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ГОСУДАРСТВО И ТРАНСПОРТ 

31
мая 2006 г. постанов�
лением Правитель�
ства РФ были внесены

корректировки в программу «Модерни�
зация транспортной системы России
(2002–2010 гг.)». Одно из принципи�
альных изменений — принятие подп�
рограммы «Развитие экспорта транспо�
ртных услуг», призванной повысить
транзитный потенциал страны и кон�
курентоспособность российских пере�
возчиков.

Транзит — одна из важных составля�
ющих всех экспортных услуг отечест�
венной экономики. Он впрямую зави�
сит от состояния транспортной инфра�
структуры, которая еще не во всем
отвечает требованиям международно�
го сообщества. Доля транзита в экспор�
те нашей страны составляет 0,3%, экс�
педирование контейнеров — без мало�
го 0,5% общего объема контейнерных
перевозок. Между тем, эксперты утве�
рждают, что привлечение на российс�
кие коммуникации только 5% грузов ев�
роазиатского транзита принесет стра�
не до 1 млрд. долларов в год.

Понимая это, разработчики особое
внимание уделили решению задачи ин�
теграции российского транспортного
комплекса в аналогичную евроазиатс�
кую систему, а также развитию совре�
менной инфраструктуры, в том числе
международных транспортных кори�
доров.

В рамках новой подпрограммы пре�
дусматривается реализация комплекс�
ных инвестиционных проектов общена�
ционального значения на условиях госу�
дарственно�частного партнерства. В их
числе строительство мультимодальных
логистических комплексов, сети высо�
коскоростных автомобильных дорог, аэ�
ропортов�хабов, развитие портовых

комплексов. Иными словами, обеспече�
ние высококачественных и конкурен�
тоспособных транспортных услуг.

В результате реализации такого рода
мероприятий к 2010 г. должны быть
обеспечены следующие показатели:

вдвое увеличен объем экспорта
отечественных транспортных услуг,
что составит 13,1 млрд. долларов в год;

прирост объема транзитных пере�
возок по территории Российской Феде�
рации составит 25–30 млн. тонн;

объем перевозок трансфертных
пассажиров в аэропортах�хабах вырас�
тет в 5–7 раз, достигнув 3–4 млн. чело�
век; 

доля отечественных автоперевоз�
чиков на российском рынке междуна�
родных перевозок составит около 50%;

доля тоннажа торгового флота, за�
регистрированного в национальном
реестре и контролируемого Россией,
возрастет до 56%.

Важной отличительной особен�
ностью подпрограммы «Развитие экс�
порта транспортных услуг» является
механизм ее финансирования. В общем
виде он представляет собой совокуп�
ность долевого финансирования про�
ектов частными инвесторами, прави�
тельством и регионами страны путем
создания совместных акционерных об�
ществ или благодаря передаче создава�
емых объектов государственной
собственности в длительное концесси�
онное управление.

Предполагается, что финансирова�
ние проектов будет происходить в ос�
новном за счет частного капитала и не�
давно созданного Инвестиционного
фонда, которому поручено финанси�
рование крупных инфраструктурных
проектов. Поскольку их отбор проис�
ходит на конкурсной основе, особое

внимание уделено качественной про�
работке новых идей еще на этапе под�
готовки. Таким образом, предлагается
тщательное обоснование необходи�
мых инвестиций, осуществляется кон�
курс на лучшее проектное решение, оп�
ределяется потенциальный концессио�
нер и заключается соответствующее
соглашение.

Воплощение подпрограммы в жизнь
и контроль ее выполнения Минтранс
РФ возложил на федеральное государ�
ственное учреждение «Ространсмодер�
низация». Оно же обязано привлекать
частных партнеров к реализации про�
ектов и консультировать заинтересо�
ванных лиц по вопросам подготовки и
реализации проектов.

В рамках своих полномочий учреж�
дение координирует работу представи�
телей государственного сектора (про�
фильных министерств, отраслевых фе�
деральных агентств, региональных
администраций) и частного бизнеса.

В настоящее время ФГУ «Ространсмо�
дернизация» разрабатывает несколько
проектов, приоритетных для нашей
страны, каждый из которых направлен
на решение стратегических задач со�
циально�экономического развития го�
сударства. На некоторых из них хоте�
лось бы остановиться подробней.

