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Транспортный сектор 
Российской Федерации в контексте 
участия в Таможенном союзе

Совершенствование транспортной системы России в тесной увязке 
с ее интеграционными партнерами – Белоруссией и Казахстаном – 
способно создать значительные конкурентные преимущества.  
Помимо того, что страна будет ориентирована на внутрирегиональ-
ный рынок, ее транспортный сектор может служить центральным 
звеном в инфраструктуре Единого экономического пространства.  
В рамках Таможенного союза для России открываются большие  
перспективы в развитии морских путей и единого транспортного 
коридора, охватывающего железные дороги и автомагистрали. 
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ного пространства (ЕТП) было 
одной из приоритетных задач 

Евразийского экономического сооб-
щества (ЕврАзЭс) еще до образования 
Таможенного союза в 2010 г. Формиро-
вание ЕТП представля ет собой процесс 
выявления и устранения проблем транс-
портных комплексов стран — участниц 
объединения, а также приведение этого 
процесса в соответствие интеграцион-
ным целям. Для создания ЕТП требуется 
улучшить взаимодействие различных 
видов транспорта при одновременном 
увеличении грузоперевозок [1], при 
этом необходимо учитывать растущую 
конкуренцию на рынке транспортных 
услуг [2].

Российская Федерация является 
ведущей державой Евразийского эко-
номического союза (ЕАЭС), и для со-
здания эффективного ЕТП необходимо 
устранять существующие проблемы и 
совершенствовать транспортную сис-
тему страны [3]. Россия занимает самую 
обширную территорию на планете, она 
находится в четырех климатических и 
временных поясах. Для нашей страны 

характерны неравномерное расселение 
людей (78 % населения проживает в ев-
ропейской части), а также удаленность 
внешних рынков, мест добычи и пере-
работки полезных ископаемых (основ-
ные месторождения сосредоточены в 
северной части России) от конечного 
потребителя. Все это служит причиной 
высоких транспортных издержек, кото-
рые могут достигать 25–30 % стоимости 
товара, в то время как в среднем по стра-
нам Западной Европы они составляют 
около 10 %. Такие условия усугубляются 
большими расстояниями и низким ка-
чеством отечественных дорог.

Общая характеристика 
транспортного сектора России

Первоочередной задачей транс-
портного сектора является его коренная 
перестройка. В Транспортной стратегии 
заложена ключевая роль государства 
как основы для создания стабильных ус-
ловий социально-экономического раз-
вития России в целом. Отечественный 
транспортный сектор, по оценке экс-
пертов, обладает большими скрытыми 
резервами, которые могут существенно 

Таблица 1. Протяженность транспортных путей России, 2013 г. [4]

Тип транспортного пути тыс. км

Железные дороги 87

Автомобильные дороги 750

Воздушные пути 600

Внутренние водные пути 102

Магистральные нефтепроводы 70

Магистральные газопроводы 120

Перевозки



повысить долю финансовых поступле-
ний в суммарный объем валового вну-
треннего продукта страны. Часть транс-
портных путей (табл. 1) используется 
не в полном объеме.

Можно значительно увеличить 
транспортные потоки из стран Азиат-
ско-Тихоокеанского региона (страте-
гических партнеров Российской Феде-
рации) в страны Европы и США. Тран-
зитный потенциал России используется 
лишь на 20–30 %. Тесное взаимодей-
ствие с интеграционными партнера-
ми способно повысить использование 
транспортного потенциала в 2–2,5 раза, 
что подчеркивает важность развития 
региональных экономических связей.

Доля транспортных услуг в валовом 
внутреннем продукте страны в 2013 г. 
составила 7,8 %. Удельный вес транс-
портного сектора в основных произ-
водственных фондах России составил 
28,9 % [5], на данный сектор пришлось 
8,3 % общей численности занятых ра-
ботников. Транспортная система еже-
дневно перевозит 69,1 млн пассажиров 
и 33,1 млн т груза. Доля различных ви-
дов транспорта в общем объеме экс-
портных и импортных перевозок пред-
ставлена на рисунке. 

В последние десять лет наблюдается 
ежегодный рост объема перевозок грузов 
и пассажиров. Наиболее динамично росли 
грузовые перевозки железнодорожным 
транспортом (табл. 2), объем которых 
по итогам 2013 г. составил 924,3 млн т, 
что объясняется меньшей стоимостью 
перевозок данным видом транспорта и 
его распространенностью по территории 
России. Правда, в последние два года на-
блюдается снижение темпа прироста объ-
ема грузоперевозок за счет замещения 
железнодорожного транспорта другими 
транспортными средствами. На железно-

дорожный транспорт приходится 84,3 % 
общего объема грузоперевозок всеми ви-
дами транспорта за исключением трубо-
проводного и 35,2 % пассажирооборота. 
Протяженность проблемных в отношении 
пропускной способности участков желез-
ных дорог составляет 8,3 тыс. км, или око-
ло 30 % общей протяженности, обеспечи-
вающих около 80 % всей грузовой работы 
железнодорожного транспорта. 

