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Экономика, организация работ и безопасность движения на транспорте

Повышение инвестиционной 
привлекательности инфраструктуры за 
счет развития путей необщего пользования 
Increasing the investment attractiveness of infrastructure 
through the development of non-public paths

УДК:  523.21

Аннотация
В статье исследуется развитие территорий за счет повышения инвестиционной 
привлекательности объектов транспортной инфраструктуры. В качестве основы предлагается 
инфраструктурный проект развития железнодорожной инфраструктурной составляющей. 
Показано, что развитие путей необщего пользования повышает инвестиционную 
привлекательность региона и стимулирует инвестиции в данный регион.  Объектом 
исследования является транспортная инфраструктура, находящихся на территории особой 
экономической зоны промышленно-производственного типа. Дается анализ проекта 
развития. Реализация проекта осуществляется через развитие путей необщего пользования. 
Показана информационная потребность и выгоды, которые приносит инфраструктурный 
проект. Проект развивает транспортную инфраструктуру, а также городскую и муниципальную 
инфраструктуру.

Ключевые слова: транспорт, транспортная инфраструктура, особая экономическая зона, 
управление инфраструктурой, геоинформатика, принятие решений.

Abstract
The object of the study is a group of enterprises located in the territory of a special economic zone 
of an industrial production type with a railway infrastructure component. The development of tracks 
on the territory of the special economic zone of the industrial production type of the railway station 
"Promyshlennaya" increases the investment attractiveness of the commercial real estate object. As 
a solution, an infrastructure project for the development of the railway infrastructure component at 
the expense of the investor's money is proposed. The content of the concept of infrastructure project 
is revealed. The implementation of the infrastructure project is carried out through advanced prop-
erty management technology. The proposed real estate management technology simultaneously 
develops urban and municipal infrastructure.
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Введение

Территориальным или пространственным управлени-
ем [1] называют управление территориями или транс-
портной инфраструктурой. Как метод управления 
выделяют семиотическое управление [2], которое яв-
ляется связующим звеном с интеллектуальным управ-
лением. Пространственное управление включает 
управление недвижимостью [3] и геосервис [4]. В про-
странственном управлении выделяют территории, ко-
торые называют особой экономической зоной. Особая 
экономическая зона (ОЭЗ) [5], имеет особый юридиче-
ский статус и ряд преференций. Многие ОЭЗ включа-
ют объекты транспортной инфраструктуры и требуют 
развития. Обычно ОЭЗ включает комплекс разных объ-
ектов, которые требуют увеличения инвестиционной 
привлекательности. 

Одним из методов повышения инвестиционной 
привлекательности территории и ОЭЗ является 
развитие транспортных коммуникаций и транспортной 
доступности региона. В частности, возможно развитие 
инфраструктуры за счет развития железных дорого 
необщего пользования, которые стимулируют 
коммерческую деятельность в аспекте транспортировки 
промышленных и коммерческих грузов. Традиционный 
подход включает развитие общественного транспорта, 
но существует направление развития грузовых 
перевозок. 

С позиций автоматизации [6] и цифровизации [7] це-
лесообразно развивать дорогу на цифровой основе [8]. 
При этом необходимо создание цифрового управляюще-
го пространства [9]. С позиций геоинформатики [10] ОЭЗ 
есть пространственный объект, управление которым яв-
ляется распределенным [11]. С позиций топологии ОЭЗ 
есть топологический объект, включающий транспорт-
ную сеть. Железнодорожный транспорт является одним 
из видов транспорта, обладающий инвестиционной при-
влекательностью. Наличие транспортных коммуникаций 
в городской инфраструктуре обеспечивает экономию 
времени и средств для транспортировки грузов или про-
дукции зоны 

При развитии ОЭЗ совпадают интересы территори-
альных муниципальных коммерческих и крупных кор-
поративных организаций. Коммерческие организации 
заинтересованы в активности ОЭЗ и ее инвестиционной 
привлекательности, корпорации и государственные ор-
ганизации заинтересованы в развитии железнодорож-
ного транспорта и его поддержке. Совместными уси-
лиями они решают общую задачу. Это решение создает 
экономию ресурсов для всех сторон. 

Развитие транспортной инфраструктуры требу-
ет использования пространственных знаний и инфор-
мационных ресурсов [12], применяемых в технологиях 
управления [13] территориями. Такое управление опи-
рается на геоинформатику, геоинформационное моде-
лирование, цифровые модели [14] и цифровизацию [15]. 
Геоинформационный проект становится инструментом 
развития транспортной и городской инфраструктуры 
с увеличением инвестиционной привлекательности объ-
ектов ОЭЗ.

Специфика особой  
экономической зоны
Особая экономическая зона часто имеет определенный 
экономический тип. Например, промышленно-произ-
водственный тип (ОЭЗ ППТ) такая зона представляет со-
бой государственный проект, направленный на развитие 
региона путем привлечения отечественных и иностран-
ных инвестиций. 