Одной из важных задач Минтранса
России является повышение конкурен�
тоспособности морских портов. В нас�
тоящее время большое влияние на соз�
дание привлекательности морских
портов для пользователей и потенци�
альных инвесторов оказывает качество
подъездных путей. Ряд проектов подп�
рограммы направлен на ликвидацию
ограничений, которые накладывает на
развитие российских портов и повы�
шение их конкурентоспособности низ�
кое качество транспортной инфраст�
руктуры, связывающей порты с транс�
портными коммуникациями страны. К
таким проектам относятся планы комп�
лексного развития Мурманского, Даль�
невосточного и Новороссийского
транспортных узлов.

Комплексное развитие Мурманского
транспортного узла — ключевой эле�

Экспорт транспортных услуг — 
на уровень мировых стандартов

Одна из приоритетных задач государственной политики в
области транспорта — развитие его инфраструктуры. До
недавнего времени в этой сфере отсутствовал комплекс�
ный подход. Реализация мероприятий по узкоотраслево�
му принципу привела к тому, что многие проекты были
плохо состыкованы, бюджетные вложения в них не отли�

чались эффективностью. Это предопределило необходимость новых
подходов, адекватных потребностям современной экономики страны.
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директор подпрограммы «Развитие экспорта транспортных услуг» ФГУ «Ространсмодернизация»
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мент в повышении всего экспортного
потенциала страны, развитии будущей
инфраструктуры Арктики и всей
транспортной системы России. Реали�
зация проекта включает в себя строи�
тельство и эксплуатацию нового тор�
гового порта на западном побережье
Кольского залива, создание комплек�
сов по перевалке генеральных грузов:
угля, нефти, контейнеров, объем кото�
рых к 2015 г. должен составить более
50 млн. тонн. В рамках проекта предус�
мотрено также строительство желез�
нодорожного сообщения от станции
Мурмаши до станции Лавна длиной
27 км и железнодорожных подходов к
порту.

Перенесемся мысленно на другой ко�
нец страны. 

Развитие транспортного узла Вос�
точный — Находка в Приморском крае
решит важную задачу повышения кон�
курентоспособности Транссибирской
магистрали. Разгрузка существующих
портовых мощностей и ликвидация за�
торов подвижного состава на припор�
товых железнодорожных путях, рост
пропускной способности и грузообо�
рота более чем вдвое, безусловно, по�
высят имидж Дальневосточного регио�
на для перевозчиков и позволят осуще�
ствлять транзитный потенциал страны
на более высоком уровне. В рамках
проекта запланировано возведение
современного терминального комп�
лекса и складских сооружений, строи�
тельство второго железнодорожного
пути от станции Находка�Восточная до
разъезда Хмыловский и объездной ав�
тодороги к Находке.

Комплексное развитие Новорос�
сийского транспортного узла будет

способствовать устранению несоответ�
ствия в развитии портовых мощностей
и объектов железнодорожного и авто�
мобильного транспорта.

Недостаточная мощность транспорт�
ной инфраструктуры сдерживает раз�
витие портов и этого региона. Это в
первую очередь касается самого круп�
ного порта на побережье — Новорос�
сийского морского порта (НМП). По
прогнозам специалистов, его пропуск�
ная способность к 2007–2008 гг. не поз�
волит в полной мере реализовать по�
тенциал НМП. Железные и автомобиль�
ные магистрали не сумеют
переработать прогнозируемый к 2009 г.
объем портовых грузов, который сос�
тавит до 55,5 млн. тонн.

Развитие транспортной инфраструк�
туры Новороссийского транспортного
узла будет осуществляться комплексно,
с учетом реализации планируемых ин�
вестиционных проектов, включит в се�
бя автотранспортную, железнодорож�
ную и логистическую составляющие.
Предусмотрено: 

проектирование и строительство
терминала по перевалке мазута мощ�
ностью 3 млн. тонн;

строительство контейнерного тер�
минала мощностью 4 млн. тонн (350
тыс. TEU);

увеличение мощности по перевал�
ке сухих минеральных удобрений на
1.5 млн. тонн;

строительство зернового термина�
ла мощностью 3,6 млн. тонн;

проектирование и строительство
терминала по перевалке жидкой серы
мощностью 1 млн. тонн.

Все это не исчерпывает перспективы
модернизации Новороссийского

транспортного узла и является только
одним из этапов его развития.

Безусловно, стратегическое значение
имеет развитие Московского транспо�
ртного узла, который является цент�
ральным звеном в сложившейся систе�
ме распределения товарно�транспорт�
ных потоков на территории
европейской части страны. В рамках
подпрограммы предусмотрено разви�
тие столичного авиационного комп�
лекса, строительство Центральной
кольцевой автодороги и разветвленной
сети распределительных логистичес�
ких центров. 