Автомобильный транспорт является 
вторым по значимости с точки зрения 
конкурентоспособности. В последние 
годы наблюдается замещение автомо-
бильным транспортом железнодорож-
ного, что особо важно при развитии 
транзитного потенциала. На автомо-
бильный транспорт приходится 49,2 % 
объема коммерческих перевозок.

Общая протяженность федеральных 
автодорог 17,7 тыс. км. В 2013 г. объем 
международных перевозок грузов авто-
мобилями составил 50,5 млн т. Доля ав-
тобусов в общем объеме пассажирских 
перевозок составляет 29,4 %. 

Особенностью отечественной транс-
портной системы является неполный 
охват всех регионов автодорогами с 
твердым покрытием. Обеспечение свя-
зи с транспортной системой страны 
представляется особо важным для райо-
нов Севера, Дальнего Востока и Сибири. 
Основными проблемами функциониру-
ющих автомобильных дорог является 
исчерпание пропускной способности и 
слабая развитость местных сетей. Кро-
ме того, не сформирована опорная сеть 
федеральных автомобильных дорог, 
связывающая все регионы России. Нор-
мативным требованиям соответствует 
лишь около 38 % автотрасс федерально-
го значения. С превышением норматив-
ной загрузки используется 40 % протя-
женности автомобильного полотна. Ав-

томобилей у населения с каждым годом 
становится больше, но при этом недо-
статочно новых и реконструированных 
дорожных сетей. Более того, имеет ме-
сто тенденция к сокращению объемов 
ремонта автомобильных дорог. Так, за 
последние годы автопарк возрос на 75 % 
при одновременном росте числа дорог 
общего пользования всего на 15 %. 

Темпы развития российской гра-
жданской авиации в два-три раза пре-
вышают общемировые. На воздушный 
транспорт приходится 22,7 %  общего 
объема грузоперевозок. Высокими тем-
пами развивается рынок внутренних 
перевозок, прирост составляет около 
17 % ежегодно. Такую тенденцию сти-
мулируют увеличение реальных дохо-
дов населения, повышение конкуренто-
способности воздушного транспорта по 
сравнению с железнодорожным на рын-
ке дальних пассажирских перевозок, 
короткие сроки доставки грузов и пас-
сажиров, развитие процессов консоли-
дации и интеграции авиаперевозчиков.  

В инфраструктурной сфере воздуш-
ного транспорта сокращается число 
действующих аэродромов (в 2,5 раза) и 
авиаперевозчиков за счет уменьшения 
количества региональных объектов. Это 
определяет специфику размещения воз-
душной инфраструктуры, наибольший 
объем перевозок которой приходится 
на авиаузлы городов федерального зна-
чения – Москвы и  Санкт-Петербурга 
(80 % общего объема пассажирских пе-
ревозок). 

Общероссийская тенденция – отста-
вание инфраструктуры и оборудования 
аэропортов от мирового уровня. Не со-
блюдаются рекомендации Международ-
ной организации гражданской авиации 
[7] по внедрению современных средств 
и технологий в сфере организации воз-

№ 1 (56) 2015     	 «Транспорт Российской Федерации»   |   17

Структура экспорта и импорта грузовых перевозок по видам транспорта, 2013 г. [6]

Перевозки
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душного движения, систем автоматиче-
ской посадки и других обслуживающих 
систем.

Значимость морских торговых пу-
тей за последние годы значительно 
возросла, объем перевалки грузов через 
морские торговые порты увеличился 
по сравнению с 2012 г. на 3,8 % и соста-
вил 583,6 млн т, что на 20 % превышает 
максимальный объем перевалки грузов 
портами Советского Союза в 1989 г. [4].

Внутренний водный транспорт в 
2013 г. произвел перевалку грузов в 
размере 138,1 млн т (сокращение на 
6 %). Перевозки морским транспортом 
составили 16,8 млн т (уменьшение на  
8,2 %). На морские порты приходится 
около 60 % внешнеторгового грузообо-
рота России. Однако имеют место не-
равномерность и нестабильность гру-
зовой базы, недостаточная обеспечен-
ность сопутствующей  железнодорож-
ной, автомобильной и трубопроводной 
инфраструктурой, а также складскими 
и логистическими центрами, что сни-
жает их привлекательность для потре-
бителей, усугубляет различия в уровнях 
технологического развития и капита-
лизации портовых узлов. Следует также 
отметить высокий дефицит портовых 
мощностей, ориентированных на пере-
валку импортных грузов (контейнеров 
и накатных грузов), который вызван 
опережающим развитием в течение по-
следних лет портовых мощностей, на-
правленных на перевалку экспортных 
грузов.

