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В условиях имеющейся нестабильной социально-экономической ситуации и территори-
альных диспропорций в размещении производительных сил развитие транспортной си-
стемы становится для государства одной из наиболее приоритетных задач. Передовые 
транспортные решения призваны разрешать провалы в оптимизации процессов переме-
щения людей и грузов, в частности в аспектах безопасности и сохранности, понижения 
издержек и увеличения социально-экономических выигрышей не только для отдельных 
предприятий, но и для страны в целом. Зачастую такие передовые решения обеспечива-
ются инновационными разработками — наибольшее их количество характеризует 
наиболее развитые транспортные системы мира. При этом сегодня принято считать, 
что транспортная система России к таковым не относится. В связи с этим цель данного 
исследования — рассмотреть текущую ситуацию в отраслях транспорта Российской 
Федерации на предмет последующего развития инновационной сферы в каждой из них. 
Как показало исследование сегодня в России существуют инновационные проекты в виде 
беспилотного автомобильного и железнодорожного транспорта, которые при активном 
участии государства могут стать высококонкурентоспособным продуктом на мировом 
рынке. В остальных отраслях, в частности электромобильной инфраструктуре, 
электро-, водном и воздушном транспорте наблюдается заметное отставание от зару-
бежных аналогов, которое может привести в будущем к серьёзным последствиям для 
транспортной системы России. Представленные результаты могут быть полезны для 
государственных органов, муниципалитетов, городских глав и различного рода городских 
исследователей. 
Ключевые слова: транспортный комплекс, транспортные решения, инновации, транс-
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Введение 
 

ранспорт обеспечивает един-
ство экономического про-
странства государства, его 

территориальную целостность, 
укрепляет внешнеэкономическое 
сотрудничество и материальную ба-
зу страны, а также способствует её 
интеграции в мировую экономику. От 
транспортной сферы зависит рост 
уровня жизни населения, повыше-
ние конкурентоспособности товаров 
и услуг, на неё приходится до 20% 
основных производственных фон-
дов, а также в среднем 10% общих 
инвестиций в экономику. Это по-
настоящему жизненно важная для 
существования эффективного госу-
дарства система.  

В России удельный вес транс-
порта текущий момент составляет 
около 7% ВВП. Сегодня российский 
транспортный комплекс — это 
1529,4 тыс. км автомобильных до-
рог, 86,6 тыс. км железных дорог, 
101,5 тыс. км внутренних водных 
путей и 860 тыс. км воздушных 
трасс. Более того, сюда включаются 
также 582 км путей метрополитена, 
2,4 тыс. км трамвая и 5,1 тыс. км 
троллейбуса. Всё это в купе репре-
зентирует одну из крупнейших 
транспортных систем мира, которая 
способна за год перевести до 8,3 
млрд. т грузов и грузооборота объё-
мом в 5643 млрд. т/км. Здесь занято 
около 7% трудоспособного населе-
ния страны и около 6% всех пред-
приятий [1].  

Российское государство понима-
ет важность транспортной системы, 
поэтому для её эффективного раз-

вития в 2008 была принята соответ-
ствующая стратегия1. В этом доку-
менте заложены основные принципы 
развития отечественного транспор-
та. В ней также зафиксирована важ-
ность развития инновационной сфе-
ры транспортных товаров и услуг, 
производства инновационной транс-
портной продукции.  

При этом (возможно в силу ран-
него принятия данного документа) в 
нём совершенно отсутствуют совре-
менные тренды на развитие элек-
трического и беспилотного транс-
порта — сегодня это два главных 
направления в мировой транспорт-
ной повестке.  

Иными словами, основной стра-
тегический документ упускает из ви-
ду наиболее существенные для кон-
курентоспособности транспортного 
комплекса системные направления 
развития.  

В данном исследовании предла-
гается проанализировать, как разви-
ваются основные виды транспорта 
российского государства без гло-
бального целеполагания по вопросу 
современных инноваций. На пред-
мет инноваций и/или их последую-
щего развития предлагается рас-
смотреть такие основные виды 
транспорта, как автомобильный 
(включая грузовой), общественный, 
железнодорожный, воздушный и 
водный. 

 

1 Транспортная стратегия Российской Феде-
рации на период до 2030 года // Официаль-
ный сайт Правительства РФ [Электронный 
ресурс]. URL: http://static.government.ru/media/ 
files/Z31ADuvq0eoXlknPdhwWRYl22ISdhpaS.pd
f (дата обращения: 12.10.2020)  
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Автомобильный транспорт 
 
Несмотря на то, что пока не сле-

дует говорить о высокой вероятно-
сти массового проникновения новых 
автомобильных технологий в Рос-
сию, распространение электромоби-
лей способно увеличить спрос на 
электроэнергию и общую нагрузку на 
электросети, если города к этому не 
подготовятся. Сегодня у российских 
автопроизводителей появляется 
уникальный шанс повысить свою 
конкурентоспособность на мировом 
рынке посредством внедрения но-
вых технологических стандартов в 
автопродукцию. Поскольку потреб-
ность в использовании электротяги в 
транспортных средствах будет толь-
ко возрастать, это даёт возможность 
России развивать новые передовые 
высокотехнологичные производства. 

На сегодняшний день основным 
аргументом в пользу дальнейшего 
увеличения электромобилей в 
нашей стране является экологиче-
ская обстановка в наиболее крупных 
городах, которая связана прежде 
всего с высокими объёмами выбро-
сов загрязняющих веществ в атмо-
сферу от автомобильного транспор-
та. По данным Росгидромета, в 57% 
городов наблюдается «высокая» и 
«очень высокая» степень загрязне-
ния воздуха, тогда как только в 22% 
городов уровень выбросов считает-
ся низким. В городах с высоким 
уровнем загрязнения и более про-
живает порядка 54 млн. человек, то 
есть 52% городского населения [5]. 

