
BUSINESS
 GUIDE

ДОРОЖНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО
Откуда берут деньги, 
чтобы закатать их  
в асфальт / 6
Платные дороги 
появляются там,  
где много  
автомобилей / 10
Чтобы собирать  
деньги за проезд, 
можно не строить 
дорогу — достаточно  
ее отремонтировать / 12

Вторник, 31 мая 2011
Тематическое приложение  
к газете «Коммерсантъ» №27

 Коммерсантъ





колонка редактора ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА 

ПЕРЕДОВИКИ ПРОИЗВОДСТВА 

➔

№27 ВТОРНИК 31 МАЯ 2011 ГОДА   /  КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE  /  3  

По пути ремонта В 2011 году объем выпол-
няемых дорожниками работ может резко вырасти. Дело 
в том, что по сравнению с 2010 годом, существенно вы-
растет объем средств на дорожное хозяйство. Из феде-
рального и местных бюджетов будет потрачено более 
700 млрд руб. По данным заместителя руководителя Фе-
дерального дорожного агентства (Росавтодор, находится 
в ведении Минтранса) Николая Быстрова, в 2011-м пла-
нируется построить 192 км федеральных дорог и 552 км 
региональных дорог с участием субсидий из федераль-
ного бюджета.

Всего на федеральную дорожную сеть должно быть 
потрачено более 300 млрд руб., из них на содержание и 
эксплуатацию — 88 млрд руб. Еще 11,7 млрд получит го-
скомпания «Российские автомобильные дороги» (ГК «Ав-
тодор», занимается строительством платных трасс). Боль-
ше всего, по данным Росавтодора, с выделением средств 
«повезет» ключевым транспортным узлам Владивостока, 
Сочи и Москвы. Собеседники BG отмечают, что изменится 
структура трат. Если еще в прошлом году финансирование 
шло в основном на ввод в строй новых дорог, то в 2011 
году гораздо больше, чем в предыдущие годы, денег бу-
дет расходоваться на капитальный ремонт существующей 
сети. Этот подход более соответствует нуждам автомоби-
листов, поскольку способствует снижению аварийности 
и уменьшает количество «узких мест», где регулярно вы-
страиваются пробки.

По данным Росавтодора, планируется провести капи-
тальный ремонт на 642 км федеральных дорог (на 10% 
больше, чем в 2010 году), ремонт на федеральных доро-
гах в объеме 4891 км (больше на 33,8%). Ремонту под-
вергнутся мосты и путепроводы. На этот год запланиро-
ван капитальный ремонт на 3874 погонных метрах (боль-
ше на 6,8% по сравнению с прошлым годом) искусствен-
ных сооружений, а также текущий ремонт на искусствен-
ных сооружениях в объеме 8812 погонных метров (боль-
ше на 2,9%). При видимом росте объемов работ стоит 
признать, что они недостаточны, поскольку, по словам 
начальника управления эксплуатации и сохранности ав-
тодорог Росавтодора Игоря Астахова, в ненормативном 
состоянии находится две трети федеральных дорог. 
С учетом такой оценки излишне оптимистичным выгля-
дит и прогноз относительно сроков завершения ремонт-
ных работ по исправлению «зимних» повреждений — 
они закончатся 1 июня, а в Сибири и более северных ре-
гионах — к 1 июля.

 
На линии фонда В части содержания дорог 
игроки рынка также отмечают существенные изменения. 
«За последние 10–15 лет произошло масштабное техни-

ческое перевооружение отрасли,— рассказывает Нико-
лай Быстров.— Этому немало способствовало появление 
Государственной транспортно-лизинговой компании, ко-
торая на льготных условиях предоставляет технику строи-
тельным компаниям. «Мы не имеем права указывать 
строителям, на чем и как работать, но выполнение наших 
требований по повышению уровня качества и жестким 
срокам выполнения работ невозможно без использования 
квалифицированной рабочей силы и современной техни-
ки»,— поясняет господин Быстров.

Игорь Астахов отмечает внедрение системы ГЛОНАСС. 
«Сейчас весь транспорт, который работает на содержании 
федеральной сети дорог, оборудован системой ГЛО-
НАСС,— рассказал господин Астахов.— Подрядчики 
и заказчики в любой момент могут проконтролировать, 
где находится техника, которая обслуживает дороги, и ка-
кой вид работ осуществляется».

Одним из главных достижений отрасли эксперты на-
зывают возрождение института дорожных фондов. Объем 
финансирования Федерального дорожного фонда в 2011 
году составит, со слов руководителя Росавтодора Анато-
лия Чабунина, не менее 330 млрд руб. Порядка 254 млрд 
руб. поступит из федерального бюджета, а около 80 млрд 

руб. — за счет акцизов на топливо, использования иму-
щества, входящего в состав федеральных автомобильных 
дорог общего пользования, передачи в аренду земельных 
участков, расположенных в полосе отвода, сборов за про-
езд автотранспортных средств, зарегистрированных на 
территориях иностранных государств, платы в счет возме-
щения вреда, причиняемого автомобильным дорогам фе-
дерального значения транспортными средствами, осу-
ществляющими перевозки тяжеловесных и (или) крупно-
габаритных грузов и т. д. Среди преимуществ дорожных 
фондов эксперты Росавтодора отмечают стабильность 
финансирования, увеличение объемов финансирования 
региональных дорог и переход неиспользованных остат-
ков фонда на следующий год.

Эксперты напоминают, что у нашей страны уже есть 
опыт дорожных фондов, которые получали средства 
от налогов на горюче-смазочные материалы и транс-
портного налога. «Насколько эффективно будут рас
ходоваться средства теперь, станет ясно после того, 
как  фонды будут созданы и  отработают минимум 
год,— говорит Дмитрий Баранов, ведущий эксперт УК 

”Финам Менеджмент“.— Возможность эффективно 
расходовать средства дорожных фондов и использо-

Деньги нашли дорогу Огромная тер­
ритория России обуславливает значимость качественного  
транспортного сообщения. Пока отечественную дорожно-
строительную отрасль сложно назвать на сто процентов эф­
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исходят. Динамичное развитие этого сектора экономики соз­
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транспортной системы России. Ольга Иванцова
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Дорожная карта
Попытки разобраться и трезво оце-
нить ситуацию в российском дорож-
ном строительстве, к сожалению, ча-
сто сводятся к разглагольствованиям 
на тему «дураки и дороги» с неуклю-
жими отсылами к европейскому опы-
ту строительства автомагистралей.

Действительно, с цифрами разо-
браться непросто хотя бы потому, что 
нет ясных ориентиров для сравнения.

Скажем, общая протяженность ав-
томобильных дорог РФ сегодня сос
тавляет 904 тыс. км. В РСФСР к 1975 
году (данные Большой советской эн-
циклопедии) использовалось 840 тыс. 
км дорог. Вопрос понятен: почему за 
36 лет дорожная сеть страны с бы-
строрастущей экономикой вырос-
ла всего на 64 тыс. км, или на 7,9%, 
от показателя 1970-х годов?

То ли экономика хотя и росла бы-
стро, но потребовала лишь дополни-
тельных 64 тыс. км и ни метром боль-
ше. То ли столь малая цифра приро-
ста объясняется традиционно — во-
ровством и разгильдяйством.

Хотя население страны уже много 
лет неуклонно сокращается, но рас-
тет численность жителей больших 
городов. Автомобили становятся все 
доступнее, и оба этих фактора суще-
ственно ухудшают дорожную ситуа-
цию вокруг мегаполисов.

Но лишь развитием пригородной 
сети транспортную проблему не ре-
шить. Страна наша — самая большая 
в мире. А то, чем она торгует с други-
ми странами, в основном запрятано 
в недрах вдали от крупных городов. 
Вот и получается, что дорожникам 
приходится решать сразу две задачи: 
исправлять ошибки прошлого, рекон-
струируя старые трассы, и проклады-
вать новые — которые, хочется ве-
рить, уже не придется переделывать.

Алексей Харнас, 
редактор Business Guide 

«Дорожное строительство»
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Проект трассы «Амур» был создан 44 года назад. 

Но только в этом году дорога от Читы до Хабаровска 

стала полностью асфальтированной
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вать их по назначению есть, надо лишь организовать 
нормальный контроль расходования средств фонда».

Саморегулируемая экономика 
Дорожно-строительные компании разделяют озабочен-
ность проблемами взаимодействия с коллегами и орга-
нами власти. Все понимают, что скорейшая реновация 
и рост отрасли возможны в первую очередь за счет эф-
фективного саморегулирования. Президент некоммерче-
ского партнерства проектных организаций РОДОС, соз-
данного на базе Добровольной профессиональной ассо-
циации дорожных проектных организаций (объединяет 
более 450 профильных компаний) Олег Скворцов назы-
вает создание саморегулируемых организаций (СРО) од-
ним из важных этапов реализации госпрограммы аутсор-
синга, который предусматривает отмену лицензирования 
строительной деятельности и передачу профессиональ-
ным СРО государственных полномочий по выдаче раз-
решений на строительную деятельность. Одновременно 
на СРО возлагается ответственность за качество работ, 
которые выполняются их членами. «Отечественная си-
стема саморегулирования фактически является частью 
государственной машины, бремя содержания которой не-
сут частные компании»,— резюмирует господин Сквор-
цов. Он говорит, что «технический потенциал лидеров до-
статочен для того, чтобы конкурировать на мировом рын-
ке, но выход туда крайне затруднителен из-за отсутствия 
адекватной государственной поддержки в плане законо-
дательства. Одним из проблемных моментов в деятель-
ности СРО является отсутствие четких критериев и поня-
тий, характеризующих профессиональные качества их 
членов. В законе пока нет определения таких важных по-
нятий, как «высшее профессиональное образование со-
ответствующего профиля» и «сфера профессиональной 
деятельности», что открывает доступ на рынок организа-
циям и исполнителям, не имеющим необходимого опыта 
и квалификации. По данным РОДОС, сегодня в России 
действует более десяти СРО, которые выдают разреше-
ния на допуск к работам по проектированию таких слож-
ных сооружений, как автомобильные дороги, мосты, тун-
нели, гидротехнические сооружения, организациям, име-
ющим опыт проектирования только в  сфере 
промышленно-гражданского строительства. «Именно 
эти организации, пользуясь пробелами в законодатель-
стве, иногда выигрывают торги по демпинговым ценам 

и выпускают явный брак, что, как минимум, приводит 
к перерасходу бюджетных средств, а  как максимум, 
в ближайшие годы может привести к авариям на постро-
енных по этим проектам сооружениях»,— говорит госпо-
дин Скворцов. Еще одно слабое звено — отсутствие еди-
ного реестра учета заявителей, что также создает лазей-
ку для проникновения на рынок некомпетентных испол-
нителей. Получив мотивированный отказ в одной СРО, 
заявитель вправе подать документы в другую организа-
цию и получить там необходимое разрешение на выпол-
нение проектных работ практически любого профиля. Се-
рьезные проблемы для проектных организаций создает 
и существующий порядок подрядных торгов для государ-
ственных нужд, в частности закон о госзакупках. Крайне 
негативное влияние на качество и технический уровень 
проектных работ, по словам господина Скворцова, ока-
зывает ФЗ «О техническом регулировании». По нему до 
принятия новых технических регламентов, то есть харак-
теристик, гарантирующих безопасную эксплуатацию того 
или иного объекта (в частности из сферы дорожного хо-
зяйства), нет смысла разрабатывать новые стандарты — 
требования по условиям возведения этих объектов.

«Работа проектировщиков по нормам 30-летней дав-
ности не только наносит ущерб государству, но и суще-
ственно снижает конкурентоспособность отечественных 
проектных организаций на мировом рынке. При этом раз-
работан целый ряд нормативных документов в области 
проектирования автомобильных дорог, которые вывели 
бы безопасность дорожного движения на качественно но-
вый уровень. Но они не были приняты к рассмотрению 
и утверждению и остаются невостребованными из-за от-
сутствия соответствующего технического регламента»,— 
резюмирует господин Скворцов.

Несмотря на недостатки, по мнению экспертов, СРО 
строителей — одни из самых авторитетных среди всех 
СРО в стране. «Если говорить о промежуточных итогах 
инсталлирования в экономику страны такого элемента, 
как СРО, то можно констатировать, что их внедрение 
в нашу жизнь состоялось,— говорит господин Бара-
нов.— Уровень ответственности и самоорганизации 
у хозяйствующих субъектов позволил сформировать 
принципы СРО, их структуру, участники отрасли научи-
лись контролировать себя сами, при необходимости 
ограничивать себя или же, наоборот, жестко отстаивать 
свои интересы». ■

Объем финансирования  
Федерального дорожного  
фонда в 2011 году составит  
не менее 330 миллиардов  
рублей
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Сочи претендует на звание если 
не самой масштабной, то уж точ-
но самой важной инфраструк-
турной стройки России. ФГУ 
«Дирекция по строительству 
и  реконструкции автомобиль-
ных дорог Черноморского побе-
режья Федерального дорожно-
го агентства» (ФГУ «ДСД ”Чер-

номорье“») отвечает за реализацию деся-
ти олимпийских проектов, на которые из 
федерального бюджета направлено 
195 млрд руб. Директор ФГУ «ДСД ”Черно-
морье“» ВЛАДИМИР КУЖЕЛЬ рассказал 
BG, в чем уникальность сочинских дорог.

