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Рассматриваются вопросы строительства и функционирования дорожно-транспортного сектора экономики в Сибир-
ском федеральном округе в контексте устойчивого развития. Показаны особенности автотранспортного строительства в 
условиях усиления экологического кризиса. Охарактеризованы эколого ориентированные направления развития дорожного 
строительства и содержания автомобильных дорог: проектирование с учетом возможных экологических рисков; максималь-
ное использование местных сырьевых ресурсов; широкое внедрение малоотходных технологий; утилизация отходов производ-
ства и потребления; минимизация шума, а также выбросов и сбросов вредных веществ в окружающую природную среду. 
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The issues of construction and functioning of the road transport sector of the economy in the Siberian Federal District in the context 
of sustainable development are considered. The features of motor transport construction in the context of intensifying environmental 
crisis are shown. The ecologically oriented directions of development of road construction and maintenance of highways are character-
ized: design taking into account possible environmental risks; maximum use of local raw materials; widespread introduction of low-
waste technologies; utilization of production and consumption waste; minimization of noise, as well as emissions and discharges of 
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Работы, связанные со строительством, ремон-
том, эксплуатацией автомобильных дорог (АД), 
требуют учета планирования и качественного про-
ведения мероприятий, обеспечивающих экологи-
ческую безопасность и предотвращение (или 
уменьшение) возможного негативного воздействия 
на окружающую среду. Это относится ко всем эта-
пам дорожного строительства: изыскательскому, 
проектировочному, заготовительному и транс-
портному, а также к этапам строительно-монтаж-
ных работ и контрольным испытаниям [1–4]. 

Под термином «экологическая безопасность ав-
томобильной дороги» (ЭБ АД) будем понимать 
«состояние защищенности окружающей природ-
ной и социальной среды от воздействия дороги на 
этапах строительства, реконструкции, эксплуата-

ции, содержания и ремонта, когда параметры воз-
действия дороги на среду не выходят за пределы 
фоновых значений или не превышают санитарно-
гигиенических (экологических) нормативов» [1]. 
Природные экосистемы на прилегающих к дороге 
территориях в таком идеальном случае сохраняют 
свои основные биосферные функции на протяже-
нии неопределенно длительного времени. 

Комплекс мероприятий экологической направ-
ленности в дорожно-хозяйственной сфере, по 
действующим нормативно-правовым документам, 
включает следующие направления: сокращение 
земельных участков, отводимых под строитель-
ство(при минимальном захвате плодородных зе-
мель); сокращение природных ресурсов (почва, 
песок, гравий, деревья и др.), использующихся в 
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строительстве; сбережение плодородного слоя 
почвы, рекультивация нарушенных земель; недо-
пущение превышения экологических нормативов 
по содержанию загрязняющих веществ в объектах 
природной среды (в воздухе, воде, почве); соблю-
дение нормативного уровня шума; предотвраще-
ние появления в результате дорожного строитель-
ства и эксплуатации транспортно-дорожных си-
стем опасных экзогенных процессов, таких как 
эрозия, заболачивание почв, оползнеобразование; 
недопущение действий, приводящих к ухудше-
нию условий существования людей, живых орга-
низмов; предотвращение возможности эстетиче-
ского и историко-архитектурного ущерба сло-
жившемуся на территории ландшафту [1–3]. 