Рост числа электромобилей (ав-
томобилей с исключительно элек-
трическим приводом) в России дей-

ствительно наблюдается. По дан-
ным аналитического агентства «Ав-
тостат», если на середину 2015 года 
в стране наблюдалось всего около 
500 автомобилей, то на начало 2020 
года их число увеличилось до 6,3 
тыс. машин, или на 1296%. При этом 
в региональном разрезе на 2019 год 
наиболее продвинутыми субъектами 
РФ в этом вопросе являются Хаба-
ровский край (244 ед.), Москва и МО 
(467 ед.) и Приморский край (586 
ед.) [13].  

При общем ежегодном росте ко-
личества электромобилей инфра-
структура подзарядки в России до 
сих пор развита недостаточно, осо-
бенно за пределами Москвы и Мос-
ковской области. Рост существует, 
но он неравномерен. Так, с 2018 г., 
когда количество станций по всей 
России достигало 56 единиц, к нача-
лу 2020 г. их число увеличилось до 
161. Больше всего электромобиль-
ных зарядных устройств сосредото-
чено в Москве — порядка 100 еди-
ниц, следом идут Санкт-Петербург 
(28 единиц) и Челябинск (10 еди-
ниц). Остальные распределены 
между другими крупными городами в 
количестве, не превышающем 2-3 
зарядных станции на город. 

Важно понимать, что данная 
тенденция медленного развития со-
хранится ещё непродолжительное 
время, пока на российский рынок 
окончательно не выйдут иностран-
ные производители, которые уже 
стремятся расширить географию 
своего сбыта. Это большая пробле-
ма — в России практически не су-
ществует модельного ряда электро-
мобилей, которые бы при необходи-
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мости смогли бы конкурировать с 
зарубежными аналогами. Становле-
ние эффективного отечественного 
электромобилистроения возможно 
лишь в коллаборации с сопутствую-
щими производствами — от добычи 
полезных ископаемых до систем 
производства аккумуляторов и ав-
томобильных каркасов. По большей 
своей части таковыми мероприятия-
ми в России занимаются компания с 
высоким государственным участием, 
поэтому развитие электромобилей в 
России целиком и полностью зави-
сит от действий государства и их 
стимулирующих программ в этой 
области. Потенциал данного вида 
автомобильного транспорта высок и 
Россия как крупный производитель 
сырья и автомобильной техники, а 
также 4-й в мире производитель 
электроэнергии может попытаться 
реализовать его в числе первых в 
мире. 

Ещё одним направлением, на 
котором стоит остановиться россий-
ским производителям, это всё более 
набирающие популярность направ-
ления беспилотного автомобильного 
транспорта. Причина, по которой 
концепция беспилотных транспорт-
ных средств приобретает сегодня 
столь важное значение — это 
огромная экономия денежных 
средств [6].  

Понимая современные тенден-
ции автомобилестроения, такие 
проекты активно развиваются кон-
цернами Renault-Nissan, Tesla, 
Google car и др. В свою очередь, 
инновационное развитие беспилот-
ной отрасли в России практически 
не отстаёт от таковой за рубежом. 

Сейчас разработкой системы авто-
матического вождения в РФ занима-
ется компания «Cognitive Technolo-
gies».  

Так, совместно с «КамАЗ» она 
участвует в строительстве беспи-
лотных грузовых автомобилей. Все 
программные продукты этого проек-
та разработаны на территории Рос-
сии, где компоненты на 50% произ-
водятся в России.  

Это высококонкурентный про-
дукт в силу уникальных испытатель-
ных условий, которые учитывают 
перепад температур от -50 до +50 
градусов и внедорожную основу бу-
дущего применения. 

Что касается легкового транс-
порта, то сегодня существует ди-
станционно управляемый автомо-
биль МАДИ в виде транспортного 
средства, построенного она базе 
ChevroletOrlando, который управля-
ется с помощью планшета или мо-
бильного приложения. По словам 
создателей, этот автомобиль явля-
ется базой для отработки будущих 
технологий по развитию автономных 
автомобилей, проведения научных 
работ и организации образователь-
ного процесса [10]. Сегодня резуль-
тат этого проекта стал основой пол-
ноценного беспилотного автомобиля 
МАДИ на базе Ford. Кроме того, до-
статочный интерес к беспилотным 
аппаратам проявляет компания Ян-
декс, которая планирует в будущем 
на основе своего сервиса такси за-
пустить в столице беспилотное так-
си. На данный момент ведётся ак-
тивный поиск производителей и те-
стировщиков для системы автома-
тического управления автомобилем.   
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Несмотря на активные попытки 
тестирования и развития беспилот-
ного транспорта в России, сегодня 
всё же существует ряд проблем, ко-
торые не позволяют осуществить 
быстрое внедрение подобных пере-
довых технологий.  

Во-первых, отсутствует необхо-
димая инфраструктура, которая бы 
позволяла массово её применять — 
бортовые вычислительные комплек-
сы, интеллектуальные центры в го-
родах, сеть обмена информацией 
между участниками движения и пр. 
Здесь всё упирается в крупные вло-
жения и отсутствия шагов к разви-
тию данного направления государ-
ством.  

Во-вторых, водитель — самая 
массовая профессия в России.  Это 
7% всех профессий. Всё делом в 
том, что этот вид деятельности не 
требует специального образования, 
а лишь получения водительского 
удостоверения. Этот вопрос требует 
целенаправленной политики по пе-
реквалификации работников.  