BUSINESS GUIDE: Денег на стройку хватает?
ВЛАДИМИР КУЖЕЛЬ: Изменения к лучшему на-
лицо: определен стабильный источник финансиро-
вания дорожного хозяйства, идет обсуждение дол-
госрочных контрактов, увеличение объемов строи-
тельства. Но в Сочи все по-другому, здесь особая 
ситуация. Мы обеспечены 100-процентным финан-
сированием на все четыре года, вплоть до Олим-
пиады. Такого нет ни у кого — это реальные воз-
можности и очень большая ответственность.
BG: Полное финансирование развязывает вам ру-
ки? Какие новаторские решения вы внедряете? 
Может ли ваш опыт быть использован в инфра-
структурном строительстве в масштабах страны?
В. К.: Отличительная особенность сочинского авто-
дорожного строительства — высокая насыщен-
ность тоннелями, ведь других способов возведе-
ния современных дорог здесь просто нет. В чем 
основная проблема существующей трассы М27 
Джубга—Сочи? Она была построена по контуру 
береговой полосы, и все серпантины и изгибы до-
роги, по сути, просто повторяют рельеф местности. 
Все остальное — следствие. Грузовой транспорт 
не может двигаться по таким изгибам с нормаль-
ной скоростью и, следовательно, тормозит общий 
поток движения транспортных средств. Это приво-
дит к пробкам, расстраивает туристов, в общем, 
влечет за собой массу малоприятных последствий 
для пользователей. К сожалению, дорога уже дав-
но препятствует развитию территории. Поэтому на 
новых участках мы строим современнейшие тонне-
ли. Например, в составе дублера Курортного про-
спекта (на сегодня это самый крупный объект, ко-
торый находится в работе) будет построено девять 
тоннелей, причем шесть из них будут парными. 
Я уверен, что опыт, накопленный нами в Сочи, при-
годится и в других российских регионах.
BG: В чем достоинства парных тоннелей?
В. К.: Парный тоннель — это два двухполосных тон-
неля, по которым осуществляется движение в про-
тивоположных направлениях. Отсутствие «встреч-
ки» обеспечивает высокий уровень безопасности 
дорожного движения, а также пропускную способ-
ность и комфорт. Кроме того, все тоннели будут свя-
заны между собой эстакадами без резких перепа-
дов в продольном профиле. К примеру, в советское 

время тоннели поднимали повыше, чтобы они были 
покороче, а мосты, наоборот, старались строить по-
ниже, чтобы сэкономить на стоимости строитель-
ства. В итоге получались «американские горки», 
когда к тоннелю надо было подниматься высоко на 
предельных уклонах и так же спускаться. В совре-
менных проектах применяются иные нормы проек-
тирования, поэтому дороги будут комфортными 
и удобными для пользователей.
BG: Сейчас много говорят о неудовлетворитель-
ных сроках строительства сочинской инфраструк-
туры. Они действительно неудовлетворительные?
В. К.: На сегодняшний день мы не можем сказать, что 
у нас абсолютный дефицит времени. Сдерживаю-
щим фактором для сроков, предусмотренных кон-
трактами, является отсутствие земли под строитель-
ные площадки. Сейчас из девяти объектов только на 
двух земля предоставлена в распоряжение строите-
лей полностью. По всем остальным этот параметр 
колеблется от 40% до 80%. Однако и это не главный 
показатель. Случаются и другие ситуации. Напри-
мер, на транспортной развязке «Стадион» земля бы-
ла передана нам на 92%, но стройка все равно стояла, 
потому что на входе и выходе транспортной развязки 
были два небольших объекта, которые тормозили 
весь процесс. Ситуация развивалась более года, по-
ка в судебном порядке мы не изъяли необходимые 
нам участки. Так что неполная обеспеченность участ-
ками — то немногое, но существенное, что может 
повлиять на сроки ввода объектов в строй.
BG: Какие уникальные технологии вы используете?
В. К.: Строить в Сочи в сжатые сроки и с высоким 
качеством без применения современной техники 
и технологий невозможно. Это относится ко всем ви-
дам работ, этапам строительства, типам сооруже-
ний. Широко применяются различные способы 
укрепления грунтов, конструкции удерживающих со-
оружений в оползнеопасных местах, современные 
методы строительства тоннелей, мостов, различные 
конструкции дорожных одежд. Комплексно решают-
ся вопросы экологии. Предъявляются жесткие тре-
бования к технике — например, необходимо соот-
ветствие стандарту «Евро-3». Все искусственные 
сооружения должны иметь локальные очистные со-
оружения, которые очищают воду перед сбросом 
в открытые водоемы и море. Особые требования 
и к зеленым насаждениям, которые мы по возмож-
ности сохраняем. Но если не получается, то выпла-
чиваем компенсации или производим озеленение, 
превышающее объемы вырубки в полтора-два раза.

Как мы видим, основная уникальность сочин-
ской стройки в том, что все новые подходы, методы, 
технологии, техника применяются в комплексе. 
В этом смысле наш опыт может и должен быть ис-
пользован при строительстве дорог в других регио-
нах России и даже за рубежом. Мы строим не один, 
а десять объектов: и транспортные развязки, и эста-
кады, и тоннели, и дороги. Причем все быстро, 
в сжатые сроки — каждая неделя дает видимые 
результаты одновременно в разных частях города. 
Вот это и приносит настоящее удовлетворение.
Интервью взяла ОЛЬГА ИВАНЦОВА

	 	 «В Сочи все по-другому, здесь особая ситуация»

	

В начале 1960-х годов только что отстроенная развязка Минского шоссе и МКАД представлялась картинкой  

из города будущего. Но сейчас этот участок требует реконструкции, поскольку пробки на нем рассасываются 

только ночью

Как бы ни выступила российская сборная 

на Олимпиаде в Сочи, новые дороги  

останутся в городе навсегда и существенно 

улучшат движение на этом курорте
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BUSINESS GUIDE: Недавно 
Минтранс объявил, что с под-
рядчиками на строительство 
новых дорог будут заключать-
ся так называемые контракты 
жизненного цикла. Как это из-
менит ситуацию с дорогами?
АНАТОЛИЙ ЧАБУНИН: Сей-
час на всех федеральных авто-
дорогах строительные подряд-
ные организации берут на себя 
гарантийные обязательства. Во 
время эксплуатации автодоро-
ги, если выявляются дефекты, 

мы обращаемся к строителям с требованием произвести га-
рантийный ремонт. Однако некоторые подрядные организа-
ции пытаются доказать, что они-то все очень хорошо постро-
или, а вот содержали дорогу неправильно и именно из-за 
этого проявились дефекты. При хроническом недостаточ-
ном ремонте дорог установление истинных причин дефектов 
в судебном порядке отнимает огромное количество нервов и 
занимает очень много времени. Контракт жизненного цикла 
(КЖЦ) позволяет строительной организации не только по-
строить дорожный объект, но и в дальнейшем содержать его 
до капитального ремонта. После капремонта заключается 
уже новый контракт на содержание — с организацией, этот 
ремонт проводившей. Это очень действенный способ обе-
спечить реальную ответственность подрядных организаций.
BG: С каких дорог начнется заключение подобных кон-
трактов?
А. Ч.: Первый КЖЦ будет заключен на строительство объ-
езда населенного пункта Тарасовка в Московской области 
на трассе М-8 «Холмогоры» (Москва—Ярославль—Ар-
хангельск). Там дорога, проходя через населенный пункт, 
сужается, из-за чего постоянно возникают заторы и проб-
ки. Сейчас идет подготовка документов для проведения 
конкурса. Конечно, хотелось бы, чтобы в нем приняли уча-
стие представители не только российского, но и зарубеж-
ного бизнеса. Однако пока немного желающих вложить 
деньги в строительство федеральной автодороги, а потом 
еще в течение последующих семи-восьми лет обеспечи-
вать содержание построенного участка.
BG: Вы упоминали о недостаточном ремонте дорог. На-
сколько серьезна эта проблема?
А. Ч.: Существуют нормативные сроки ремонта автомо-
бильных дорог. В Германии, например, на автодорогу не-
зависимо от ее состояния каждые четыре года приходит 
фреза и снимает верхний слой асфальтобетона, а затем 
укладывается новый слой. Просто потому, что так положе-
но. Подобные нормы существуют и у нас, но следуем мы 
им не так регулярно, как наши немецкие коллеги. Очевид-
но, что недоремонт дорожного покрытия ведет к дефор-
мациям нижних слоев дорожного полотна. Впрочем, эта 
проблема будет решаться посредством перехода на нор-
мативные содержания и финансирование за счет феде-
рального дорожного фонда. После 2013 года мы надеем-
ся переломить ситуацию в лучшую сторону.
BG: Соответствующие поправки в Бюджетный кодекс внесе-
ны. Что изменится после возвращения дорожных фондов?
А. Ч.: В 2011 году финансирование работ по ремонту и со-
держанию федеральных автодорог осуществляется на 
уровне 60% от норматива. Тем не менее это позволит от-
ремонтировать 5,5 тыс. км дорог. Наконец, в 2013 году фи-
нансирование этих работ составит 100% требуемого объе-
ма. Это позволит уже к 2017 году привести в порядок все 
федеральные дороги.
BG: В недавнем докладе Всемирного банка говорилось, 
что содержание российских дорог обходится в несколько 
раз дороже, чем содержание финских. Вы эту информа-

цию опровергли, Всемирный банк исправился. Теперь вы-
ходит, что затраты на содержание дорог в России и Фин-
ляндии сопоставимы. Но тогда почему состояние трасс в 
двух странах со сходным климатом заметно отличается?
А. Ч.: Большинство автодорог в советское время было по-
строено с учетом нагрузки 6 тонн на ось, и до сих пор 14% 
(7 тыс. км) федеральных автодорог рассчитаны на эту на-
грузку. Около 23% (11 тыс. км) построено под нагрузку от 
6 до 8 тонн, а еще 35% (17 тыс. км) — от 8 до 10 тонн. Се-
годня у нас разрешены нагрузки 10–11,5 тонны на ось, 
однако этим требованиям отвечает только 23% федераль-
ных автодорог. Плюс 5% могут выдержать нагрузку выше 
11,5 тонны. Итого, только 28% федеральной дорожной се-
ти соответствует современным нагрузкам.

С учетом сказанного очень большая проблема — на-
рушение правил перевозки грузов. Например, на трассе 
Вологда—Новая Ладога с января работает автоматизиро-
ванный пункт учета движения, который позволяет в том 
числе определять весовые параметры. Только в январе 
пункт пересекли 1896 автомобилей девятой группы (двух-
осный тягач, трехосная фура). Из них 886, то есть 46%, шли 
с перегрузом. Автомобилей 11-й группы (трехосный тягач, 
трехосная фура) прошло 569, из которых 243, или 42%, 
также двигались с перегрузом. Это вторая большая беда, 
которая наряду с недоремонтом приводит к ускоренному 
износу российских автодорог.
BG: Как же бороться с этим?
А. Ч.: Мы будем инициировать внесение изменений в Адми-
нистративный кодекс, позволяющих штрафовать нарушите-
лей в бесконтактном режиме. Уже сейчас работают автома-
тизированные пункты учета скорости транспортных средств 
и штрафные квитанции исправно настигают нарушителей 
скоростного режима. При этом это еще и серьезный анти-
коррупционный механизм, ведь непосредственный контакт 
водителя и инспектора исключен. Я думаю, что пункт весо-
вого контроля, данные которого позволят в автоматическом 
режиме штрафовать перевозчиков-нарушителей, будет ис-
ключительно эффективной мерой. Кроме того, мы будем 
создавать и передвижные пункты весового контроля, чтобы 
не дать нарушителям ни малейшего шанса.
BG: Понятно. Но нагрузка на ось — это ведь не единствен-
ная проблема наших дорог?
А. Ч.: Я с коллегами недавно посетил одну из самых авто-
ритетных мировых выставок дорожных машин и дорож-
ных технологий. Это было в США, и мы увидели, что там 
полномочия заказчика намного шире, чем в России. Пре-
жде всего по качеству используемых материалов.

В Джорджии мы осмотрели великолепный испыта-
тельный центр, где любой материал, который применяется 
в дорожном строительстве, должен пройти испытания и 
получить допуск. Например, испытания битума происхо-
дят в три стадии. Сначала образец испытывается таким, 
какой он есть. Затем образец из той же партии искусствен-
но старят в автоклаве и испытывают таким, каким он будет 
через пять лет. Третье испытание — с условием старения 
до 15 лет. И все испытания учитывают особенности кон-
кретной местности. У нас же пока одни и те же материалы 
можно использовать от Мурманска до Сочи.

Все это очень важно, поскольку если исходный мате-
риал по качеству хромает, то из него не получится каче-
ственный конечный продукт — дорога. У нас уже разра-
ботана Концепция повышения качества. Сегодня мы реша-
ем задачу превращения концепции в реальную ведом-
ственную программу повышения качества.
BG: С качеством материала понятно, а как обстоят дела с 
количеством? Есть распространенное мнение, что при 
строительстве дорог много чего недокладывают...
А. Ч.: Это известная шутка: тигру мяса недокладывают! Но 
если где-то чего-то не докладывают, то есть правоохрани-

тельные органы, с которыми мы очень плотно работаем 
вместе. Особенно на таких значимых объектах, как, к при-
меру, Сочи. И Генпрокуратура, и контрольное управление 
президента РФ, и Росфиннадзор, и Счетная палата. Мы 
как заказчики тоже контролируем стройку, ответственные 
люди принимают работы, есть и независимый строитель-
ный контроль. В целом механизмов контроля за всеми 
дорожно-строительными процессами достаточно много.
BG: Хорошо, а как быть с нарушением технологии? Я лич-
но видел, как ямочный ремонт дорог делают в дождь. Это 
нарушение технологии или нет?
А. Ч.: Да нет в этом ничего страшного или криминального! 
Стоматологи часто ставят сначала временную пломбу, и 
только потом, по завершении лечения, ставят постоянную. 
Почти так же и с дорогой. Если ямка образовалась, то ее 
надо в течение трех дней заделать. В дождь, снег — не 
важно, потому что ямка может стать причиной ДТП. Конеч-
но, в этих случаях обязателен повторный ремонт во время 
строительного сезона, в теплое время года. В целом ямоч-
ный ремонт входит в контракт по содержанию дороги, и 
сумма контракта от количества заделанных, в том числе 
повторно, ям не меняется.
BG: Выходит, массовых нарушений технологии нет?
А. Ч.: Что касается капитальных работ, то сегодня исполь-
зуются все передовые технологии, которые существуют в 
мире. Вот техника, которая работает на строительстве фе-
деральных дорог,— это самые современные образцы. А 
с новыми машинами приходят и новые технологии: на них 
просто нельзя работать по старинке.
BG: В строительстве и эксплуатации дорог участвуют сра-
зу несколько ведомств: Минтранс, Минрегион, ДОБДД. 
Как при этом складываются отношения с ними?
А. Ч.: Принципиальных разногласий у нас с коллегами из 
других ведомств нет. Есть иногда разные точки зрения. 
Например, по сельским дорогам. Мы бы хотели сузить 
проезжую часть к малонаселенным пунктам, для того что-
бы частично удешевить строительство, а коллеги из 
ДОБДД утверждали, что для безопасного движения надо 
делать разъездные карманы в пределах видимости. Это 
хорошо, когда местность достаточно ровная, а если там 
горы и леса, то возникают вопросы. Но, конечно, по дан-
ной проблеме мы выйдем на взаимоприемлемое решение.

