
Nikita A. Lebidiew, Tamara E.
Kuzniecowa

Conditions and prospects of
development of modern Russia
Roczniki Ekonomiczne Kujawsko-Pomorskiej Szkoły Wyższej w Bydgoszczy 6,
149-168

2013



Nikita A. Lebiediew, Tamara E. Kuzniecowa

CONDITIONS AND PROSPECTS OF DEVELOPMENT 
OF MODERN RUSSIA

Summary: This article is to consider the conditions and prospects of development of indu-
strial and social infrastructure, to provide the definition of the infrastructure and indicate its 
key elements for the country. The author proves that the infrastructure is a type of frame of 
a modern economics.
The literature overview represented in the article reveals the problem of development of 
infrastructure sectors of industry. The author aims to find the mechanisms contributing to 
the development of industrial and social infrastructure and describes the general functions of 
infrastructure sectors.
In the present, the infrastructure industries are faced the great troubles due to the Russian 
private sector can hardly use them in the interests of the population and the state. The state 
requires additional funds for the full implementation of infrastructure projects. The author 
analyzes the main reasons resulted in a serious crisis of infrastructure.
The modern mechanism of development of industrial and social infrastructure corresponding to 
the conditions of Russia – state-private partnership has been suggested as well as substantiation 
of its forms and implementation mechanisms. The article reveals the reasons that impede the 
implementation of the mechanisms such as insufficient development of institutional and legal 
environment for the implementation of the potential of the private entrepreneurship.
The article concludes with a list of government measures required for the decision of problems 
of development of industrial and social infrastructure.

Key words: industrial infrastructure, social infrastructure, real sector, infrastructure frame, 
state-private partnership.

1. Introduction

Infrastructure is the basis of the state economics that combines all economic 
resources except financial and consists of a  number of sectors (infrastructure) 
based on own material resources for the creation, operation, and maintenance of 
the effectiveness of these industries for prospective development as the branches 
of the real economic and social sectors [1–3]. The specificity of infrastructure 
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frame of economics provides the methods and supply mechanisms of the products 
and services to production process based on resources created inside of this frame 
and population based on newly created resource.

2. Experimental

Analysis of infrastructure branches, their features, modern condition, the 
problems of development in the economics of Russia, and implementation of 
the state-private partnership in the infrastructure sectors have been considered in 
studies of V.G. Varnavskiy, A.V. Klimenko, V.A. Korolev [7], M.A. Deryabina 
[8], T.E. Kuznetsova and L.V. Nikiforova [9], V.V. Maksimov [10], and O.S. 
Pchelintseva [11]. The problem of the development of infrastructure sectors has 
been also considered in numerous studies of foreign authors [1–6].

The data used in this study are represented in [12–17].

3. Objectives

This study is to determine the role of infrastructure branches in the modern 
economics of Russia and search for the mechanisms of the development of indus-
trial and social infrastructure. One of these mechanisms is a state-private partner-
ship widely used in the world practice. We have considered the possible use of 
state-private partnership in the development of Russian infrastructure branches.

4. Results and discussion

The economic branches supplying the economic activity of industrial sector 
ensure its production efficiency, establish business relations, and the integrity of 
the economics. The branches of social infrastructure are an important part of the 
economic system that organize the livelihoods of people, ensure the health of 
population, and develop the labour and spiritual potential of the nation.

The essence of infrastructure is that “the results of its activity express in the 
profit of the enterprises, savings on costs, increase of profit of the enterprises, 
and growth of welfare of the population. Moreover, the mass production of the 
so-called public goods has been also realized in the infrastructure branches, i.e. 
the production of the goods and services with a high social value which due to 
technical reasons cannot be sold as conventional private goods” [11].

The functions of industrial and social infrastructures are based on the develop-
ment of territorial and spatial relations. The diversity of these relations is formed 
by vertical spatial relations (federal, regional, and municipal), and based on the 
industrial (branch and interbranch) relationships.

The integrity of the infrastructure and identification of the key complex 
infrastructure element are the basis for the implementation of the functions of 
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the infrastructure sectors to ensure the livelihood of the population, economic 
activities, and the territorial integrity of the country. This element is determined 
by the peculiarities related to regional (territorial) production structure taking into 
account demographic, national, historical, and other features. This element can 
be related with social or productive maintenance of a single settlement, territorial 
community, social group or another object that requires infrastructure supply.

In present, the infrastructure sectors remain in a  complex and ambiguous 
position in terms of development level and material supply conditions. On the 
one hand, a  number of infrastructure sectors and life scopes of the population 
of Russia remained the state status during overall privatization took place in the 
country therefore, it was impossible to make these private neither then nor now. 
First of all, the consequences of this privatization are unpredictable. Modern 
Russian private sector assessed on the results of the development of the already 
privatized industrial branches and enterprises cannot efficiently manage these 
branches and enterprises in the interests of the population and the state. At the 
same time, the state requires additional funds and qualified management for the 
efficient realization of infrastructure projects. These projects include the branches 
of industrial infrastructure related to the natural monopolies: petroleum and oil, gas 
transportation and services of heat and electric energy supply, railway transport, 
services of terminals and other transport infrastructure, ports, airports, electrical 
and postal communications, municipal economy, etc. education, health, science 
and culture are the branches of social infrastructure which majority belongs to 
the state and municipalities.