В-третьих, самое важное то, 
что сегодня отсутствует законода-
тельная база. Так, государству 
необходимо будет решить ряд эти-
ческих вопросов в ряде определения 
виновности участников ДТП, допу-
щения людей в беспилотный объект 
и пр.  

При этом внедрение беспилот-
ного транспорта имеет ряд положи-
тельных эффектов в виде сокраще-
ния на 35% издержек на амортиза-
ции и ремонт транспорта, снижения 
издержек за счёт экономичного по-
требления топлива и расходов на 
заработную плату (на 1 машину эко-

номия составит около 1,5 млн. руб. в 
год.), а также повышения безопас-
ности дорожного движения, посколь-
ку предполагается, что вероятность 
возникновения ДТП снизится на 
70%. Иными словами, беспилотные 
автомобили могут стать новой воз-
можностью для становления эффек-
тивной отечественной транспортно-
производственной отрасли. 

В конечном итоге, в России су-
ществует положительный тренд на 
развитие автомобильных беспилот-
ников, что характеризует эту сферу 
транспорта как высокоперспектив-
ной для последующего внедрения 
на рынки страны и мира. Чего нель-
зя сказать об отечественном элек-
тротранспорте, который ограничива-
ется лишь несколькими малосерий-
ными партиями автомобилей в виде 
LADA Ellada или Gazelle Next Electro, 
и в ситуации отсутствия платёже-
способного спроса на данный вид 
передвижения не способен конкури-
ровать как с традиционными видами 
транспорта на двигателях внутрен-
него сгорания, так и с зарубежными 
серийными разработками электро-
транспорта в виде Honda Civic VX, 
Honda Insight, Tesla Roadster VW 
Jetta Diese l и пр., с каждым годом 
становящимися ещё более совер-
шенными. 

 
Общественный транспорт 
 
Общий рост уровня автомобили-

зации в крупных городах России в 
течение последних 25-ти лет, глав-
ным образом, негативно влияет на 
состояние транспортных городских 
систем — увеличивается количество 
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заторов и их протяжённость, весьма 
остро встаёт проблема парковок ав-
томобилей как в центре, так и на 
периферии городов.  

Но наиболее серьёзное послед-
ствие заключается в том, что рост 
индивидуального транспорта приво-
дит к снижению объёма перевозок 
общественным транспортом. Данная 
ситуация ведёт к тому, что авто-
бус/троллейбус/трамвай сегодня 
утрачивают свои функциональные 
характеристики в виде возможности 
эффективно и быстро передвигаться 
по городу, перевозя пассажиров. 
Последним остаётся чаще передви-
гаться пешком или на велосипедах. 
Данную проблему усугубляет замет-
ное отставание объёмов УДС от ев-
ропейского уровня и общее по горо-
дам ограниченное финансирование.   

Учитывая эти проблемы наибо-
лее подходящим решением для 
крупных городов России является 
развитие скоростного общественно-
го транспорта, который является 
инновацией в силу его отсутствия в 
большей части городских систем 
страны. 

К скоростным видам городского 
транспорта относят колёсные и 
рельсовые транспортные средства 
со скоростью движения 24 км/ч и 
более [16]. Из всех видов скоростно-
го городского общественного транс-
порта в России представлены мет-
рополитен (в семи городах) и ско-
ростной трамвай (в трёх городах). 
Ещё с советского времени приори-
тет развития отдавался метрополи-
тену — включить в свою транспорт-
ную систему подземную внеуличную 
сеть считалось престижным для го-

рода, хотя и стоило значительных 
затрат экономических ресурсов. Се-
годня, учитывая рост автомобилиза-
ции, активное строительство метро-
политен потребует не только огром-
ное количество финансов, но и вре-
мени. Ни первого, ни второго наши 
региональные города позволить се-
бе не могут. Транспортные пробле-
мы необходимо решать в течение не 
нескольких десятилетий, а 5-10 лет. 
Финансовая и временная сторона 
вопроса с необходимостью застав-
ляет направить имеющиеся немно-
гочисленные ресурсы на иную кон-
цепцию развития скоростных видов 
общественного транспорта. Данная 
концепция должна включать в себя 
выбор из всех видов скоростного 
транспорта, во-первых, наименее 
ресурсозатратного, а во-вторых, 
наиболее пассажировместимого и 
одновременно самоокупаемого.  

Метрополитен по данным крите-
риям для большинства городов Рос-
сии не может являться подходящим 
видом скоростного общественного 
транспорта. Учитывая его высокую 
скорость (до 80 км/ч) и провозную 
способность (до 60 тыс. чел./ч) в од-
ном направлении, транспортные 
специалисты рекомендуют его по-
стройку как минимум при пассажи-
ропотоке в 20-25 тыс. чел./ч в одном 
направлении. Как правило, такой 
пассажиропоток можно ожидать в 
городах с населением более 2 млн. 
жителей. Меньшее значение зача-
стую требует достаточно высоких 
объёмов субсидий и приводит к до-
тационности данного вида обще-
ственного транспорта. Приведённые 
данные позволяют утверждать, что 
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общая высокая стоимость строи-
тельства и отсутствие пассажиропо-
тока количество более 20 тыс. чел./ч 
в одном направлении в большинстве 
городов России, сделают любые по-
пытки строительства метрополитена 
в городах России, кроме Москвы и 
Санкт-Петербурга, нецелесообраз-
ными. 

