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В современной России дифференциация социально-экономического развития регионов остается довольно высокой, что связано с неравномерностью экономического пространства и приводит к реальным потерям экономики, оцениваемый экспертами до 2-3 % ВВП Существенный вклад в обеспечение связности территории вносит транспортная инфраструктура, особенно автодорожная, наличие и качество которой также характеризуется значительной региональной спецификой. Основные региональные тренды развития транспортной инфраструктуры неизменны – Урал, Сибирь и Дальний Восток характеризуются низкой связанностью территории и плохим качеством дорог [4, С.89-90]. Можно констатировать, что существует диспропорция транспортного развития федеральных округов, о чем свидетельствует плотность автомобильных дорог общего пользования с твердым покрытием (км дорог на 1000 км2 территории) и плотность железнодорожных путей общего пользования (км дорог на 10000 км2 территории). Согласно данным Росстата, в 2021 году самая большая плотность автомобильных дорог у Северо-Кавказского федерального округа (СКФО) (427), на втором месте находится Центральный федеральный округ (ЦФО) (379), третье место делят Южный (ЮФО) и Приволжский федеральные округа (ПФО) (240), остальные федеральные округа значительно уступают по данному показателю. Так, в Северо-Западном федеральном округе (СЗФО) его значение составляет всего 63, в Уральском федеральном округе (УФО) - 44, в Сибирском федеральном округе (СФО) - 37, в Дальневосточном федеральном округе (ДФО )– 12 [5]. При этом, с 2008 года улучшили свои позиции все округа, но в разной степени, продемонстрировав темп роста от 140% (ДФО, СЗФО) до 200-230% (УФО, СКФО). Однако разрыв между ними значительно вырос – с 25 раз в 2008 году до 35 раз в 2021 году, закрепив отставание от среднероссийских параметров тех федеральных округов, которые составляют в общей сложности более 70% территории страны (УФО, СФО, ДФО). Если в СКФО показатель плотности автодорог с твердым покрытием в 6,5 раз превышает среднероссийское значение, то в ДФО он составляет менее 20%. Плотность железнодорожных путей остается практически неизменной на протяжении десятилетий и характеризуют аналогичную со сферой автодорог ситуацию, когда разрыв между ЦФО и ДФО составляет 14 раз, относительно среднероссийского значения в ЦФО наблюдается превышение более чем в 5 раз, а в ДФО показатель ниже – 35% среднероссийского. 
Качество автодорожной инфраструктуры, характеризующееся, в том числе, показателями удельных весов дорог с твердым покрытием в общей протяженности автодорог и с усовершенствованным покрытием в протяженности дорог с твердым покрытием, на фоне роста плотности автодорог, не улучшается, а скорее наоборот. За 2008-2021 годы наблюдается повсеместное сокращение удельных весов дорог с твердым и усовершенствованным покрытием, за исключением ДФО, где степень деградации дорог ниже (таблица 1). В целом ситуация осложнилась в связи с ростом доли автодорог местного значения, не отвечающим нормативным требованиям.
По оценкам экспертов агентства InfraOne Research [2] лишь девять регионов из 85 имеют достаточно развитую инфраструктуру, а у тридцати одного – показатели ниже среднероссийских, поэтому очевидно, что дифференциация уровня развития транспортной инфраструктуры (авто, авиа и ж/д) в регионах сохраняется и составляет более 4 раз между максимальными показателя в регионах ЦФО (г. Москва) и минимальными в регионах ДФО (Республика Саха (Якутия)(таблица 2). 
Поэтому эффективная реализация комплексного плана модернизации и расширения магистральной инфраструктуры, нацеленного на повышение пропускной способности, а также устранения инфраструктурных ограничений регионов в рамках долгосрочного экономического развития страны, наряду с иными национальными проектами, необходима. А «организовывать строительство крупных транспортных проектов правительство РФ предпочитает посредством государственно-частного партнерства (ГЧП)»[3].
Таблица 1 – Характеристика состояния автодорог общего пользования федерального, регионального или межмуниципального и местного значения по федеральным округам, % 
	
	Удельный вес дорог с твердым покрытием в общей протяженности автомобильных дорог общего пользования  
	Из них

Удельный вес дорог с усовершенствованным покрытием 
	Доля автомобильных дорог общего пользования местного значения, не отвечающих нормативным требованиям

	
	2008
	2021
	Темп роста
	2008
	2021
	Темп роста
	2008
	2021
	Темп роста

	РФ
	83,4
	70,7
	84,8
	68,3
	62,0
	90,8
	39,9
	47,0
	117,8

	ЦФО
	85,5
	68,7
	80,3
	82,7
	74,9
	90,6
	35,7
	48,5
	135,6

	СЗФО
	83,6
	72,4
	86,6
	55,5
	53,6
	96,6
	54,7
	58,3
	106,6

	ЮФО
	82,3
	71,1
	86,4
	86,8
	72,8
	83,9
	20,7
	43,6
	210,6

	СКФО
	90,7
	79,0
	87,1
	59,6
	49,8
	83,5
	23,9
	42,7
	178,7

	ПФО
	86,6
	69,4
	80,1
	74,7
	65,9
	88,2
	44,8
	45,9
	102,4

	УФО
	85,7
	75,6
	87,9
	81,3
	73,5
	90,4
	8,9
	26,7
	300,0

	СФО
	83,3
	71,1
	85,3
	53,5
	48,1
	89,9
	31,9
	50,7
	159,0

	ДФО
	69,6
	67,0
	96,3
	34,9
	37,7
	108,0
	66,2
	53,7
	81,1


Составлено на основе [5]
Таблица 2 – Индекс развития транспортной инфраструктуры по федеральным округам в 2021 году
	