At the present, it can be concluded that modern both industrial and social 
infrastructure are in crisis caused by several reasons. Among these, first of all, 
the backwardness of infrastructure industries historically formed during Soviet 
period and caused by secondary residual financing and, consequently, the de-
velopment level compared with the branches of industry, or the branches of the 
real economic sector. However, it should be noted that modern real sector of the 
Russian economics is inefficient. Secondly, in modern conditions, this signifies the 
disappearance of incentives for development of infrastructure sectors based on the 
resources of industrial, agricultural and enterprises of other branches of the real 
sector which resources were used during Soviet period for development of social 
infrastructure of the Russian territories. Thirdly, the constant shortage of the state 
funds intended for development of infrastructure, the overall commercialization 
of the economics, the shortcomings of the privatization of enterprises, the transfer 
of the infrastructure objects to municipalities, the depreciation of fixed assets, 
the continuous burden on the infrastructure objects created more than 50 years 
ago, characterize the condition of social infrastructure in the country in present.

The conditions of the housing sector draws the special attention therefore 
the wear of the housing fund is up to 70% and 80 million people would like 
but enable to improve their living conditions. These conditions persist for more 
than 20 years [5]. In 1990, the 61,7 million m2 of residential housing were put 
in operation, however, this parameter has decreased until 30,3 million m2 by 
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2000, and gradually increased by 2005 until 40,2 million m2, and reached 65.2 
million m2 only by 2012 [14]. However, if take in to account that annual wear 
of domiciles and thus, decreasing the number of housing convenient for living, 
these figures show the insufficiency of housing for people.

The capacities of educational institutions are also insufficient. The number of 
vacancies in educational institutions decreased from 514,6 thousand in 1990 to 88,5 
thousand seats by 2005. However, at present, the situation changes and the number 
of new modern schools have been constructed in the cities and villages, although 
in some regions, especially in rural areas, the schools are closed due to dilapidation 
of buildings, lack of municipal services, etc. In 2012, 22 schools with more than 
6 thousand student seats are put into operation in Russia and 13 schools with ap-
proximately 4 thousand seats are ready for exploitation [14]. Preschool institutions 
with 224,8 thousand seats in 1990 decreased until 7,7 thousand by 2003, and their 
number increased until 45,1 thousand by 2011. The number of beds in the hospitals 
decreased from 21,8 thousand (in 1990) until 7,8 thousand. The number of the hos-
pitals also decreases from 9847 in 2005 until 6454 by 2010 [14]. The number of 
state hospitals drastically decreases or become commercial in both rural areas and 
in the cities. This evidences the unfavorable situation in the social infrastructure of 
the country that results in extension of the gap in the life duration between Russia 
and the developed countries, which range from 12 to 16 years.

However, there are good prospects. The budgetary message to the Parliament 
for 2011–2013 clearly defines... “the main priorities of budget expenditures and 
declares the social orientation, the creation of mechanisms to improve the qual-
ity of public services. In particular, it was emphasized that the health, education, 
scientific research work, and experimental development are the priorities of budget 
expenditures” [15].

The search for resources and investors is the main goal to fulfill the objec-
tives including the industrial infrastructure. The resource base of the country is 
sufficient but the conditions for investments are still unfavorable. However, the 
gradual growth of the indices of energy and transport infrastructure of the country 
including communication facilities is observed.

Table 1. Energy infrastructure of Russia [17]

Energy
Year

2006 2009 2011 2012
Electricity production (billion kW) 995,8 992 1055 1064
Consumed 980 977,2 1041,1 1038
Exported 20,9 17,9 23,7 19,1
Total capacity of power plants (million kW) 221,4 226,1 233,3 –
Capacity of thermoelectric power plants 151,5 155,4 161,4 –
Capacity of hydroelectric power plants 46,1 47,3 47,5 –
Capacity of nuclear heating plants 23,7 23,3 24,3 –

Source: Macrorf.ru/inffrststr.
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The economic crisis and the accident at the Sayano-Shushenskaya hydroelec-
tric power plant in 2009 including the crisis of 2008 affected the performance 
of the energy infrastructure. However, it is evident that the situation in sector of 
industrial infrastructure has improving (Table 1). The data on capacity of power 
plants in different countries draw attention. For example, in China the capacity of 
the power stations reached 1056 million kW in 2011, 1025 million kW in USA, 
284,5 million kW in Japan, and 233,3 million kW in Russia. The export of elec-
tricity reached 19 million kW in China, 19,4 million kW in the United States and 
23,7 million kW in Russia [17]. A grater part of export of electricity in Russia is 
related with previous system of relations with former Soviet republics – the largest 
consumers of electricity. In addition, the reduction of internal demand for electri-
cal power is related with the fall of the real sector of the economics in Russia.

The transport infrastructure is scarcely developed in Russia. The total length 
of railways in Russia is 87.157 thousand km, while in the United States – 224792 
thousand km and in China – 86 thousand km. Meanwhile, the length of the Rus-
sian territory requires a substantial increase in the scale of rail and road construc-
tion. These projects are outlined including a great ring of the Central Russia, 
the motorway to Vladivostok as well as the development of highways from St. 
Petersburg to the Urals. 

The data on transport infrastructure in Russia are combined in Table 2.

Table 2. Transport infrastructure of Russia [17].

Transport network (thousand km)
Year

2006 2009 2011 2012
Length of railways 85 86 86 87
Length of motorways 754 776 841 927
Length of waterways 102 102 101 101
Length of the major pipelines 227 230 242 242

Source: Macrorf.ru/inffrststr.

According to Table 2, the significant growth has occurred only in the length 
of the pipelines, while the other kinds of transport infrastructure require further 
extension.