Другой вид скоростного транс-
порта — городской монорельс — 
также не может стать панацеей от 
транспортных проблем современных 
городов России. В первую очередь, 
в теории содержание и строитель-
ство монорельса гораздо дороже 
любого иного общественного транс-
порта, что оправдывает себя в ситу-
ации достаточного пассажиропотока. 
Однако практика показывает, что в 
силу низкой скорости монорельса, 
его линия оказываются неспособны 
справиться с большими пассажиро-
потоками. Данные недостатки явля-
ются основной причиной, почему 
монорельс применяется, главным 
образом, в аэропортах для прямой 
связи с центром, либо в развлека-
тельных целях.  

Так, в Европе и Америке общая 
протяжённость монорельсовых се-
тей невелика — 23,5 км и 19,3 км 
соответственно. Иная ситуация 
наблюдается в городах Азии, где 
монорельс выступает перспектив-
ным видом транспорта в силу обще-
го количества населения и его высо-
кой плотности — монорельсовые 
системы активно развиваются в 
Японии, Китае, Малайзии, Сингапу-
ре, ОАЭ и других странах.  

В силу перечисленных недостат-
ков и существующих в России демо-

графических ограничений по срав-
нению с азиатскими странами моно-
рельс не может считаться для 
большинства российских городов 
подходящей системой скоростного 
общественного транспорта. 

Ещё один вид транспорта на 
рельсовом полотне — городская 
электричка — также можно считать 
видом скоростного общественного 
транспорта. Она использует инфра-
структуру железных дорог, поэтому 
зачастую сильно зависит от грузово-
го потока на железнодорожных ли-
ниях. В этом смысле электричка вы-
полняет скорее вспомогательную 
функцию — в большинстве городов 
России доля её перевозок в общей 
системе городского общественного 
транспорта составляет менее 1%. 
Более того, общая зависимость от 
железной дороги и её инфраструк-
туры делает этот вид передвижения 
негибким для реализации в виде 
ежедневного средства передвиже-
ния по городу. Зачастую электричка 
оказывается эффективной для связи 
пригородов и аэропортов. В связи с 
этим рассчитывать на решение про-
блем общественного транспорта 
благодаря развитию электрички так-
же не стоит. 

Одним из наиболее уникальных 
видов транспорта для города высту-
пает система скоростного трамвая 
(Light Railway Transport, LRT). К пре-
имуществам такой системы необхо-
димо отнести дешевизну строитель-
ства, низкую себестоимость эксплу-
атации подвижного состава и сети, 
высокую скорость и вместитель-
ность, а также общую изолирован-
ность от уличного движения. Так, 
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линии скоростного трамвая при 
наличии сочленённых секций по-
движного состава способны к пере-
возке до 25 тыс. чел./ч в одном 
направлении, однако имеют воз-
можность быть экономически рента-
бельными при более низком пасса-
жиропотоке в размере 10-15 тыс. 
чел./ч. Учитывая, что в крупных рос-
сийских городах существует совет-
ское транспортное наследие в виде 
трамвайной инфраструктуры, целе-
сообразно поэтапно трансформиро-
вать трамвайные системы России в 
скоростные линии. Это позволит без 
существенных вложений со стороны 
муниципалитетов восстановить и 
эффективно использовать городской 
пассажирский транспорт.  

В ситуации, когда в городе не 
существует бывшей трамвайной се-
ти, а реализация новой включает 
дорогостоящие мероприятия, имеет-
ся возможность использовать авто-
бусные городские системы, сформи-
ровав из них эффективные скорост-
ные автобусные перевозки. Ско-
ростной автобус часто называют 
метробусом (Bus Rapid Transit, BRT), 
поскольку он предоставляет 
надземный способ передвижения с 
эффективностью метрополитена. 
Это транспортная система, которая 
удовлетворяет городские потребно-
сти в быстрой и рентабельной мо-
бильности путём проектирования 
выделенных полос и специальных 
ТПУ для автобусных маршрутов. 

От обычных автобусов BRT от-
личаются, прежде всего, движением 
по выделенным полосам и приори-
тетом движения, многосексционно-
стью подвижного состава, системой 

контроля проезда в виде покупки 
билетов на остановках до посадки. 
Для России такая система перевозки 
пассажиров до сегодняшнего дня 
является чистой инновацией, по-
скольку ни в одном городе не было 
попыток комплексной реализации 
скоростных автобусных перевозов. 
Важно отметить, что провозная спо-
собность такой систем не уступает 
трамваю и даже метрополитену — 
например, в Боготе BRT удаётся пе-
ревозить до 45 тыс. чел./ч в одном 
направлении. Более того, внедрение 
таких автобусов не требует значи-
тельных экономических ресурсов и 
может сопровождаться посредством 
трансформации существующих ли-
ний автобусов. Созданные линии 
BRT в будущем возможно будет 
трансформировать в линии трамва-
ев или троллейбусов при получении 
финансовых средств [7]. 

Таким образом, для городов с 
бюджетными средствами для созда-
ния трамвайной сети, либо с сохра-
нившейся трамвайной сетью хотя бы 
в виде рельс, наиболее предпочти-
тельным выбором следует считать 
LRT системы скоростного трамвая. В 
иных случаях, когда финансовые 
вложения жёстко ограничены, пер-
спективными видами инновационно-
го общественного транспорта могут 
являться BRT системы скоростного 
автобуса. 