Основные проблемы
Структура российской транспортной 

системы далека от своего оптимального 
состава в силу следующих причин:

•	непропорционального развития 
различных видов транспорта: высоки-
ми темпами идет процесс автомобили-
зации с одновременным затормажи-

ванием развития внутреннего водного 
транспорта;

•	неравномерного распространения 
транспортной инфраструктуры по тер-
ритории страны: существенные диспро-
порции наблюдаются между европей-
ской частью России и районами Сибири 
и Дальнего Востока. Для эффективного 
и динамичного развития транспортной 
системы России различия в обеспечен-
ности транспортной инфраструктурой 
должны быть минимальны. Шесть субъ-
ектов Российской Федерации до сих пор 
не имеют железнодорожного сообще-
ния с другими регионами страны, что 
свидетельствует о разрывах в транс-
портной системе;

•	слаборазвитой транспортной ин-
фраструктуры: несоответствие уровня 
развитости автодорог уровню автомо-
билизации, спросу на дальние и тран-
зитные автоперевозки, наличию узких 
мест стыка различных видов транспор-
та, сокращение региональной авиаци-
онной базы.

Постоянный рост транспортных та-
рифов в последние годы существенно 
ограничил транспортно-экономиче-
ские связи как внутри страны, так и за 
ее пределами, это снизило конкурен-
тоспособность отечественной продук-
ции. Похожая ситуация наблюдается 
и в сфере пассажироперевозок. Пере-
мещение населения между городами в 
1995–2014  гг. уменьшилось на 65 % – в 
основном за счет снижения числа по-
ездок с целью отдыха и туризма. Более 

того, для значительной части населения 
поездки на дальние расстояния стали 
практически недоступны.

К числу основных факторов, сдер-
живающих развитие российского транс-
портного комплекса, относятся низкий 
технический уровень и неудовлетвори-
тельное состояние производственной 
базы. Во всех отраслях транспортного 
комплекса функционируют устарев-
шие основные фонды: износ в среднем 
составляет от 55 до 70 % и продолжает 
расти (табл. 3). Крайне низкой остается 
инновационная составляющая в разви-
тии транспортных средств.

Остро стоит проблема привлече-
ния инвестиций в транспортную систе-
му, так как данная отрасль не обладает 
высокой привлекательностью в силу 
долгосрочности реализации проектов, 
недостаточных гарантий со стороны 
государства. Особо привлекательны-
ми в связи с этим выступают проекты 
государственно-частного партнерства 
(ГЧП). Проекты такого рода уже реа-
лизованы в сфере железнодорожного 
транспорта: выпущены квазиинфра-
структурные облигации ОАО «РЖД» [9].

Одна из ключевых задач, которая 
стоит перед правительством нашей 
страны, — совершенствование норма-
тивно-правовой базы, регулирующей 
транспортную сферу, в целях установ-
ления качественных ориентиров, опре-
деляющих уровень услуг, инфраструк-
туры; устанавливающей порядок реа-
лизации программ ГЧП, приоритетные 

Таблица 3. Износ основных производственных фондов по видам транспорта, 2013 г. [8]

Вид транспорта Уровень износа, в %

Железнодорожный 65

Автомобильный 48,7

Воздушный 51

Морской 47

Водный (внутренний) 74,8

Вид транспорта
Год

1970 1975 1980 1990 1995 2000 2005 2010 2011 2012 2013

Автомобильный 7 853 11 650 13 597 15 347 6 305 6 125 6 753 5 236 5 663 5 793 5 797

Внутренний водный 311 406 481 562 106 129 139 102 126 142 138

Воздушный 1,4 1,9 2,4 2,5 0,8 0,9 0,9 1,1 1,2 1,2 1,2

Железнодорожный 1 648 2 040 2 048 2 140 911 1 058 1 312 1 312 1 382 1 415 924

Морской 69 91 111 112 59 34 25 37 34 23 21

Трубопроводный 303 428 576 1 101 785 853 1 070 1 061 1  131 1 096 1 095 

Все виды транспорта 10 185 14 617 16 815 19 265 8 168 8 200 9 300 7 750 8 337 8 470 7 976

Таблица 2. Объемы перевозок грузов в 1970–2013 гг., млн т [4] 

Перевозки
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направления развития транспорта, от-
ветственность за исполнение и пр.