Геополитическое положение Москвы
обязывает добиваться существенного
увеличения количества трансферных
пассажиров и качественного улучше�
ния их обслуживания в аэропортах.
Сейчас, по данным экспертов, их учас�
тие в общем пассажиропотоке не пре�
вышает 1%. 

Составители прогнозов не без осно�
ваний утверждают, что количество
трансферных пассажиров в Московс�
ком авиационном транспортном узле
будет постоянно расти и к 2020 г. дос�
тигнет 7 млн. человек. В рамках проекта
предполагается строительство и мо�
дернизация объектов аэропортовой и
аэродромной инфраструктуры, соору�
жение автомобильных и железных и
дорог, линий метро, обеспечивающих
посадку пассажиров на все виды транс�
порта в здании аэровокзала и на пло�
щади перед ним, гармонизацию всей
системы воздушного движения.

Предполагается, что эти и другие
проекты, вошедшие в подпрограмму
«Развитие экспорта транспортных ус�
луг», будут реализовываться с использо�
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ванием механизма государственно�
частного партнерства, что повысит эф�
фективность капиталовложений. Нес�
мотря на то, что в нашей стране уже
есть опыт такого сотрудничества —
принят Федеральный закон о концес�
сионных соглашениях, вводится прак�
тика трехлетнего бюджетного плани�
рования инвестиционных затрат, — су�
ществует целый ряд ключевых
вопросов, касающихся структурирова�
ния и финансирования проектов ГЧП,
которые ждут своего решения.

Во�первых, все более насущной
представляется необходимость даль�
нейшего создания правовой базы, а
именно — принятие отраслевых зако�
нодательных актов, способствующих
развитию ГЧП, в частности, законов «О
платных автомобильных дорогах», «О
морских портах».

Во�вторых, серьезной проблемой ос�
тается неурегулированность земель�
ных отношений, как, например, отсут�
ствие нормативно установленного по�
рядка резервирования и изъятия
земельных участков, необходимых для
строительства.

Своего воплощения в жизнь требуют
механизмы, позволяющие снять нор�
мативные барьеры для частных инвес�

торов. В настоящее время их преодоле�
вают только юридические лица, бюд�
жетное финансирование которых осу�
ществляется в обмен на соразмерный
пакет акций в уставном капитале. Одна�
ко применительно к крупным инфраст�
руктурным объектам такая схема не
подходит в принципе, поскольку они
не могут быть частной собственностью
и в дальнейшем подлежат регистрации
как государственное имущество.

В настоящее время мы успешно сот�
рудничаем с законодательными орга�
нами, у которых есть понимание того,
какие именно законы нужны стране
для реализации государственно�част�
ного партнерства. Сложились успеш�
ные отношения с Министерством эко�
номического развития, региональны�
ми администрациями, в том числе с
правительствами Московской облас�
ти, Краснодарского края и рядом дру�
гих. Активно идут консультации с Ро�
симуществом и Минприроды, цель ко�
торых — урегулирование процедуры
резервирования и изъятия земельных
участков для государственных нужд.
Однако есть мнение — его не раз при�
ходилось выслушивать от представи�
телей бизнеса, — что до сих пор нет
структуры, наделенной достаточными

полномочиями для участия в проек�
тах, о которых идет речь. Соответ�
ственно, у инвестора нет четкого
представления, куда он вкладывает
деньги, кому их отдает и кто является
гарантом того, что конкретный проект
будет реализован в указанный срок,
окупится и вернет вложенные в него
средства.

По мнению специалистов, решением
этой проблемы могло бы стать созда�
ние межведомственной экспертной
группы, в которую вошли как предста�
вители органов государственной влас�
ти, так и компетентные российские и
западные эксперты, а также представи�
тели банковской сферы. Задача группы
— разработать стратегию практическо�
го применения механизма финансиро�
вания проектов на условиях государ�
ственно�частного партнерства, подго�
товить полный пакет документов для
их реализации.

В мире существует несколько вариан�
тов применения ГЧП, каждый из кото�
рых имеет свои плюсы и минусы. На
наш взгляд, практически все они при�
менимы в России. Не нужно изобретать
велосипед, нужно просто взять миро�
вой опыт и использовать его в российс�
ких условиях.
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