ОЭЗ ППТ представляет собой ареальный объект, 
включающий линейные и точечные объекты. Обычно 
линейным объектов является железнодорожная ветка, 
проходящая через территорию ОЭЗ. Инфраструктура 
ОЭЗ ППТ первоначально включала: внутреннюю дорож-
ную сеть; подъездную автомобильную дорогу; сети элек-
троснабжения; сети теплоэнергии; сети водоснабжения; 
сети газоснабжения. Данные параметры говорят о том, 
что у резидентов особой ОЭЗ отсутствует альтернатив-
ный маршрут для вывоза/завоза грузов и сырья.

Для развития инфраструктуры и развития транспорт-
ной доступности ОЭЗ ППТ обычно осуществляют строи-
тельства железнодорожной станции необщего пользова-
ния находящейся на территории ОЭЗ ППТ и примыкающей 
к ближайшей железнодорожной станции. С позиции ло-
гистики [16] это повышает пропускную способность зоны.

При рассмотрении возможности примыкания суще-
ствующей станции к новой станции обычно выявляют не-
достатки и устраняют их в ходе проектирования. Напри-
мер, при расчетах для выдачи технических условий были 
выявлены следующие недостатки:
•	 отсутствие вытяжного пути, вследствие чего манев-

ровая работа по станции осуществляется с выездом 
на главный путь;

•	 дефицит существующего путевого развития для обе-
спечения перевозок проектируемого железнодорож-
ного пути необщего пользования
Указанные недостатки приводят к снижению тем-

пов расформирования/формирования поездов и уве-
личению простоя вагонов, что в свою очередь влияет 
на инвестиционную привлекательность. Для устранения 
недостатков предлагают инфраструктурный проект стро-
ительства станции, включающий:
•	 новые маршруты с использованием альтернативного 

железнодорожного транспорта;
•	 создание и использование новых площадок как логи-

стического терминала;
•	 снижение загрязнения окружающей среды связи 

с тем, что железнодорожный транспорт является эко-
логичным видом транспорта;

•	 отсутствие зависимости транспортировки от погод-
ных условий;

•	 пространственные и конструктивные решения.
Основное технологическое решение состояло в пред-

ложении геоинформационного проекта развития, ис-
пользующего методы прикладной информатики [17] 
и прикладной геоинформатики [18], которая развивает 
транспортную и городскую инфраструктуру одновре-
менно. Проект мотивирован привлечением инве-
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стиций для решения коммерческих и государственных 
задач. Объектом коммерческой недвижимости называ-
ют земельные участки, здания и сооружения, предназна-
ченные для использования в коммерческой деятельно-
сти с последующим извлечением постоянной прибыли, 
увеличения дохода от аренды и прироста капитала. Осо-
бая экономическая зона является точкой бифуркации 
или точкой инновационного развития региона, а не толь-
ко недвижимости или только транспорта. Недвижимость, 
расположенная на территории особых экономических 
зон промышленно-производственного типа, обычно яв-
ляется коммерческой из-за использования ее для полу-
чения постоянного дохода.

В Российской Федерации сформирована достаточно 
полная нормативно-правовая база, обеспечивающая 
развитие путей необщего пользования, примыкающих 
к железнодорожным станциям. Эта база позволяет фор-
мировать логику и логическую цепочку данного процесса. 
При формировании таких цепочек применяют не обыч-
ную логику, а пространственную логику [21, 22]. 

При решении задач и развития недвижимости ши-
роко применяют модели жизненного цикла как основу 
оценки и эффекта развития. Многие модели жизненных 
циклов допускают реконструкцию, которая увеличивает 
длительность жизненного цикла и повышает стоимость 
недвижимости, через стоимость ее жизненного цикла.

 Реконструкция, как этап жизненного цикла [21, 22] 
объектов недвижимости, напрямую относится и к объек-
там железнодорожной инфраструктуры, так как пути об-
щего и необщего пользования являются недвижимостью 
как таковой. При строительстве новых примыканий к пу-
тям общего пользования рассматривается вопрос в воз-
можностях и провозных мощностях прилегающей стан-
ции непосредственно к точкам примыкания.

В геоинформационном проекте заложено решение, 
включающее три компонента. С одной стороны, решается 
вопрос проектирования и строительства новых железно-
дорожных путей необщего пользования. Второй компо-
нент связан с увеличением инвестиционной привлека-
тельности. Третий компонент включает реконструкцию 
путей общего пользования за счет средств инвесторов, 
строящих свою новую инфраструктуру. В данной ситуации 
получается, что у двух компаний, у ОАО «РЖД» и инвесто-
ра, как владельца инфраструктуры общего пользования 
происходит обновление инфраструктуры за счет сторон-
них инвестиций.

