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Аннотация. Транспорт и его инфраструктура выполняют важные задачи 
в жизни любого муниципального образования и напрямую влияют на его развитие. 
В работе рассмотрены отечественные и зарубежные подходы к транспортному 
планированию на уровне муниципальных образований. Изучены административное 
регулирование стратегического планирования на федеральном, региональном 
и муниципальном уровнях в РФ, роль и место транспортного блока в стратегиях со-
циально-экономического развития муниципальных образований. Проанализированы 
транспортные объекты в городах Екатеринбург, Нижний Тагил и Каменск-Уральский 
как наиболее яркие примеры реализованных и нереализованных проектов, вклю-
ченных в перспективные планы социально-экономического развития территорий. 
Показаны сложившиеся механизмы реализации транспортных стратегий, их взаимо-
связи со стратегическими документами муниципальных образований и рассмотрены 
основные варианты повышения эффективности планирования и реализации.
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Введение

С развитием современных технологий транспорт играет все более зна-
чимую роль в развитии города, выполняя новые задачи, например, доставка 
последней мили заказов, обслуживание электронной коммерции и др. Это 
повышает актуальность развития транспортной инфраструктуры города – как 
обслуживающей (дороги, развязки, эстакады), так и выполняющей перевозки 
людей и грузов (городской общественный транспорт). Планирование развития 
транспортной инфраструктуры – часть общего стратегического проектирования 
социально-экономического развития территорий, неотъемлемый компонент раз-
вития городских поселений. Сложность разработки документов стратегического 
планирования на уровне муниципальных образований состоит в необходимости 
учета множества факторов, связанных не только непосредственно с транспортной 
системой, но и внешних, которые влияют на ее развитие [Бочко и Захарчук, 2020; 

1 Публикация подготовлена в соответствии с государственным заданием для ФГБУН 
Института экономики УрО РАН на 2025 г.
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Омаров и др., 2021; Брязгина и Казьмин, 2019]. Так, В.В. Донченко подчеркивает 
важность системного подхода при выполнении транспортных проектов, посколь-
ку их эффективность может быть улучшена не только за счет вмешательства 
в транспортную систему, но и благодаря совершенствованию землепользования 
и градостроительства [Донченко, 2023].

А.Л. Каменков обращает внимание на то, что использование цифровизации 
не только помогает стратегическому планированию, но и способно нивелировать 
негативные эффекты от внедрения новейших решений [Каменков, 2020]. Вообще, 
на пользу лонгитюдных комплексных исследований цифровизации транспортно-
логистических компаний для формирования эффективной политики управления 
транспортной системой обращают внимание многие российские ученые [Пал-
кина, Пономаренко, 2021; Раков, Круглова 2023].

Зарубежные исследователи также продвигают идею комплексного подхода 
к транспортному планированию, что должно способствовать достижению целей 
развития всей городской инфраструктуры, например, расширению доступа к воз-
можностям гибкого трудоустройства, повышению благосостояния всего общест-
ва [Bertolini, 2017; Cervero, 2001; Lee et al., 2021]. Однако у них не сложилось 
единого мнения, на что именно делать акцент при комплексном планировании. 
Например, одни полагают, что вместо размышлений о целостной перспективе 
результатов, необходимо измерять рост цен на землю и различные варианты 
плотности занятости [Jin и Jin, 2015; Randolph, 2006]. Другие утверждают, что 
стоит уделять больше внимания долгосрочным последствиям текущей практики 
планирования для местных сообществ [Lee, 2018; Stanley, 2014], указывают 
на необходимость оценки устойчивости социальных результатов (например, 
распределения качества жизни по местным сообществам), и проектирования 
пространственных преобразований на их основе [Lee, 2018; Jones, Lucas, 2012; 
LeClair et al., 2023].