 
Железнодорожный транспорт 

 
Перед ОАО «РЖД» как монопо-

листом железнодорожной отрасли 
государством ставятся всё более 
амбициозные цели и задачи в аспек-
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те транспортного обеспечения стра-
ны. Они строятся вокруг сформиро-
ванной властями стратегии развития 
железнодорожного транспорта и в 
плане инновационного развития со-
средоточены вокруг двух основных 
тем совершенствования железнодо-
рожного транспорта России — высо-
коскоростных магистралей и беспи-
лотного вождения2. Важным также 
остаётся развитие сообщения при-
столичных регионов с Москвой. В 
настоящее время, благодаря под-
держки из федерального бюджета 
осуществляется комплекс мер по 
модернизации основных участков 
радиальных направлений Москов-
ского ж/д узла [4]. Учитывая улучше-
ние условий перевозок в столице 
страны, данные меры призваны 
обеспечивать баланс перевозок на 
Горьковском, Куском, Ярославском, 
Смоленском и Октябрьском направ-
лениях. 

Однако всё же самым важным 
для транспортного комплекса Рос-
сии в целом являются инновации в 
виде высокоскоростных магистра-
лей. Одной из первых до недавнего 
времени была магистраль Москва-
Казань, которая должна была прой-
ти по территории с суммарным 
населением в 25 млн. человек, за-
метно улучшив пространственные 
связи между собой таких городов как 
Москва, Владимир, Нижний Новго-
род, Чебоксары и Казань. Здесь 

2 Стратегии развития железнодорожного 
транспорта до 2030 года // Официальный сайт 
Правительства РФ [Электронный ресурс]. 
URL: http://government.ru/docs/19759/ (дата 
обращения: 12.10.2020) 

могли быть применены новые сов-
местные разработки по скоростным 
поездам зарубежных и отечествен-
ных конструкторских бюро. Данный 
проект получил положительное за-
ключение Минэкономиразвития, по-
этому должен был использовать 
финансовую поддержку из Фонда 
национального благосостояния Рос-
сии. Однако весной 2019 г. прези-
дент России сообщил, что, несмотря 
на десятки вложенных миллиардов 
за 6 лет с момента запуска проекта, 
правительство приняло решение 
законсервировать проект, сконцен-
трировавшись на подготовке анало-
гичного проекта Москва-Санкт-
Петербург. Пилотный проект такой 
магистрали в случае его успеха, 
позволил бы продолжить проектиро-
вания и экономически обосновать 
строительство других высокоско-
ростных магистралей в направлении 
Москва-Смоленск-Минск, а также 
продолжить Москва-Казань до 
Москва-Казань-Екатеринбург. По-
добное нововведение значительно 
перераспределило бы пассажиропо-
токи между железнодорожным и 
воздушным транспортом, а также 
могло быть тем возможным преце-
дентом к изменению типа передви-
жений по России с «ночного» к вы-
сокоскоростному «дневному». Одна-
ко проект был отложен из-за непод-
тверждённого пассажиропотока и 
высокой стоимости. В планах сего-
дня пустить первый высокоскорост-
ной поезд Москва-Санкт-Петербург 
до конца 2026 года. Начать строи-
тельство необходимо в 2021 году. 

При этом организация высоко-
скоростного движения, его техниче-
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ского оснащения и обслуживание 
представляет собой сложную колла-
борацию дирекций движения и ин-
фраструктуры, а также эффектив-
ную систему подготовки профессио-
нального кадрового персонала. В 
этом смысле в России уже суще-
ствует опыт эксплуатации поездов 
со скоростями 200 км/ч и выше, од-
нако для эксплуатации путей с го-
раздо большими скоростными 
нагрузками необходимо изучать 
иностранный опыт высокоскоростно-
го движения [12]. Генеральной схе-
мой развития сети железных дорог 
ОАО «РЖД» предусматривается 
проектирование и строительство 
порядка 4 200 км. высокоскоростных 
линий со скоростями поездов 300-
400 км/ч., а также организации бо-
лее 7 000 км скоростного движения 
на уже существующей инфраструк-
туре между регионами со скоростя-
ми 160-200 км/ч3. Разумеется, по-
стоянные срывы сроков и изменения 
проектов играют негативную роль в 
достижении этих показателей в свя-
зи с чем высока вероятность, что эти 
показатели не смогут быть достигну-
ты до 2025 года. Однако всё же гос-
ударство понимает, что создание 
систем высокоскоростного транс-
порта обеспечит необходимый уро-
вень транспортной доступности 
крупных социально-экономических 
центров России.   

3 Долгосрочная программа развития ОАО 
«РЖД» до 2025 года // Официальный сайт 
Правительства РФ. URL: 
http://static.government.ru/media/files/zcAMxApA
gyO7PnJ42aXtXAga2RXSVoKu.pdf (дата об-
ращения: 13.10.2020) 

Наиболее определённые сроки 
инноваций на железной дороге име-
ют беспилотные системы. В первую 
очередь, в России уже существует 
система частичного автоматического 
ведения поезда, которая использу-
ется метрополитенами Санкт-
Петербург и Казани. Кроме того, на 
кольцевой линии московского мет-
рополитена ещё в 2016 году начал 
курсировать поезд на автопилоте, 
которые стал началом внедрения 
беспилотного управления поездами 
в России [15]. После постройки Мос-
ковского центрального кольца 
(МЦК), интегрированное с метропо-
литеном, сразу началось активное 
обсуждения о внедрении на кольцо 
беспилотного движения. Сегодня 
тестируются беспилотные «Ласточ-
ки», по которым, как планируется, в 
2021 года все 51 электропоезда пе-
реоборудуются и начнут курсиро-
вать в автоматическом режиме. Уже 
создана инфраструктура, благодаря 
которой управление беспилотным 
электропоездом будет осуществ-
ляться из центра управления пере-
возками, где при возникновении не-
штатных ситуаций оператор сможет 
вывести поезд из режима автомати-
ческого в режим дистанционного 
управления.  