Особое значение строгое соблюдение указанных 
мероприятий имеет в условиях Западной Сибири. 
Это связано со сложными региональными природ-
но-климатическими условиями. В научно-
методической литературе по биоклиматическому 
районированию Омская, Новосибирская, Томская 
области относятся к зоне Б-1. Эти территории от-
личаются низкими температурами, сильными вет-
рами, избыточными осадками, долгим снежным 
покровом. Сибирский федеральный округ харак-
теризуется большими выбросами токсичных ве-
ществ (свыше 30 % от объема всех газовых выбросов 
страны) в атмосферу от предприятий и жкх. Не-
благоприятная экологическая ситуация (суровые 
климатические условия в совокупности с высоким 
уровнем загрязнения) является причиной высокой 
заболеваемости населения региона. Около 50 % от 
уровня общей заболеваемости приходится на бо-
лезни органов дыхания и кровообращения. К это-
му приводит синергетический эффект, проявляю-
щийся в результате сочетания воздействия токсич-
ных веществ, содержащихся в воздухе (в первую 
очередь — вблизи автомагистралей, предприятий 
химической, нефтехимической, угольной отрас-
лей), и переохлаждения организма. В состав вы-
хлопных газов бензиновых и дизельных двигателей 
входят мелкодисперсные частицы (размером от 0,1 
до 1 000 мкм) сажи, пепла, минералов и металлов (в 
том числе токсичных — свинца, хрома, кадмия) [4]. 
Благодаря малым размерам, развитой удельной 
поверхности, сложному химическому составу такие 
частицы являются опасными экотоксикантами. 
Отечественными и зарубежными исследователями 
показана корреляция между транспортной нагруз-
кой и численными показателями заболеваемости 
органов дыхания, подавлением иммунной систе-
мы, развитием онкологических заболеваний [4; 5]. 

Пылеобразование на автомобильных дорогах 
происходит в результате износа дорожного покры-
тия, внесения колесами автомобиля на проезжую 
часть фрагментов грязи и пыли при въезде на маги-
страль с необустроенных территорий, а также в ре-

зультате износа автопокрышек. На интенсивность 
процесса пылеобразования влияют физико-механи-
ческие свойства дорожно-строительного материала, 
возраст и состояние покрытия, скорость движения 
автотранспорта, а также масса, габариты и тип дви-
жущихся по дороге автомобилей и природно-
климатические условия в районе автотрассы. 

Ситуация усугубляется неудовлетворительным 
состоянием автомобильных дорог на периферии 
городов и в небольших поселениях, где финанси-
рование строительства и ЖКХ недостаточное. Не-
качественный ремонт, высокий износ или отсут-
ствие твердых покрытий, слабая проходимость 
транспорта на узких улицах — все это создает 
условия для частых остановок, торможения авто-
мобилей и, как следствие, превышения экологиче-
ских нормативов по содержанию в воздухе пыли и 
вредных компонентов выхлопных газов, а также 
повышенному уровню шума. 

Шумовое загрязнение среды не только создает 
акустический дискомфорт и приводит к ухудше-
нию слуха. Воздействие акустических колебаний 
вызывает такие заболевания, как психические рас-
стройства, нарушение работы сердечно-сосудистой 
системы. В результате воздействия шума развива-
ются заболевания центральной нервной системы, 
гипертоническая и язвенная болезни. Исследовате-
ли отмечают возникновение у горожан неврозов, 
раздражительности, бессонницы, формирование 
синдрома хронической усталости [6]. Из сказанно-
го следует очевидная важность реализации любых 
мероприятий (планировочных, организационных, 
технологических и т. д.), способствующих умень-
шению загрязненности воздуха и снижению 
транспортного шума: увеличение пропускной спо-
собности дорог, совершенствование материалов 
дорожного покрытия (с целью придания ему дол-
говечности и шумопоглощающих свойств); исполь-
зование искусственных и природных (из зеленых 
насаждений) пыле- и шумозащитных экранов; 
строительство объездных дорог и развязок и т. д. 

По оценкам некоторых специалистов [7; 8], 
российские автомагистрали отстают в своем раз-
витии от мирового уровня на несколько десятков 
лет. Все граждане России ощущают на себе эту 
отсталость. Около 2 млн граждан страны в более 
чем 40 тыс. населенных пунктов живут без авто-
мобильного сообщения. На сегодня обеспечен-
ность автодорогами в России на 10 тыс. чел. со-
ставляет 400 м, в США она составляет 2 200 м, в 
Канаде — 4 400 м, в Европе — 6 700 м. 