Table 3. Dynamics of the freight turnover (billion tons/km) [17]

Freight turnover (billion tons/km)
Year

2006 2009 2011 2012
Total freight turnover: 4800 4446 4915 4999
by railway 1951 1865 2128 2222
by motorways 199 180 223 239
by pipeline 2499 2246 2422 2479
by general waterways 62 98 78 45
by internal waterways 87 53 59 80
by airways 2,9 3,6 5 5,1
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The total freight turnover except for the fall in during crisis is growing, but 
extremely slow. This evidences the underdevelopment of the real sector of eco-
nomics, which is the main consignor of goods for all transportation types.

Air transportation in Russia unlike in other countries is dedicated by the signifi-
cant extension of Russian territory. Russia has the longest air routes in the world 
that is only 1% of the total (800 thousand km), while the cargo turnover is only 1 
million tons. During the period of market reforms, the number of airports and air-
fields decreased by 2,5 times, depreciation of fixed assets of the aviation exceeded 
50%, more than 30 airfields have artificial pavement, the rest – the dirt pavement.

The program of development of civil cargo aircraft including the expansion 
of space covered by the airlines, the increase of the number of aerodromes, 
reduction of the depreciation of fixed assets of both airfields and aircrafts, has 
been developed. Growth of Russian aircraft companies is forecasted. However, 
the high cost of this type of transport limits its rapid development, and there is 
one of the most serious contradictions of development of the Russian econom-
ics – the demand for large-scale operations and the necessity to cover the large 
distances. In present, the cost reduction of cargo transportation in the country 
largely results in quality diminishing. Thus, the quality-price ratio is one of the 
main current problems of Russia.

At present, search for modern mechanisms of development of infrastructure 
sectors, one of which is the state-private partnership (SPP) – widely discussed 
but insufficiently developed in present is the actual problem of development of 
Russia. In fact, SPP in Russia is insufficiently development that derived from 
economic policy of 1990s, which resulted in the peculation and no purpose use 
of state resources, formation of oligarchic structures, and destructive processes of 
socio-economic transformation of Russia, but stimulating the country’s involve-
ment into the global crises caused by the constant neglecting of the objective 
characteristics of the country.

A significant lag in the development of SPPs is explained by unfavorable 
institutional and legal environment in the modern Russian economics and so-
ciety for the realization of the potential of the all types and forms of private 
entrepreneurship. In particular, small business, which can make a  significant 
contribution to the development of the service sector, is insufficiently realized. 
This is mostly related with the meddling of the state authorities in the activities 
of business structures.

Corruption and bureaucratic barriers distort socio-economic functions of 
the state and obstacle the economic growth of the country using own Russian 
experience of socio-economic transformation and search for the mechanisms 
of the involvement of innovative potential of the population into the economic 
process. In many cases, there is the administrative hierarchy, which limits the 
economic activities.

Meanwhile, the changes of this situation are possible in case of the interac-
tion between state and private entrepreneurship and use of their potential. This 
requires, first of all, the development of substantiated concept of development 
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of Russia, in which the SPP would play a  key role in a  socio-economic and 
geopolitical development of the country [18, 19].

Thus, the specific government measures are required and first of all, the 
strategic measures. These measures can include and require:

■■ the development and substantiation of required integrated concept of the 
strategic perspective socio-economic spatial development of the country, 
which is missing now. This will become one of the key conditions for 
attracting of investments into the country and possibilities for realization 
of state-private partnership;

■■ the concept that the state is ineffective owner existing in the public mind 
should be changed by the example of different known contractual forms 
of SPPs ensuring the choice of effective forms of the economic activities 
administrated by the state; 

■■ the necessity of the change of the perception that initiatives of SPPs de-
velopment should solely come from the state and recognition of various 
innovative initiatives proposed by corporations, as well as at regional or 
municipal level;

■■ development and adoption of a  science-based program on development 
of the real sector of economics as the basis for rapid development of SPP 
in order to diversify the sector and development of the innovations and 
creation of a competitive environment;

■■ initiation of different economic activities, primarily in the sectors of in-
frastructure, ready to perception of SPP;

■■ study of the international experience of attracting of investments into the 
economics, particularly in the infrastructure sectors, and development of 
adaptation mechanisms of implementation of various forms of SPPs to 
the Russian conditions;

■■ avoid the preferences to any individual types and mechanisms of SPP;
■■ overcoming of various informal and shadow forms of SPPs manifesting 

on municipal, regional, and federal levels;
■■ include the concession forms of SPP into federal, regional programs of 

branch and regional development, and various national programs;
■■ revise the approaches to regional and municipal development ensuring the 

appropriate conditions for the development of SPP at all levels. In parti-
cular, the municipal authorities like the regional should have an access to 
investments and have the different legal guarantees of development and 
participation in SPP.

Secondly, these measures and actions should possess the institutional and 
legal character, consisting in:

■■ development of the logical and intelligent system of legislative acts re-
flecting the general concept of development of the different types of SPP 
in the country;

■■ account of specificity of different forms of partnership both in industrial 
and infrastructure spheres;



156 Nikita A. Lebiediew, Tamara E. Kuzniecowa

■■ implementation of the specific features of the SPP as a possible mechanism 
of transformation of regions (municipal subjects and other territories) trans-
forming them from financial recipients to the donators. This is particularly 
important in the current socio-economic differentiation of Russian regions 
based on the level and character of the infrastructure development;

■■ pay special attention to legislative substantiation of the relations between 
autonomous districts and subjects of the Russian Federation in the forma-
tion of infrastructure projects (transport, social etc);

■■ clearly state the legal concepts in the legislation that characterize the 
economic relations in SPPs, including the definitions of the “owner” and 
“operator”, that is especially important for the operation of infrastructure 
objects.