Таким образом, можно с уверен-
ностью утверждать, что беспилотная 
революция железнодорожного 
транспорта в России практически 
свершилась. Если результаты бес-
пилотного движения на МЦК окажут-
ся такими же успешными как авто-
матическое движение поездов мет-
ро, то разработка беспилотных же-
лезнодорожных систем активизиру-
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ется на различных объектах инфра-
структуры, в том числе не железно-
дорожных.  

Можно надеяться, что уже в не-
далёком будущем в нашей стране 
поезда без машинистов смогут пой-
ти уже по железным дорогам с 
меньшими интервалами следования 
и большими скоростями движения. 
Важно понимать, что цифровизация 
сегодня предоставляет возможности 
для повышения привлекательности 
железнодорожного движения как для 
пассажиров, так и для грузовла-
дельцов. Более того, для массового 
внедрения высокотехнологичных 
поездов на маршруты важно подго-
товить не просто дорожную инфра-
структуру и создать наивысший уро-
вень надёжности и безопасности, но 
и убедить пользователей железной 
дороги в этих преимуществах. 

 

Воздушный транспорт 
 

В последние годы развитие воз-
душного транспорта концентрирует-
ся главным образом на авиагрузо-
перевозках. Из ключевых факторов 
роста данного сегмента является 
снижение издержек доставки благо-
даря применению технологии бес-
пилотных систем, которые за по-
следние годы становятся отдельным 
видом мировой авиационной отрас-
ли. Так, беспилотные воздушные 
аппараты сегодня уже задействова-
ны в доставках медицинских мате-
риалов и товарах электронной тор-
говли. Такие ведущие мировые ком-
пания как Amazon, Google и DHL уже 
постепенно реализуют доставку экс-
тренных почтовых отправлений в 
экспериментальном режиме [9]. 

Условно можно выделить три 
этапа внедрения данной технологии 
в российские грузоперевозки: во-
первых, это доставка небольших 
грузов от «двери до двери» в виде 
почтовых отправлений и онлайн-
покупок; во-вторых, перевозка гру-
зов по средним регулярным марш-
рутам с заменой части наземного 
грузооборота; наконец, длинные ре-
гулярные маршруты, которые бы 
полностью заменили операции пи-
лотирования.  

Создание подобной беспилотной 
инфраструктуры позволяет снизить 
стоимость воздушных перевозок за 
счёт отказа от экипажа и его систем 
жизнеобеспечения, в т.ч. снижения 
массы конструкции и увеличения 
скорости погрузо-разгрузочных опе-
раций. Кроме того, ввод в эксплуа-
тацию беспилотных летательных 
аппаратов следует считать также 
одним из инновационных направле-
ний по повышению безопасности на 
воздушном транспорте. 

Особая востребованность в бес-
пилотных технологиях существует в 
районах крайнего Севера нашей 
страны, где более 50% населённых 
пунктов не имеют круглогодичной 
транспортной связи. Будущее разви-
тие этих территорий зависит от ма-
лозатратного воздушного транспор-
та. Так, сегодня большая часть 
населённых пунктов обслуживаются 
вертолётами Ми-8, стоимость пере-
возок на которых в среднем в 2,5 
раза выше, чем при использовании 
судов малой авиации. Иными сло-
вами, крайнему Северу необходимо 
массовое внедрение малой регио-
нальной авиации взамен устарев-
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ших судов Як-40 и Ан-2, используе-
мых сегодня. Беспилотная авиация 
является одним из таких вариантов 
на замену в силу следующих уде-
шевляющих характеристик: 
• экономия на обучении и подго-

товке экипажа; 
• экономия топлива в силу сниже-

ния общей массы воздушного 
судна; 

• экономия на дорогих аэродромах 
с бетонным покрытием, посколь-
ку достаточно грунтовой ВПП 
длиной 600 метров. 
Понимая её эффективность, в 

последние годы государство активно 
инвестирует средства в развитие 
беспилотного воздушного транспор-
та. Главным образом в проекты 
транспортной беспилотной авиации 
на солнечной энергии. К ним отно-
сится «Аист» ЛА-252, который дол-
жен летать, заряжаясь от солнечной 
энергии независимо от времени го-
да. Проект «Аист» направлен на 
контроль за городской инфраструк-
турой, нефте- и газопроводами, ис-
пользование в качестве ретрансля-
тора и аппарат связи. Данный проект 
не связан с грузоперевозками, что 
существенно осложняет перспективу 
внедрения беспилотного транспорта 
для этих целей. Однако существую-
щие наработки всегда смогут быть 
полезны при будущем проектирова-
нии грузовых моделей беспилотного 
воздушного транспорта. 

 

Водный транспорт 
 

В ситуации, когда автомагистра-
ли и железнодорожные пути харак-
теризуются перегруженностью, а 
воздушный транспорт несёт на себе 

общую зависимость от погодных 
условий, развитие экономики суще-
ственно замедляется. Активизиру-
ются поиски новых способов пере-
мещения грузов. В такой ситуации в 
нашей стране незаслуженно относят 
на второй план водный транспорт. 
Это вдвойне неоправданно в силу 
расположения в России около 3 млн. 
рек, общей протяжённостью в 6,5 
млн. км, где большая часть речной 
сети достигает большинства насе-
лённых пунктов страны. Вследствие 
недостаточного развития автомо-
бильных и железных дорог внутрен-
ние водные пути имеют основопола-
гающее значение при работе с 
населением Крайнего Севера — 
здесь они на 78% не имеют альтер-
нативы для доставки пассажиров и 
грузов [11].  