В работе [8] на основе анализа зарубежного 
опыта предложена для обсуждения концепция 
«вечных» дорожных одежд. Этот термин был в 2000 
г. предложен организацией «Национальный аль-
янс асфальтобетонных покрытий» (NAPA, США) 
для дорожных одежд, спроектированных и постро-
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енных так качественно, чтобы служить без капи-
тального ремонта (реконструкции) не менее 50 лет. 
При этом допускаются небольшие ремонтные ра-
боты по восстановлению целостности только верх-
него слоя. Эколого-экономическая целесообраз-
ность реализации данной концепции объясняется 
низкой стоимостью жизненного цикла (так как от-
сутствует необходимость ремонта основания и 
нижнего слоя дорожного покрытия); сокращением 
сроков проведения ремонтов; минимизацией нега-
тивного воздействия на окружающую среду. 

В контексте этого направления, одновременно 
принимая во внимание невозможность реализации 
«вечных» дорожных одежд (особенно в регионах 
Сибири, Севера и Дальнего Востока) в условиях 
сурового климата, усугубляющегося ростом сти-
хийных бедствий и природных катастроф, пере-
формулируем термин на «долговечные дорожные 
одежды», выделим необходимые и существенные 
качества таких одежд и направления практико-
ориентированных исследований в науке и технике, 
необходимых для устойчивого (самоподдерживае-
мого) развития дорожно-строительного комплекса 
с учетом региональных особенностей. 

Рис. Структура системы «Долговечные дорож-
ные одежды»: А — внутренние, Б — внешние 
подсистемы 

На рисунке показана структурно-организаци-
онная схема, описывающая систему «долговечные 
дорожные одежды». Подсистемы «сырье», «про-
цессы», «механизмы», «управление» относятся к 
внутренним подсистемам, а экологическая, соци-
альная подсистемы и подсистема экономических 
экспертных оценок — к внешним. Каждая подси-
стема относительно автономна, но все они взаи-
модействуют и оказывают влияние друг на друга 
по горизонтальным и вертикальным направлени-
ям. Как показывает литературный анализ состоя-
ния проблемы, являющейся предметом нашего 
исследования, содержательное и функциональное 
насыщение подсистем находится на разном, часто 
недостаточном, уровне. 

Сырьевая подсистема включает химические, 
физические, механические, биологические свой-

ства используемых ресурсов. Полнота использова-
ния сырья — важнейшая проблема современно-
сти. Потери природного ресурса для строитель-
ной отрасли на каждой стадии — добыча, транс-
портировка, складирование, подготовка к исполь-
зованию (обогащение, дробление, отсев, дозиров-
ка и др.) — достигают сегодня 5–25 %. Особое ме-
сто в сырьевой подсистеме может занимать техно-
генное вторичное сырье — отходы производства и 
потребления. Утилизация таких отходов в дорож-
ном строительстве — важнейшая задача совре-
менности. 

Подсистема процессов объединяет разнообраз-
ные по физико-химической сущности химические 
превращения и физические явления, которые яв-
ляются определяющими на каждой стадии техно-
логической цепочки. Их последовательность, а так-
же условия реализации (температурные режимы, 
продолжительность и другие параметры) обеспе-
чивают требуемое качество дорожной одежды. 

Подсистема механизмов обеспечивает обору-
дование (устройства, аппараты, машины), с по-
мощью которых реализуется технология, выбран-
ная для данного объекта дорожного строительства 
или его реконструкции. 

Подсистема управления в нашей схеме пред-
полагает строгое соблюдение научно обоснован-
ных технологических режимов, контроль, мони-
торинг. Эти функции выполняют инженер-
технолог (или группа таких специалистов), глав-
ный инженер. Ключевая фигура на реальном 
производстве — специалист, владеющий как узко-
специальными профессиональными, так и меж-
дисциплинарными знаниями, универсальными 
(метапредметными) компетенциями, что позволя-
ет ему легко ориентироваться в решении посто-
янно возникающих проблем, как правило, не 
имеющих стандартных решений. Важно, чтобы 
стремление к оптимизации и минимизации затрат 
в рамках менеджмента не привело к нарушениям 
в технологии и, как следствие, к ухудшению каче-
ства автомобильной дороги. Рассел Акофф спра-
ведливо отмечал, что эффективное управление — 
это управление взаимодействиями, а не отдель-
ными действиями [9]. Из этого утверждения сле-
дует, что устранение сложившихся в дорожном 
строительстве недостатков требует не только тех-
нического переоснащения, но и перестройки 
структуры, процессов, требований к сырьевым 
материалам, автоматизации и т. д. 

