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ПРЕДПОСЫЛКИ СОЗДАНИЯ ИННОВАЦИОННОЙ СИСТЕМЫ
УПРАВЛЕНИЯ РАСПРЕДЕЛЕНИЕМ

ФИНАНСОВЫХ СРЕДСТВ НА СОДЕРЖАНИЕ
ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ РЕГИОНА

Д.А. Скоробогатченко

В условиях инновационного пути раз-
вития российской экономики во главу угла
ставятся вопросы транспортной инфраструк-
туры. Развитие транспортной инфраструк-
туры напрямую определяет сбалансирован-
ное развитие всех сфер государства. Госу-
дарственные инвестиции в дорожную от-
расль увеличивают производительность ча-
стного труда и капитала [4]. Однако в на-
стоящее время дорожная отрасль испыты-
вает ряд трудностей, не позволяющих ей
стать своего рода катализатором развития
государства.

Первой проблемой является рост транс-
портной нагрузки на автомобильные дороги.
Так, в России к началу XXI в. около половины
федеральных дорог требуют ремонта, более
40 % нуждаются в усилении дорожной одеж-
ды, около 20 % – в улучшении ровности покры-
тия. Имеющаяся сеть федеральных дорог по
протяженности и техническому состоянию не
отвечает современным требованиям автомо-
бильного транспорта. Существующие автомо-
бильные дороги были построены для проезда
по ним автомобилей с нагрузкой в 6 т на оди-
ночную ось, и лишь отдельные из них должны
были выдерживать нагрузку в 10 тонн. Сегод-
ня же основу движения составляют тяжеловес-
ные автомобили с осевой нагрузкой до 13 т,
которые к тому же нередко бывают перегру-
жены на 25–30 %, что приводит к интенсивно-
му разрушению автомобильных дорог. А с уче-
том тенденций рост парка грузовых автомоби-
лей в России к 2010 г. до 4,8–5,2 млн шт., авто-
бусов – до 700–730 тыс. шт. ситуация еще
больше обострится.

Несоответствие уровня развития авто-
мобильных дорог уровню автомобилизации
и спросу на автомобильные перевозки при-

водит к снижению скорости движения, про-
должительным простоям транспортных
средств, повышению уровня аварийности. За
последние 10 лет при росте уровня автомо-
билизации на 85 % увеличение протяженнос-
ти автомобильных дорог общего пользова-
ния составило лишь 15,7 %, то есть темпы
роста автомобилизации значительно опере-
жают темпы роста протяженности сети ав-
томобильных дорог.

Рост автомобилизации характерен не
только для России. С каждым годом увели-
чивается транспортная нагрузка в странах
Европы, особенно в части тяжелых грузови-
ков и полуприцепов (рис. 1).

Рост транспортных нагрузок в США
приводит к тому, что многие из построенных
автомобильных дорог уже через 5–7 лет тре-
буют ремонта или усиления дорожных
одежд [5].

Таким образом, одной из актуальных
проблем, стоящих перед мировой дорожной
отраслью на сегодня, является высокая сте-
пень износа и неприспособленность большин-
ства автомобильных дорог к современному
парку автомобилей.

Далее следует отметить недостаток про-
тяженности дорог. Подсчитано, что для обес-
печения нормальной жизнедеятельности Рос-
сии необходимо 1,5 млн км дорог с твердым
покрытием.

Сегодня мы имеем около 980 тыс. км,
из которых 68 % нуждаются в ремонте и ре-
конструкции; более 40 % мостов не удовлет-
воряют требованиям грузоподъемности.

Уже сегодня протяженность дорог в Рос-
сии в значительной степени отстает от тем-
пов грузооборота (рис. 2). Если в ближайшие
годы в России не будет увеличена дорожная
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Рис. 1. Динамика роста транспортной нагрузки в рассматриваемых странах, 2000–2008 гг.

сеть, то ситуация превратится в кризисную:
снизится уровень доступности услуг медицин-
ской, образовательной, социальной и культур-
ной инфраструктуры; возрастет уровень энер-
гоемкости отечественной экономики по причи-
не значительного удельного расхода топлива
автотранспортом; снизится уровень мобильно-
сти рабочей силы, а производственные связи
предприятий будут существенно ограничены в
развитии.