В том, что СНиПы утверждает Минрегион, тоже про-
блем нет. Это постоянный процесс — появление новой 
технологии, затем разработка стандарта и его внедрение. 
Пока мы зачастую внедряем применение новых техноло-
гий через разработку и утверждение спецтехусловий. Но 
это тоже непростой путь. Нам представляется, что если 
спецтехусловия были использованы один, два, три раза, 
то они автоматически должны становиться стандартом.
BG: Приведите пример каких-нибудь самых последних 
инноваций.
А. Ч.: Например, строительство моста на остров Русский. 
В его конструкции применены самые длинные ванты в ми-
ре, там самые большие деформационные швы, там самое 
большое пролетное строение. Это объект, в котором нет ни 
одного стандартного решения.

Или новая технология утилизации старых шин и их ис-
пользования в дорожном строительстве, недавно получив-
шая грант от «Роснано». Утилизацией резиновой стружки 
занимаются очень давно, с момента появления автомоби-
ля. Но раньше покрышки измельчали механическим спо-
собом, который давал достаточно крупную фракцию — 
она сильно пружинила и делала дорожное покрытие недо-
статочно твердым. Сейчас измельченную в порошок рези-
новую стружку еще и взрывают под большим давлением. 
Частицы получаются намного меньше и тверже.

Еще одна инновация, которую мы опробуем уже в этом 
году,— стеклопластик для лечения бетонных конструкций. 

Его применение позволит не менять старые пролеты мо-
стов, а значит, существенно сэкономить средства налого-
плательщиков.
BG: А как обстоят дела со строительством новых дорог. 
Насколько велик дефицит дорог в стране?
А. Ч.: Если здесь говорить об общей сети, то у нас сегодня 
вместе с территориальными дорогами порядка 700 тыс. км 
дорог. А надо минимум 1,5 млн. Еще одна проблема — не-
равномерность развития сети. В европейской части сеть 
достаточно густая, в то же время она явно недостаточна за 
Уралом. Только в прошлом году мы наконец соединили 
автомобильной дорогой всю Россию с востока на запад. 
Сейчас идет реконструкция трасс «Лена» и «Уссури».
BG: Сколько потребуется лет, если нынешними темпами 
двигаться, чтобы получить эти 1,5 млн км дорог?
А. Ч.: Сложно посчитать, потому что все будет зависеть от 
развития территориальной сети. Федеральная сеть, при-
том что она несет на себе большую часть грузоперевозок, 
не такая протяженная — только 50 тыс. км, а 700 тыс. км 
— это территориальная сеть.
BG: Судя по федеральным целевым программам «Разви-
тие транспортной системы России на 2010–2015 годы» и 
«Социальное развитие села до 2012 года», грунтовых до-
рог на селе больше не будет, а будут строиться только до-
роги с твердым покрытием. С чем связано это решение?
А. Ч.: Ну, грунтовые дороги имеются практически везде. 
Однако они существенно проигрывают дорогам с твердым 
покрытием в обеспечении беспрепятственного проезда в 
любое время года.
BG: Дороги с твердым покрытием будут строить только к 
населенным пунктам, где не меньше 125 жителей и с 
транспортным разрывом не больше 5 км. Почему выбраны 
именно такие параметры?
А. Ч.: Когда мы проанализировали все 48 с лишним тысяч 
населенных пунктов, не имеющих устойчивой связи с до-
рогами с твердым покрытием, то увидели, что многие из 
них имеют смешной разрыв всего в пределах 5 км. Поэто-
му решить их проблемы можно очень быстро и эффектив-
но. Что касается численности жителей, то этот параметр 
мы доработали, и с 2012 года возможность подключения 
к дорогам с твердым покрытием получат и населенные 
пункты, в которых жителей меньше указанных 125, но 
имеющие так называемые точки роста, где люди занима-
ются производством продукции, привлечением кадров, 
созданием социальной инфраструктуры.
BG: А что сейчас делается в этом направлении?
А. Ч.: Мы будем ежегодно наращивать объем средств, на-
правляемых на соединение сельских населенных пунктов 
с дорогами, имеющими твердое покрытие. В 2011 году это 
5 млрд рублей, в 2012-м — уже 6 млрд, в 2013-м — 
7 млрд рублей. В этом году круглогодичная транспортная 
доступность будет обеспечена для 210 населенных пун-
ктов. Для этого будет построено более 500 км автодорог.

Кроме того, с формированием дорожных фондов 
многократно возрастает потенциал субъектов РФ. Мы на-
деемся, что они тоже подключатся к строительству сель-
ских дорог. ■

«К 2017 году мы сможем привести 
в порядок все федеральные дороги» О том, 
сколько дорог нужно построить, кто разрушает дороги, как бороться с лишним  
весом автомобилей и что меняют в отрасли контракты жизненного цикла, коррес­
понденту BG КИРИЛЛУ НИКИТИНУ рассказал глава Росавтодора АНАТОЛИЙ ЧАБУНИН.

экспертная оценка

экспертная оценка

АНАТОЛИЙ ЧАБУНИН,
глава Росавтодора 

Сейчас в стране существует  
около 700 тыс. км дорог,  
а надо как минимум 1,5 млн км

➔
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Государство решает все Высокая стои-
мость эксплуатации дорог в России стала уже притчей во 
языцех. В соответствии с нормативами уровень затрат на 
работы по содержанию, текущему и капитальному ремонту 
федеральных автомобильных дорог в пересчете на один ки-
лометр в России колеблется от $27 тыс. до $55 тыс. в зави-
симости от технической категории дороги. Впрочем, пока, в 
2011 году, финансовое обеспечение указанных нормативов 
составляет всего 50%. Тем не менее актуальные расходы 
российского бюджета сопоставимы с расходами в Финлян-
дии, где климатические условия сходны с российскими. 
Стоимость строительства дорог также довольно высока и 
сравнима с аналогичными расходами в Норвегии. Напри-
мер, стоимость возведения первого этапа трассы Джубга—
Сочи на участке Адлер—Веселое составила 494 млн руб., 
тогда как стоимость норвежского дорожного проекта 
Brustulia составила 461 млн руб.

По мнению экспертов, во многом столь высокие затра-
ты объясняются тем, что практически все дорожное стро-
ительство в России, как и его последующая эксплуатация, 
происходит за государственный счет. «Дорожное строи-
тельство в России финансируется полностью за счет госу-
дарственного бюджета на различных уровнях: федераль-
ном, региональном и муниципальном, не считая неболь-
шой толики частных автодорог. Выделяемые бюджетные 

средства распределяются среди подрядчиков на конкурс-
ной основе, что на практике называется государственным 
контрактом»,— говорит старший юрист московского офи-
са международной юридической фирмы CMS Азиз Ази-
зов. По его словам, при всех положительных и отрица-
тельных сторонах системы закупок для государственных 
нужд государственный контракт не позволяет одновре-
менно объединить три стадии: финансирование, строи-
тельство и эксплуатацию автомобильных дорог. Однако 
принятый федеральный закон «О концессионных согла-
шениях», а также региональные законы о государственно-
частном партнерстве нивелируют юридическую разницу в 
возможностях финансирования проектов по строитель-
ству автодорог. «В целом после принятия поправок в Бюд-
жетный кодекс, предусматривающих создание дорожных 
фондов, наша система финансирования автодорог, осно-
ванная на целевых дорожных налогах, уплачиваемых 
пользователями автодорог, соответствует общепринятым 
за рубежом принципам финансирования»,— добавляет 
председатель общественного совета при Федеральном 
дорожном агентстве Олег Скворцов. Однако если говорить 
о частностях, то различия есть.

Дьявол в деталях По данным Олега Сквор-
цова, в Евросоюзе для каждого вида транспорта суще-

ствуют свои транспортные налоги и сборы, которые соот-
ветствуют степени отрицательного воздействия на окру-
жающую среду, а также воздействию на дорогу конкрет-
ного автомобиля. Последнее условие в России будет ча-
стично выполняться после введения в 2012 году сборов с 
грузовиков общей массой более 12 тонн, однако в любом 
случае ставки дорожных налогов в России в целом пока 
никак не связаны с размером экологического ущерба. 
Кроме того, система финансирования автодорог в России 
не содержит механизмов привлечения дополнительных 
ресурсов и пополнения дорожных бюджетов за счет кре-
дитов и займов, облигационных займов, доходов от экс-
плуатации платных дорог и т. п. «Из восьми известных 
форм государственно-частного партнерства при строи-
тельстве дорог в России действующим законодатель-
ством предусмотрена только одна, при которой концес-
сионер осуществляет строительство и эксплуатацию в те-
чение установленного срока, после чего объект передает-
ся государству для возможности дальнейшего использо-
вания без взимания платы»,— говорит Олег Скворцов. 
При этом пока не используются другие формы партнер-
ства, которые в условиях нашей страны могли бы оказать-
ся более приемлемыми.

Так, за рубежом в последние годы наибольшее распро-
странение получили проекты, реализуемые по схеме 

Design—Build—Finance—Operate («Проектирование—
строительство—финансирование—управление») с ис-
пользованием принципиально новых систем оплаты про-
езда по платным автомобильным дорогам, получившим 
название «теневые сборы» (Shadow Toll). Смысл такой си-
стемы заключается в том, что плату концессионеру за про-
езд по платной дороге вносит не водитель, а государство 
в зависимости от интенсивности и состава движения по 
платной автодороге, которое фиксируется при помощи 
спутниковых навигационных систем. Такие системы ис-
пользуются в настоящее время в США, Финляндии, Нор-
вегии, Испании, Португалии и ряде других стран. Эта си-
стема существенно снижает риски инвестора, что одно-
временно увеличивает инвестиционную привлекатель-
ность проектов и повышает доступность платных автодо-
рог для пользователей. В результате нет необходимости 
создавать пункты взимания платы, а концессионер полу-
чит гарантированный доход. «Система финансирования 
строительства автодорог должна быть построена на дол-
госрочном финансировании, которое предполагает учет 

Разница в подходах Принципы финансирования строительства 
и эксплуатации автодорог в России существенно отличаются от зарубежных  
аналогов — в первую очередь из-за несовременных требований к ремонту и содер-
жанию, а также доминирования бюджетных средств в общей структуре расходов  
отрасли. Алексей Лоссан, редактор отдела экономики журнала «Компания», для BG

В Белоруссии при дневной  
температуре свыше 25 градусов 
запрещается движение грузо-
вых машин по большей части 
автодорог с 11 до 23 часов
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платных дорог нет вообще
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Платные скоростные  
автомагистрали составляют  
в Европе считаные проценты 
или даже доли процента  
от общей протяженности  
автодорог
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различных рисков, начиная от вопросов выделения зе-
мельных участков под строительство и заканчивая вопро-
сами финансирования. При этом ни один из участников 
процесса строительства и эксплуатации автодороги не бе-
рет на себя риск, который он не может уменьшить или на 
который не может повлиять. Поэтому риски распределя-
ются между всеми участниками»,— говорит Азиз Азизов.

По словам экспертов, в России максимальное внима-
ние уделяется именно стадии строительства, которая дей-
ствительно является существенной, значение же стадии 
эксплуатации недооценивается. «В мировой практике рас-
пространено правило, в соответствии с которым эксплуа-
тацией дороги занимается компания, эту дорогу постро-
ившая. При этом возврат кредитов и прибыль частных ин-
весторов формируются либо за счет платежей пользова-
телей таких автодорог, либо за счет средств государства. 
Срок реализации проекта составляет в среднем 25–30 лет, 
и общая сумма, возмещаемая государством, выплачива-
ется равномерно в течение этого времени»,— объясняет 
Азиз Азизов. Таким образом, государство за относительно 
короткий срок (два-четыре года) получает готовую авто-
дорогу, а платит после ввода последней в эксплуатацию.

Вопрос эксплуатации Другой причиной 
существенной стоимости эксплуатации автодорог в России 
участники рынка называют наличие в перечне обязатель-
ных работ по содержанию — огромного количества опера-
ций, целесообразность осуществления которых давно не 
пересматривалась. Например, «дорожники» обязаны пол-
ностью очищать дорожное покрытие от снега, тогда как в 
Финляндии значительная часть дорог работает зимой с 
использованием уплотненного слоя снега на дорожном по-
крытии — «снежного наката». Более того, по законода-
тельным причинам у нас сложно ввести ограничения на 
движение большегрузов во время жары, когда жесткость 
дорожного покрытия существенно снижается. Это же от-
носится и к периоду «весенней просушки» дорог. Даже в 
Белоруссии при дневной температуре свыше 25 градусов 
запрещается движение грузовых машин по большей части 
автодорог с 11 до 23 часов. В ряде штатов США каждый 
год приказами местных дорожных департаментов вводит-
ся в действие карта дорог, на которой указана сниженная 
весовая нагрузка, допустимая при проезде по этим доро-
гам в весеннее время. В результате, по данным Всемирно-
го банка, из 50 тыс. км федеральных автодорог норматив-
ным требованиям соответствуют чуть более трети всей 
протяженности дорог, состояние которых можно считать 
хорошим или удовлетворительным. При этом большей ча-
сти дорог требуется капитальный ремонт. Действующее 
российское законодательство требует проведения капи-
тального ремонта каждый 12 лет, тогда как в большинстве 
развитых государств затраты на капитальный ремонт, как 
и сам капитальный ремонт, проводятся фактически с пер-
вого года эксплуатации дороги, что позволяет, во-первых, 
снизить уровень расходов на капитальный ремонт в целом, 
во-вторых, устраняет необходимость единовременного 
выделения значительных денежных средств.