В Российской Федерации основой для согласования стратегических доку-
ментов выступает Федеральный закон от 28 июня 2014 г. № 172-ФЗ «О страте-
гическом планировании в РФ», однако вопросы, касающиеся местного уровня 
планирования, в нем отражены недостаточно детально. Транспортное планиро-
вание на федеральном уровне осуществляется в рамках стратегий социально-
экономического развития и отраслевых стратегий транспортного развития, кото-
рые включают общее видение по развитию транспортного комплекса в России 
[Бардаль, 2016]. Планирование на уровне регионов осуществляется на основе 
рекомендаций Министерства экономического развития РФ. В частности, регионам 
рекомендуется разрабатывать подразделы по основным инфраструктурам – транс-
портной, энергетической, информационно-коммуникационной в рамках Стратегий 
социально-экономического развития. Отметим, что указанные методические 
рекомендации ставят региональные Стратегии выше схем территориального 
планирования, требуя приводить схемы в соответствие с ними для обеспечения 
комплексного планирования инфраструктур на региональном уровне [Трифонова, 
2021; Гатиятуллин, Дегтярев, 2019].
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Поскольку в Законе № 172-ФЗ нет четко проработанных задач, а ряд форму-
лировок по планированию стратегий на уровне муниципалитетов являются спор-
ными, в то же время отсутствуют методические рекомендации от федеральных 
органов власти в этой части, некоторые субъекты РФ пытаются самостоятельно 
разрабатывать рекомендации для «подведомственных» им территориальных 
образований [Брязгина и Казьмин, 2019].

Приведем несколько примеров.
1. Свердловская область – рекомендации детально проработаны в части 

структуры Стратегии и описания необходимой информации в каждом разделе, 
приводятся примеры приоритетных направлений развития, а также перечень 
показателей для оценки результатов по ним. Документ не затрагивает напря-
мую развитие инфраструктур, но в качестве примера приводится направление 
развития транспорта2.

2. Новосибирская область предлагает муниципалитетам самим выбирать 
необходимые направления развития и соответствующие им муниципальные 
программы. В документе не проработан вопрос развития транспортной и других 
инфраструктур3.

3. Хабаровский край – в методических рекомендациях представлены порядок 
разработки Стратегии, предложения по формированию структуры документа, 
его цели и задач, а также плана мероприятий по его реализации, даются ком-
ментарии по содержанию каждого раздела. При этом не отражаются подходы 
к формированию направлений развития муниципальных образований, в том 
числе и инфраструктур4.

4. Ханты-Мансийский автономный округ предлагает муниципалитетам ка-
чественно проработанные развернутые рекомендации, которые затрагивают все 
разделы Стратегии; в них приводятся примеры по целям, задачам и направлениям 
развития, выделяется примерное описание текущей ситуации в муниципальном 
образовании. Планирование по транспортной и другим видам инфраструктуры 

2 О методических рекомендациях по разработке (актуализации) стратегий социаль-
но-экономического развития муниципальных образований, расположенных на терри-
тории Свердловской области. Постановление Правительства Свердловской области 
№ 208-ПП от 30.03.2017. URL: https://arti.midural.ru/uploads/f ile/EKO/208-ПП%20
О%20методических%20рекомендациях%20по%20разработке%20стратегий.pdf (дата 
обращения: 20.04.2024).

3 Методические рекомендации по разработке стратегии социально-экономического 
развития муниципального образования Новосибирской области и плана мероприятий 
по ее реализации. URL: https://econom.nso.ru/sites/econom.nso.ru/wodby_files/files/page_208/
metodicheskie_rekomendacii_po_razrabotke_strategii.doc (дата обращения: 20.04.2024).

4 Методические рекомендации по разработке органами местного самоуправления 
стратегий социально-экономического развития муниципальных образований Хаба-
ровского края и планов мероприятий по их реализации. URL: https://minec.khabkrai.
ru/?menu=getfile&id=11402 (дата обращения: 20.04.2024).
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предлагается вынести в отдельное направление развития, если для муниципаль-
ного образования они играют важную роль5.

