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В статье рассматривается понятие дорожного хозяйства, предлагается 
авторское определение, которое наиболее полно раскрывает сущность и роль 
дорожного хозяйства для развития экономики России. Проведен анализ утвер-
жденных приоритетных национальных проектов и выявлено непосредственное 
влияние на их реализацию состояния автодорожной сети. Сформулированы ос-
новные проблемы дорожного хозяйства с целью их скорейшего разрешения, а 
также определена роль отрасли для всей российской экономики. 

 
Дорожное хозяйство России, по определению Федерального дорожного 

агентства Министерства транспорта РФ, представляет собой отрасль материаль-
ного производства, призванная совместно с автомобильным  транспортом наи-
более полно удовлетворять потребности народного хозяйства и населения в ав-
томобильных перевозках. Данное определение, на наш взгляд, не в полной мере 
отражает сущность и роль, которое играет дорожное хозяйство для экономики 
России.  

По нашему мнению, дорожное хозяйство - это отрасль материального про-
изводства, призванная совместно с автомобильным транспортом наиболее полно 
удовлетворять потребности народного хозяйства и населения в автомобильных 
перевозках, поддержания обороноспособности государства,  увеличения внут-
реннего валового продукта и реализации приоритетных национальных проектов. 

Трудно переоценить важность автомобильных дорог для такого государства, 
как Россия. Автомобильные дороги имеют первостепенное стратегическое зна-
чение в обеспечении безопасности границ нашего государства. Они играют 
ключевую роль в развитии всех направлений и секторов экономики. Достижение 
задач государства по ускорению экономического роста, улучшению жизни насе-
ления, повышению конкурентоспособности отечественных товаров и услуг на-
прямую зависят от состояния и развития сети автомобильных дорог. Поэтому 
необходимо взаимоувязанное развитие экономики и транспортно-дорожного 
комплекса. 

Развитие дорожного хозяйства тесно взаимосвязано с осуществлением утвер-
жденных Президентом России национальных проектов, а также играет важную 
роль в их реализации.  

Начнем с рассмотрения приоритетного национального проекта «Развитие 
Агропромышленного комплекса». Данный проект включает в себя три направле-
ния: первое- рост поставок по системе федерального лизинга племенного скота, 
техники и оборудования для животноводства и совершенствования мер таможен-
но - тарифного регулирования, путем утверждения объемов квот и таможенных 
пошлин на мясо; второе направление - увеличение объема реализации продук-
ции, произведенной крестьянскими (фермерскими) хозяйствами и гражданами, 
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ведущими личное подсобное хозяйство. Реализация третьего направления позво-
лит обеспечить доступным жильем молодых специалистов (или их семей) на се-
ле, создаст условия для формирования эффективного кадрового потенциала аг-
ропромышленного комплекса. 

Особенностью дорожной сети России является ее низкая плотность и неоп-
тимальная конфигурация. Плотность автодорог с твердым покрытием в России 
составляет 5,3 км на одну тысячу жителей, в то время как в США на то же коли-
чество граждан приходится 13 км таких дорог, во Франции - 15 км на одну ты-
сячу жителей.  

Сложно складывается положение с состоянием территориальной составляю-
щей дорожной сети России. Ситуация на сегодняшний день такова, что около 50 
000 мелких и средних сельских населенных пунктов Российской Федерации не 
имеют круглогодичной связи по дорогам с твердым покрытием. А это значит, 
что по запланированным в приоритетном национальном проекте направлениям 
невозможно достичь поставленных целей, поскольку ни подвести технику или 
оборудование, ни реализовать сельхоз продукцию в большинстве регионов Рос-
сии невозможно из-за отсутствия автомобильных дорог.  

Наиболее неблагоприятное положение сложилось в Калужской, Костромской 
и Ярославской областях, где такой связи не имеют более 50% сельских населен-
ных пунктов. Например, данные рисунка 3 говорят о том, что в Костромской об-
ласти 1317 сельских населенных пунктов (48%) не имеют устойчивой авто-
транспортной связи с административным центром, рис.1. 