Впрочем, необходимо менять не только практику вы-
деления денежных средств, но и основные правила игры. 
«У нас принципы нормирования основных параметров 
дорог основываются на так называемой концепции рас-
четной скорости, сформулированной в США еще в 1930-е 
годы. Эта концепция основана на предположении, что ав-
томобиль движется по дороге с постоянной расчетной 
скоростью. На практике это положения не выполняется, 
поскольку автомобиль движется по дороге со скоростью, 
которую выбирает водитель исходя из дорожных условий 
и условий движения»,— рассказывает Олег Скворцов. 
По его словам, современные нормы проектирования до-
рог базируются на скорости движения не одиночного ав-
томобиля, а транспортного потока и основаны на учете 

восприятия дороги водителем, а также учитывают его по-
ведение при оценке конкретной дорожной ситуации. 
«Иной подход используется за рубежом также к назначе-
нию классификации автомобильных дорог, которая на-
значается не исходя из интенсивности движения, а из 
функционального назначения дороги, ее места и значе-
ния в составе дорожной сети»,— говорит Олег Скворцов. 
В итоге отечественные нормы не содержат требований к 
целому ряду критериев, которым должна удовлетворять 
проектируемая дорога, например пропускная способ-
ность, уровень обслуживания пользователей, согласован-
ность геометрии трассы дороги с фактической скоростью 
движения, обеспечение зрительной плавности и зритель-
ной ясности дороги для водителя и т. д. «Большинство 
российских норм и стандартов утверждены в советскую 
бытность и не принимают во внимание созданные за по-
следние десятилетия технологи строительства и управле-
ния»,— говорит Азиз Азизов. 

 
Необходимость перемен Как всегда, 
пытаясь применить какие-либо новые подходы, мы тра-
диционно преувеличиваем или преуменьшаем их значе-
ние. «Платные скоростные автомагистрали составляют в 
Европе считаные проценты или даже доли процента от 
общей протяженности автодорог, и заточены платные 

участки не под наполнение бюджета или получение сверх-
прибылей собственниками этих дорог, а под перераспре-
деление транспортных потоков: есть тугой кошелек и же-
лание — можешь с ветерком лететь по платной трассе, 
нет — можешь ехать по менее скоростной, чуть более из-
вилистой бесплатной автодороге, любуясь живописными 
пейзажами,— говорит Валерий Войтко, председатель 
профсоюза ”Дальнобойщик“.— За рубежом бесплатные 
автодороги не считаются ”альтернативой“ платным участ-
кам, а являются равноценной и равнозначной частью 
транспортной инфраструктуры, так как по качеству по-
крытия, количеству объектов дорожного сервиса и обе-
спечению безопасности дорожного движения они вполне 
идентичны платным».

По словам Олега Скворцова, ссылающегося на данные 
зарубежных исследований, только переход на новые кон-
цептуальные подходы в нормировании параметров автодо-
рог позволит снизить аварийность на 20–30%. По мнению 
экспертов, новые основы финансирования дорожного 
строительства в России уже заложены, осталось только до-
работать ряд важных деталей. «После создания дорожных 
фондов систему финансирования автомобильных дорог у 
нас в стране следует скорее не менять, а совершенствовать. 
Прежде всего нужно определить целевые источники для 
финансирования муниципальных дорог. В целом систему 

финансирования следует сделать более гибкой»,— гово-
рит Олег Скворцов. С 1 января 2011года в России начал 
функционировать Федеральный дорожный фонд, который 
предназначен для финансирования строительства, ремон-
та и обслуживания дорожных объектов. Но в ряде стран 
уже используются дорожные фонды второго поколения. 
Такие дорожные фонды призваны увязать доходы с рас-
ходами, при этом управление дорожным фондом обычно 
осуществляет совет, представляющий интересы пользова-
телей автодорог. По мнению специалистов Всемирного 
банка, необходимо пересмотреть действующие правила 
закупок, в соответствии с которыми заказы на проведение 
строительных работ размещаются через обратные аукцио-
ны, а одним из основных условий должен стать запрет на 
заключение договоров субподряда между участниками 
конкурса после его окончания. Практика, при которой под-
рядчики соревнуются, предлагая наиболее низкую цену, 
существует только в России, и в результате окончательная 
цена контракта в большинстве случаев далека от реали-
стичной рыночной цены, отражающей открытую и справед-
ливую конкуренцию. Впрочем, процесс совершенствова-
ния закона «О госзакупках» в последнее время существен-
но активизировался и, возможно, уже в текущем году пра-
вила расходования бюджетных средств станут более ори-
ентированными на конечный результат. ■
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Советский подход к строительству дорожной 

сети был по сути своей правильный,  

но на практике даже плановая экономика 

сталкивалась с отсутствием денег  

на покупку материалов и оборудования
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ЗАТРАТЫ НА СТРОИТЕЛЬСТВО 
И РЕКОНСТРУКЦИЮ
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
(МЛН РУБ.)

СТОИМОСТЬ СТРОИТЕЛЬСТВА СОПОСТАВИМЫХ
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ ( БЕЗ УЧЕТА НДС, 
В ЦЕНАХ 2010 ГОДА, МЛН РУБ.)

СТРУКТУРА РАСХОДОВАНИЯ 
БЮДЖЕТНЫХ СРЕДСТВ, ВЫДЕЛЯЕМЫХ 
НА СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГ (%)

СРЕДНЕАРИФМЕТИЧЕСКОЕ ЗНАЧЕНИЕ 
СТОИМОСТИ СТРОИТЕЛЬСТВА 
ДВУХПОЛОСНЫХ ДОРОГ (МЛН РУБ.)

1 М-27 Джубга—Сочи до границы с Грузией 
 на участке Адлер—Веселое (2-й этап)
2 М-27 Джубга—Сочи до границы с Грузией 
 на участке Адлер—Веселое (1-й этап)
3 Brustulia, krabbefelt
4 Tresfjordbrua
5 Verlegung bei Wetter (Ruhrbrucke)
6 OU Dillenburg (Schlossbergtunnel)
7 OU Schwabisch Gmund (2. BA)

10 000,0

8488,7

19 000,0

110 511,6

148 000,3
Компенсационные затраты

Подготовка территории 
и перенос коммуникаций

Строительно-монтажные 
работы 

Проектно-изыскательские 
работы и разработка 
рабочей документации

РОССИЯ НОРВЕГИЯ ГЕРМАНИЯ

1 2 3 4 5 6 7

494
437

515
461

638
715

528

ГЕРМАНИЯ

РОССИЯ

87

16

48
Материалы

Машины 
и механизмы

Оплата труда

Топливо
и энергетические
ресурсы

20

17

15

ДИНАМИКА РАСХОДОВ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА НА СТРОИТЕЛЬСТВО, РЕКОНСТРУКЦИЮ, 
РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ В ПЕРИОД 2008–2013 ГОДОВ (МЛРД РУБ.)

ДОЛЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ РЕГИОНАЛЬНОГО И МЕСТНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ, НЕ СООТВЕТСТВУЮЩИХ НОРМАТИВНЫМ ТРЕБОВАНИЯМ (%)
Источник: Росстат, 2010 год.

Центральный

Северо-Западный

Южный

Северо-Кавказский

Приволжский

Уральский

Сибирский

Дальневосточный

Регионального значения

67,3

74,9

42,2

35,1

70,5

54,0

55,0

68,8

38,7

53,2

22,0

24,7

54,8

29,4

51,6

63,0

Объем финансирования строительства и реконструкции
Объем финансирования ремонта и содержания
Прочие расходы, включая субсидии

В 7 субъектах РФ (Республика Удмуртия, Республика Алтай, Архангельская,
Вологодская, Амурская области, Ненецкий и Чукотский автономные округа)
более 90% протяженности дорог регионального значения не соответствуют
нормативным требованиям. Не имеют круглогодичного автотранспортного 
подъезда по автодорогам с твердым покрытием 46,2 тысячи населенных
пунктов (31% общего числа) 

2008 2009 2010 2011 2012 2013

105,85

66,70

109,63

169,90

71,46

86,47

202,22

99,65

85,46

194,02

125,85

27,76

215,36

157,64

22,30

141,80

66,16

120,24

Местного значения

Объем финансирования из региональных бюджетов
кроме затрат Москвы и Санкт-Петербурга (с 2002 года)

ДИНАМИКА ИЗМЕНЕНИЯ ОБЪЕМА ФИНАНСИРОВАНИЯ ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА РФ 
В ПЕРИОД 2000–2010 ГОДОВ С ПРОГНОЗОМ ДО 2013 ГОДА
(МЛРД РУБ., В ЦЕНАХ 2010 ГОДА)

Объем финансирования 
из федерального бюджета

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

648

503

374 371
323 315 341

498
570 529

461

578 571 607

168 146 147 174 160 187 191 309 329 364 328 337 297 313

480 357 227 197 163 128 150

189 241 165 133 241 274 294

ВСЕГО

НОВЫЕ НОРМАТИВЫ 
СТРОИТЕЛЬСТВА 
ДОРОГ

ПОЧЕМУ РАЗРУШАЕТСЯ 
ДОРОЖНОЕ ПОЛОТНО
Стандарт российской дорожной 
сети предусматривает нагрузку 
на ось автомобиля — 6 тонн. 
Современные грузовики имеют 
нагрузку 11–16 тонн на ось

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЗАТРАТЫ 
НА ОБСЛУЖИВАНИЕ ДОРОГ РФ В 2010 ГОДУ
(МЛН РУБ./КМ)

ПЕРЕЧЕНЬ НЕКОТОРЫХ ВАЖНЕЙШИХ ОБЪЕКТОВ СТРОИТЕЛЬСТВА 
И РЕКОНСТРУКЦИИ ФЕДЕРАЛЬНЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, 
ПОДЛЕЖАЩИХ ВВОДУ В 2011 ГОДУ (СТОИМОСТЬ, МЛН РУБ.)

ГОСРАСХОДЫ НА ДОРОЖНОЕ ХОЗЯЙСТВО
Доля государственных расходов на дорожное хозяйство 
в валовом внутреннем продукте (ВВП) сократилась

КАЧЕСТВО ДОРОГ
Из 50 000 километров федеральных автомобильных дорог 
нормативным требованиям соответствуют более одной трети

Капитальный
ремонт

Федеральные дороги

Региональные дороги

Ремонт Содержание

Дороги I категории,
нагрузка: 

11,5 
тонн на ось 

Дороги II категории,
нагрузка: 

10,0 
тонны на ось 

Дороги III категории,
нагрузка: 

8,0 
тонн на ось 

0,408 0,370 0,519

0,0213 0,0854

0,1221

2000 2009

2,8%

62%

38%

1,5%

4000 километров федеральных дорог
отремонтировано в 2010 году.
Это означает, что один погонный 
километр федеральной дороги 
ремонтируется 1 раз в 10 лет

Дороги в хорошем 
или удовлетворительном
состоянии 

Дороги не соответствуют
нормативным требованиям 

I
категория

II
категория

III
категория

>50 000 км

Реконструкция 
автомобильной 
дороги М-18 
«Кола»
438

Строительство 
и реконструкция 
участков 
автомобильной дороги 
от Санкт-Петербурга 
до Петрозаводска
1716

Реконструкция 
федеральной 
автомобильной 
дороги 
Владикавказ— 
Алагир
300

Строительство 
федеральной 
автодороги 
М-27 Джубга— 
Сочи
6545

Строительство 
транспортной 
развязки 
«Адлерское кольцо» 
на разных уровнях
6358

Строительство 
автомобильной
дороги М-8
«Холмогоры»
2411

Реконструкция 
мостового перехода 
через реку Алатырь
757

Реконструкция 
автомобильной 
дороги М-5 «Урал»
в Рязанской обл. 
2406

Реконструкция 
автомобильной 
дороги М-5 «Урал»
в Челябинской обл. 
3142

Реконструкция 
автомобильной 
дороги аэропорт 
«Кневичи»— 
станция 
Санаторная
1760

Реконструкция 
автомобильной 
дороги  М-60 
«Уссури»
3502

Реконструкция 
автомобильной 
дороги 1Р 158
1444

Реконструкция 
автомобильной дороги 
М-52 «Чуйский  тракт»
2137

Строительство 2-го этапа
первой очереди 
автомобильной дороги 
Омск—Новосибирск
6216

Разметка боем Строительство дорог — как сводка с фронта: «летнее 
наступление на вечную мерзлоту обнажило фланги и внезапные холода разрушили 
асфальт на центральном направлении».  Борьба с бездорожьем ведется много лет, 
и твердое покрытие побеждает. Кажется, нужен последний рывок — и уже от Санкт-
Петербурга до Москвы можно будет доехать, ни разу не нажав на педаль тормоза.
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ЗАТРАТЫ НА СТРОИТЕЛЬСТВО 
И РЕКОНСТРУКЦИЮ
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ 
(МЛН РУБ.)

СТОИМОСТЬ СТРОИТЕЛЬСТВА СОПОСТАВИМЫХ
АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ ( БЕЗ УЧЕТА НДС, 
В ЦЕНАХ 2010 ГОДА, МЛН РУБ.)

СТРУКТУРА РАСХОДОВАНИЯ 
БЮДЖЕТНЫХ СРЕДСТВ, ВЫДЕЛЯЕМЫХ 
НА СТРОИТЕЛЬСТВО ДОРОГ (%)

СРЕДНЕАРИФМЕТИЧЕСКОЕ ЗНАЧЕНИЕ 
СТОИМОСТИ СТРОИТЕЛЬСТВА 
ДВУХПОЛОСНЫХ ДОРОГ (МЛН РУБ.)