Анализ показывает, что протяженность
автомобильных дорог Европы и США также
практически не увеличивается на фоне бурно-
го роста грузо- и пассажироперевозок автомо-
бильным транспортом (рис. 3–4).

Следовательно, второй, не менее значи-
мой, проблемой дорожного хозяйства являет-
ся несоответствие протяженности автомо-
бильных дорог спросу на автомобильные пе-
ревозки.

Инновационный подход к управлению
транспортной инфраструктурой, которая ран-
жируется по сегментам региональной и фе-
деральной значимости, представляет собой
сложно подчиненный механизм взаимодей-
ствия. Региональная неравномерность разви-
тия отечественной транспортной инфраструк-
туры ограничивает развитие единого экономи-
ческого пространства страны и не позволяет
в полной мере осваивать ресурсы регионов.
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Рис. 2. Анализ протяженности дорог применительно к грузообороту в России, 2000–2008 гг.
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Рис. 3. Анализ протяженности дорог применительно к грузообороту и пассажирообороту в Европе
(27 государств Евросоюза), 2000–2008 гг.
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Рис. 4. Анализ протяженности дорог применительно к грузообороту и пассажирообороту в США,
2000–2008 гг.

Наиболее существенны различия между ев-
ропейской частью Российской Федерации и
регионами Сибири и Дальнего Востока. Раз-
личия в транспортной обеспеченности между
субъектами Российской Федерации достига-
ют недопустимого уровня. Различия между
отдельными субъектами Российской Федера-
ции по плотности дорог с твердым покрыти-
ем в расчете на 1 000 кв. км достигают
450 раз.

Отставание в развитии автомобильных до-
рог от потребностей экономики страны приводит
к существенным потерям – более 1,3 трлн руб. в
год, что составляет почти 6 % ВВП России.
При этом потери, связанные с недостаточ-
ным развитием дорожной сети и ее неудов-
летворительным техническим состоянием, –
около 700 млрд руб.; потери сельскохозяйствен-
ных предприятий, связанные с отсутствием
подъездов с твердым покрытием к сельским
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населенным пунктам – 200 млрд руб. в год;
потери от дорожно-транспортных происше-
ствий – около 300 млрд руб. в год; ущерб от
негативного воздействия автотранспорта на ок-
ружающую среду – 100 млрд руб. ежегодно [2].

Однако в условиях избранного инноваци-
онного направления развития наиболее суще-
ственной проблемой, стоящей перед дорож-
ной отраслью на сегодня, является снижение
объемов финансирования и отсутствие адек-
ватной базы распределения финансовых ре-
сурсов. Именно недостаточные объемы фи-
нансирования не позволяют в полной мере
разрешить вышеперечисленные проблемы.
Остановимся на данной теме подробнее.

Финансирование дорожного хозяйства
Российской Федерации в период 1991–2000 гг.
осуществлялось в соответствии с Федераль-
ным законом «О дорожных фондах в Российс-
кой Федерации». С 1 января 2005 г. Федераль-
ный закон «О дорожных фондах в Российской
Федерации» был отменен. В результате упраз-
днения дорожных фондов объемы финансиро-
вания автомобильных дорог общего пользова-
ния в 2005 г. уменьшились в 2,2 раза по сравне-
нию с 2000 г., при этом объемы средств, выде-
ляемых на финансирование федеральных до-
рог, сократились на 28 %, на финансирование тер-
риториальных дорог  – в 2,5 раза. Доля расходов
на дорожное хозяйство в ВВП России уменьши-
лась с 2,9 % в 2000 г. до 1,1 % в 2005-м. При этом
наблюдалось снижение доли расходов на авто-
мобильные дороги в федеральном бюджете с
4,9 % в 2000 г. до 3,0 % в 2005 году. А доля
расходов на автодороги в бюджетах субъек-
тов Российской Федерации за этот период сни-
зилась с 28,9 % в 2000 г. до 9,1 % в 2005-м.
Сокращение объемов финансирования дорож-
ного хозяйства привело к снижению объемов
дорожных работ: в 5 раз уменьшились объе-
мы строительства и реконструкции автодорог,
в 2 раза  – объемы ремонта дорог.