Автотранспортная ситуация в Костромской области на 
начало 2006 года 
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Рис. 1. Автотранспортная ситуация в Костромской области 

 
Протяженность участков территориальных дорог, соответствующих норма-

тивным требованиям по транспортно- эксплуатационному состоянию, составля-
ет около 24% от общей протяженности сети. Отсутствие подъездов с твердым 
покрытием к мелким и отдаленным сельским населенным пунктам обуславлива-
ет крупные дополнительные затраты на перевозки по грунтовым дорогам, кото-
рые в 3-4 раза выше, чем по дорогам с усовершенствованным покрытием. Про-
тяженность грунтовых дорог к таким населенным пунктам составляет около 220 
тыс. км, движение и подъезд к земельным угодьям по этим дорогам крайне за-
труднены в осеннее - весенний период, что приводит к несвоевременному вы-
полнению посевных, уборочных и других работ, вызывая значительные потери 
сельскохозяйственных предприятий, и делает их убыточными. 
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Данное положение дел приводит к сворачиванию сельскохозяйственного 
производства и оттоку населения, в том числе молодых специалистов из этих ре-
гионов. Поэтому необходимо привести состояние дорог в нормативное состоя-
ние, а также увеличить протяженность автодорожной сети в разы. 

В условиях реализации приоритетного национального проекта «Образова-
ние», цель - повысить качество образования. Одним из его направлений должны 
стать поставки школьных автобусов в сельские территории, а также оснащение 
школ дотационных регионов учебным оборудованием.  

В настоящее время 12 млн. россиян не имеют доступа к транспортной инфра-
структуре, они фактически отрезаны от внешнего мира. Поэтому в этих услови-
ях ставить вопрос качественного образования для построения гражданского об-
щества, эффективной экономики и безопасного государства, преждевременно, 
на первый план выходит сама возможность получения образования. В отдален-
ных населенных пунктах в связи с особыми природно-климатическими усло-
виями большинство детей не могут посещать школы, так как добираться до них 
приходиться несколько километров по непроходимой местности. 

Следовательно, успешная реализация проекта, направленная на обеспечение 
системных изменений по основным направлениям развития образования России, 
а также содействие становлению институтов гражданского общества и современ-
ного образовательного менеджмента невозможно без расширения существующей 
дорожной сети. 

Приоритетный национальный проект «Здоровье», основными целями которо-
го являются укрепление здоровья населения России, снижение уровня заболе-
ваемости, инвалидности, смертности. А неудовлетворительное транспортно-
эксплуатационное состояние многих участков дорог, слабый уровень обустрой-
ства магистральных дорог транспортными развязками, беспорядочный отвод зе-
мель в придорожной полосе местными органами власти под застройку, недоста-
точное количество пересечений в разных уровнях с железными дорогами приво-
дят к существенному уровню аварийности и смертности на автомобильных до-
рогах. 

Данные таблицы 1 показывают, что на дорогах ежегодно гибнет свыше 30 
тысяч человек, что равняется количеству жителей небольшого городка или сель-
ского населенного пункта. 

Таблица 1 
Количество пострадавших в ДТП, человек 

год Количество 
ДТП 

Число погиб-
ших 

Число раненых и получивших 
увечья 

2004  200 000 35 000 250 000 
2005  223 000 33 000  274 000 

 
Ущерб от ДТП составляет в абсолютном выражении около 200 млрд. рублей, 

которых лишается страна, экономика и российские семьи. Материальный ущерб 
от аварий за 2001-2004 годы составил 2% от ВВП. В связи с этим, в 2006 году 
началась реализация федеральной целевой программы по повышению безопас-
ности дорожного движения.  
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Автомобильным дорогам присуща колейность, ямочность (ямочность - раз-
рушение дорожного полотна в силу механического, химического воздействия, 
под влиянием перепад температур и т.п.), занижение обочин, наличие несанк-
ционированных съездов с дорог и прочее. На Камчатке, например, каждый шес-
той мост не соответствует нормативным требованиям, не смотря на то, что дан-
ный район является сейсмически неустойчивым. Дороги Уральского региона на 
80% не соответствуют современным нормам. 1  

В 2005 году Ространснадзором было изучено состояние 176 пограничных 
пунктов пропуска, для которых также характерными являются колейность, 
ямочность, необустроенность соответствующими «карманами», что влияет на 
пропускную способность пунктов. Вследствие чего, если в Европе средняя ско-
рость автотранспорта составляет 900 км/сутки, то в России – только 300 
км/сутки. Причем 80% имеющегося на пунктах оборудования требует замены. В 
итоге, собираемость средств на данном участке составляет 150 млн. рублей в 
год. По расчетам специалистов, при правильной организации работы эта сумма 
могла бы превысить 4 млрд. рублей. 2 

Для реализации национального проекта «Здоровье» необходимо повышать 
качество дорожных работ: Это даст возможность повысить долговечность дорог, 
увеличить межремонтные сроки на 20-30%, следовательно, уменьшить общие 
затраты на ремонт дорог и сберечь жизни сотни людей. 