Экологическая, социальная и экономическая 
подсистемы оказывают существенное влияние на 
вышеперечисленные орудия, формы и средства. 
Две первые фактически формулируют социаль-
ный заказ общества на удовлетворение потребно-
стей в комфортной, доступной, безопасной среде 
обитания. Экономическая подсистема испытывает 

36



Issues of social-economic development of Siberia. V.N. Lukashevich et al. Construction, operation ... 2020 № 3. p. 34-39 

сегодня серьезные затруднения, наблюдается 
диспропорция в дорожно-строительной сфере 
разных регионов страны. Строительство, рекон-
струкция и эксплуатация федеральных трасс, 
прежде всего — новых, стратегически важных 
объектов, обеспечивается достаточным финанси-
рованием со стороны государства, есть примеры 
государственно-частного партнерства [10], опыт 
первых платных автомобильных дорог или их 
участков (например, на скоростной магистрали 
Москва — Санкт-Петербург). В то же время, на 

депрессивных территориях, удаленных от круп-
ных промышленных центров, причем как в евро-
пейской, так и в азиатской части России, местные 
бюджеты не позволяют вкладывать необходимые 
материальные и нематериальные ресурсы в до-
рожное строительство. Минимально возможные 
денежные средства направляются только на ямоч-
ный ремонт, устранение критических ситуаций, 
но не на инновации, способные коренным обра-
зом изменить состояние транспортно-дорожной 
сети региона. 

Основные направления инноваций для создания долговечных дорожных одежд 

Новые подходы 
в дорожном строительстве 

Характеристика инноваций по направлениям, 
примеры реализации 

Источники 
информа-

ции 

Создание и внедрение инноваций, обес-
печивающих повышение качества стро-
ительных материалов 

Улучшение технических характеристик дорожных 
конструкций путем армирования земляного полот-
на и асфальтобетона (использование геосеток, по-
лимеров), модифицирования битума и т. д. 

[11–14] 

Широкое внедрение новых дорожно-
строительных технологий  

Стабилизация грунта, замена привозных строитель-
ных материалов на местные, замена асфальтобетон-
ных покрытий на более дешевые и долговечные це-
ментобетонные; автоматизация дорожного строи-
тельства 

[15–17] 

Ускорение решения организационных, 
правовых, территориальных вопросов 
строительства и ремонта дорог в контек-
сте с новыми приоритетами финанси-
рования строительства и реконструкции 
дорог 

Увеличение финансирования дорожного хозяйства. 
Обновление парка машин и механизмов мощными 
и высокопроизводительными машинами 

[15–17] 

Приоритетность инноваций, направ-
ленных на повышение безопасности 
движения, экологической безопасности, 
снижения негативного воздействия на 
окружающую среду 

Совершенствование нормативно-правовой базы, 
инструментов для ее исполнения для обеспечения 
безопасности дорожного движения и повышения 
эффективности природоохранных мероприятий. 
Активизация внедрения технологий, предусматри-
вающих использование отходов в дорожном строи-
тельстве 

[16–22] 

Подготовка высококвалифицированных 
специалистов, способных к реализации 
новейших технологий  

Переоснащение специализированных кафедр вузов 
и лабораторий техникумов современным оборудо-
ванием для обучения студентов на высоком уровне 
развития дорожной науки и техники 

[23] 

Активизация НИР и ОКР по созданию 
нематериальных активов — конкуренто-
способной отечественной научно-
технической продукции (запатентован-
ных технологий и оборудования) 

Формирование информационной инфраструктуры 
для дорожно-строительной отрасли. Создание и 
развитие банков данных по дорожному хозяйству. 
Разработка IT-технологий проектирования и сопро-
вождения дорожных работ 

[24; 25] 

Расширение источников финансирова-
ния дорожного хозяйства на основе кон-
цессионных соглашений на строитель-
ство и эксплуатацию дорог 

Совершенствование механизмов государственно-
частного партнерства 

[15] 

Управление дорогами на основе опыта 
государственной компании «Российские 
автомобильные дороги» 