Строительство объектов железнодорожной инфра-
структуры необщего пользования происходит за счет 
средств инвесторов, строительство путей общего пользо-
вания за счет собственных средств ОАО «РЖД» или за счет 
государственного бюджета или федерального, в зависи-
мости от его значимости. Иногда финансирование стро-
ительства происходит в равных долях между ОАО «РЖД» 
и инвестором.

В настоящее время недвижимость является одним 
из необходимых ресурсов обеспечения эффективной 
деятельности акционерного общества. При этом недви-
жимость является важнейшим имущественным компо-
нентом собственников. По своей оценочной стоимости 
недвижимость составляет до 30-40% основных фондов 

производственных предприятий, а в некоторых отраслях 
и видах деятельности — до 70-80%. Выделяют три компо-
нента недвижимости как ресурса в системе управления: 
функциональный, финансовый и эксплуатационный. 

Единое стратегическое управление как метод явля-
ется сочетанием стратегического подхода к постановке 
задач и программно-целевого подхода к их реализации. 

Стратегический подход [23] отличается от долго-
срочного подхода (долгосрочного планирования) тем, 
что он ориентирует предприятие не на существующие ус-
ловия, а на те, которым еще только предстоит сложиться. 
Иными словами, если долгосрочное планирование ос-
новывается на экстраполяции, то в соответствии со стра-
тегическим подходом ставится задача прогнозирования 
(предвидения) изменений и заблаговременного приспо-
собления к ним.

Объекты недвижимости являются обеспечивающим 
ресурсом. Это ставить задачу оптимизации их использова-
ния. Для этой цели необходимо провести исследования:
•	 выявление недостающих объемов и функционально-

го качества объектов недвижимости;
•	 выявление излишков недвижимости для их возмож-

ной реализации или перепрофилирования направ-
лений их использования;
Управление недвижимостью – это деятельность, осу-

ществляемая за счет и в интересах потребителей и свя-
занная с определенным циклом жизни объекта недви-
жимости. Она включает компоненты:
•	  рациональное использование объекта недвижимо-

сти или территории;
•	 проектирование объекта недвижимости в комплексе 

с неотделимыми улучшениями;
•	 формирование инновационного потенциала;
•	 оценка состояния объекта;
•	  маркетинг и геомаркетинг [24];
•	 обращение (купля-продажа, аренда), лизинг, залог 

(ипотека), доверительное управление, передача прав 
хозяйственного ведения и оперативного управления, 
дарение и т.д.;

•	 сервис и геосервис [4];
•	 техническое обслуживание, эксплуатация и ремонт 

(текущий, непредвиденный);
•	 капитальный ремонт, модернизация, реконструкция 

и реставрация;
•	 перепрофилирование по функциональному назначе-

нию;
•	 утилизация (снос и захоронение).

Управление недвижимостью – это деятельность, осу-
ществляемая на свой риск, направленная на извлечение 
прибыли (от своего имени или по поручению собствен-
ника) от реализации полномочий владения, пользования 
и распоряжения объектами недвижимости. В силу этого 
технологии оценки риска имеют большое значение.

Виды воздействия на объекты 
инфраструктуры

Рассмотрим виды воздействий на объекты недвижимо-
сти ОЭЗ, которые осуществляют субъекты рынка: 
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1. 	 Государственное регулирование недвижимости пу-
тем прямого вмешательства (прямое административ-
ное управление), включающее: 
•	 создание законов, постановлений, правил, ин-

струкций и положений, регулирующих функци-
онирование объектов недвижимости; введение 
механизма ответственности за нарушение нор-
мативных требований при совершении сделок 
с объектами недвижимости; 

•	 контроль за соблюдением всеми субъектами рын-
ка установленных норм и правил; ре-гистрацию 
прав на объекты недвижимости и сделок с ними; 

•	 лицензирование девелоперской предпринима-
тельской деятельности в сфере недвижимости;

•	 путем косвенного воздействия (экономические 
методы управления объектами недвижимости), 
включая: 

•	 налогообложение объектов недвижимости пре-
доставление льгот; 

•	 реализацию государственных целевых программ;
•	 установление амортизационных норм; 
•	 реформирование жилищно-коммунального хо-

зяйства; выпуск и обращение жилищных серти-
фикатов;

•	 путем комплексного решения вопросов земле-
пользования и приватизации, развития инженер-
ной инфраструктуры и т. д.

2. 	 Общественное воздействие. Реакция широких слоев 
общества, в том числе и профессиональных участни-
ков рынка недвижимости, на те или иные операции 
с недвижимостью, которая служит основой для нор-
мативных актов, положений и т. д.

3. 	 Управление объектами недвижимости, которые соб-
ственник использует для ведения конкретной де-
велоперской предпринимательской деятельности 
и для получения максимальной прибыли.

4. 	 Управление системами объектов недвижимости субъ-
ектов федерации: муниципальной недвижимостью; 
земельными ресурсами; лесным фондом; недвижимо-
стью в жилищной сфере; нежилой недвижимостью.
Управление отдельными объектами, предприятиями 

и другими имущественными комплексами предполагает 
их передачу в оперативное управление и хозяйственное 
ведение, доверительное управление, аренду в различ-
ных формах и т.д.