1 М-27 Джубга—Сочи до границы с Грузией 
 на участке Адлер—Веселое (2-й этап)
2 М-27 Джубга—Сочи до границы с Грузией 
 на участке Адлер—Веселое (1-й этап)
3 Brustulia, krabbefelt
4 Tresfjordbrua
5 Verlegung bei Wetter (Ruhrbrucke)
6 OU Dillenburg (Schlossbergtunnel)
7 OU Schwabisch Gmund (2. BA)

10 000,0

8488,7

19 000,0

110 511,6

148 000,3
Компенсационные затраты

Подготовка территории 
и перенос коммуникаций

Строительно-монтажные 
работы 

Проектно-изыскательские 
работы и разработка 
рабочей документации

РОССИЯ НОРВЕГИЯ ГЕРМАНИЯ

1 2 3 4 5 6 7

494
437

515
461

638
715

528

ГЕРМАНИЯ

РОССИЯ

87

16

48
Материалы

Машины 
и механизмы

Оплата труда

Топливо
и энергетические
ресурсы

20

17

15

ДИНАМИКА РАСХОДОВ ФЕДЕРАЛЬНОГО БЮДЖЕТА НА СТРОИТЕЛЬСТВО, РЕКОНСТРУКЦИЮ, 
РЕМОНТ И СОДЕРЖАНИЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ В ПЕРИОД 2008–2013 ГОДОВ (МЛРД РУБ.)

ДОЛЯ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ РЕГИОНАЛЬНОГО И МЕСТНОГО 
ЗНАЧЕНИЯ, НЕ СООТВЕТСТВУЮЩИХ НОРМАТИВНЫМ ТРЕБОВАНИЯМ (%)
Источник: Росстат, 2010 год.

Центральный

Северо-Западный

Южный

Северо-Кавказский

Приволжский

Уральский

Сибирский

Дальневосточный

Регионального значения

67,3

74,9

42,2

35,1

70,5

54,0

55,0

68,8

38,7

53,2

22,0

24,7

54,8

29,4

51,6

63,0

Объем финансирования строительства и реконструкции
Объем финансирования ремонта и содержания
Прочие расходы, включая субсидии

В 7 субъектах РФ (Республика Удмуртия, Республика Алтай, Архангельская,
Вологодская, Амурская области, Ненецкий и Чукотский автономные округа)
более 90% протяженности дорог регионального значения не соответствуют
нормативным требованиям. Не имеют круглогодичного автотранспортного 
подъезда по автодорогам с твердым покрытием 46,2 тысячи населенных
пунктов (31% общего числа) 

2008 2009 2010 2011 2012 2013

105,85

66,70

109,63

169,90

71,46

86,47

202,22

99,65

85,46

194,02

125,85

27,76

215,36

157,64

22,30

141,80

66,16

120,24

Местного значения

Объем финансирования из региональных бюджетов
кроме затрат Москвы и Санкт-Петербурга (с 2002 года)

ДИНАМИКА ИЗМЕНЕНИЯ ОБЪЕМА ФИНАНСИРОВАНИЯ ДОРОЖНОГО ХОЗЯЙСТВА РФ 
В ПЕРИОД 2000–2010 ГОДОВ С ПРОГНОЗОМ ДО 2013 ГОДА
(МЛРД РУБ., В ЦЕНАХ 2010 ГОДА)

Объем финансирования 
из федерального бюджета

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

648

503

374 371
323 315 341

498
570 529

461

578 571 607

168 146 147 174 160 187 191 309 329 364 328 337 297 313

480 357 227 197 163 128 150

189 241 165 133 241 274 294

ВСЕГО

НОВЫЕ НОРМАТИВЫ 
СТРОИТЕЛЬСТВА 
ДОРОГ

ПОЧЕМУ РАЗРУШАЕТСЯ 
ДОРОЖНОЕ ПОЛОТНО
Стандарт российской дорожной 
сети предусматривает нагрузку 
на ось автомобиля — 6 тонн. 
Современные грузовики имеют 
нагрузку 11–16 тонн на ось

ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЗАТРАТЫ 
НА ОБСЛУЖИВАНИЕ ДОРОГ РФ В 2010 ГОДУ
(МЛН РУБ./КМ)

ПЕРЕЧЕНЬ НЕКОТОРЫХ ВАЖНЕЙШИХ ОБЪЕКТОВ СТРОИТЕЛЬСТВА 
И РЕКОНСТРУКЦИИ ФЕДЕРАЛЬНЫХ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ, 
ПОДЛЕЖАЩИХ ВВОДУ В 2011 ГОДУ (СТОИМОСТЬ, МЛН РУБ.)

ГОСРАСХОДЫ НА ДОРОЖНОЕ ХОЗЯЙСТВО
Доля государственных расходов на дорожное хозяйство 
в валовом внутреннем продукте (ВВП) сократилась

КАЧЕСТВО ДОРОГ
Из 50 000 километров федеральных автомобильных дорог 
нормативным требованиям соответствуют более одной трети

Капитальный
ремонт

Федеральные дороги

Региональные дороги

Ремонт Содержание

Дороги I категории,
нагрузка: 

11,5 
тонн на ось 

Дороги II категории,
нагрузка: 

10,0 
тонны на ось 

Дороги III категории,
нагрузка: 

8,0 
тонн на ось 

0,408 0,370 0,519

0,0213 0,0854

0,1221

2000 2009

2,8%

62%

38%

1,5%

4000 километров федеральных дорог
отремонтировано в 2010 году.
Это означает, что один погонный 
километр федеральной дороги 
ремонтируется 1 раз в 10 лет

Дороги в хорошем 
или удовлетворительном
состоянии 

Дороги не соответствуют
нормативным требованиям 

I
категория

II
категория

III
категория

>50 000 км

Реконструкция 
автомобильной 
дороги М-18 
«Кола»
438

Строительство 
и реконструкция 
участков 
автомобильной дороги 
от Санкт-Петербурга 
до Петрозаводска
1716

Реконструкция 
федеральной 
автомобильной 
дороги 
Владикавказ— 
Алагир
300

Строительство 
федеральной 
автодороги 
М-27 Джубга— 
Сочи
6545

Строительство 
транспортной 
развязки 
«Адлерское кольцо» 
на разных уровнях
6358

Строительство 
автомобильной
дороги М-8
«Холмогоры»
2411

Реконструкция 
мостового перехода 
через реку Алатырь
757

Реконструкция 
автомобильной 
дороги М-5 «Урал»
в Рязанской обл. 
2406

Реконструкция 
автомобильной 
дороги М-5 «Урал»
в Челябинской обл. 
3142

Реконструкция 
автомобильной 
дороги аэропорт 
«Кневичи»— 
станция 
Санаторная
1760

Реконструкция 
автомобильной 
дороги  М-60 
«Уссури»
3502

Реконструкция 
автомобильной 
дороги 1Р 158
1444

Реконструкция 
автомобильной дороги 
М-52 «Чуйский  тракт»
2137

Строительство 2-го этапа
первой очереди 
автомобильной дороги 
Омск—Новосибирск
6216

Разметка боем Строительство дорог — как сводка с фронта: «летнее 
наступление на вечную мерзлоту обнажило фланги и внезапные холода разрушили 
асфальт на центральном направлении».  Борьба с бездорожьем ведется много лет, 
и твердое покрытие побеждает. Кажется, нужен последний рывок — и уже от Санкт-
Петербурга до Москвы можно будет доехать, ни разу не нажав на педаль тормоза.
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Были сборы недолги Одним из направлений развития транс—
портной инфраструктуры в России государство считает создание сети скоростных 
платных дорог. Сейчас в России фактически в экспериментальном режиме действу—
ет несколько платных участков. Опыт эксплуатации показал, что они, безусловно, 
улучшают пропускную способность «узких мест», но качество платных участков 
не всегда соответствует запрашиваемой цене. Алексей Лоссан, редактор отдела экономики журнала «Компания», для BG

Первые опыты По данным госкомпании «Авто-
дор» (единственного в стране оператора платных дорог), 
на сегодняшний день в России на федеральной трассе су-
ществует один участок платной дороги — это 40-киломе-
тровый отрезок М-4 «Дон» в Липецкой области. «В отли-
чие от других стран с развитой экономикой, где давно и 
успешно эксплуатируются системы платных автомобиль-
ных дорог и скоростных магистралей, которые приносят 
значительные доходы, в составе всей федеральной до-
рожной сети России есть только один платный участок — 
объезд в Липецкой области»,— говорится в недавнем ис-
следовании Всемирного банка. Впрочем, в декабре 2010 
года ГК «Автодор» увеличила вдвое длину этого участка 
и официально открыла первую платную федеральную до-
рогу. Это первый участок дороги, переданный в довери-
тельное управление ГК «Автодор», а также единственный 
отрезок М-4, на котором разрешена скорость до 110 км/ч 
(для легковых машин). По словам первого заместителя 
председателя правления ГК «Автодор» Сергея Кельбаха, 
на дублирующем бесплатном участке через населенные 
пункты разрешена скорость 60 км/ч, а на практике она и 
того меньше. При этом длина двух участков примерно 
одинакова. И если на платном участке время движения со-
ставляет около получаса, то на бесплатном участке то же 
самое расстояние водители преодолевают более чем за 
час. В итоге около 70% грузопотока, как говорит Сергей 
Кельбах, перешло на платный участок и ГК «Автодор» 
ежедневно собирает за проезд около 1 млн руб.

Стоимость проезда по платному участку трассы «Дон» 
в дневное время для легковых и автомобилей с массой до 
3,5 тонны составляет 1 руб. за 1 км, для автомобилей от 
3,5 до 8 тонн — 2 руб., а для транспортных средств тяже-
лее 8 тонн — 4 руб. То есть проезд легковой машины по 
всему участку обойдется ее владельцу в 40 руб. Ночью 
размер оплаты снижается на 10%. Впрочем, несмотря на 
разрешенную скорость, соответствующую автомагистра-
ли, у водителей есть претензии к качеству платного участ-
ка. Как заявил BG руководитель межрегионального про-
фсоюза «Дальнобойщик» Валерий Войтко, на платном 
участке стада крупного рогатого скота «иногда выпасают-
ся прямо на проезжей части».

Помимо трассы «Дон» в России существует еще не-
сколько платных участков, однако они расположены на до-
рогах регионального значения. По словам Сергея Кельба-
ха, по принципу эксплуатации такие участки ничем не от-
личаются от федеральной трассы M-4, за исключением 
того, что сбор денег идет в региональный бюджет, а не фе-
деральный. При этом региональные власти при введении 
платного участка дороги обязаны соблюсти все требова-
ния федерального законодательства, в том числе предо-
ставить возможности бесплатной альтернативы.

Как говорит Валерий Войтко, платные участки автодо-
рог в Псковской области существуют без малого десять 
лет. «Эти участки не строили как платные — просто реше-
ниями местных властей шлагбаумами перекрыли суще-
ствующие трассы»,— говорит эксперт. Таким образом, 

плата взималась за пользование уже существующей ин-
фраструктурой, построенной на деньги налогоплательщи-
ков. Например, с 1 марта 2001 года платными стали 3-ки-
лометровый участок дороги в объезд города Печоры, а 
также 62 км трассы на участке Нестрино—Остров и 82 км 
направления Опочка—Полоцк.

Отдельного упоминания заслуживает платный участок 
между городом Велиж в Смоленской области и Невелем 
— в Псковской. Его протяженность составляет 68 км, сто-
имость проезда легковой машины по нему — 190 руб. При 
этом, по словам господина Войтко, бесплатного объезда 
просто не существует.

Обширные планы Платные дороги являются 
одним из приоритетов развития транспортной инфраструк-
туры России. В ноябре 2009 года замглавы МЭР Андрей 
Клепач даже выступил с предложением строить платные 
дороги без альтернативного бесплатного объезда. Соглас-
но предложению чиновника, это необходимо для привле-
чения частных инвестиций в строительство новых и рекон-
струкцию старых дорог. При этом, как отметил господин 
Клепач, плата за проезд будет взиматься «невысокая». Что 
именно считать невысокой платой — не уточнялось. Пока 
планы создания безальтернативных платных дорог оста-
лись лишь на словах. Но проектов создания платных трасс, 
имеющих бесплатную альтернативу, уже немало. До 2020 
года «Автодор» рассчитывает полностью завершить соз-
дание скоростной автомобильной дороги Москва—Санкт-
Петербург — полного дублера Ленинградского шоссе, по-
строить 202 км Центральной кольцевой автодороги, рекон-
струировать трассы М-4 «Дон» и М-1 «Беларусь», создать 
дублер Горьковского шоссе, а также отремонтировать 
143 км трассы М-3 «Украина». На всех этих трассах, по сло-
вам Сергея Кельбаха, будут оборудованы платные участки, 
в первую очередь — в объезд населенных пунктов, осталь-
ные участки могут остаться бесплатными. Всего до 2019 
года «Автодор» планирует инвестировать в строительство 
и реконструкцию платных дорог около 1,5 трлн руб., из ко-
торых 515 млрд руб. будут привлечены за счет внебюджет-
ных средств. Уже в 2011 году госкорпорация получила 

39,5 млрд руб. Более того, примеру «Автодора» решили 
последовать и другие игроки. Так, компания «Западный 
скоростной диаметр» с 14 мая вводит плату за проезд по 
одноименной петербургской трассе от КАД до Благодатной 
улицы. В дневное время плата с легковых автомобилей со-
ставит около 30 руб., в ночное время она будет в три раза 
меньше, однако когда дорога будет окончательно построе-
на, плата увеличится. Московские чиновники также неод-
нократно заявляли о том, что не исключают появления 
платных трасс—дублеров радиальных проспектов, напри-
мер Кутузовского проспекта внутри МКАД.