Устранение территориальных диспропорций в до-
рожно-транспортном комплексе. Распространение 
современных эффективных технологий строитель-
ства, ремонта и эксплуатации дорог 

[26; 27] 

Создание условий для роста числа само-
регулируемых организаций, готовых 
гарантировать высокое качество дорож-
ных одежд в процессе эксплуатации 

Гармонизация нормативной базы дорожного строи-
тельства (технических регламентов, национальных 
стандартов и др.). Оказание поддержки малому и 
среднему бизнесу. 
Помощь по внедрению современных методов проек-
тирования, ремонта и содержания дорог 

[15] 
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К примеру, объем и состав мероприятий в рам-
ках инженерных изысканий фактически опреде-
ляют заказчик или сам инвестор. При этом количе-
ство отобранных проб и необходимых лаборатор-
ных испытаний не рассматривается в качестве ба-
зового этапа для дальнейшего планирования, про-
ектирования и реализации строительных работ. 
Заказчиком устанавливается цена изысканий. Зача-
стую этой суммы недостаточно для обеспечения 
требуемых нормативно-технической документаци-
ей объемов работ. Как следствие — среди органи-
заций, участвующих в конкурсах на рынке изыска-
ний, появляются и успешно функционируют ор-
ганизации (фирмы-однодневки, всевозможные 
ООО), которые не имеют собственной лаборатор-
ной базы, не заключают договоры с аккредитован-
ными лабораториями, а вместо реального опреде-
ления механических и деформационных характе-
ристик проб грунтов на объекте используют уста-
ревшие справочные данные, взятые из отчетов 
прошлых лет или СНиП. 

Обобщая вышесказанное и анализируя акту-
альные публикации, посвященные инновациям в 
дорожном строительстве, можно в кратком виде 
выделить основные направления устойчивого 
развития отрасли, представленные в таблице. 

Охарактеризованные в таблице основные 
направления инноваций, направленные на созда-
ние долговечных дорожных одежд, объединены 
триадой «надежность, качество, безопасность». 
Каждое из направлений важно само по себе. Од-
нако только одновременная их реализация позво-
лит коренным образом изменить сложившуюся 
ситуацию, когда за многие годы упадка в дорож-
ном хозяйстве тормозится экономическое разви-
тие страны в целом и Сибири в частности. 

В отношении финансового обеспечения стро-
ительства / реконструкции автомобильных дорог 
как объектов крупномасштабного и долгосрочно-
го государственного инвестирования отметим 

следующее. Несмотря на осознание чрезвычайной 
важности расширения и модернизации дорожно-
транспортной сети, особенно в азиатской части 
страны, для ее социального и экономического 
развития бюджетирование продолжает оставаться 
проблемной сферой. Сохраняются дефицитное 
финансирование строительства АД, малоэффек-
тивная система распределения средств и разме-
щения государственных (а также муниципальных) 
заказов на строительство АД, что в итоге влечет за 
собой строительство дорог с отступлением от тех-
нологических регламентов. Слабо учитывается 
проблема выделения необходимых средств на це-
ли не только на перспективно-долгосрочные 
(строительство, реконструкция), но также и акту-
ально-краткосрочные (ремонт, содержание АД). 

Ежегодная сумма потерь, связанных с недоста-
точным развитием дорожной сети и ее низким 
техническим состоянием, оценивается в проекте 
«Основы концепции реформирования дорожного 
хозяйства Российской Федерации» [28] в 550–600 
млрд р., что превышает 3 % ВВП России. В этом 
документе в качестве стратегических задач обо-
значены: 

– формирование современной системы пла-
нирования на основе совершенствования деятель-
ности в системе управления дорожными органи-
зациями; 

– повышение эффективности использования
финансовых и материальных ресурсов благодаря 
программно-целевому подходу; 

– развитие сети мониторинга и совершенство-
вание системы контроля в дорожно-транспортной 
отрасли. 

Итоги 2019 и первой половины уходящего 2020 
гг. показывают реальные успехи в текущей дорож-
ной деятельности на территории региона, создают 
предпосылки для оптимистичного сценария устой-
чивого эколого-социально-экономического разви-
тия дорожно-транспортной системы страны. 
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