Однако за 2018 г. внутренним 
водным транспортом в России были 
перевезено лишь около 12 млн. че-
ловек, что соответствует данным 
ещё вековой давности [3]. Несмотря 
на высокий потенциал безопасности, 
надёжности и экологичности, ско-
ростной пассажиропоток на водном 
транспорте практически исчез. Бо-
лее того, объём грузоперевозок вод-
ным транспортом внутри страны 
также планомерно снижается — в 
период с начала 1990-х гг. по начала 
2019 г. этот объём сократился в 5 
раз — с 560 млн. т в 1989 г. до 116 
млн. т к концу 2018 года. Разумеет-
ся, это было связано с реформиро-
ванием экономики, которая стала 
причиной падения объёмов произ-
водства сельскохозяйственной и 
промышленной продукции. Прини-
мая итоги навигации 2019 г. можно 
выделить следующие проблемы пе-
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ревозки внутренним водным транс-
портом: это падение платёжеспо-
собного спроса населения среднего 
ценового сегмента, устаревание ос-
новных производственных фондов, 
рост стоимости топлива, более вы-
сокие требования пассажиров к 
комфортности размещения на судне 
и пр. Данная ситуация является 
причиной того, что основные марш-
руты на реках Волга, Дон, Кама и 
некоторых других, которые имеют 
развитую инфраструктуру, загруже-
ны лишь на 40-50%, что свидетель-
ствует о низкой конкурентоспособ-
ности водного транспорта в нашей 
стране [14].  

Общую ситуацию по водному 
транспорту можно рассмотреть на 
отдельных репрезентативных регио-
нальных примерах. Традиционно 
ведущим регионом в области пасса-
жирских перевозок на водном транс-
порте является Санкт-Петербург — 
в 2019 г. было перевезено свыше 2,6 
млн. человек. Для сравнения по ка-
налам Москвы в аналогичный пери-
од перевезли 1,38 млн. человек. 
Сейчас в возрастной структуре пас-
сажирского флота города 30% судов 
старше 50 лет, в то время как экс-
плуатируемых менее 30 лет — около 
18% [2]. Подобная диспропорцио-
нальность создаёт необходимость 
модернизации старого флота и 
строительства новых судов.  

Сегодня существует инноваци-
онный для водного транспорта Рос-
сии проект пассажирского судна без 
двигателя внутреннего сгорания на 
аккумуляторных батареях. Проект 
реализован на строительной верфи 
в Шлиссельбурге на основе неболь-
ших судов проекта «Каракатица». 

Выбор малых судов такого типа был 
продиктован экспериментальным 
характером проекта с целью опре-
деления рентабельности данного 
типа передвижения. Инвестиции на 
строительство первого судна соста-
вили 2,5 млн. руб., что дороже на 
25% от обычного типа судна. При 
этом отказ от топлива позволит 
уменьшить эксплуатационные из-
держки на 30% и более. Если проект 
покажет свою эффективность, то 
рассматривается возможность стро-
ительства уже более пассажироём-
ких судов с вместимостью до ста 
мест. Если тренд на экологизацию 
транспорта сохранится, то это бла-
гоприятно скажется на конкурентных 
преимуществах водного транспорта.  

Другим крупным вызовом для 
нашего водного транспорта высту-
пает негативный фактор в виде об-
меления водяных артерий. Ежегод-
но фиксируются ухудшения гидро-
метеорологических условий судо-
ходства на Волге и Оке, что должно 
стать поводом к применению инно-
ваций в виде строительства круиз-
ных лайнеров с минимальной осад-
кой. Подобный проект уже реализу-
ется в Астрахани на заводе «Лотос». 
Круизное судно ПКС-180 компании 
«Машпромлизинг» выполнено по 
технологии колёсного парохода, что 
уменьшает осадку до 1,2 метров с 
пассажировместимостью в 180 че-
ловек. Это плавучая гостиница с ви-
довыми балконами и барами. В це-
лом, колёсная технология положи-
тельно сказывается на экономии 
топлива, что подтверждается экс-
плуатации целой серии новых ко-
лёсных судов «Сура» (2011), «Коле-
сов» (2014), «Доброход» (2015).  
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Понимая общие проблемы дан-
ного вида транспорта, государство в 
2016 г. приняло текст «Стратегии 
развития внутреннего водного 
транспорта до 2030 года»4. Испол-
нение её задач должно привести 
водный транспортный комплекс к 
повышению конкурентоспособности, 
инвестиционной привлекательности 
и рентабельности судоходного биз-
неса.  

Государство упрощает регистра-
цию судов, вводит для судовла-
дельцев и судостроителей дополни-
тельные налоговые и таможенные 
льготы. Кроме того, предлагается 
использовать преимущества водного 
транспорта в виде экономичности и 
грузоподъёмность в добыче полез-
ных ископаемых, торговле и пере-
возке оборудования и продуктов пи-
тания, а также важно привлекать 
самих жителей к пользованию лич-
ным водным транспортом.  

Более того, учитывая, что в 
структуре расходов большая часть в 
59% приходится на содержание эки-
пажей и лишь 20% на техническую 
эксплуатацию, сегодня звучат при-
зывы к уменьшению необходимости 
наличия во флоте людей, за счёт 
чего конструкция судов могла бы 
быть радикально упрощена [8]. Так, 
беспилотные суда в теории имеют 
массу преимуществ в виде снижения 
сроков постройки, поскольку в их 
конструкции будет отсутствовать 

4 Стратегия развития внутреннего водного 
транспорта Российской Федерации на период 
до 2030 года // Официальный сайт Прави-
тельства РФ [Электронный ресурс]. URL: 
http://government.ru/docs/22004/ (дата обра-
щения: 10.02.2020) 

мостик и жилые помещения. Пропа-
дает необходимость в установке и 
обслуживании коммунальных систем 
судов. В итоге, подобные суда будут 
на 5-10% легче обычных, что сокра-
тит потребление топлива на 12-15%, 
а, значит, повысится и грузоподъём-
ность судна, что только лишь увели-
чит прибыли компаний.  