Таким образом, нынешнее состояние дорожной отрасли препятствует реали-
зации приоритетных национальных проектов в области развития агропромыш-
ленного комплекса, образования, здравоохранения, а именно эти сферы опреде-
ляют качество жизни людей. Направив на решение проблем в дорожной отрасли 
необходимые средства, государство не нарушит при этом баланса основных эко-
номических показателей и не произойдет роста инфляции, что немаловажно и 
является главным при реализации данных проектов. 

Развитие дорог также связано с реализацией таких важных программ, как 
программа по охране окружающей среды, обеспечение безопасности и обороно-
способности страны, развитием экономики и внешнеэкономических связей и пр.  

На дорогах федеральной сети не хватает обходов населенных пунктов. На-
пример, на автомобильной дороге М-10 Москва - Санкт-Петербург около 130 км 
протяженности проложено по улицам городов и сельских поселений с плотной 
исторической застройкой. Пропуск грузового транспорта  осуществляется по 
территориям жилой застройки в Санкт-Петербурге, Вологде, Новосибирске, 
Красноярске, Иркутске, Волгограде и других крупных городах.  

На многих направлениях, особенно в регионах Урала и Сибири, из-за отсут-
ствия достаточно разветвленной сети дорог невозможно переключение транс-
портных потоков в случае необходимости на другие дороги, что вызывает низ-
кую стабильность системы, приводит к перерывам движения в случае неблаго-
приятных погодных условий и чрезвычайных ситуаций. 

                                                
1 Законопроект в УФО/ Российский дорожник// №17 (277) – С.2 
2 Подводим итоги 2005 года// Автомобильные дороги №4 2006  - С.13 
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Промедление с модернизацией международных маршрутов может привести к 
безвозвратной потере транзитной конкурентоспособности российской транс-
портной системы вследствие переключения грузопотоков на другие направле-
ния, проходящие по территории других государств 

Развитие дорожной отрасли затрудняется тем, что дороги России имеют рад 
отличительных особенностей. Особенностью дорог является климат, «переход 
через ноль». Асфальт и основание  дорог не выдерживают перепадов российских 
температур. Другого такого климата нет. В Канаде, например, основная часть 
населения проживает на широте Украины, то есть южнее, чем Россия. В сканди-
навских странах – Швеции, Финляндии, Норвегии – климат холодный, но благо-
даря Гольфстриму нет резких перепад температур. Данные показывают, что рос-
сийские дороги требуют крупных капиталовложений.  

Особенным является и земляное полотно3 в России по сравнению с другими 
странами. Например, в Китае земляное полотно представляет собой весьма вну-
шительный фундамент. Сначала насыпается гравий слоем в 25 см с добавлением 
5% цемента для укрепления, потом еще 25 см гравия уже с 20% цемента и по-
крывается армированным бетоном толщиной 26 см, который затем, как правило, 
защищается еще и асфальтобетоном. Получается конструкция толщиной 76 см. 
В России на федеральной трассе ложится 18 см гравия, на него такой же слой с 
4% укреплением цементом и слой асфальтобетона. Несмотря на кажущуюся до-
роговизну строительства дорог в Китае, они выигрывают за счет: 1- строитель-
ные материалы в два раза дешевле и связано это с государственным контролем 
за ценами, 2- с объявленным в стране приоритетом строительной отрасли, 3- все 
элементы дорожного устройства - ограждение, столбики, стойки знаков уста-
навливают в бетонное основание, что значительно повышает их прочность, 4- 
все откосы укрепляются либо камнем, либо бетоном, вследствие чего грунт не 
ползет и такую дорогу содержать проще, поскольку не требуется дополнитель-
ных затрат на отсыпку и профилировку обочин.4  

Российские дороги рассчитаны на осевую нагрузку автомобилей 6-10 тонн, в 
то время как в странах Западной Европы данный показатель выше и составляет 
11-13 тонн на ось. 5 

С вступлением России в ВТО ситуация начинает только усугубляться.  
Дорожная отрасль является важной стратегической составляющей транс-

портной инфраструктуры России, ее эффективная работа обеспечивает в эконо-
мически развитых странах от 10% до 15% ВВП. На автодороги России ежеднев-
но выходит около 20 миллионов автомобилей. С автомобильными дорогами свя-
зана жизнь практически всех граждан нашей страны.  