В основу системы управления недвижимостью поло-
жен принцип пообъектного управления, который заклю-
чается в по объектном разграничении (формировании) 
недвижимости; классификации и единой регистрации 
объектов; по объектной регистрации имущественных 
прав и оценке недвижимости; учете отраслевых особен-
ностей управления объектами недвижимости и коорди-
нации политики в сфере недвижимости.

Проблемы транспортной 
инфраструктуры

В докладе «Потребности в развитии стратегической 
транспортной инфраструктуры до 2030 года» («Strategic 

Transport Infrastructure Needs to 2030») (Организации 
экономического сотрудничества и развития (ЭЭСР) на ос-
нове сопоставления индексов стран по глобальной кон-
курентоспособности и качеству инфраструктуры, рас-
считанных Всемирным экономическим форумом, сделан 
важный вывод о прямой взаимосвязи общей конкурен-
тоспособности страны и уровня развития инфраструкту-
ры. Этот вывод подтверждается и другими авторитетны-
ми международными организациями. 

По данным Всемирного банка, первые места в миро-
вом рейтинге по простоте ведения бизнеса, существен-
но влияющей на национальную конкурентоспособность, 
занимают страны с наиболее развитой транспортной ин-
фраструктурой.

Очевидно, что для ускоренной модернизации и раз-
вития экономики России необходимы модернизация 
и расширение базовой инфраструктуры, в том числе же-
лезнодорожной.

Железнодорожный транспорт имеет системообразу-
ющее значение для экономики России. Почти треть ВВП 
России формируется за счет добычи полезных ископа-
емых, обрабатывающих производств и строительства. 
предприятия отраслей – локомотивов экономического 
роста России являются крупными клиентами железнодо-
рожного транспорта. При этом железная дорога для них, 
как правило, является единственным наземным сред-
ством доставки сырья для производства и готовой про-
дукции до потребителей.

На инфраструктуре железнодорожного транспор-
та обеспечено более 40% грузооборота и почти 32% 
пассажирооборота всей транспортной системы страны. 
Железнодорожным транспортом отправляется порядка 
3,5 млн. тонн грузов в сутки, благодаря чему обеспечи-
вается работа ключевых отраслей экономики. Помимо 
этого, предприятия железнодорожного транспорта раз-
мещают заказы на производство продукции железнодо-
рожного назначения у российских производителей.

Уже более 20 лет железнодорожный транспорт ра-
ботает в условиях, ограничивающих возможности его 
развития. Транспортные услуги предоставляются по ре-
гулируемым государством тарифам, но при этом необхо-
димые для работы железных дорог ресурсы могут быть 
приобретены только по рыночным ценам.

Фактически все это время происходит субсидирование 
развития других отраслей экономики за счет железнодо-
рожного транспорта. Недоинвестирование в обновление 
и развитие основных фондов железнодорожного транспор-
та ведет к увеличению их износа, сокращению пропускной 
способности российской сети железных дорог и неполному 
освоению предъявляемого к перевозкам объема грузов.

В то же время, предприятия добывающих, обраба-
тывающих отраслей, а также производители строитель-
ных материалов активно инвестируют в развитие про-
изводств и увеличивают выпуск продукции, предъявляя 
к перевозкам по железным дорогам все больше грузов. 
По сути, отставание развития инфраструктуры железно-
дорожного транспорта от развития производственных 
мощностей основных грузо образующих отраслей стано-
вится фактором, ограничивающим рост российской эко-
номики.
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Потенциал развития железнодорожной инфраструк-
туры задействован недостаточно, прежде всего, из-за 
низкого уровня инвестиций. По оценкам экспертной 
группы, работающей над стратегией социально-эконо-
мического развития России до 2020 года, рациональный 
объем инвестиций в развитие железнодорожной ин-
фраструктуры составляет порядка 1,5% ВВП (минималь-
но необходимый объем инвестиций – 1% ВВП), тогда 
как за 2004–2011 гг. Уровень инвестирования в среднем 
составлял 0,7% ВВП в год.

В России сформировалась негативная тенденция 
двукратного недофинансирования потребных инве-
стиций в развитие железнодорожного транспорта. 
За 2004–2011 гг. недоинвестировано от 1,2 до 3,3 трлн. 
руб. При сохранении инвестиций в развитие железно-
дорожного транспорта на уровне 0,7% ВВП общая про-
тяженность «узких мест» на железнодорожной сети 
к 2015 г. Возрастет более чем на 7 тыс. км.

В этом случае возможности железнодорожной ин-
фраструктуры позволят к 2015 г. Осваивать лишь около 
86% объемов грузовых перевозок, принятых в генераль-
ной схеме развития железных дорог на период до 2020 
года, сформированной на основе прогнозов минэко-
номразвития России.