Thirdly, it should be applicable measures to particular branch of infrastructure 
such as:

■■ initiation of a number of large infrastructure mega-projects based on SPP 
(development of the Northern sea route; construction of motorways con-
necting industrial clusters and various regions of the country, etc.) for more 
efficient use of natural resources of the country, and its spatial integrity;

■■ substantiation of institutional and financial support of national manufac-
turers of equipment for the infrastructure sectors;

■■ elaboration of clear provisions related to the infrastructure sectors, which 
are natural monopolies by identification of the elements which should be 
administrated and controlled only by the state, and which should be passed 
to the private business, including the conditions of this process;

■■ extend the involvement of the business community into solution of tasks to 
modernize the infrastructure of the country, and training of professionals.

5. Conclusions

The practical implementation of the proposed measures will allow the solu-
tion of the problems of industrial and social infrastructure in the country through 
economically efficient, modern, well established, and verified integration process 
– a state-private partnership already implemented in numerous foreign countries.
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WARUNKI I PERSPEKTYWY ROZWOjU WSPÓŁCZESNEJ ROSJI

Streszczenie: Artykuł koncentruje się na rozważaniach dotyczących warunków i perspek-
tyw rozwoju infrastruktury przemysłowej i społecznej. W świetle definicji infrastruktury 
jest ona jednym z kluczowych elementów rozwoju kraju. Autorzy dowodzą, że kwestie 
infrastruktury zawierają się w dyskusjach nowoczesnej ekonomii. Przegląd literatury 
zaprezentowany w  artykule ukazuje problem rozwoju sektora infrastruktury przemysłu. 
Autorzy podjęli próbę identyfikacji mechanizmów przyczyniających do rozwoju infra-
struktury przemysłowej i społecznej oraz wskazali na ogólne funkcje infrastruktury w sek-
torach gospodarki. Współcześnie infrastruktura przemysłowa w Rosji nie służy w pełni 
interesowi społeczeństwa i państwa, gdyż pozostaje w gestii podmiotów prywatnych. To 
zaś powoduje, że konieczne są dodatkowe środki na pełną realizację projektów infra-
strukturalnych . Autorzy analizują determinanty poważnego kryzysu infrastrukturalnego 
w Rosji. Zaproponowano mechanizm rozwoju nowoczesnego infrastruktury przemysłowej 
i społecznej, najlepiej dostosowanej do warunków Rosji, polegający na partnerstwie pu-
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bliczno-prywatnym. Jednocześnie wskazano na bariery realizacji takich mechanizmów, jak 
niewystarczający rozwój instytucjonalnych i prawnych warunków dla realizacji potencjału 
prywatnej przedsiębiorczości.

Słowa kluczowe: infrastruktura przemysłowa, infrastruktura społeczna, prawdziwy sektor, 
ramy infrastruktury, partnerstwo państwowo-prywatne

Prof. Nikita А. Lebiediew, 
prof. Tamara E. Кuzniecowa
Rosyjska Akademia Nauk, Moskwa, Rosja



Лебедев Н.А., Кузнецова Т.Е. 

Состояние и перспективы 
развития инфраструктуры 

в современной России

В статье рассматриваются вопросы состояния и перспектив развития производственной 
и социальной инфраструктуры. Дано определение понятия инфраструктура, названы 
важнейшие для страны ее элементы. Предложен современный механизм развития 
производственной и социальной инфраструктуры, в наибольшей мере соответствующий 
условиям России – государственно-частное партнерство, обоснованы формы и механизмы 
его использования.

Ключевые слова: производственная инфраструктура, социальная инфраструктура, 
реальный сектор, инфраструктурный каркас, государственно-частное партнерство. 

Постановка проблемы. Инфраструктура представляет собой каркас эко-
номики страны, объединяющий все, за исключением финансовых отношений, 
ее хозяйственные основы и состоящий из ряда отраслей (инфраструктурных), 
базирующихся на собственной материальной базе по созданию, эксплуатации 
и поддержанию действенности этих отраслей в целях развития, как отра-
слей реального сектора экономики, так и социальных отраслей. Специфика 
инфраструктурного каркаса экономики заключается в том, что благодаря 
ему формируются способы и механизмы предоставления продуктов и услуг 
как производственной сфере на основе создаваемых внутри этого каркаса 
ресурсов, так и населению на базе имеющихся в стране и создаваемых 
вновь ресурсов.

Анализ последних исследований и публикаций 

Анализ инфраструктурных отраслей, их особенности, современное со-
стояние и проблемы развития в экономике России, а также использования 
в инфраструктурных отраслях частно-государственного партнёрства рас-
смотрены в работах В.Г. Варнавского, А.В. Клименко, В.А. Королева (3), 
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Дерябиной М.А. (4), Кузнецовой Т.Е., Никифорова Л.В. (7), Максимова В.В. 
(6), Пчелинцева О.С. (8).

Расчёты представлены на основе данных по следующим источникам: 
Строительство в России. 2004. М.: Росстат 2004; WWW.GKS/ru/bgd/free/b04 
03/ is.sww.exe/Stg/d01/23htm; www.mck.ru/ntws/show/6417.78htm; www.moluch.
ru/archive/43/5266; www.moluch.ru/archive/43/5266/; Macrorf.ru/inffrststr/

Основными целями исследования является определение роли инфра-
структурных отраслей в современной экономике России и поиск механизмов, 
способствующих развитию как производственной, так и социальной инфра-
структуры. Одним из таких механизмов является государственно-частное 
партнерство, широко используемое в мировой практике. В статье рассма-
триваются возможные направления использования государственно-частного 
партнерства в развитии российских инфраструктурных отраслей. 