                                                
3 Земляное полотно - сооружение, предназначенное для размещения конструктивных слоев 

дорожной одежды и других элементов дороги. Возводится из местных или привозных грунтов 
с обеспечением устойчивости самого земляного полотна, его обочин, откосов и естественных 
подстилающих грунтов. К земляному полотну относят связанные с ним водоотводные соору-
жения: кюветы, канавы, резервы, дренажные устройства и др. 

4 По дороге на Муданцзян // Российский дорожник- №26 (286) – С.5 
5 В. Абрамов. Правительственный час. // Российский дорожник-  №16 (276) –С. 2. 
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Следовательно, достижение задач государства по ускорению экономического 
роста, улучшению жизни населения, повышению конкурентоспособности отече-
ственных товаров и услуг напрямую зависят от состояния и развития сети авто-
мобильных дорог. 

Автомобильные дороги являются важнейшей составляющей транспортной 
инфраструктуры России. На долю автотранспорта приходится 75% объемов пе-
ревозок грузов и 73% внегородских пассажирских перевозок.  

В ближайшие годы емкость рынка международных автоперевозок России 
достигнет 5 млрд. долларов в год. Отечественные перевозчики могли бы освоить 
до 60% этого объема и, следовательно, ежегодно приносить в бюджет страны 
около 800 млн. долларов.6   

На основании данных (см. табл. 2) можно сделать вывод о том, что наиболь-
ший объем международных перевозок грузов приходится на направлении с 
Финляндией. 

Таблица 2 
Состав стран, экспортирующих и импортирующих товары в Россию на авто-

транспорте7    
Экспорт Импорт Страна 

Объем пере-
возок, т. тонн 

Удельный 
вес, % 

Объем пере-
возок, т. тонн 

Удельный 
вес, % 

Финляндия 2978,1 37,6 4417,1 61,2 
Китай  644,6 8,1 354,6 4,9 
Украина  621,4 7,8 287,8 4,0 
Латвия  423,3 5,3 167,4 2,3 
Эстония  364,8 4,6 307,9 4,3 
 
По оценке специалистов, оптимальная доля автомобильного транспорта в 

общем  
объеме перевозок внешнеторговых грузов в России составляет примерно 12%. В 
2010 году его доля может составить около 10%. С учетом изложенного, объем 
международных автомобильных перевозок грузов в России в 2010 году может 
возрасти не менее чем в 1,8-1,9 раза и составит 29-30 млн.т.8  

Коммерческий грузооборот в отраслях транспортного комплекса в 2005 году 
составил 2080,0 млрд. тонно-километров. Необходимо ускорение работ по ре-
конструкции основных маршрутов, включения которых в состав европейской 
сети «Е» и азиатской сети «АН» в течение последнего десятилетия добивалась 
Российская Федерация.9  
                                                

6 Самойлов И.. Остановить транспортную интервенцию //Автомобильный транспорт – 2004. 
– №6. – С.26 

7 Лазарев А.. Автотранспорт в борьбе за импорт // РЖД-Партнер. – 2005. - №3. –С.16 
8 Кротов В. Ресурсы бюджета или пути решения «непопулярных проблем» // Автомобиль-

ные дороги. – 2005. - №1. – С.8 
9 Архипов В. Дороги, не обеспечивающие намеченное экономическое, социальное развитие 

России. Что делать? // Строительная газета- №5 (9860) – С.2  
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Автомобильные дороги не только обеспечат постоянную автотранспортную 
связь между социально-экономическими системами, во многом локальными, но 
должны привести к значительному сокращению транспортных издержек в це-
лом. Это наиболее актуально, так как за годы реформ энергоемкость валового 
внутреннего продукта (ВВП) страны выросла в 1,5 раза, но при этом никак не 
выросли скорости транспортных потоков в хозяйственных системах. Рост ВВП 
произошел не за счет увеличения работы транспорта, а за счет опережающего 
(относительно цен на промышленную и сельскохозяйственную продукцию, за-
работной платы, пенсий и др.) роста тарифов на транспорте.  

Так, например, средняя стоимость внешнеторговых грузов в стране на авто-
мобильном транспорте составила в 2006 году 1440 долларов за 1 т. (в том числе, 
импортных грузов – 1700 долларов, а экспортных – 1130 долларов), в то время 
как на железнодорожном транспорте - 128 долларов, на морском транспорте - 
180 долларов. Это создало угрозу целостности социально- экономического 
единства не только России, но и отдельных ее регионов. 