5. Республика Алтай – в методических рекомендациях описана общая 
структура Стратегий, однако слабо проработаны вопросы, связанные с планиро-
ванием инфраструктурного развития (как в части анализа текущего состояния, 
так и в том, что касается постановки целей и задач развития), хотя развитие 
инфраструктур обозначается как одна из стратегических задач6.

Представленные примеры показывают, что субъекты РФ, подготавливая 
методические рекомендации для муниципальных образований, часто не уделяют 
должного внимания планированию развития инфраструктур, в том числе транс-
портной, хотя они оказывают очень сильное влияние на развитие территории, 
как ускоряя экономический рост, так и замедляя его.

Целью настоящей работы является определение условий и факторов 
взаимосвязи системы транспортного планирования и финансовых возможностей 
их реализации на уровне муниципалитетов.

Для детального анализа авторами выбраны транспортные и инфраструк-
турные проекты трех муниципальных образований Свердловской области, реа-
лизация которых предусматривалась их Стратегиями социально-экономического 
развития. В выборку вошли г. Екатеринбург как город-миллионник и админист-
ративный центр региона, обладающий большими финансовыми, человеческими 
и административными ресурсами для реализации запланированных мер, Нижний 
Тагил и Каменск-Уральский, также довольно крупные города, имеющие возмож-
ность привлечь финансирование из вышестоящих бюджетов для реализации 
проектов своего развития.

Результаты

Как значимый субъект РФ Свердловская область реализует большое ко-
личество транспортно-инфраструктурных проектов федерального (например, 
трасса М5), регионального (автодорога Екатеринбург–Серов) и муниципаль-
ного уровней. При этом наиболее затратные и знаковые проекты по развитию 
транспортной инфраструктуры располагаются на территории г. Екатеринбурга, 
являющегося крупным логистическим центром Урала.

Самым значимым для города инфраструктурным проектом за последние 
десятилетия стало строительство метрополитена. Начало данный проект берет 

5 Методические рекомендации по разработке стратегий и программ социально-эконо-
мического развития муниципальных образований. URL: https://russadm.ru/wp-content/
uploads/2020/01/metodicheskie-rekomendatsii-po-razrabotke-strategii-ser-mo.pdf (дата 
обращения: 20.04.2024).

6 Методические рекомендации по разработке стратегии социально-экономического 
развития муниципального образования Республики Алтай. URL: https://gornoaltaysk.
ru/upload/Методичекие%20%20рекомендации%20по%20разработке%20Стратегии.pdf 
(дата обращения: 20.04.2024).
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еще в СССР. Так, обоснование развития метрополитена в городе появилось 
в генплане от 1972 г., в 1974 г. он был впервые включен в план развития транс-
портной сети, а в феврале 1978 г. утвержден в качестве проекта. На рисунке 1 
приведены основные этапы строительства Екатеринбургского метрополитена 
в привязке к стратегическим документам.

.
Рис. 1. Основные этапы и сроки развития метрополитена 

в г. Екатеринбурге (Свердловске)

Планирование 
строительства

Строительство Сдача первой очереди

Согласование сдачи участка 
от ст. Проспект Космонавтов 
до ст. Уральская / 4станции

Запуск участка от 
ст. Проспект Космонав-
тов до ст. Машиностро-
ителей / 4станции

Утверждение итогового 
варианта проекта 
метрополитена. Линия от 
ст. Проспект Космонавтов 
до ст. Чкаловская / 9станций

Снижение скорости 
строительства 
с сохранением 
планов сдачи метро 
в 4-м квартале 1989 г.

Начало строительства, 
первый пусковой участок сокращен 
до 6 станций /ст. Проспект Космонав-
тов – ст. Площадь 1905 г.