Основные результаты исследования. Отрасли, обеспечивающие произ-
водственную основу экономической деятельности и являющиеся производ-
ственной инфраструктурой, гарантируют возможности функционирования 
производственной сферы, устанавливают хозяйственные связи, обеспечивают 
целостность экономики. Важной частью экономической системы являются 
отрасли социальной инфраструктуры, организующие жизнеобеспечение 
населения, выполняющие функции по сохранению и поддержанию его здо-
ровья, развитию трудового и духовного потенциала народа. 

Сущность инфраструктуры заключается в том, что «результаты ее дея-
тельности реализуются не в прибыли ее собственных предприятий, а в эко-
номии затрат и повышении прибыли предприятий и росте благосостояния 
населения… Более того, в отраслях инфраструктуры осуществляется массовое 
производство так называемых общественных товаров (public goods), т.е. таких 
продуктов и услуг, которые обладая высокой общественной ценностью, в то 
же время не могут – по техническим причинам – продаваться как обычные 
частные товары»1. 

Функции производственной и социальной инфраструктуры осуществ-
ляются на основе развития территориально-пространственных форм связей 
наряду с сугубо отраслевыми. Причем многообразие тех и других связей 
формируется за счет как вертикальных пространственных отношений (фе-
деральных, региональных, муниципальных), так и на основе чисто произ-
водственных (отраслевых, межотраслевых) контактов. 

Существенной основой реализации функций отраслями инфраструкту-
ры по жизнеобеспечению населения, экономической деятельности и обес-
печению пространственной целостности страны выступает целостность 
инфраструктуры и выявление основного инфраструктурного элемента, 
обеспечивающего необходимую комплексность. Подобный элемент опре-

1  Пчелинцев О.С. Региональная экономика в системе устойчивого развития. М.: Наука, 
2004. С.56.
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деляется особенностями, связанными с региональной (территориальной) 
производственной структурой, учетом демографических, национальных, 
исторических и иных характеристик. Это может быть элемент, связанный 
или с социальным, или производственным обслуживанием отдельного посе-
ления, территориального сообщества, социальной группы или иного объекта, 
требующего инфраструктурного обслуживания.

В настоящее время отрасли инфраструктуры остаются в сложном и не-
однозначном положении с точки зрения уровня развития и материального 
состояния. С одной стороны, в ходе глобальной приватизации, проходившей 
в стране, ряд отраслей инфраструктуры и сфер жизнедеятельности населения 
России остались в руках государства, поскольку их приватизировать ни тогда, 
ни в современных условиях экономически не представляется возможным. 
Прежде всего, потому, что уже ясна непредсказуемость последствий подоб-
ной приватизации. Современный российский частный сектор, как показало 
развитие уже приватизированных отраслей и предприятий, не справляется 
с задачами использовать эти отрасли и предприятия в интересах населения 
и государства. В то же время у государства нет достаточных средств и не 
создан квалифицированный менеджмент для полноценной реализации инфра-
структурных проектов. Среди таких проектов – отрасли производственной 
инфраструктуры, относящиеся к естественным монополиям: магистральные 
трубопроводы нефти и нефтепродуктов; транспортировка газа, услуги по 
передаче тепловой и электрической энергии, железнодорожный транспорт, 
услуги терминалов и иной транспортной инфраструктуры, порты, аэропорты, 
электрическая и почтовая связь, коммунальное хозяйство и т.п. Отраслями 
социальной инфраструктуры, также в большинстве своем остающимися 
в государственной и муниципальной собственности, являются образование, 
здравоохранение, наука и культура. 

Между тем, в настоящее время можно констатировать, что современная 
как производственная, так и социальная инфраструктура находятся в серьез-
ном кризисе, вызванным рядом причин. Среди них, во-первых, исторически 
сложившаяся еще с советским времен отсталость инфраструктурных отра-
слей, вызванная их вторичным, остаточным финансированием и, соответ-
ственно, развитием по отношению к отраслям материального производства 
или, говоря иначе, к отраслям реального сектора экономики. Правда, сле-
дует заметить, что современный реальный сектор российской экономики 
также не преуспевает. Это, во-вторых, в современных условиях означает 
исчезновение стимулов развития отраслей инфраструктуры, базирующихся 
на средствах промышленных, сельскохозяйственных и предприятий других 
отраслей реального сектора, за счет средств которых в советское время в 
значительной степени развивалась социальная инфраструктура российских 
территорий. В-третьих, постоянная нехватка государственных средств, 
предназначенных для развития инфраструктуры, общая коммерциализация 
экономики, недостатки прошедшей приватизации предприятий, передача 
инфраструктурных объектов на муниципальный уровень, износ основных 
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фондов, продолжающаяся нагрузка на инфраструктурные объекты, созданные 
в основном более 50 лет назад, довершают картину состояния социальной 
инфраструктуры в стране.