Недостаточные темпы обновления и модерниза-
ции железнодорожного транспорта могут значительно 
повысить риск увеличения аварийности и отказов тех-
нических средств; привести к росту количества непла-
новых ремонтов, увеличению эксплуатационных расхо-
дов на поддержание необходимого уровня готовности 
технических средств, снижению энергоэффективности, 
уменьшению производительности труда. Следствием 
этого могут стать увеличение транспортной составля-
ющей в цене товаров и повышение тарифной нагрузки 
на грузоотправителей.

В настоящее время повышается значимость же-
лезнодорожного транспорта в глобальной мировой 
транспортной системе. Эксперты ЭЭСР предупрежда-
ют, что большинство из существующих в мире инфра-
структурных узлов не смогут удовлетворить даже полу-
торакратный рост потребности в перевозках, при том, 
что к 2030 г. Ожидается двух-трех кратное увеличение 
грузо- и пассажиропотоков. Основные долгосрочные 
потребности глобальной инфраструктуры будут за-
ключаться в создании новых и развитии существующих 
транспортных узлов и коридоров национального и меж-
дународного значения.

По оценкам ЭЭСР, до 2030 г. инвестиционные по-
требности мировой транспортной инфраструктуры, 
включающей аэро – и морские порты, железные дороги 
и трубопроводы, составят 11,3 трлн. долларов США. Пред-
полагается, что более 44% этого объема должны соста-
вить инвестиции в железнодорожную инфраструктуру. 
При этом, если среднегодовой объем вложений в трубо-
проводы до 2030 г. Останется неизменным, то в аэро – 
и морские порты он должен увеличиться с 2015 г. В сред-
нем в 1,6 раза, в железные дороги – более, чем вдвое. 
Таким образом, железнодорожный транспорт признает-
ся приоритетным направлением развития транспортной 
инфраструктуры в мире.

Отмечается тот факт, что инвестиции в инфраструк-
туру в развивающихся странах в целях ее расширения 
и обеспечения растущего спроса на транспортные ус-
луги должны быть более значительны, чем в развитых. 
Однако объемы инвестиций в развитие железнодорож-
ной инфраструктуры в России существенно меньше, чем 
в развитых странах.

При этом более двух третей всего объема инвестиций 
направляется на развитие железнодорожной инфра-
структуры. В мире в течение 2004–2008 гг. Происходи-
ло увеличение доли государственного финансирования 
инвестиций в железнодорожную инфраструктуру (с 25 
до 32%) при снижении доли операционных доходов.

Инфраструктура как феномен

Пока по качеству инфраструктуры в целом Россия зани-
мает в мировом рейтинге лишь 100-е место (29-е – по раз-
витию железнодорожной инфраструктуры), по индексу 
развития логистики – 94-е. Уровень контейнеризации 
грузовых перевозок в стране составляет 16%, а в раз-
витых странах и странах БРИКС – 60%. При этом, обла-
дая одной из самых протяженных сетей железных дорог 
в мире, Россия занимает второе место по грузонапря-
женности, уступая лишь Китаю, и одно из последних мест 
по густоте железных дорог.

Очевидно, что для ускоренной модернизации и разви-
тия экономики России необходимы модернизация и рас-
ширение базовой инфраструктуры. В современной эко-
номической теории анализ инфраструктуры – неизменно 
актуальная тема. Впервые понятие «инфраструктура» по-
явилось в буржуазной политэкономии в конце 40-х гг. на-
шего столетия. Хронология появления первых попыток 
использования термина «инфраструктура» в экономиче-
ской литературе, исходя из ее анализа по опубликованным 
в разных странах работах, большей частью весьма неопре-
деленна. В ряде работ указывается послевоенный период, 
в нескольких исследованиях утверждается, что термин «ин-
фраструктура» был введен в экономическую науку в 1955 г. 
американским экономистом П. Розенштейном-Роданом 
по отношению ко всем условиям окружающей среды, не-
обходимым для того, чтобы частная промышленность была 
в состоянии сделать первый рывок

Причины, побудившие рассматривать инфраструк-
туру как самостоятельный элемент в экономической си-
стеме, были обусловлены, с одной стороны, процессами 
углубления общественного разделения труда, с другой 
невозможностью полноценного развития инфраструкту-
ры только через рыночный механизм.

Понятие инфраструктура представляет совокупность 
материальных, институциональных и индивидуальных 
видов оборудования, имеющихся в распоряжении хозяй-
ствующих единиц, позволяющих при целесообразном 
размещении ресурсов обеспечивать полную интеграцию 
и высокий уровень хозяйственной деятельности. Инфра-
структура может быть интерпретирована как совокуп-
ность сервисных отраслей, необходимых для развития 
экономики, и характеризующихся длительностью строи-
тельства и сроков службы объектов.
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Для анализа проблем необходимо определить по-
нятие железнодорожного транспорта и его инфраструк-
туры. Под железнодорожным транспортном общего 
пользования подразумевают производственно-техноло-
гический комплекс, включающий в себя инфраструкту-
ры железнодорожного транспорта, железнодорожный 
подвижной состав, другое имущество предназначенный 
для обеспечения потребностей физических лиц, юриди-
ческих лиц и государства в перевозках железнодорож-
ным транспортом на условиях публичного договора, 
а также в выполнении иных работ (услуг), связанных с та-
кими перевозками. 