Принят генеральный план 
г. Екатеринбурга до 2025 года, 
который включает 2 линии 
метро

Сдана 
ст. Геологическая 
(7-я станция)

Принят план развития метрополитена до 2020 г., в т.ч. выделены 
деньги на продолжение строительства ст. Бажовская 
(только техническая платформа без вестибюля) и Чкаловская 
и новой ст. Ботаническая

Пересмотр плана развития метро до 2020 г. Принят новый план 
развития до 2020 г., который сосредоточен на строительстве 
2-й линии

Принят генеральный план 
г. Екатеринбурга 
до 2045 г., который 
включает строительство 
2-й линии метро, а также 
3-й линии за горизонтом 
планирования

(2013–2045) Планирование 
строительства 2-й ветки(1995–2012) Сдача второй очереди
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Изначальный план предполагал строительство первой линии метрополитена 
в срок до 2000 г. (10 станций), однако снижение финансирования в конце 1980-х-
начале 1990-х гг. привело к тому, что в 1994 г. был сдан лишь первый пусковой 
участок (6 станций). И только в 2000 г., благодаря целевому финансированию 
из федерального и регионального бюджетов, строительство первой ветки 
метрополитена возобновилось, и к 2012 г. были сданы еще 3 станции (одна была 
пропущена).

Несмотря на то, что новый проект метро, представленный в Генплане раз-
вития города от 2004 г.,7 предусматривал не только достройку первой линии, 
но и строительство второй, из-за отсутствия заинтересованности федеральных 
органов власти в 2014 г. все работы по строительству метрополитена были 
прекращены.

В итоге строительство метрополитена в г. Екатеринбурге ограничилось 
одной линией метро, заняв 40 лет вместо изначально запланированных 28. 
Основной проблемой стали высокие капитальные затраты, которые городской 
бюджет не мог покрыть самостоятельно. Дальнейшее развитие метрополитена 
заложено в Генеральном плане развития г. Екатеринбурга до 2045 г., однако без 
указания конкретных сроков и источников финансирования.

Другим крупным инфраструктурным проектом, который затрагивает значи-
тельную часть транспортных потоков, идущих через г. Екатеринбург, является 
кольцевая автомобильная дорога (ЕКАД). Впервые она была запланирована 
в генплане 1972 г. с реализацией к 2000 г. (рис. 2). Технико-экономическое обо-
снование было завершено в 1982 г., утвердили его в 1990 г.8

Однако из-за распада СССР и экономической нестабильности строительство 
затянулось. Реализация проекта была разбита на несколько этапов, и первый 
значимый результат был достигнут только в октябре 2011 г., когда было сдано 
в эксплуатацию северное полукольцо (в двухполосном виде). Строительство 
южного полукольца запланировано в рамках Национальной программы модерни-
зации и развития автомобильных дорог. Участок был разделен на три пусковых 
комплекса9, и благодаря выделению дополнительного финансирования в размере 
2 млрд руб. в рамках подготовки к проведению Универсиады в г. Екатеринбурге, 
в сентябре 2022 г. ЕКАД была полностью завершена.

7 Об утверждении Генерального плана развития городского округа – муниципального 
образования «город Екатеринбург» на период до 2025 года. Решение Екатеринбург-
ской городской думы от 06.07.2004 № 60/1 URL: https://base.garant.ru/35161796/ (дата 
обращения: 12.03.2024).

8 Распоряжение Совета министров РСФСР 25 января 1990 года № 84-р URL: https://
www.kommersant.ru/doc/5549410 (дата обращения: 15.03.2024).

9 Министерство транспорта и связи Российской Федерации Федеральное дорожное 
агентство «Национальная программа модернизации и развития автомобильных дорог 
Российской Федерации» до 2025 года. URL: https://standartgost.ru/g/pkey-14293855011 
(дата обращения: 13.03.2024).
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Рис. 2. Основные этапы строительства 
Екатеринбургской кольцевой автомобильной дороги (ЕКАД)

Таким образом, вместо первоначально запланированных 28 лет строитель-
ство кольцевой дороги продолжалось 32 года (с 1990 г., когда был утвержден 
план работ). Отметим, что оно практически полностью финансировалось за счет 
федеральных и региональных бюджетных ресурсов, а северное полукольцо постро-
ено в ограниченном по пропускной способности варианте, и в настоящее время 
разрабатываются планы по его расширению.