Особенно остро стоит вопрос о состоянии жилищной сферы, поскольку 
износ жилого фонда составляет до 70%, а 80 млн. человек хотели бы, но 
не могут улучшить свои жилищные условия. Такое состояние продолжается 
уже более 20 лет 2. Если в 1990 г. ввод в действие жилых домов составлял 
61,7 млн.кв.м., то к 2000 г. он снизился до 30,3 млн. кв. м, постепенно, начав 
повышаться, в 2005 г. достиг 40,2 и только к 2012 г. он составил 65,2 млн.
кв.м. 3, превысив цифру 1990 г. Однако, если учесть, что ежегодно выбывает 
часть жилья, становясь ветхим и мало пригодным для жизни, эти цифры не 
могут не только удовлетворять потребности населения страны в жилье, но 
перекрыть его выбывание.

Не лучше обстоят дела с общеобразовательными учреждениями. К 2005 г. 
их число уменьшилось с 514,6 тыс. в 1990 г. до 88,5 тыс. ученических 
мест. Правда, в настоящее время ситуация стала меняться вводятся новые 
современные школы как в городе, так и в селе, хотя в ряде мест, особенно 
в сельской местности, школы закрываются, в том числе из-за ветхости зданий, 
отсутствии коммунальных удобств и т.п. В 2012 г. в России введены в строй 
22 школы на более чем 6 тыс. ученических мест, готовятся к вводу еще 13 
школ почти на 4 тыс. мест 4. Дошкольные учреждения с 224,8 тыс. мест 
в 1990 г. сократились до 7,7 тыс. в 2003 г. В 2011 г. их численность выросла 
всего до 45,1 тыс. В больничных учреждениях число коек уменьшилось с 
21,8 тыс. (1990 г.) до 7,8 тыс. Продолжает уменьшаться число больничных 
учреждений. Если в 2005 г. их было в РФ 9847, то к 2010 их стало 64545. 
В целях коммерциализации ликвидируются лечебные учреждения не только 
в селах, но и малых городах. Все это свидетельства пока еще неблагополучия 
в социальной инфраструктуре страны. Как результат такой ситуации высту-
пает разрыв в продолжительности жизни между РФ и развитыми странами, 
который составляет 12–16 лет.

Однако постепенно просматривается более отрадная перспектива. «В 
бюджетном послании на 2011–2013 годы четко обозначены … основные 
приоритеты бюджетных расходов, главным из которых остается социальная 
направленность, создание механизмов повышения качества государственных 
услуг. В частности подчеркивается, что приоритетными направлениями 
бюджетных расходов должны быть сферы здравоохранения, образования, 
научных исследований и опытно-конструкторских разработок»6. 

2  Кривов А., Крупнов Ю. Дом в России. Национальная идея. М.: Олма-Пресс, 2004. С.30.
3  Строительство в России. 2004. М.: Росстат 2004. С.13; www.gks/ru/bgd/free/b04͍ 03/ 

isswww.exe/Stg/d01/23.htm
4  www.mck.ru/ntws/show/6417.78.htm 
5  Там же.
6  www.moluch.ru/archive/43/5266/
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Для выполнения поставленных целей, в том числе и в производственной 
инфраструктуре, главным для решения поставленных проблем является по-
иск ресурсов и инвесторов. Если с ресурсами в стране все в порядке, то с 
инвестициями дело обстоит значительно сложнее. Намечаются не резкий, но 
постоянно нарастающий рост показателей в энергетической и транспортной 
инфраструктуре страны, а также в такой важной для российских масштабов 
отрасли как связь.

Таблица 1. Энергетическая инфраструктура в России

Энергетика 2006 2009 2011 2012
Производство электороэнергии 
(млрд. кВт.) 995,8 992 1055 1064
Потреблено 980 977,2 1041,1 1038
Экспортировано 20,9 17,9 23,7 19,1
Мощность электростанций 
(млн. кВт.) 221,4 226,1 233,3 –
Тепловые 151,5 155,4 161,4 –
Гидро 46,1 47,3 47,5 –
Атомные 23,7 23,3 24,3 –

Источник: Macrorf.ru/inffrststr.

Кризис в экономике страны и авария на Саяно-Шушенской ГЭС в 
2009 г. и, конечно, кризис 2008 г. сказались на показателях энергетической 
инфраструктуры. Однако можно констатировать, что ситуация в этом блоке 
производственной инфраструктуры начинает улучшаться (см.табл.1). Пред-
ставляют интерес данные о мощности электростанций в разных странах. 
В Китае, например в 2011 г. мощность электростанций составляла 1056 млн. 
кВт, в США – 1025 млн. кВт, в Японии – 284,5 млн. кВт, в России 233,3 
млн. кВт. При этом экспорт электроэнергии составляет: в Китае 19, в США 
– 19,4, в России – 23,7 млн.кВт. 7 Большая доля экспорта электроэнергии 
в России связана с сохранившейся системой отношений с бывшими совет-
скими республиками, куда направлялся и продолжает направляться экспорт 
электроэнергии. Кроме того, надо учитывать в связи с этим сокращение 
внутренних потребностей в электроэнергетике в связи с падением в России 
отраслей реального сектора экономики. 

Явно слабо развита в России дорожно-транспортная инфраструктура. 
Достаточно сравнить протяженность железных дорог в России по сравнению 
с другими странами: США – 224792 км., Россия – 87157 км., почти столько 
же в Китае – 86 тыс. км. Между тем, протяженность территории России 
требует существенного повышения масштабов как железнодорожного, та 
и дорожного строительства. Такие проекты намечаются, включая большое 

7  Macrorf.ru/inffrststr/
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кольцо по Центральной России, дорогу до Владивостока, а также развитие 
скоростных магистралей – от Петербурга до Урала. 

В целом о транспортной инфраструктуре в России свидетельствуют 
т следующие данные (см.табл. 2).