Железнодорожный транспорт необщего пользова-
ния – совокупность производственно-технологических 
комплексов, включающих в себя железнодорожные 
пути необщего пользования, здания, строения, соо-
ружения, в отдельных случаях железнодорожный под-
вижной состав, а также другое имущество и предна-
значенных для обеспечения потребностей физических 
и юридических лиц в работах (услугах) в местах необ-
щего пользования на основе договоров или для соб-
ственных нужд. 

Инфраструктура железнодорожного транспорта 
общего пользования – транспортная инфраструкту-
ра, включающая в себя железнодорожные пути обще-
го пользования и другие сооружения, железнодорож-
ные станции, устройства электроснабжения, сети связи, 
системы сигнализации, централизации и блокировки, 
информационные комплексы, систему управления дви-
жением и иные обеспечивающие функционирование 
инфраструктуры здания, строения, сооружения, устрой-
ства и оборудование. Железнодорожные пути необщего 
пользования – железнодорожные подъездные пути, при-
мыкающие непосредственно или через другие железно-
дорожные подъездные пути к железнодорожным путям 
общего пользования и предназначенные для обслужива-
ния определенных пользователей услугами железнодо-
рожного транспорта на условиях договоров или выпол-
нения работ для собственных.

Пути необщего и общего пользования должны со-
ответствовать утвержденной проектной и технической 
документации. Для каждого объекта инфраструктуры 
разрабатывается инструкция, в которой указаны харак-
теристика путевого развития, весовая норма и длина 
поезда, допущенного для движения по данным путям, 
допустимая скорость движения поездов на конкрет-
ном участке пути, типы локомотивов, допущенных 
для движения на путях, нормы закрепления вагонов, по-
ложения стрелочных переводов, расположение и нали-
чие устройств сигнализации и централизации связи.

К инфраструктуре железнодорожного транспор-
та относится железнодорожный путь, электроснабже-
ние, устройства железнодорожной автоматики и теле-
механики и подвижной состав. Железнодорожный путь 
функционирует в условиях динамической нагрузки, 
с обеспечением достаточной скорости движения поездов 
и безопасности движения. От состояния путевого хозяй-
ства напрямую зависят как эксплуатационные показате-
ли, так и экономические. Устройства железнодорожной 
автоматики и телемеханики предназначены для безо-

пасного интервала путевого следования поездов, умень-
шения интервала движения поездов и увеличения про-
пускной способности грузопотоков.

Устройства электроснабжения применяются непо-
средственно на электрифицированных железнодорож-
ных линиях. На сегодняшний день электрифицируются 
более грузонапряженные линии на их долю приходит-
ся более 85% грузооборота, перевозимого железнодо-
рожным транспортом. Однако, несмотря на очевидную 
разницу трактовок понятия «инфраструктура», в рабо-
тах западных экономистов прослеживается один общий 
признак инфраструктуры. Дело в том, что западные эко-
номисты рассматривали инфраструктуру с точки зре-
ния источников финансирования ее развития. Главной 
проблемой для исследователей являлся процесс аккуму-
лирования огромных средств, необходимых для разви-
тия инфраструктуры. Поскольку финансирование раз-
вития инфраструктуры в капиталистических странах 
осуществлялось в основном из госбюджета, западные 
экономисты трактовали эти инвестиции как «дополни-
тельный общественный капитал» или «накладные соци-
альные издержки.

Обобщая проанализированные точки зрения отече-
ственных и зарубежных ученых на сущность и состав, за-
крепляемые за инфраструктурой, необходимо выделить 
основные её функции: обеспечение тех или иных видов 
человеческой деятельности на определенной террито-
рии; создание условий для работы предприятий в ре-
гионе и для размещения в нем рабочей силы и населе-
ния; подготовка общих условий для функционирования 
всего общественного капитала; формирование условий 
для производства и потребления.

Таким образом, инфраструктура может понимать-
ся как функционально-сервисная подсистема, которая 
в воспроизводственном процессе воздействует на актив-
ность поведения субъектов его экономической системы, 
обеспечивая сочетание их интересов с задачами ком-
плексного социально-экономического развития, и может 
рассматриваться как относительно самостоятельная си-
стема с собственными целями.

При данном подходе к инфраструктуре относятся, 
прежде всего, транспорт всех видов, связь, материаль-
но-техническое снабжение и складское хозяйство, а так-
же отрасли, связанные с обслуживанием и управлением 
процессом воспроизводства.