Отечественные перевозчики недо-
статочно конкурентоспособны на ми-
ровом рынке в силу как вышеназванных 
проблем, так и нерационального ис-
пользования транзитного потенциала 
нашей страны.

Место российской 
транспортной системы в ЕТП

Российский транспортный комплекс 
достаточно развит практически по всем 
ключевым направлениям, поэтому он 
может стать центральным звеном ЕТП. 
Роль отечественного транспортного 
сектора должна рассматриваться ком-
плексно: в разрезе видов транспорта 
и инфраструктуры, с учетом систем 
управления транспортом.

Отечественный железнодорожный 
транспорт может стать ключевым эле-
ментом в транспортной сети Таможен-
ного союза, поскольку в обход России не 
могут идти транспортные пути из Бела-
руси в Казахстан и в обратном направ-
лении. В то же время часть железнодо-
рожных путей Казахстана проложена по 
территории нашей страны. Такие усло-
вия дают преимущество в рамках реа-
лизации интегрированной транспорт-
ной системы. Существенный потенциал 
для развития контейнерных перевозок 
имеет Транссибирская магистраль: на 
ее базе может быть создан трансконти-
нентальный коридор Корея – Япония – 
Россия – Европа. Данный вопрос должен 
быть решен в ближайшей перспективе, 
поскольку активными темпами разви-
вается проект ТРАСЕКА (или «Шелковый 
путь), который является альтернативой 
для перевозок из Китая и Монголии в 
Европу в обход России.

Оптимальная программа развития 
автомобильных дорог России должна 
учитывать приоритетные направления 
подобных программ ее стратегических 
партнеров (Беларуси и Казахстана). Это 
позволит решить сразу несколько задач: 
уменьшить затраты, развить приори-
тетные для Таможенного союза направ-
ления, усилить конкурентоспособность 
на международном уровне. 

Российский транспортный комплекс 
обладает большим преимуществом перед 
беларусским и казахстанским, поскольку 
омывается тринадцатью морями, при-
надлежащим трем океанам. Наша стра-
на способна предоставить выход к морю 
и необходимую инфраструктуру своим 
партнерам. Морской транспорт в послед-

ние годы лидирует, и в ближайшие годы 
данная тенденция сохранится. 

Значимым событием для ЕТП мо-
жет стать активное развитие Северного 
морского пути. Первые попытки акти-
визации данного маршрута были реа-
лизованы осенью 2012 г., когда по нему 
прошел газовоз, зафрахтованный ОАО 
«Газпром маркетинг и трейдинг». Дан-
ный маршрут необходимо развивать и 
увеличивать количество использующих 
его судов, чтобы иметь альтернативу 
Суэцкому каналу в случае изменения 
конъюнктуры на мировом рынке.

Недостаточно развитый транспорт-
ный сектор в России ограничивает рост 
экономики страны. В силу этого разви-
тие российской транспортной системы 
в тесной увязке с интеграционными 
партнерами – Беларусью и Казахстаном 
– способно создать значительные кон-
курентные преимущества, поскольку 
позволяет ориентировать ее на внунт-
рирегиональный рынок, что особенно 
важно в условиях возможных санкцион-
ных ограничений.

Возможностей полностью отказать-
ся от использования российских транс-
портных путей у иностранных потреби-
телей нет, однако допустима миними-
зация объема потребления, что в свою 
очередь, должно быть компенсировано 
за счет рынков сбыта ближайших со-
седей. Тесное взаимодействие с интег-
рационными партнерами стимулирует 
процесс оптимизации транспортной 
системы, увеличивая транспортные на-
правления, с одной стороны, и усиливая 
инфраструктуру – с другой.

Российская транспортная инфра-
структура может служить централь-
ным звеном в интегрированной ин-
фраструктуре Единого экономического 
пространства, поскольку она покрыва-
ет обширную территорию и граничит 
со многими государствами. В рамках 
транспортного сектора Таможенного 
союза Россия открывает доступ Белару-
си и Казахстану к морскому транспорту, 
являясь транспортным монополистом 
в рамках объединения. По этой причи-
не перспективным для России является 
развитие отношений, касающихся поль-
зования Казахстаном и Беларусью мор-
ской инфраструктурой России. Помимо 
этого, перспективно развитие единого 
транспортного коридора, охватываю-
щего железные дороги и сопутствую-
щий транспорт, что позволит исполь-
зовать все преимущества российской 
транспортной системы. 
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