По словам экспертов, развитие платных дорог тормо-
зит несколько факторов. «Строительству платных, да и 
других, дорог у нас в стране мешают несовершенное гра-
достроительное и земельное законодательство, не учиты-
вающее специфику линейных объектов, к которым отно-
сятся дороги, а также административные барьеры при со-
гласовании проектных решений и получении разреши-
тельных документов для строительства»,— говорит пред-
седатель общественного совета при Федеральном дорож-
ном агентстве Олег Скворцов. Так, в рейтинге Doing 
Business 2011, подготовленном специалистами Всемир-
ного банка, по показателю сложности получения разреше-
ния на строительство Россия находится на 182-м месте из 
183 стран, обогнав всего лишь одну страну — Эритрею. 
Исправить ситуацию должно как раз создание ГК «Авто-
дор». По словам экспертов, наличие государственной 
компании не решает всех проблем в области строитель-
ства платных автодорог, но устанавливает определенную 
гибкость во взаимоотношениях между частными инвесто-
рами и государством, в первую очередь позволяет урегу-
лировать работу с концессионерами.

Новый взгляд Современный подход должно 
продемонстрировать создание новых платных федераль-
ных трасс, в первую очередь магистрали Москва—Петер-
бург. В настоящий момент ГК «Автодор» продолжает ра-
боту над этим проектом, несмотря на протесты экологов. 
Как неоднократно заявляли в компании, работы по строи-
тельству дороги идут по плану. Планируется, что на голов-

ном участке скоростной трассы Москва—Санкт-
Петербург длиной около 50 км стоимость проезда соста-
вит 3,6 руб. за 1 км. На остальных участках, которые будет 
строить сама ГК «Автодор», плата составит, как и на М-4 
«Дон»,1 руб. за 1 км пути для легковых автомобилей. Как 
и в других случаях, на данном участке будет действовать 
дифференцированная система взимания платы в зависи-
мости от типа транспортного средства и времени суток.

Впрочем, участники транспортного рынка уже готовятся 
к худшему. По подсчетам Валерия Войтко, введение платы 
за дороги в размере 2–3 руб. за 1 км эквивалентно росту 
цены на бензин примерно на 35–45%. «У меня есть все 
основания предполагать, что в ближайшей перспективе 
участки платных автодорог, вводимые на федеральных 
трассах и уж тем более на автодорогах регионального и 
местного значения, будут заточены исключительно под 
сбор денег с автовладельцев с весьма туманными перспек-
тивами на улучшение качества автодорог»,— говорит Ва-
лерий Войтко. Кроме того, по словам экспертов, единствен-
ный промежуточный «итог» заключается в том, что строи-
тельство платных дорог началось с грандиозного скандала, 
связанного с Химкинским лесом. «Учитывая, что платные 
дороги у нас планируется строить между крупными города-
ми, чтобы разгрузить существующие магистрали, а окрест-
ности этих городов застроены плотнее некуда, можно ожи-
дать, что число таких конфликтов будет только множиться 
и они будут еще тяжелее»,— говорит ведущий эксперт УК 
«Финам-Менеджмент» Дмитрий Баранов. Более того, по 
его словам, другие платные дороги могут затронуть вла-
дельцев дач и коттеджей, окружающих Москву, и они уж 
будут отстаивать свои права намного более жестко, чем эко-
логи. В любом случае пока в ГК «Автодор» последствия 
эксперимента с платными дорогами оценивают позитивно 
и планируют его продолжить. «Покупатель всегда платит за 
получение чего-либо, в данном случае — скорости пере-
мещения, за экономию, которую он получает, быстрее пере-
мещаясь по дороге. Для перевозчиков также возрастает 
скорость доставки грузов»,— говорит Сергей Кельбах. В 
итоге только на трассе «Дон» платными станут около 
760 км пути из 1500 тыс. км трассы до 2016 года. ■
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В мае компания 

«Западный скоростной 

диаметр» стала брать 

плату за проезд 

по одноименной 

петербургской трассе 

от кольцевой дороги 

до Благодатной улицы. 

Проезд легковой машины 

днем стоит 30 рублей 
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В Индии бюрократическая  
система схожа с российской: 
оформление всех документов 
на строительство не означает, 
что не потребуется новых  
согласований и документов

➔

Самыми интересными рынками для строителей автомо-
бильных дорог остаются развивающиеся страны. Так, в Бра-
зилии российские компании контролируют почти 8% рынка 
дорожного строительства.

В Индии присутствие российских строителей дорог уве-
личивается год от года. В реконструкции и строительстве 
новых индийских дорог принимают участие два крупных 
российских дорожных холдинга — «Трансстрой» и «Цен-
тродорстрой». Строительные контракты были непосред-
ственно связаны с программой торгово-экономического со-
трудничества между Россией и Индией, подписанной в 2006 
году. Для быстроразвивающейся индийской экономики бы-
ло важно связать штаты и города качественными автомо-
бильными дорогами. Для России — получить выгодные 
контракты на строительство. К конкурсам допускались толь-
ко компании, сертифицированные по международным стан-
дартам. Индия располагает одной из самых протяженных 
дорожных сетей в мире — 3,3 млн км, автомобиль — основ-
ной вид транспорта в этой стране со слаборазвитой системой 
железнодорожных магистралей. При этом значительная 
часть дорог, например, в горных районах, малопроходима, а 
те, что находятся в равнинной части страны, становятся не-
пригодными для передвижения в сезон дождей.

К 2006 году в Индии было принято три программы раз-
вития автомобильных дорог. В рамках национальной про-
граммы развития федеральных автострад велось строи-
тельство 15 тыс. км четырех- и шестиполосных автобанов, по 
которым перемещается 40% транспортного потока страны. 
Была также принята программа развития сельских дорог, 
согласно которой дороги начали прокладывать во все насе-
ленные пункты, в которых проживало более 500 человек.

«Центродорстрой» победил в двух конкурсах на строи-
тельство автомобильных дорог класса А. Это участок нацио-
нальной магистрали NH-2 в штате Уттар-Прадеш между го-
родами Канпур и Аллахабад и участок между городами Ал-
лахабад и Варанаси — всего около 150 км. Дорога проходит 
по густонаселенному району, и это создавало строителям 
дополнительные трудности. Кроме того, дочерняя компания 
ОАО «Центродорстрой» Centrodorstroy (India) Pvt. Ltd, соз-
данная в 2006 году, реконструировала три дороги в штате 
Пенджаб между городами Дхарамкот и Зира, Ферозпур и 
Зира, Филлор и Рахон общей протяженностью более 92 км. 
Еще на двух автомагистралях — в штате Харьяна (96,78 км) 
и штате Мадья-Прадеш (52 км) — компания произвела ка-
питальный ремонт.

За время работы компания познакомилась со специфи-
кой индийского рынка. Например, пока шла стройка, цена на 
щебень выросла более чем в два раза. Кроме того, в Индии 
и бюрократическая система схожа с российской: оформле-

ние всех документов на строительство вовсе не означает то-
го, что никаких новых согласований и документов не потре-
буется. О том, что на пути строителей находится реликтовое 
дерево или старинное кладбище, они узнают, лишь дотянув 
дорогу до «запретного» места. Стройка останавливается, и 
десятки человек, работающих на объекте, ждут решения. 
Правда, все финансовые издержки согласований ложатся 
на заказчика.

Корпорация «Трансстрой», которая также имеет предста-
вительства в Сирии, Омане и Турции, выполнила существен-
ный объем дорожных работ в Индии. Дочерняя компания 
«Трансстроя» целиком построила кольцевую автодорогу во-
круг города Хайдарабад в штате Андхра-Прадеш и участво-
вала в строительстве четырех протяженных участков авто-
магистралей в штатах Карнатака и Тамилнад.

Индийский климат, как и российский, осложняет строи-
тельство дорог. Например, в сезон дождей на дорожное по-
лотно обрушиваются потоки воды, что вынуждает делать до-

рогостоящие дренажные системы. В конце 2010 года пред-
ставительство в Индии открыло также ОАО «ГипродорНИИ», 
которое специализируется на проектировании мостов, тон-
нелей и эстакад. Компания проектирует тоннели в северных 
штатах Индии вдоль границ с Пакистаном, а непосредствен-
но строительством занимаются индийские компании.

Автобаны, тоннели и мосты по проектам «ГипродорНИИ» 
и его дочерних компаний построены в северных провинциях 
Камбоджи, Лаосе и северо-восточных областях Монголии.

PR-менеджер АО «ДСК ”Автобан“» Андрей Школьников 
рассказывает, что зарубежных строек, в которых участвуют 
российские компании, могло бы быть и больше, но особен-
ности менталитета зарубежных заказчиков, сложности с 
оформлением разрешительных документов, транспорти-
ровка техники на дальние расстояния иной раз лишают при-
влекательности подобные контракты.

Самый заметный зарубежный проект «Автобана» за 
границей — строительство и реконструкция участка Са-

хельской дороги и строительство новой автомагистрали 
MC-33 в Тунисе. Стройка началась в 2005 году и длилась 
три года. В работах было занято 200 человек, 50 из которых 
приехали из России. Помимо инженерно-технического пер-
сонала в Тунис были командированы и рабочие. Пришлось 
везти даже технику, из-за чего возникли сложности на та-
можне. Собственных ресурсов тунисцам не хватало. По 
воспоминаниям сотрудников «Автобана», которые уча-
ствовали в этой стройке, никаких технических трудностей в 
работе на Сахельской дороге не было: в Тунисе плотные 
каменистые грунты, стабильная сухая и теплая погода, а 
«Автобан» начинал свою деятельность со строительства 
дорог через болота Западной Сибири.

За три года работы у команды «Автобана» сложились 
отличные отношения с местным населением. У окрестных 
жителей появились даже свои герои среди строителей. 
Экскаваторщика Василия Дикого, который на радость пу-
блике огромным ковшом экскаватора закрывал спичечный 
коробок, вспоминают до сих пор. В начале 2000-х компания 
вела переговоры о работах в Ливии, несколько месяцев на-
зад — в Сирии.

В 2003–2007 годах «Автобан» работал в ближнем зару-
бежье: проложил участок шоссе Киев—Одесса протяженно-
стью 8,3 км от Краснознаменки до Любошанки. Работать на 
Украине оказалось сложнее, чем в Тунисе. Ожидалось, что 
«Автобан» построит более протяженный участок, однако 
контракт продлен не был.

На недавней встрече президентов России и Казах-
стана обсуждалось строительство автомагистрали, ко-
торая соединит Казахстан через Горный Алтай и Монго-
лию с Китаем.

В апреле 2010 года в монгольском городе Баян-Ульгий 
прошла международная встреча, на которой было решено 
построить транзитно-грузовую автодорогу, которая свяжет 
Синьцзян-Уйгурский автономный район Китая и Алтай через 
территорию Монголии. Строительство 212-километровой 
трассы необходимо для развития торгово-экономических 
отношений и туризма. Правда, с тех пор никаких новостей об 
этом проекте не появлялось.

Впрочем, далеко не везде Россия выдерживает конку-
ренцию с новыми сильными игроками. Одним из них стал 
Китай. Компании из Китая строят дороги в основном в афри-
канских странах. В странах ближнего зарубежья российским 
строителям тоже часто предпочитают строителей из других 
стран. Например, на Украине много строят турки, в Армении 
и Таджикистане — иранцы, в Узбекистане — строители из 
Китая и Южной Кореи. ■

Дорога дальняя Когда заграничные дороги сравнивают с россий-
скими, сравнение, как правило, бывает не в пользу последних. Дискуссия о каче-
стве дорог приобретает неожиданный поворот, когда выясняется, что в Индии, Ту-
нисе, Бразилии, Сирии немало дорог, построенных советскими, а затем и россий-
скими строителями. У российских автодорожных компаний международных про-
ектов меньше, чем было у советских дорожных строителей. Но страны, в которых 
без российских дорог жизнь бы остановилась, по-прежнему существуют. ольга цыбульская
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Товарищи шли  
верной дорогой
В советские времена наши до-
рожные строители были вост
ребованы в странах Азии, Аф-
рики, Латинской Америки и, 
разумеется, странах социали-
стического блока. Минтранс-
строй выполнял до 100 между-
народных контрактов ежегод-
но. Дороги строили в Сирии, 
Иране, Китае, Польше, на Кубе. 
В Афганистане, например, бы-
ла сооружена сеть автомобиль-
ных дорог протяженностью 
1,5 тыс. км. В Китае — круп-
ные мостовые переходы через 
реку Янцзы, во Вьетнаме — 
через реку Красную. Институт 
по проектированию и изыска-

ниям автомобильных дорог 
«Союздорпроект», создан-
ный в 1938 году, стал автором 
проектов автомагистралей в 
44 странах Азии, Африки и Ла-
тинской Америки. Общая про-
тяженность зарубежных дорог, 
спроектированных этим инсти
тутом, составляет 8310 км, мо-
стов — 37 тыс. км.
Металлическую арматуру для 
строительства мостов и авто-
мобильных дорог изготавлива-
ет Энгельсский завод металло-
конструкций. Его продукция 
была использована при строи-
тельстве мостов и дорог во 
Вьетнаме, Нигерии, на Кубе, 
в Китае, Монголии и на терри-
тории бывшей Югославии.

Мост Octavio Frias de Oliveira в бразильском  

Сан-Паулу является частью одной из сложнейших  

дорожных развязок в мире. Бразилия не жалеет  

денег на создание современной дорожной сети,  

а почти 8% местного рынка дорожного строительства 

контролируют российские компании
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Выбор пути По словам заместителя председате-
ля правления госкомпании «Российские автомобильные 
дороги» («Автодор») Александра Носова, выбор той или 
иной формы государственно-частного партнерства (ГЧП) 
определяется стоящими перед государством целями. «Ес-
ли задача — построить новую скоростную магистраль, то 
тогда предпочтительным оказывается выбор концессион-
ного механизма, который позволяет государству привлечь 
частные инвестиции и сократить бюджетные расходы на 
новое строительство,— объясняет он.— Но когда дорога 
уже построена или реконструирована за бюджетные день-
ги и существует потребность только в создании отдельных 
дополнительных элементов дорожной инфраструктуры, к 
примеру пунктов сбора платы или интеллектуальной 

транспортной системы, а также обеспечении эффектив-
ной эксплуатации построенного объекта, оптимальной 
формой ГЧП является операторский контракт (в междуна-
родной аббревиатуре — O&M contract)».