Определения понятия «инфраструктуры» российское 
законодательство сегодня не содержит: отсутствует еди-
ный терминологический аппарат, направленный на обе-
спечение однозначного понимания задач, принципов, 
методов и форм развития и стимулирования отрасли.

Транспортная инфраструктура определяется как транс-
портные коммуникации, терминалы, логистические цен-
тры и иные сооружения, устройства и оборудование, 
обеспечивающие работу транспорта при осуществлении 
перевозок грузов, пассажиров и багажа. В силу своей 
двойственной ориентации (обслуживает производствен-
ную и социальную сферы), транспортная инфраструктура 
определяет не только экономическую, но и социальную 
ценность территории, вписываясь в рельеф, определяя 
и экологическую ситуацию. 
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Инфраструктурный проект

Анализ показывает, что инфраструктурный проект не-
обходимо отличать от обычного строительного проекта 
или прочих видов деятельности, в результате которого 
создается хозяйствующий субъект. Современные инфра-
структурные проекты носят смешанный характер и соче-
тают в себе различные признаки с точки зрения различ-
ных классификационных групп. Определим его основные 
характеристики:
•	 инфраструктурный проект — это долгосрочный стра-

тегический проект, определяющий конкурентоспособ-
ность территории, ее устойчивое и сбалансированное 
развитие, девелоперский проект предполагающий 
строительство (реконструкцию) или модернизацию 
объектов инфраструктуры в соответствии с потребно-
стями промышленности, повышения качества оказы-
ваемых потребителям услуг, улучшение социально-э-
кономической ситуации на территории;

•	 инфраструктурный проект — это крупный инвести-
ционно-строительный проект, как правило, состоящий 
из нескольких сотен или даже тысяч работ, в котором 
могут быть задействованы органы государственной 
власти и управления, частные компании, в том числе 
и иностранные. Реализация инфраструктурного проек-
та, как и любого крупного проекта, имеет выраженное 
влияние на экономическую, социальную или экологи-
ческую ситуацию, что обуславливает необходимость 
участия государства для определения условий реали-
зации проекта. Безусловно, существуют особенности 
проекта, накладываемые отраслью. Но, как показыва-
ют исследования, есть и значительное сходство между 
крупными проектами в разных отраслях.
К особенностям крупного проекта, которые необхо-

димо учитывать при управлении им, относят:
•	 технологическую сложность, масштабность, уникаль-

ность, инновационность, организационную сложность, 
долгосрочность, повышенный риск;

•	 инфраструктурный проект может включать иннова-
ционные проекты (проекты создания новых объектов 
инфраструктуры, которые материализуют инновации 
и используют инновации в управлении ими). 
При проектировании должны учитываться ряд важных 

факторов, возникновение которых может оказать суще-
ственное влияние на управление объектом, в частности: 
1) 	 высокие риски из-за долгосрочного горизонта эконо-

мического планирования и сложной системы взаимо-
действия; 

2)	 возможные изменения масштаба и инвестиционной 
привлекательности проекта и его целей в процессе 
разработки и реализации, что уменьшает достовер-
ность исходной технико-экономической информации 
и, соответственно, требует адаптивного управления; 

3) 	 удлиненность фазы проектирования из-за необходи-
мости разработки инноваций, наложение фаз проек-
тирования и строительства; 

4) 	 необходимость вовлечения уникальных ресурсов 
(специалистов высокой квалификации, материалов, 
приборов и т.п.). «Произвести» инновацию необходи-
мо в конкретный срок, сдвиг которого приведет к срыву 

завершения всего инфраструктурного проекта. Разрыв 
инновационного цикла происходит чаще всего на этапе 
«опытно-конструкторские разработки» — «производ-
ство инновационного продукта». Преодоление данно-
го разрыва, в частности, обуславливает привлечение 
«особого» капитала (инвестиции «бизнес- ангелов», 
венчурный капитал), экономическая природа которого 
предопределяет его участие в высоко рисковых техно-
логических проектах.
Масштаб и техническая (технологическая) сложность 

проекта с учетом специфики его реализации допуска-
ет возможность его финансирования за счет различных 
источников средств. Инфраструктурный проект харак-
теризуется многообразием организационно-правовых 
и финансовых взаимодействий между многочисленными 
участниками, которые зависят друг от друга, в результате 
образуя единый механизм реализации проекта. 

Успешный инфраструктурный проект предполага-
ет разработку организационной структуры, учитываю-
щей особенности конкретной отрасли инфраструкту-
ры, и действенного механизма взаимодействия сторон 
в рамках единого информационного пространства. Воз-
вратность вложений в инфраструктурный проект для ин-
весторов и кредиторов имеет длительный характер, та-
ким образом, на определенном этапе применяется схема 
замещения одних обязательств, вытекающих из специ-
фики финансирования проекта, другими (несущими кре-
дитный риск и/или прочими). Для реализации проекта, 
как правило, создается специальная компания с нулевым 
балансом («special purpose vehicle», SPV), чтобы не допу-
стить смешивание обязательств и вложений по данному 
проекту и по прочим обязательствам (вкладам) третьих 
лиц ил консорциум (проектировщик, эксплуатант, строи-
тель, оператор, поставщик оборудования).