Принятая  Правительством  РФ  подпрог-
рамма  «Автомобильные  дороги»  Федераль-
ной  целевой программы   «Модернизация
транспортной системы России» (2002–
2010 гг.) и вторая часть Национальной про-
граммы «Модернизация и развитие автомо-
бильных дорог Российской Федерации до
2025 года» по целевым показателям выпол-
няются  неудовлетворительно (см. рис. 5).

Снижение финансирования приводит к ухуд-
шению основных показателей транспортно-экс-
плуатационного состояния автомобильных до-
рог, что, в свою очередь, влечет за собой нега-
тивные последствия как для дорожно-транспор-
тного комплекса, так и для экономики в целом.

По данным отечественных исследовате-
лей, результатом низкого эксплуатационного
состояния автомобильных дорог является рост
автотранспортных затрат с учетом потерь от
ДТП и потерь, связанных с затратами време-
ни населения на необходимые перевозки. Доля
автотранспортных издержек в стоимости рос-
сийской продукции 50–60 %, в то время как в
странах Западной Европы и США этот пока-
затель не превышает 8–12 %. В России из-за
низкого ТЭС автомобильных дорог средняя
скорость движения грузового коммерческого
транспорта не превышает 40–50 км/ч, в Ев-
ропе – 80 км/ч. Соответственно, стоимость
перевозок в России на 10–20 % выше.

Срок службы автомобилей в России на
15–20 % меньше, чем в США и странах За-
падной Европы, а межремонтные сроки в 1,5–
2,0 раза короче. Затраты на обслуживание и
ремонт автомобилей в РФ возрастают на 50–
60 %, срок службы автопокрышек сокращает-
ся вдвое, а общий срок эксплуатации транспор-
тных средств – почти на треть. На дорогах еже-
годно теряется значительная часть перевозимой
по ним сельскохозяйственной продукции. Сюда
также следует отнести так называемый недо-
ремонт. На покрытии накапливаются повреж-
дения, объем ремонтных работ прогрессиру-
ет, а стоимость возрастает в значительной
мере [1]. Каждый рубль, сэкономленный на
ремонте, оборачивается 6 рублями убытков.

Несмотря на то, что Российское пра-
вительство планирует до 2010 г. потратить
2,1 трлн руб. в рамках программы «Модер-
низация и развитие автомобильных дорог
Российской Федерации до 2025 года», про-
стым увеличением инвестиций в дорожное
хозяйство существующие проблемы ре-
шить нельзя.

Таким образом, в центре нашего внима-
ния лежит проблемная ситуация, заключаю-
щаяся в несоответствии между требуемым
по нормативам транспортно-эксплуатацион-
ным состоянием автомобильных дорог и объе-
мом финансирования дорожных работ.
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Одним из путей устранения этого несо-
ответствия является увеличение финансиро-
вания, главным образом за счет коммерциа-
лизации дорожной отрасли. Существующая в
большинстве стран в настоящее время прак-
тика управления автомобильными дорогами
государственной службой не дает хороших
результатов, тогда как передача этих функций
частному сектору приводит к положительно-
му изменению ситуации.

К примеру, в США средства для разви-
тия сети автомобильных дорог на 2/3 поступа-
ют из федерального бюджета. Оставшиеся
средства выделяются из местных бюджетов
и других источников. В Европе частные инве-
стиции в дорожные работы привлекают путем
создания концессий, образование которых при-
водит к созданию сети платных дорог. В Рос-
сии по законодательству о платных дорогах
условием их функционирования является аль-
тернативность проезда, что представляет
собой существенное препятствие к реализации
данного направления.