Помимо двух описанных проектов, планирование и реализация которых 
начались еще во времена СССР, а в наши дни осуществлялась достройка, в Сверд-
ловской области за последние 20 лет были реализованы другие инициативы, от-
носящиеся к транспортной инфраструктуре. Основные характеристики наиболее 
значимых для городов региона проектов приведены в таблице 1.

Запланирована реконструкция участка 
«Новоберёзовский – Семь ключей» 

дата начала работ 2025 г., 
окончание работ 2027 г.

Начата разработка проекта 
реконструкции участка 

«Новоберёзовский – Семь ключей» 

Проект реконструкции участка 
«Семь ключей – Большой исток». 

Сдача проекта запланирована в 2027 г. 

«Новоберёзовский – Верхняя Пышма»

г. Екатеринбургу от а.д. «Урал» (М5)

Согласно первому генплану должно

Сдача III пускового участка 
южного полукольца 

от Р355 до М5 – 81–90 км

Сдача II пускового участка 
южного полукольца от подъезда 

к пос. Медный до Р355 – 81–90 км

Сдача участка «Верхняя Пышма – 
Р355» (начало строительства 

2006 г.) – 81–90 км

Подготовительные работы 
на участке «Верхняя Пышма – Р355» 

Сдача участка «Новоберёзовский – 
Верхняя Пышма» (начало 1996 г., 

отставание от плана – 2 г.) – 
22–33 км 

Сдача участка «пос. Семь Ключей  – 
Новоберёзовский» (начало 1994 г., 

отставание от плана – 2 г.) – 
11–21 км 
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Один из наиболее масштабных проектов  развития транспортной инфраструк-
туры Свердловской области – «Сухой порт» (оценочная стоимость строительства 
всех объектов инфраструктуры – 1 трлн руб.10). Его суть – переработка грузов раз-
личного назначения на складах вблизи Екатеринбурга и их последующая прямая 
доставка по железной дороге до портов Севморпути. В настоящий момент только 
рассматриваются различные варианты строительства как железнодорожного мар-
шрута в направлении СМП, так и морских портов для перевалки грузов (Сабетта, 
Индига, Архангельск) [Лаврикова и др., 2024], а подготовка к реализации данного 
проекта затруднена в связи с отсутствием федерального финансирования. В то же 
время значительная часть объектов логистического значения (распределительные 
центры) финансируется частным бизнесом с участием бюджетных средств Сверд-
ловской области, и в настоящее время они уже функционируют. Таким образом, 
фактически создание логистического хаба в Екатеринбурге происходит в отрыве 
от концепции «Сухой порт», а сроки реализации целостного проекта не определе-
ны. Фактически данный проект является реинкарнацией другого проекта – «Урал 
промышленный-Урал Полярный» [Концептуальные основы, 2007], наполненный 
новым содержанием, однако в обоих случаях экономическая эффективность со-
здания нового транспортного коридора не очевидна.

Менее масштабен, но важен для развития внутригородского транспортного 
сообщения проект строительства четырех автовокзалов в Екатеринбурге. Эта 
идея впервые была зафиксирована в Стратегии развития Екатеринбурга в 2010 г., 
к настоящему времени началось строительство только одного автовокзала, 
и то лишь благодаря частным инвестициям. Даже необходимая транспортная 
развязка строилась на частные средства (ТРЦ «Золотой»). Успешный пример 
реализации межмуниципального транспортного проекта являет собой строитель-
ство трамвайной линии «Екатеринбург – Верхняя Пышма». Благодаря активной 
поддержке Уральской горно-металлургической компании (УГМК) проект был 
реализован всего за семь лет.