В связи с этим становится актуальным выявление 
и изучение системных проблем и рисков для экономики 
России, связанных с недофинансированием развития же-
лезнодорожного транспорта, а также определение воз-
можных способов по оптимизации механизмов финан-
сирования инвестиций в развитие. В эпоху глобализации 
экономика России все глубже проникает в мировую эко-
номику. Усиление интеграционных процессов – созда-
ние таможенного союза России, Беларуси и Казахстана, 
формирование единого экономического пространства, 
принятие России во всемирную торговую организацию – 
естественный шаг для обеспечения роста объемов внеш-
ней торговли и развития бизнеса.

Международные торговые соглашения не только соз-
дают благоприятные условия для экспорта российских 
товаров, но и устраняют барьеры для мировых конку-
рентов на внутреннем рынке. Способность удерживать 
рыночные позиции будет зависеть от конкурентоспособ-
ности, как отдельных отраслей экономики, так и россий-
ской экономики в целом.

На основе сопоставления индексов стран по глобаль-
ной конкурентоспособности и качеству инфраструкту-
ры, рассчитанных всемирным экономическим форумом, 
сделан важный вывод о прямой взаимосвязи общей кон-
курентоспособности страны и уровня развития инфра-
структуры.
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Этот вывод подтверждается и другими авторитетными 
международными организациями. По данным всемирно-
го банка, первые места в мировом рейтинге по простоте 
ведения бизнеса, существенно влияющей на националь-
ную конкурентоспособность, занимают страны с наибо-
лее развитой транспортной инфраструктурой.

Применение моделирования  
при развитии инфраструктуры

Информационное моделирование в объектном и корпо-
ративном управлении применяется для улучшения тех-
нологий управления недвижимостью. Перспективным 
развитием управления является применение моделей 
интеллектуальной недвижимости.

Особенность информационного моделирования 
при управлении транспортной инфраструктуры в необ-
ходимости учета четырех факторов: информационного, 
пространственного, экономического и юридического. 
Информационный и пространственный факторы легко 
моделируются. Экономические моделирование спец-
ифично и в его основе лежит математическое модели-
рование. Юридический фактор опирается на законы, 
которые периодически обновляются. Поэтому модели-
рование в этой сфере основано на аргументации и рас-
суждениях. При этом применяют пространственные рас-
суждения [25] как метод поддержки пространственного 
моделирования.

Пространственное моделирование близко к гео-
информационному моделированию и информацион-
ному моделированию. Оно основано на применении 
пространственных знаний [26] и геознаний [27, 28]. Оно 
включает сбор геоданных, построение пространствен-
ных моделей и применение пространственных моделей. 
Пространственное моделирование многообразно. Оно 
включает пространственное метамоделирование [29], 
пространственное ситуационное моделирование [30], 
пространственное моделирование в космических иссле-
дованиях и другие виды.

Информационное моделирование широко применяют 
при управлении недвижимостью. Оно разделяется на струк-
турное, управленческое и оптимизационное. В структур-
ном моделировании [31] формируют модель структурных 
сдвигов, либо структуру технологий управления. Управлен-
ческое моделирование направлено на исследование на-
дежности и риска цепочек управления. Оно осуществляет 
анализ управления имущественным комплексом, исследу-
ет особенности корпоративного управления. Оптимизаци-
онное моделирование направлено на выбор оптимальных 
управленческих решений и рациональных решений разви-
тии транспортной инфраструктуры.

Заключение

Рассмотренный подход показывает форму совмест-
ного управления транспортной инфраструктурой госу-
дарственными и коммерческими структурами. Транс-
портная инфраструктура влияет на развитие города 
и пригорода и на вложение инвестиций в территори-
альное развитие. Развитие транспортной инфраструк-
туры обеспечивает устойчивое развитие территорий. 
До кризиса у государства основной задачей было эффек-
тивно потратить бюджетные средства на строительство 
объектов инфраструктуры. В настоящее время необхо-
дим процесс развития существующей инфраструктуры 
на основе государственно-коммерческого партнерства. 
Такое партнерство особенно важно для инфраструктур-
ных проектов. Для государства в условиях бюджетного 
дефицита инфраструктурный проект снижает расходы 
в текущий период и перенесет их в будущее. Инфраструк-
турный проект позволяет привлечь деньги с рынка, а за-
тем, за счет будущей бюджетной эффективности объекта 
строительства расплатиться с инвестором. Но это требует 
включения в инфраструктурный проект показателя ин-
вестиционная привлекательность. Управление в данном 
подходе является интегральным управлением инфра-
структуры, в котором геоинформатика является ключе-
вым фактором.   n
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