Таблица 2. Транспортная инфраструктура России

Транспортная сеть (тыс.км) 2006 2009 2011 2012

Длина ж/д путей 85 86 86 87

Длина автомобильных дорог 754 776 841 927

Длина водных судоходных путей 102 102 101 101

Длина магистральных трубопроводов 227 230 242 242

Источник: Macrorf.ru/inffrststr.

Заметный прирост произошел только в увеличении длины трубопрово-
дов, остальные виды транспортной инфраструктуры требуют дальнейшего 
серьезного наращивания. 

Таблица 3. Динамика грузооборота (млрд. тн/км)

Грузооборот (млрд.тн/км) 2006 2009 2011 2012

Общий грузооборот 4800 4446 4915 4999

Железнодорожный 1951 1865 2128 2222

Автомобильный 199 180 223 239

Трубопроводный 2499 2246 2422 2479

Морской 62 98 78 45

Внутренние воды 87 53 59 80

Воздушный 2,9 3,6 5 5,1

Источник: Macrorf.ru/inffrststr.

Общий грузооборот, если не считать падения в кризисный период рас-
тет, но чрезвычайно медленными темпами. Это важнейшее свидетельство 
неразвитости реального сектора экономики, являющегося главным грузоот-
правителем всех видов транспорта. 

Авиационные перевозки в России в отличие от других стран диктуются 
значительными масштабами российской территории. Составляя в общем 
объеме менее 1%, Россия имеет в мире самые длинные авиатрассы (800 
тыс. км), но при этом по ним перевозится менее 1 млн. тн грузов. За период 
рыночных реформ число аэропортов и аэродромов сократилось в 2,5 раза, 
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износ основных фондов авиации страны превысил 50%, более 30 аэродромов 
имеют искусственное покрытие, остальные – грунтовое. 

Разработана программа развития гражданской грузовой авиации, включа-
ющая расширение пространства, охваченного авиаперевозками, увеличение 
числа аэродромов, снижение износа основных фондов, как аэродромов, так 
и воздушных судов и т.п. Прогнозируется рост российских компаний пере-
возчиков. Однако дороговизна этого вида транспорта мешает его быстрому 
развитию и здесь наблюдается одно из самых серьезный противоречий 
развития российской экономики – необходимость масштабных перевозок, 
но при этом необходимость преодоления масштабных расстояний. Пока 
направления удешевления грузоперевозок в стране связаны практически 
с ухудшением их качества. Найти достойное соотношение цены и качества 
в этом вопросе одна из основных современных проблем страны.

В настоящее время актуальной проблемой развития России является 
необходимость поиска современных механизмов развития отраслей инфра-
структуры, одним из которых выступает государственно-частное партнерство 
(ГЧП), о нем много говорится, но оно недостаточно активно развивается 
в современных российских условиях. 

Действительно, в России ГЧП еще не получило достаточно широкого 
развития. Причины этого восходят к проводившейся в 1990-е годы эконо-
мической политике, приведшей к растрате, растаскиванию и однобокому 
использованию общественного богатства, к возникновению олигархических 
структур, деформирующих процесс социально-экономической трансформа-
ции России, но при этом стимулирующих вовлеченность страны в мировые 
кризисы, вызываемые постоянным игнорированием объективных особенно-
стей страны. 

Существенное отставание в развитии ГЧП объясняется тем, что в совре-
менной российской экономике как и в российском обществе не создана бла-
гоприятная институциональная и правовая среда для реализации потенциала 
частного предпринимательства во всем многообразии их форм и масштабов. 
В частности, малый бизнес, который может внести значительный вклад 
в развитие сферы услуг, не реализуется в полной мере. Это связано главным 
образом с тем, что в этот бизнес государственные структуры вмешиваются 
зачастую без достаточных на то оснований. 

Коррупция и чиновничьи барьеры деформируют социально-экономиче-
ские функции государства, не приводят к наращиванию экономической мощи 
страны с учетом собственного российского опыта социально-экономических 
преобразований и поиска механизмов по включению инновационного по-
тенциала населения в экономический процесс. Во многих случаях действует 
административная вертикаль, сдерживающая развитие многих сфер и видов 
хозяйственной деятельности.

Между тем изменения сложившейся ситуации возможны на базе взаимо-
действия государства и частного предпринимательства и использования их 
потенциала. Но для этого необходима, прежде всего, разработка обоснованной 
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концепции развития России, в рамках которой ГЧП будет играть роль, опре-
деляющую во многом как социально-экономическое, так и геополитическое 
развитие страны. 

В этой связи совершенно обязательными представляются реализация 
следующих правительственных мер.

Во-первых, это должны быть меры и, соответственно, действия страте-
гического характера. В связи с ними предстоит: 

■■ разработать и обосновать комплексную концепцию стратегического 
перспективного социально-экономического пространственного разви-
тия страны, отсутствующую в настоящее время. Это явится одним из 
принципиальных условий привлечения инвестиций в страну и возмож-
ности на их основе реализации государственно-частного партнерства;

■■ на примере различных известных договорных форм ГЧП, обеспечи-
вающих условия выбора эффективных форм и ведения части хозяй-
ства, остающейся в собственности государства, необходимо изменить 
бытующие ныне в общественном сознании представления о том, что 
государство является неэффективным собственником; 

■■ изменить представления о том, что инициативы в сфере развития 
ГЧП должны исходить только от государства, важно признать и ин-
ституционально продвигать различные инновационные инициативы, 
предлагаемые как на корпоративном, так и на региональном или 
муниципальном уровне;