Несмотря на данные преимуще-
ства, сегодня активного распростра-
нения в России эта тема до сих пор 
ещё не получила. Существует лишь 
дорожная карта по цифровой нави-
гации (е-Навигации), технологий 
освоения ресурсов океана и иннова-
ционного судостроения5.  

Однако этого совершенно недо-
статочно, если учитывать, что Евро-
союз уже обладает прототипом бес-
пилотного сухогруза (MUNIN), кото-
рый в сравнении с обычным судном 
гораздо более экономичнее и со-
вершеннее. Вкупе с общей ситуаци-
ей на гражданском флоте нашей 
страны и практическом отсутствии 
инноваций этого вида передвижения 
всё это может стать угрозой нацио-
нальной безопасности России, и 
страна ни в коем случае не должна 
отставать от западных конкурентов в 
этом вопросе. 

Заключение 
 
Таким образом, развитие инно-

вационного транспорта России в 
существующем сегодня виде пред-
ставляет собой сложную организа-

5 План мероприятий «Маринет» Националь-
ной технологической инициативы // Офици-
альный сайт НТИ [Электронный ресурс]. URL: 
https://www.nti.one/markets/docs/DK_marinet.pd
f (дата обращения: 11.10.2020) 
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ционно-экономическую задачу. В 
большинстве случаев существуют 
заметные наработки по будущему 
развитию того или иного вида транс-
порта, однако, как правило, это бес-
системная и разрозненная работа. 
Несмотря на наличие общей для 
страны транспортной стратегии, у 
государства не существует общего 
видения развития сферы инноваций 
в каждой из отраслей транспорта.  

Если составить список наиболее 
перспективных разработок, то в цен-
тре внимания окажутся прототипы 
беспилотных автомобилей и беспи-
лотного управления железнодорож-
ным транспортом. У данных видов 
инноваций в России сегодня суще-
ствуют свои конкурентоспособные 
проекты, которые в будущем помо-
гут России занять определённую 
долю мирового рынка. В остальных 
случаях, в частности ситуация на 
рынке воздушного, водного и элек-
тромобильного транспорта сегодня 
играет против России.  

Практически во всех случаях 
транспортные отрасли сталкиваются 
с заметным участием и помощью со 
стороны государства, что обуслов-
лены политическим устройством 
России, её высокой централизацией 
и большим государственным секто-
ром в экономике. Однако в большей 
части это участие не приносит необ-
ходимого результата. Исключение 
здесь составляет разве что обще-
ственный транспорт, за состояние 
которого полностью отвечают регио-
нальные и городские власти — сего-
дня для России важна именно орга-
низация этого вида транспорта, 
нежели внедрения инновационных 

разработок. Разумеется, помимо 
активной поддержки удачных проек-
тов, важно понять, как возможно со-
кратить то отставание, которое об-
разовалось в сфере водного и воз-
душного транспорта. 

Более того, в существующей 
экономической и политической ситу-
ации реализация любых инноваци-
онных идей возможна главным об-
разом не за счёт привлечения част-
ных инвестиций, но через посредни-
чество государства в этом вопросе. 
В конечном итоге, все существую-
щие производственные мощности 
контролируются государством, а 
этапы согласования инновационных 
проектов проходят через контроли-
рующие государственные органы. 
Закономерный выход — создать 
эффективную и одновременно про-
стую систему регистрации, согласо-
вания и реализации инновационных 
проектов для всех транспортных 
сфер вместе. 

В противном случае будет слож-
но скоординировать действия раз-
личных заинтересованных сторон, 
что в большой мере усложнит зада-
чу внедрения инноваций на транс-
порте, а единичные примеры их по-
явления будет обосновываться как 
«не благодаря, а вопреки». Иными 
словами, всё это будет невозможно 
без активного заинтересованного 
участия со стороны государства. 
Учитывая существующие наработки 
во всех транспортных сферах нашей 
страны, у инновационного транспор-
та нашей страны есть будущее и 
действия государства должны по-
степенно и эффективно его прибли-
жать, но не отдалять.  
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Abstract. In the context of the existing unstable socio-economic situation and territorial disparities in the 
distribution of productive forces, the development of the transport system is becoming one of the top 
priorities for the state. Advanced transport solutions are designed to resolve gaps in optimizing the pro-
cesses of moving people and goods, in particular in terms of safety and security, lowering costs and 
increasing socio-economic benefits not only for individual enterprises, but for the country as a whole. 
Often, such advanced solutions are provided by innovative developments — the largest number of them 
characterize the most developed transport systems in the world. At the same time, today it is generally 
accepted that the transport system of Russia is not one of those. In this regard, the purpose of this 
study is to consider the current situation in the transport sectors of the Russian Federation for the fur-
ther development of the innovation sphere in each of them. As the study has shown, today in Russia 
there are innovative projects in the form of unmanned road and rail transport, which, with the active 
participation of the state, can become a highly competitive product in the world market. In other indus-
tries, in particular, electric mobile infrastructure, electric, water and air transport, there is a noticeable 
lag behind foreign counterparts, which can lead to serious consequences for the Russian transport sys-
tem in the future. The presented results can be useful for state bodies, municipalities, city heads and 
various kinds of city researchers. 
Keywords: transport complex, transport solutions, innovations, transport infrastructure, transport sys-
tems, socio-economic development, regions, Russian Federation. 
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