Операторские контракты отличаются от концессий как 
по своему предмету, так и по сроку действия. Так, плани-
руемые «Автодором» операторские контракты будут за-
ключаться только на десять лет в отличие от тридцати-
летних концессионных. По своему предмету они в наи-
большей степени соответствуют договору оказания 
услуг, поскольку предусматривают услуги оператора по 
содержанию, ремонту и сбору платы на платных участ-
ках. «Но в нем все же есть и инвестиционная составляю-
щая: оператор должен будет поставить оборудование для 

сбора платы и компоненты системы управления дорож-
ным движением, которая обеспечивает требуемый уро-
вень качества услуг пользователям. Речь идет об обору-
довании, которое позволит водителям получать опера-
тивную информацию о дорожной обстановке, погодных 
условиях, дорожно-транспортных происшествиях, плюс 
система оказания технической помощи на дороге. Общий 
объем инвестиций, которые должен будет вложить опе-
ратор по первому операторскому контракту, составляет 
около €100 млн»,— рассказывает господин Носов. Ин-
вестированные оператором средства будут постепенно 
возвращаться госкомпанией в течение срока действия 
контракта, плюс ему будет выплачиваться определенный 
процент доходности на вложенный капитал. «Размер до-

ходности инвестиций будет определяться по конкурсу. В 
качестве стартового условия взята ставка 13%, которую 
мы считаем справедливой, исходя из текущей рыночной 
конъюнктуры финансовых рынков, а также из условий 
контракта, не предусматривающих возложение рисков 
трафика на оператора»,— добавляет зампред правле-
ния «Автодора».

Финансовый механизм реализации операторского 
контракта предполагает, что все поступающие доходы от 
сбора платы за проезд будут перечисляться оператором 
в госкомпанию, а госкомпания будет оплачивать предо-
ставляемые оператором услуги по установленным в ре-
зультате конкурса стоимостным показателям (расцен-
кам). При этом, чтобы мотивировать оператора к макси-

Служба по контракту От концессий государство перешло 
к более привлекательным для инвесторов формам сотрудничества в рамках 
государственно-частного партнерства, в частности к операторским контрактам. 
Концессия предполагает передачу инвестору участка земли, на котором он строит 
дорогу, а потом пытается вернуть вложенные деньги, собирая плату за проезд. 
Операторский контракт предусматривает лишь работы по ремонту и эксплуатации 
уже существующей дороги. Ирина Парфентьева, Алексей Екимовский

Внедрение механизма концессий  

позволит привлечь в Россию  

европейских дорожных строителей  

с их опытом и технологиями  

создания скоростных магистралей
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Инвесторам предлагается  
не только традиционная  
концессия, но и операторские 
контракты на обслуживание  
и эксплуатацию уже сущест­
вующей дороги

➔

мизации выручки и применению наиболее технологиче-
ски эффективных решений, контрактом предусмотрена 
система бонусов (премирования оператора) за обеспече-
ние сбора платы сверх установленных плановых показа-
телей. «Вводя операторские контракты, мы исходили из 
того, что они должны быть как минимум окупаемы для 
государства, то есть не предполагать какого-либо бюд-
жетного финансирования. Если же помимо прямой оку-
паемости оператор сможет обеспечить еще и дополни-
тельный объем поступлений, он сможет рассчитывать на 
получение определенного процента с этой сверхплановой 
выручки. Таким образом, у оператора появляется прямая 
заинтересованность в обеспечении сбора платы в как 
можно большем объеме, что достигается в том числе и за 
счет высокого качества эксплуатации дороги, поскольку 
ехать по разбитой платной дороге желающих найдется не 
много. Очевидно, что в этом случае в выигрыше будет и 
госкомпания, которая сможет направить полученные до-
полнительные доходы на содержание и ремонт других ав-
томобильных дорог»,— рассказывает господин Носов. 
Правда, как отмечают сами концессионеры, «механизма 
сдерживания цен нет — все зависит от экономической 
целесообразности».

В ноябре-декабре текущего года «Автодор» выберет 
первого оператора на управление и эксплуатацию участка 
дороги на трассе М4 «Дон» (протяженность — 1524 км). 
Выставленный на конкурс участок — самый протяженный 
(расположен между 225-м и 633-м километром трассы) 
— будет передан единым лотом одной компании. При 
этом поучаствовать в конкурсе «Автодор» пригласил 
только иностранцев — австрийских Asfinag и Kapsch, ита-
льянскую Atlantia, итальянскую OHL Group, поскольку в 
России нет ни одной компании с подобным опытом. «Ко-
нечно, можно было бы провести эксперимент и дать воз-
можность российским компаниям изобрести очередной 
велосипед, пройти длительный путь проб и ошибок, но за-
чем это делать, если существует огромный накопленный 
международный опыт, отработанные технологии и бизнес-
процессы. В конце концов, в Китае не стесняются этого 
делать»,— поясняет господин Носов.

Передача рисков Для строящихся с нуля ав-
тотрасс традиционный тип концессий тоже не всегда при-
меним, поясняют в «Автодоре». Существующие виды 
концессий условно можно разделить на два основных 
типа — концессии с прямым сбором платы (direct toll 

concessions) и концессии с эксплуатационными платежа-
ми (availability payment concessions), различающиеся 
механизмом возврата инвестиций. В первом случае воз-
врат инвестиций концессионера осуществляется за счет 
сбора платы с пользователей объекта инфраструктуры и 
при этом концессионер несет риски спроса (именно по 
такой схеме были запущены две пилотные концессии в 
России). «Однако надо учитывать, что такой вариант да-
леко не всегда возможен — для инвесторов он прием-
лем только на высокодоходных объектах с высокой ин-
тенсивностью движения (не менее 25–30 тыс. автома-
шин в сутки),— говорит господин Носов.— На дорогах 
с низкой интенсивностью либо на дорогах с труднопрог-
нозируемой интенсивностью движения, к которым, к 

примеру, относятся кольцевые магистрали, где рынку 
объективно сложно принять на себя риски изменения 
трафика, применяется второй тип концессий, предпола-
гающий возврат инвестиций концессионера не за счет 
сбора платы с пользователей, а за счет эксплуатацион-
ных платежей, выплачиваемых государством (при этом 
дорога может быть как платной, так и бесплатной)». Се-
годня эта форма ГЧП получила обозначение у нас как 
«контракт жизненного цикла» (КЖЦ).

Как и классические концессии, «контракты жизненно-
го цикла» будут заключаться на длительный срок — от 
20 до 30 лет и предусматривать выполнение концессио-
нером всего цикла работ — проектирования, строитель-
ства, эксплуатации. Тем самым, как полагают специали-

сты, будет устранен разрыв в ответственности между раз-
личными стадиями реализации проекта, повысится мо-
тивация подрядных организаций на обеспечение макси-
мального качества работ и снижение уровня издержек. 
Снижение издержек может обеспечиваться в том числе 
и за счет внедрения новых технологий. «Сегодня у под-
рядных организаций объективно отсутствует мотивация 
инвестирования в научные разработки и новые техноло-
гии, поскольку это фактически не влияет на стоимость 
заключаемых контрактов и их прибыль. Кроме того, по-
скольку контракты заключаются только на два-три года, 
у строительных компаний нет уверенности, что их инве-
стиции в НИОКР будут востребованы в будущем. При пе-
реходе к модели КЖЦ ситуация должна качественно из-
мениться, поскольку применение новых технологий мо-
жет дать возможность существенно снизить издержки, а 
значит, и извлечь дополнительную прибыль»,— поясня-
ют в «Автодоре». Например, в США переход к системе 
контрактов жизненного цикла позволил снизить издерж-
ки в дорожной отрасли на 25%.

Еще одним важным преимуществом КЖЦ господин 
Носов считает наличие в нем своеобразного залогового 
механизма. «Вкладывая пусть даже небольшой объем 
собственных средств, концессионер или подрядчик при-
нимает на себя финансовые риски, поскольку возврат этих 
инвестиций и их доходность увязываются с качеством по-
строенного объекта. Только прямое финансовое участие 
инвесторов и строительных компаний позволит качествен-
но развернуть ситуацию в отрасли и ликвидирует ситуа-
цию, при которой у всех участников производственной це-
почки — проектных институтов, подрядчиков, эксплуати-
рующих организаций — нет заинтересованности ни в эко-
номии денег, ни в долгосрочном результате работ»,— по-
лагает он. ■
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Максим Леонидов, певец, музыкант:
— 600 руб. за проезд из Санкт-Петербурга до Москвы. И столько же — из Питера 
до Хельсинки. Но это должна быть альтернативная существующим дорогам трасса 
и там не должно быть скоростных ограничений, должна быть современная инфра-
структура. Если этого не будет, то за что я должен платить? Ехать через поля и леса 
и не быть уверенным в нормальном сервисе вообще вряд ли кто захочет.

Ольга Свиблова, директор Мультимедийного комплекса 
актуальных искусств:
— Плата за проезд не должна быть единой. В разных регионах разный уровень 
жизни, и плата должна быть адекватна ему. Допустим, за проезд из Москвы в 
Тверь или Санкт-Петербург я готова заплатить до 1 тыс. руб. Но вряд ли житель 
Твери сможет платить такую сумму. Поэтому здесь надо очень тонко подходить 
к вопросу, а главное, оставлять людям право выбора — либо скоростная платная 
дорога, либо обычная трасса, по которой он ездил до сих пор.

Сергей Галицкий, владелец сети «Магнит»:
— Сейчас я вообще не готов платить. Для начала необходимо построить скорост-
ную магистраль, дать возможность автомобилистам ее экономически оценить: 
какова эффективность по времени, по экономии бензина, и только тогда можно 
поднимать вопрос о введении платы. Допустим, если на новой трассе я буду эко-
номить на бензине 50 руб., то 30 я готов буду отдать за такую трассу. Без этих 
расчетов я со своими деньгами расставаться не буду.

Игорь Слюняев, губернатор Костромской области:
— Существует общий подход к определению стоимости платного проезда. Он ва-
рьируется от десяти до нескольких десятков центов за километр. При этом надо 
понимать, что автомобильные дороги не имеют шансов выйти в режим прямой 
окупаемости. Платный дорожный объект возникает тогда, когда населенные пун-
кты уже связаны дорогами общего пользования, но ввиду низкого скоростного 
режима и постоянного трафика возникает потребность организации альтернатив-
ного платного проезда. Дефицит дорог общего пользования в нашей стране пре-
вышает полмиллиона километров. До того момента как мы построим эти недо-
стающие дороги, мы не можем говорить о том, что сформирована сеть дорог 
общего пользования в России. Поэтому «платность» дорог сегодня является ско-

рее психологическим инструментом, предназначенным для того, чтобы приучить 
автомобилистов к мысли, что наряду с бесплатными дорогами в стране со време-
нем будут функционировать и альтернативные платные.

Сергей Решульский, КООРДИНАТОР фракции КПРФ В ГОСДУМЕ:
— Ни копейки. У нас на строительстве дорог постоянно воруют деньги, а теперь 
еще и из моего кармана хотят делать то же самое. Если бы не воровали, то у нас 
и без коммерческих дорог трассы были бы нормальные. Мы и так платим доволь-
но большие налоги, в том числе дорожный. А если кому-то захотелось построить 
бизнес на дорогах, то пусть прокладывает новую параллельно существующим, 
вкладывает свои средства в инфраструктуру, а потом устанавливает цену за про-
езд по ней. А я еще посмотрю, будет ли меня устраивать эта сумма.

Сергей Шишкарев, председатель комитета Госдумы по транспорту:
— Устанавливать плату за проезд нужно очень осторожно: мы и так в долгу перед 
гражданами за дорожную сеть. Она не должна превышать 1 руб. за километр. То 
есть на трассе Москва—Санкт-Петербург заплатить придется около 700 руб. Это 
вполне приемлемо. А все, что дороже, вызывает подозрения. Но платные дороги 
вовсе не панацея для решения проблемы российского бездорожья. Это разумная 
альтернатива тем магистралям, где очень интенсивное движение, не более. Именно 
поэтому платных дорог не должно быть много: Москва—Минск, Москва—Киев, 
Москва—Санкт-Петербург, Москва—юг России и, например, Краснодар—Сочи.

Александр Галушка, президент «Деловой России»:
— Главное, чтобы эта плата была не произвольно установлена, а экономически 
оправданна. Есть мировой опыт, на который следовало бы опереться. Он сводит-
ся к тому, что должен работать институт независимой рыночной оценки дорог. 
Как только экспертами будет установлена действительная стоимость строитель-
ства и эксплуатации дороги, можно говорить о введении платы, к которой нужно 
подходить дифференцированно. В одном регионе, на одной трассе это будет од-
на сумма, в другом случае — иная. Все зависит от качества дороги и придорож-
ной инфраструктуры. Если рассуждать в целом, то для России мне кажется раз-
умной такая формула: стоимость проезда по платной дороге где-нибудь в Вос-
точной Европе минус 30%. Скидка делается за счет того, что уровень жизни в 
Восточной Европе несколько выше, чем у нас.

	 	 прямая речь Сколько платить за проезд?