■■ разработать и принять научно-обоснованную программу по развитию 
реального сектора экономики как основу широкого развития ГЧП в 
целях диверсификации этого сектора, придания ему инновационной 
направленности, создания в нем конкурентной среды;

■■ инициировать различные виды хозяйственной деятельности, прежде 
всего в отраслях инфраструктуры, готовые к восприятию отношений 
ГЧП; 

■■ обобщать зарубежный опыт привлечения инвестиций в экономику, 
особенно в отрасли инфраструктуры, находить и разрабатывать адап-
тационные механизмы использования многообразных форм ГЧП к 
российским условиям;

■■ избегать предоставления преференций каким-либо отдельным видам 
и механизмам ГЧП; 

■■ преодолевать различные неформальные и теневые формы ГЧП, про-
являющиеся зачастую как на муниципальном, так и на региональном 
и федеральном уровнях;

■■ включить концессионные формы ЧГП в федеральные и региональ-
ные программы отраслевого и регионального развития, в различные 
национальные проекты;

■■ пересмотреть подходы к региональному и муниципальному развитию, 
обеспечив соответствующие условия развития ГЧП на всех уровнях. 
В частности, муниципальный уровень должен иметь доступ к инве-
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стициям и законодательно обладать различными гарантиями развития 
и участия в ЧГП, как и региональный. 

Во-вторых, это должны быть меры и действия институционально-пра-
вового характера, заключающиеся:

■■ в разработке логичной и продуманной системы законодательных 
актов, отражающих общую концепцию развития в стране различных 
видов ГЧП; 

■■ в учёте специфики различных (многообразных) форм партнерства, 
как в производственной, так и в инфраструктурной сферах; 

■■ использование особенностей ГЧП как возможного механизма тран-
сформации регионов (муниципальных образований, иных территорий) 
из реципиентов в доноры. Это особенно важно при сложившейся к 
настоящему времени резкой социально-экономической дифференци-
ации российских территорий по уровню и характеру развития в них 
инфраструктуры; 

■■ обратить особое внимание на законодательное урегулирование вза-
имоотношений автономных округов и субъектов РФ, в которые эти 
округа входят, при формировании инфраструктурных программ (тран-
спортных, социальных и т.п.); 

■■ - чётко формулировать в законодательстве юридические понятия, ха-
рактеризующие экономические отношения в ГЧП, в том числе такие 
понятия как «собственник» и «оператор», что особенно важно в связи 
с эксплуатацией объектов инфраструктуры.

В-третьих, это должны быть меры отраслевого и прикладного характера:
■■ инициировать ряд крупных инфраструктурных мегапроектов, реализуе-

мых на основе ГЧП (освоение Северного морского пути; строительство 
транспортных магистралей, связывающей производственные кластеры, 
различные территории страны и т.п.) для более полного использова-
ния природных ресурсов страны, ее пространственной связанности; 

■■ обосновать институционально и финансово поддерживать производ-
ство оборудования для инфраструктурных отраслей отечественными 
производителями; 

■■ выработать более четкие положения в отношении отраслей инфра-
структуры, являющихся естественными монополиями, определив 
какие их элементы должны управляться только государством, какие 
следует передать в управление, распоряжение и использование бизнесу, 
выработать условия такой передачи; 

■■ шире привлекать бизнес-сообщество для решения задач модернизации 
инфраструктуры страны, подготовки кадров для ее эксплуатации. 

Выводы. Реализация на практике предложенных мер позволит реально 
решить в стране проблемы развития производственной и социальной инфра-
структуры путём экономически эффективного, современного, признанного 
и испытанного во многих странах мира интеграционного процесса – госу-
дарственно-частного партнерства.
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WARUNKI I PERSPEKTYWY ROZWOjU WSPÓŁCZESNEJ ROSJI

Streszczenie: Artykuł koncentruje się na rozważaniach dotyczących warunków i perspektyw 
rozwoju infrastruktury przemysłowej i społecznej. W świetle definicji infrastruktury jest ona 
jednym z kluczowych elementów rozwoju kraju. Autorzy dowodzą, że kwestie infrastruktu-
ry zawierają się w dyskusjach nowoczesnej ekonomii. Przegląd literatury zaprezentowany 
w artykule ukazuje problem rozwoju sektora infrastruktury przemysłu. Autorzy podjęli próbę 
identyfikacji mechanizmów przyczyniających do rozwoju infrastruktury przemysłowej i spo-
łecznej oraz wskazali na ogólne funkcje infrastruktury w sektorach gospodarki. Współcześnie 
infrastruktura przemysłowa w Rosji nie służy w pełni interesowi społeczeństwa i  państwa, 
gdyż pozostaje w gestii podmiotów prywatnych. To zaś powoduje, że konieczne są dodatko-
we środki na pełną realizację projektów infrastrukturalnych . Autorzy analizują determinanty 
poważnego kryzysu infrastrukturalnego w Rosji. Zaproponowano mechanizm rozwoju no-
woczesnego infrastruktury przemysłowej i społecznej, najlepiej dostosowanej do warunków 
Rosji, polegający na partnerstwie publiczno-prywatnym. Jednocześnie wskazano na bariery 
realizacji takich mechanizmów, jak niewystarczający rozwój instytucjonalnych i prawnych 
warunków dla realizacji potencjału prywatnej przedsiębiorczości.

Słowa kluczowe: infrastruktura przemysłowa, infrastruktura społeczna, prawdziwy sektor, 
ramy infrastruktury, partnerstwo państwowo-prywatne