	ЦФО
	СЗФО
	ЮФО
	СКФО
	ПФО
	УФО
	СФО
	ДФО

	Макс
	8,47
	7,02
	4,09
	3,5
	3,24
	4,04
	4,64
	3,6

	Мин
	2,77
	2,53
	2,35
	2,75
	2,67
	2,9
	2,67
	2,03

	Средний
	3,51
	3,6
	3,21
	3,03
	2,91
	3,47
	3,13
	2,98


Составлено на основе [2]
Всего по состоянию на конец марта 2023 года в России, по данным платформы Росинфра [1] реализуется в формате ГЧП и квази-ГЧП 9 проектов в сфере логистической инфраструктуры и 74 проекта в сфере магистрального транспорта. Среди проектов сферы логистической инфраструктуры 78% приходится на морские и речные порты, оставшиеся 22% – на таможенно-логистические терминалы. Среди проектов сферы магистрального транспорта 46% приходится на автодороги и искусственные сооружения, 37 % - на аэропорты и аэродромы и 17% - на железнодорожной транспорт. Треть проектов в области логистической инфраструктуры включают в структуру финансирования бюджетные инвестиции, а в общем объеме инвестиций более 97% приходится на частные. Больше половины проектов (56%) в области магистрального транспорта включают в структуру финансирования бюджетные инвестиции, которые, хоть и не превышают 47% в общем объеме инвестиций, составляют более 2 трлн. руб. По территории страны количество проектов и объем инвестиций также существенно дифференцированы (таблица 3). Более 52% всего объема инвестиций приходится на проекты, реализуемые в ЦФО, порядка 22% - на проекты в ПФО, около 10% - на проекты в УФО, примерно по 6% приходится на СЗФО и СФО, чуть более 2% - на проекты в ДФО, немногим более 1% - на проекты ЮФО.
Среди совокупности проектов ГЧП по логистической инфраструктуре и магистральному транспорту лидером по количеству реализуемых проектов является Московская область (10), общий объем инвестиций в которые составляет 462,55 миллиардов рублей при доле бюджетного участия в 66%. Такой объем инвестиций превышает суммарный объем инвестиций во все проекты ЮФО, ДФО, СЗФО и СКФО вместе взятых.

Таблица 3 – Характеристика ГЧП-проектов развития транспортной инфраструктуры (по состоянию на 30.03.2023 г.) 
	
	Логистическая инфраструктура
	Магистральный транспорт

	
	Кол-во проектов, шт.
	Объем инвестиций, млрд.руб
	% част-ных 
	% бюд-жетных
	Кол-во проектов, шт
	Объем инвестиций, млрд. руб
	% 
част-ных 
	% бюд-жетных

	РФ
	9
	161,5
	97,5
	2,5
	74
	6031,5
	53,5
	46,5

	ЦФО
	1
	0,005
	100
	-
	26
	3 267,0
	61,5
	31,5

	СЗФО
	4
	114,7
	100
	-
	7
	233,5
	75,0
	25,0

	ЮФО
	-
	-
	-
	-
	6
	82,9
	63,2
	36,8

	СКФО
	-
	-
	-
	-
	1
	5,5
	100
	-

	ПФО
	1
	0,12
	83,3
	16,7
	10
	1390,1
	15,3
	84,7

	УФО
	-
	-
	-
	-
	8
	599,6
	67,5
	32,5

	СФО
	1
	0,514
	10,0
	90,0
	9
	362,4
	85,6
	14,4

	ДФО
	2
	46,1
	91,4
	8,6
	7
	90,5
	63,1
	36,9


Составлено на основе [1]  

Проведенное исследование показало, что на данный момент на территории нашей страны сохраняется асимметрия развития, при этом меры государственной поддержки, которые должны способствовать совершенствованию развития инфраструктуры, а также устранению данной асимметрии, лишь усугубляют положение. Наибольший объем бюджетных инвестиций в рамках реализации проектов ГЧП в сферах «магистральный транспорт» и «логистическая инфраструктура» сконцентрирован в Центральном федеральном округе, который и без этого является лидером в России как по плотности авто- и ж/д дорог, так и по индексу развития транспортной инфраструктуры. Стоит отметить, что суммарный объем бюджетных инвестиций в проекты транспортной инфраструктуры в ЦФО превышает суммарный объем бюджетных инвестиций в проекты транспортной инфраструктуры ЮФО, СЗФО, ДФО, СФО, УФО и СКФО вместе взятых. В тоже время в ДФО, который является аутсайдером рейтингов по наличию и качеству транспортной инфраструктуры, объем бюджетных вложений один из наименьших по стране, что не способствует перелому сложившихся диспропорций и повышению транспортной связанности территории.
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