¶

Технологии и материалы — слабая сторона россий−

ских дорожников. Переход на контракты жизненного 

цикла заставит их пересмотреть собственную матери−

альную базу, чтобы повысить эффективность бизнеса
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BUSINESS GUIDE: В начале мая стало известно, что мэр 
Москвы Сергей Собянин намерен увеличить финансирова-
ние текущего ремонта дорог, чтобы наверстать отставание за 
прошлые годы. По его словам, дороги находятся в плачев-
ном состоянии из-за нехватки финансирования. Как вы оце-
ниваете инициативу мэра? Насколько она своевременна?
ИГОРЬ АСТАХОВ: Как специалист и как пользователь 
улично-дорожной сети столицы я приветствую предложения 
мэра Москвы. Одна из основных причин некачественных до-
рог — недостаток финансирования именно на ремонт. Есть 
утвержденное постановление правительства РФ № 539 о 
нормативах денежных затрат на содержание и ремонт феде-
ральных автодорог. Но по состоянию на 2011 год федераль-
ные автодороги финансируются относительно утвержденно-
го правительством постановления только на 50%. Что это 
значит? В соответствии с правилами мы должны каждый 
участок дороги ремонтировать с периодичностью раз в 7 лет. 
Сейчас же у нас есть возможность делать это, как вы видите, 
один раз в 14 лет. Конечно, это некий усредненный показа-
тель для наглядности, ведь наиболее важные и оживленные 
дороги мы ремонтируем все-таки чаще. При этом направле-
ния, где интенсивность движения меньше, например, ждут 
ремонтных работ 20, а иногда и 30 лет.
BG: Отсутствие регулярного ремонта объясняет неудовлет-
ворительное состояние дорожной сети России вообще и в 
Москве в частности?
И. А.: Это абсолютно правильное понимание. Сейчас по 
уровню качества дорог мы не отстаем от стран ЕС, потому что 
применяем самые современные технику и материалы. Прав-
да, пока есть ряд вопросов по качеству битума, одной из 
важнейших составляющих асфальтобетонной смеси. Пара-
докс, но выпуск производителями битума европейского 
уровня, который бы полностью удовлетворял наших дорож-
ников, пока не налажен. В сложившейся ситуации мы вы-
нуждены идти на значительное удорожание, чтобы улучшить 
качество битума. Ограниченные партии битума, который мы 
покупаем у нефтяных компаний, приходится дополнительно 
перерабатывать, вводить специальные полимеры, чтобы 
улучшить его качества. В целом отсутствие на отечественном 
рынке недорогого и качественного битума в конечном итоге 
приводит к тому, что наши дороги порой служат гораздо 
меньше, чем в европейских странах.
BG: Почему тезис о дороговизне строительства дорог в Рос-
сии так активно тиражируется?
И. А.: Согласен, что дорожное строительство в силу ряда 
причин обросло рядом мифообразных страшилок, которы-
ми так называемые специалисты пугают обывателя. Раньше 
говорили, что есть две области, в которых разбираются 
все,— это футбол и политика. Сейчас к ним добавились и 
дороги, что не удивительно, потому что темпы автомобили-
зации бешеные, а сами дороги на виду. Конечно, мы привет-
ствуем такой повышенный интерес общественности и попыт-
ки помочь нам разобраться в наших дорожных проблемах. 
Однако дьявол, как всегда, кроется в деталях. Провести кор-

ректное сравнение тех или иных показателей может только 
специалист — просто в силу того, что он понимает, о чем го-
ворит. Но даже специалисты иногда представляют на суд 
общественного мнения результаты недостаточно глубоко 
проведенных исследований. К примеру, предварительный 
доклад № 24 Всемирного банка, опубликованный 30 марта, 
сообщил, что «затраты на содержание 1 км автодороги в 
России колеблются от $27 тыс. до $55 тыс. в зависимости от 
категории дороги. В Финляндии, например, где климатиче-
ские условия сходны с российскими, стоимость аналогичных 
работ составила в 2007 году $9442». Конечно, обществен-
ность возмутилась! В действительности же приведенные в 
докладе российские цифры касаются только федеральных 
дорог и представляют собой те самые 100% финансирова-
ния, из которых у нас пока только половина. Кроме того, сле-
дует помнить, что эти цифры касаются 50 тыс. км основных 
российских автодорог, принимающих до 70% всей транс-
портной нагрузки. Цифры же по Финляндии приведены в 
отношении всей дорожной сети этой страны. Более того, рас-
ходы на содержание автодорог в России и Финляндии не 
совпадают по перечню производимых работ. Возможно ли 
сравнение? Конечно, да. Поэтому в результате нашей со-
вместной работы со специалистами Всемирного банка в ито-
говый текст доклада были внесены изменения, в полной ме-
ре отражающие результаты более глубокой проработки во-
просов сравнительной стоимости содержания автодорог в 
России и Финляндии. Сейчас мы можем сообщить обще-
ственности, что ничего шокирующе дорогого на наших до-
рогах нет и все затраты абсолютно сопоставимы.
BG: Вообще существует цифра — стоимость содержания 
километра дороги в России?
И. А.: Конечно, существует, но точно так же, как и средняя 
температура по больнице. Строительство автодороги — в 
случае если это настоящая дорога, а не действующая мо-
дель — сложная инженерная задача. При этом дороги стро-
ятся разные по качеству, пропускной способности, несущей 
нагрузке. Сравнивать в среднем по стране, конечно, можно, 
но бессмысленно. Например, содержание гравийной дороги 
на далеком севере несопоставимо по затратам на содержа-
ние с оживленной подмосковной трассой. Но зачем? Подоб-
ное жонглирование дорожными цифрами приносит огром-
ный вред дорожному делу. Дискредитируется работа до-
рожников, дорожная наука, ставятся под сомнения планы 
правительства. Все это мешает делать дело и решать реаль-
ные проблемы, среди которых действительно и колебания 
рыночной стоимости стройматериалов, строительной техни-
ки, и подготовка квалифицированных специалистов, и во-
просы совершенствования нормативной базы.
BG: Я правильно поняла, что с профессиональной точки зре-
ния неправильно говорить о том, сколько стоит километр 
строительства или содержания дороги в целом по стране?
И. А.: Да, конечно. Кроме того, проектная документация на 
ремонт, строительство автодорог проходит обязательную 
госэкспертизу. Государство проводит оценку достоверности 
стоимости того, что запроектировано. Только после положи-
тельного заключения чиновников мы утверждаем проект и 
приступаем к строительству. Исключение составляет про-
ектная документация на содержание и ремонт дорог. В этих 
случаях экспертиза не требуется.
BG: Вы сказали, что госэкспертиза на ремонт и содержание 
не нужна. Не потому ли бытует мнение, что строители дорог 
специально халтурят, чтобы потом зарабатывать на «бес-
конечном» ремонте? Насколько я знаю, с этим пытаются 
бороться с помощью заключения долгосрочных контрактов, 
в рамках которых подрядчик обеспечивает и строительство, 
и многолетнюю эксплуатацию дороги.

И. А.: Росавтодор как раз и разрабатывает методические ре-
комендации для заключения долгосрочных контрактов. Но 
в этой работе есть ряд сложностей, которые нам еще только 
предстоит разрешить. Например, сейчас у нас есть трехлет-
ний бюджет, который позволяет рассчитать индекс инфля-
ции, спрогнозировать, насколько ежегодно будет дорожать 
строительство объекта. При переходе на долгосрочные кон-
тракты, скажем, на 12 лет, за пределами спрогнозированных 
3 лет у нас нет официальных источников для подсчета дина-
мики стоимости объекта. Пока это белое пятно, которое мы 
пытаемся заполнить. Как спрогнозировать и учесть развитие 
экономической ситуации на этот срок в конкретных положе-
ниях государственного контракта? Как избежать возможных 
рисков и для заказчика, и для подрядчика? Я обеими руками 
за продолжительные отношения заказчика и подрядчика, но 
прежде всего надо найти ответы на эти непростые вопросы.
BG: А как устроено выполнение гарантийных обязательств?
И. А.: Сейчас заказчик задает минимальный срок гарантии. 
Далее, когда объект выставляется на торги, подрядная ор-
ганизация, которая выходит на аукцион или на конкурс, пы-
тается увеличить срок своих гарантийных обязательств, 
чтобы получить определенные конкурентные преимуще-
ства. В настоящее время гарантийное обязательство на до-
рожное покрытие составляет в среднем четыре года, на 
основание дорожного полотна — пять-шесть лет, на желе-
зобетонные и металлические конструкции — восемь-
девять лет. Когда объект вводится в эксплуатацию, подряд-
чик выдает гарантийный паспорт на объект, в котором в со-
ответствии с контрактом указаны сроки гарантии. Один раз 
в год заказчик проводит инспекцию гарантийных элементов 
объекта. Если обнаруживаются дефекты, то подрядчик обя-
зан их устранить в предусмотренные сроки. Когда гарантия 
заканчивается, ответственность за состояние объекта несет 
заказчик, то есть балансодержатель этого участка дороги, 
а также организация, обслуживающая этот объект.
BG: Правда ли, что нормативная база дорожного строи-
тельства сильно устарела? Так, преобладающая часть 
российской дорожной сети, построенная в прошлом веке, 
соответствует стандартам, предусматривавшим расчет-
ную нагрузку 7 тонн на ось.

И. А.: С 2003 года введена поправка в ГОСТ на проектирова-
ние дорог. Требование по нагрузке на автодороги первой и 
второй категорий увеличилось до 11,5 тонны на ось. До это-
го года дороги проектировались и строились с нагрузкой 10 
тонн на ось, а до 1975 года — всего 7 тон на ось. Действи-
тельно, существующая федеральная сеть автодорог в 
основном была сформирована в 1960–1970-е годы, когда 
действовали совсем другие нормативы по нагрузке. Сейчас 
только 20% автодорог построено по новым стандартам и 
рассчитано на нагрузку более 10 тонн. Большегрузные авто-
мобили катастрофически разрушают наши дороги. Конечно, 
здесь есть своего рода противоречие между дорожниками 
и транспортниками. Автомобилисты, конечно, хотят нагру-
жать свои автомобили как можно больше, чтобы повысить 
рентабельность своего бизнеса. Мы — дорожники — стре-
мимся защитить дороги для тех же самых автомобилистов 
и вынуждены вводить запреты для транспорта, превышаю-
щего нормативные нагрузки. Причем есть ограничения по 
нагрузке на ось и ограничения по полной массе. Сейчас об-
щая масса автомобиля не должна превышать 38 тонн. Если 
необходимо осуществить перевозку груза большей массы и 
нагрузка превышает 10 тонн на ось, то работает система вы-
дачи специальных разрешений. Такие уникальные перевоз-
ки есть, были и будут. 
BG: И все-таки что с нормативной базой дорожного строи-
тельства? Требует ли она кардинальных изменений?
И. А.: Не думаю. Дороги под новый норматив 2003 года уже 
проектируются и строятся. Правда, темпы строительства у 
нас пока недостаточные — в среднем около 1  тыс. км рекон-
струированных и построенных автодорог в год. Например, в 
текущем 2011 году с учетом новых требований по нагрузке 
мы капитально отремонтирует 660 км из 50 тыс. федераль-
ной сети. Нормативная база позволяет при достаточном вы-
делении средств за короткое время привести российские до-
роги в нормативное состояние.
BG: Откуда, по-вашему, взялся миф о коррупционной со-
ставляющей в дорожном строительстве?
И. А.: Как я уже говорил, дорога и ее строительство у всех на 
виду. Все наблюдают, как дороги ремонтируют в мороз или 
в дождь, когда это невозможно сделать качественно, или 
латают дыры и ямы, когда требуется смена покрытия. Чаще 
всего причина такого нерационального поведения дорожни-
ков — в позднем финансировании содержания дорог или 
его недостатке, особенно на региональном уровне. Но, не 
будем забывать, есть и нормативы на устранение поврежде-
ний дорожного покрытия, и мы их соблюдаем независимо 
от погодных условий. Цель — обеспечить безопасность до-
рожного движения. В дальнейшем, при наступлении строи-
тельного сезона в летние месяцы, повреждения, временно 
отремонтированные в снег или дождь, должны быть отре-
монтированы повторно. Тем более что сейчас существуют 
технологии, позволяющие осуществлять ремонт дорожного 
полотна в любую погоду.
BG: Но как быть с реальными цифрами? Например, как объ-
яснить официально названную астрономическую стоимость 
километра четвертого транспортного кольца Москвы?
И. А.: Да, сумма значительная. Однако ее масштаб, вот этот 
ряд нулей, вызывающий ассоциацию с космосом, связан с 
переустройством инфраструктуры значительных террито-
рий многомиллионного мегаполиса. Сносы домов, заводов, 
переносы теплотрасс, водоводов, газопроводов, линий свя-
зи и электроснабжения — все это надо будет выполнить за 
все те же самые «дорожные» деньги. Если хорошо все по-
считать, то сумма станет вполне обоснованной, хотя и не 
менее масштабной.
Записала Ольга Ильина

«Жонглирование цифрами приносит вред» 
Недавно Росавтодор добился от Всемирного банка переоценки стоимости 
содержания дорог в России. Новые оценки, полученные по результатам 
совместной экспертизы, оказались как минимум вдвое ниже первона-
чального показателя. Начальник управления сохранности и эксплуатации 
федеральных автодорог Росавтодора ИГОРЬ АСТАХОВ объяснил BUSINESS 
GUIDE, почему возникло такое расхождение в цифрах.

Из-за несогласованности действий различ-
ных ведомств российских дорожников за-
ставляют выполнять работы, которые нано-
сят дорогам вред и которые в других стра-
нах не выполняются. Скажем, в Финляндии 
дороги держат зимой под снежным покро-
вом. Снег укатывают и посыпают мелкой 
гранитной щебенкой. Весной ее собирают 
промышленными пылесосами, осушают и 
на следующий год пускают в дело, теряя 
при этом лишь 10% щебенки. Дополнитель-
ный плюс: снежный покров обеспечивает 
теплоизоляцию, и переходов через ноль на 
полотне дороги происходит гораздо мень-
ше, а именно эти переходы для него особен-
но разрушительны.

В России же по требованию ГИБДД все 
дороги должны чистить до «черного ас-
фальта», из-за чего дорожному полотну на-
носятся механические повреждения, а также 
ухудшается теплоизоляция, увеличивается 
количество переходов температуры через 
ноль, что и является причиной возникнове-
ния трещин в асфальте.

	 	 Излишняя зачистка^

Гарантия на дорожное покрытие 
составляет в среднем четыре 
года, на основание дорожного 
полотна — пять-шесть лет, 
на железобетонные и металли-
ческие конструкции — восемь-
девять лет
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