В целом можно констатировать, что успешная реализация транспортно-ин-
фраструктурных проектов в г. Екатеринбурге в последние годы в значительной 
степени зависит от участия бизнес-сообщества; когда интересы последнего сов-
падают с общественными (муниципальными), он готов участвовать в проектах 
различной направленности – от логистических до сугубо транспортных.

Конечно, развитие транспортной инфраструктуры города не ограничивается 
описываемыми проектами, однако большинство из них (строительство дорожных 
развязок, подъездов, расширение сети дорог, обновление маршрутов обществен-
ного транспорта и т.д.) сложно назвать знаковыми для территории, скорее они 
характеризуются как проекты реконструкции и благоустройства.

10 РБК-Урал. Перед логистическим хабом Урала поставили пять стратегических 
задач. URL: https://ekb.rbc.ru/ekb/27/11/2024/6747002b9a7947c1ba824c65?ysclid=mcedak
4q32587934539 (дата обращения: 13.03.2024).
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В таблице также представлены другие проекты транспортной инфраструк-
туры для крупных муниципалитетов Свердловской области, имеющие высокую 
значимость для их развития. Из них два проекта в городах Нижний Тагил и Ка-
менск-Уральский были успешно реализованы, третий находится на проектной 
стадии. Отметим, что реализованные проекты не были включены в действую-
щие планы социально-экономического развития городов, а были запланированы 
и профинансированы в рамках муниципальных программ. Основной источник 
средств – федеральный или региональный бюджеты. Проект моста через реку 
Исеть в г. Каменск-Уральский, наоборот, был включен в Стратегию развития 
города до 2020 г., однако к настоящему времени так и не реализован (по планам 
запуск должен состояться в 2025 г.).

Таким образом, в настоящее время влияние частного капитала на успеш-
ность реализации тех или иных инфраструктурных проектов в Свердловской 
области только возрастает. Мы выделили три группы проектов в зависимости 
от того, насколько они могут быть интересны для частных инвесторов (табл. 2).
Таблица 2. Классификация проектов 

в зависимости от заинтересованности частных партнеров

Группа Характеристика Пример

Государственные 
(муниципальные)

Практически полностью финансируются из бюджета, главным 
образом – в рамках федеральных программ («Безопасные каче-
ственные дороги», «Благоустройство улиц» и пр.). Те проекты, 
которые не охвачены этими программами или являются очень 
масштабными (например, строительство ЕКАД и метро), реали-
зуются медленно и часто испытывают нехватку финансирования

ЕКАД, Метропо-
литен в Екате-
ринбурге, мост 
через Нижнета-
гильский пруд

Взаимодействие 
государства и биз-
неса

Как правило, такие проекты направлены на решение социальной 
проблемы в городе в партнерстве с частными компаниями. 
Данные проекты реализуются быстрее и с меньшими переноса-
ми сроков реализации, чем группа «государственные (муници-
пальные)»

Трамвай в Верх-
нюю Пышму, 
автовокзал 
«Золотой»

Интересные для 
частных инвес-
торов

Проекты направлены на развитие экономики и реализуются 
в основном за счет средств компаний. Выполняются в сжатые 
сроки, с максимально эффективным использованием ресурсов. 
Роль государства (муниципалитета) заключается в том, чтобы 
помочь избежать бюрократических проволочек

«Сухой порт», 
автовокзал 
«Золотой»

Наибольшие шансы на реализацию имеют проекты, на которые выделя-
ются федеральные средства в рамках национальных проектов или целевого 
финансирования, либо те, которые могут принести определенные выгоды для 
частных компаний. С большей задержкой реализуются мероприятия, завязанные 
на финансирование из регионального (муниципального) бюджета, а решения 
по строительству которых принимаются вне утвержденных стратегий социаль-
но-экономического развития муниципальных образований.