Другим вариантом решения проблемы
снижения эксплуатационных характеристик
автодорог является оптимальное использова-
ние имеющихся финансовых ресурсов. В рам-
ках данного направления считается, что можно
длительное время поддерживать нормативное

состояние автомобильных дорог путем пере-
распределения средств и повышенного вни-
мания к текущим эксплуатационным мероп-
риятиям [1]. По данным европейских дорож-
ников, установлено, что при правильном и хо-
рошо организованном содержании появляет-
ся возможность экономить значительные
средства за счет средних и капитальных ре-
монтов автомобильных дорог. Многолетний
опыт эксплуатации дорог в Европе и США по-
казал, что при надлежащем содержании до-
рога сохраняется в хорошем или удовлетво-
рительном состоянии в течение 75 % срока
службы и требует меньше затрат по сравне-
нию с общепринятой практикой пренебреже-
ния содержанием покрытий, находящихся в хо-
рошем состоянии, и ремонта покрытий с де-
фектами.

Российские дорожники также призыва-
ют к необходимости текущего ремонта до-
рожных покрытий в начальной стадии их раз-
рушений. Можно констатировать, что эксплу-
атационные мероприятия по содержанию и
текущему ремонту, безусловно, снижают как
затраты на более дорогостоящие дорожные
работы, так и эксплуатационные автотранс-
портные издержки в целом.

Однако эксплуатационные мероприятия
дают лишь некоторое увеличение экономии на

 

0

20 00

40 00

60 00

80 00

10 000

12 000

14 000

16 000

18 000

20 000

0

5 0

100

150

200

250

1997 1 998 19 99 2 000 200 1 2002 2 003 200 4 2005 200 6 2007 2 008 200 9

Прот яж еннос ть  с ети  авт омо би ль ны х д ор ог  РФ, ты с. к м

Гос уд арст вен ное ф ина нсир овани е д о рожн ого х оз яйст ва суб ъект ов  
РФ, с  учет ом инф л яц ии ( в  уров не ц ен  19 97 го д а) мл рд  руб .

  (прогноз) 

Рис. 5. Анализ динамики государственного финансирования дорожного хозяйства субъектов РФ
и общей протяженности сети автомобильных дорог, 1997–2009 гг.
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автотранспортных перевозках, особенно в пер-
вый год. В силу деструктивных процессов со-
стояние дороги не достигает первоначальных
показателей. Закономерным является посте-
пенное ухудшение состояния сети автомобиль-
ных дорог, несмотря на ежегодный рост капи-
таловложений в содержание.

Следовательно, проблему нельзя решить
ни увеличением финансирования, ни повышен-
ным вниманием к эксплуатационным работам.
Необходим комплексный подход к проблеме на
основе планирования и оптимизационного рас-
пределения дорожных ассигнований. Наиболее
действенным способом повышения эффектив-
ности использования инвестиционных ресурсов
является применение систем управления состо-
янием автомобильных дорог [7]. Их основная
цель – обеспечение наиболее эффективного ис-
пользования ассигнований на содержание и
ремонт дорог. Эти системы исходя из факти-
ческого состояния участков дорог определя-
ют место и время проведения мероприятий по
их содержанию и ремонтных работ. Критери-
ем, как правило, является максимум суммар-
ного эффекта от выполнения работ, определяе-
мый как разность между суммарными приве-
денными затратами и выгодами до и после про-
ведения соответствующих ремонтов [6]. К чис-
лу выгод относят сокращение времени транс-
портировки, снижение стоимости эксплуатации
машин и числа дорожно-транспортных проис-
шествий и др.

Наиболее многочисленные исследова-
ния по созданию оптимизационных систем уп-
равления принадлежат американским уче-
ным. Первые системы управления состояни-
ем дорожных покрытий были созданы в от-
дельных штатах более 30 лет назад, и к на-
стоящему времени США является лидером
в данной области. В Европе ограниченное фи-
нансирование дорожной отрасли также при-

вело к разработкам в области компьютер-
ных систем по эксплуатации и содержанию
автомобильных дорог.

Таким образом, можно сделать вывод,
что в условиях инновационного подхода к уп-
равлению создание автоматизированной сис-
темы управления состоянием сети автомо-
бильных дорог является на сегодня оптималь-
ным решением актуальной проблемы дорож-
ной отрасли – несоответствия между требуе-
мым эксплуатационным состоянием автомо-
бильных дорог и низким объемом финансиро-
вания дорожной отрасли.
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