияжск, а также г. Булгар.

В Казани появился новый вид городского транспорта — современный метропо�

литен с 5 станциями, протяженность линии первого пускового комплекса сос�

тавляет 8,67 км. Также завершено строительство пассажирской посадочной

платформы ст. Аметьево, где пассажиры пригородных поездов имеют возмож�

ность пересесть на линию метро.

Одним из перспективных направлений при ремонте дорог Казани явилось при�

менение щебеночно�мастичного асфальтобетона, позволяющего увеличить

срок службы дорожного покрытия.

В 2005 г. введено в эксплуатацию 143,7 км дорог общего пользования с асфаль�

тобетонным покрытием (в 2004 г. — 157,5 км). Выполнен ремонт 460,7 км авто�

дорог общего пользования (в 2004 г. — 464,5 км).

Начата реализация проекта по строительству первой платной автодороги Со�

рочьи Горы — Шали, с мостовым переходом через р. Каму, протяженностью 54

км. Эксплуатация платной автомобильной дороги Сорочьи Горы — Шали позво�

лит компенсировать ограниченность бюджетного финансирования и рассматри�

вается Министерством транспорта и дорожного хозяйства РТ в качестве одного

из направлений развития государственно�частного партнерства в Республике

Татарстан.

Завершена реконструкция железнодорожных вокзалов на ст. Бугульма и Кук�

мор. Между городами Казань и Нижний Новгород стала курсировать скоростная

комфортабельная электричка, время в пути составляет 6 часов, вместо преж�

них 9 часов.

Успешная реализация стратеги�
ческой цели развития России �
повышение качества жизни на�
селения всех регионов на основе
динамичного и устойчивого эко�
номического роста, обеспечения
целостности, национальной бе�
зопасности и обороноспособнос�
ти страны, ее конкурентоспособ�
ности и рациональной интегра�
ции в мировую экономику �
возможна только при условии
устойчивого и эффективного
функционирования транспорт�
ной отрасли как важнейшей
составляющей производствен�
ной инфраструктуры страны.