Подводя итог, можно сделать вывод, что города, составляя планы по раз-
витию транспортной системы, не всегда в состоянии реализовать задуманное. 
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Крупные проекты, не имеющие финансовой поддержки из федерального или 
регионального бюджета, могут переходить из одной стратегии в другую, долгие 
годы оставаясь на стадии подготовки документации. При этом по некоторым 
проектам решения могут приниматься без включения в действующие стратеги-
ческие документы, что сильно снижает значение последних.

Выводы

Проведенное исследование взаимосвязи планов транспортного развития 
и механизмов их финансового обеспечения на примере муниципалитетов 
Свердловской области позволило сформировать ряд выводов и предложений.

Реализация крупных транспортных проектов финансово недоступна для 
муниципальных образований, поскольку сложившаяся налогово-бюджетная 
модель распределения ресурсов предопределяет концентрацию бюджетных до-
ходов на федеральном (преимущественно) и региональном (в меньшей степени) 
уровнях.

Наибольшие шансы реализации имеют транспортные проекты, приори-
тетные для федеральных органов власти и включенные в программы развития 
транспортной инфраструктуры на национальном уровне (например, ЕКАД). 
Крупные проекты, имеющие важное муниципальное значение, но не наци-
ональное (например, вторая ветка метро в г. Екатеринбург), финансируются 
по вероятностному принципу.

Это объясняет, почему транспортное планирование не стало приоритетным 
в разрабатываемых стратегиях социально-экономического развития муници-
пального уровня. Зачастую муниципалитеты ограничиваются лишь проработкой 
возможностей по реализации транспортного развития. В ряде случаев решение 
по строительству транспортных объектов принималось вне действующей стра-
тегии муниципального образования.

В крупных городах Свердловской области при реализации планов расши-
рения транспортной инфраструктуры все большую роль играет частный бизнес, 
причем как в форме прямых инвестиций (ТРЦ «Золотой», «Сухой Порт»), так 
и в форме лоббирования (административного и финансового) строительства 
на различных государственных уровнях (трамвай Екатеринбург – Верхняя 
Пышма). Для провинциальных городов такая схема участия менее актуальна, 
поскольку экономическая целесообразность для коммерческих структур при 
участии в реализации транспортных проектов недостаточна.

Несмотря на то, что стратегическое планирование на уровне муниципальных 
образований фактически включено в национальную (через региональную) сис-
тему планирования социально-экономического развития, решение о финансиро-
вании тех или иных проектов из вышестоящих бюджетов принимается в отрыве 
от реальных потребностей муниципалитетов и имеет случайный характер.

На наш взгляд, в сложившихся условиях стратегического планирования 
и конструкции бюджетных ресурсов необходимо либо согласовывать источники 
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финансирования для реализации транспортных проектов при согласовании стра-
тегий муниципальных образований на региональном (федеральном) уровнях, 
либо расширять собственные (закрепленные) источники финансирования мест-
ных бюджетов, необходимые для реализации транспортных проектов. Данные 
вопросы и составляют перспективу для наших дальнейших исследований.
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Summary 
A.F. Pasynkov, V.E. Uporov
Mechanisms for Planning and Implementing Transportation Strategies at the 

Municipal Level
Abstract. Transportation and its infrastructure perform important tasks in the life of 

any municipality and directly affect its development. The paper considers domestic and 
foreign approaches to transportation planning at the level of municipalities. The administrative 
regulation of strategic planning at the federal, regional and municipal levels in the Russian 
Federation, the role and place of the transportation block in the strategies of socio-economic 
development of municipalities are studied. The authors analyze transport facilities in the 
cities of Yekaterinburg, Nizhny Tagil and Kamensk-Uralsky as the most striking examples 
of implemented and unrealized projects included in the prospective plans of socio-economic 
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development of territories. The authors explain the existing mechanisms of transport strategies 
implementation, their interrelation with the strategic documents of municipalities and consider 
the main options for improving the efficiency of planning and implementation.
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