Целью поддержания такой важной для всей экономики России отрасли, как 
дорожное хозяйство, является то, что она способствует росту устойчивости и 
качества жизни членов гражданского общества. Это достигается в экономике за 
счет решения следующих задач: 
Ø расширения сфер деятельности и усложнения структуры экономики, обес-
печивающей жизнестойкость транспортной инфраструктуры; 
Ø сокращения потерь и упущенной выгоды от бездорожья, увеличения вало-
вого общественного продукта и доходов бюджета за счет сокращения эксплуа-
тационных затрат пользователей дорог. 
В социальной сфере за счет:  
а) повышения жизненного и культурного уровня населения путем удовлетво-

рения  
спроса на автомобильные перевозки, снижения стоимости товаров и услуг, по-
вышения подвижности населения;  
б) снижения социальной напряженности в обществе за счет развертывания об-

щественных работ с созданием дополнительных рабочих мест в дорожном сек-
торе, других областях общественного производства и сфере услуг, с привлече-
нием к этим работам лиц, потерявших работу в других отраслях;  
в) сокращения дорожно-транспортных происшествий и отрицательного воз-

действия на окружающую среду.  
Мировой опыт свидетельствует, что экономический рост невозможен без ус-

коренного развития транспорта, в особенности автомобильного. О благоприят-
ных тенденциях экономического роста в стране можно судить по увеличению 
поступлений налогов и сборов в бюджет Российской Федерации.  

Развитие дорожной сети представляет в современных условиях один из наи-
более высокоэффективных инструментов содействия региональному развитию и 
экономической активности населения, табл.3. 

 
 
 



 8 

Таблица 3 
Протяженность путей сообщения (на конец года; тыс. километров)10  

 1992 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 
Автомобильные 
дороги - всего 

902 940 
 

900 
 

899 
 

898 
 

897 
 

871 
 

900 
 

общего пользова-
ния 

466 539 584 589 593 599 601 600 

ведомственные 436 401 315 310 305 299 271 300 
 
Как видно из данных таблицы, протяженность автомобильных дорог прирас-

тает медленно. За 14 лет (с 1992 по 2006 год) протяженность дорог увеличилась 
всего на 238 тысяч километров, что в современных условиях не удовлетворяет 
потребностям российской экономики. 

Рассмотрим густоту путей сообщения в таблице 4. 
В связи с введением в действие Федерального закона №131-ФЗ «Об общих 

принципах организации местного самоуправления в Российской Федерации» 
значительная часть автомобильных дорог общего пользования должна быть пе-
редана в муниципальную собственность.  

Таблица 4 
Густота путей сообщения (на конец года; километров путей на 1000 квадратных 

километров территории)11 
 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 
Автомобильные дороги 
с твердым покрытием - 
всего 

38,4 43,9 44,2 44,2 44,3 43,6 43,2 

Общего пользования 23,4 28,3 31,2 31,4 31,7 31,9 32,0 
Ведомственные  15,0 15,6 13,0 12,8 12,6 11,7 11,2 

 
К муниципальным дорогам общего пользования должны быть также отнесе-

ны так называемые ведомственные дороги, многие из которых фактически яв-
ляются бесхозными. Существенная часть из них по своим параметрам не может 
быть отнесена ни к одной из категорий в соответствии со строительным норма-
ми и правилами. Их нормальная эксплуатация, особенно с учетом обеспечения 
движения общественного транспорта, не может осуществляться без проведения 
значительных работ по доведению до нормативного уровня. Общая протяжен-
ность муниципальных автомобильных дорог составила свыше 500 000 км. Одна-
ко источники финансирования этих автомобильных дорог не определены.  

Основной проблемой тут стало несоответствие между доходами муници-
пальных районов и их расходными обязательствами по содержанию и ремонту 

                                                
10 Владимирова Н. По материалам федеральной службы государственной статистики; Отве-

чает Росавтодор. //Автомобильные дороги №12 - 2005 год, С.12. 
11 Источник: www.gks.ru 

 

http://www.gks.ru
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автодорог. Субъекты Федерации сдерживают реализацию этой части закона в 
связи с большой вероятностью разрушения дорог из-за отсутствия финансиро-
вания. Другой проблемой является неготовность структур власти на местах к 
новой для них деятельности. Практически ни одна из них не располагает ни дос-
таточным опытом эксплуатации дорог, ни квалифицированными кадрами, ни 
специализированными машинами и механизмами.  

Несмотря на важную роль дорожного хозяйства для всей экономики России, 
в настоящее время оно не готово решать те задачи, которые стоят перед отрас-
лью. Все расходы по содержанию и развитию дорожной инфраструктуры в на-
стоящее время ложатся на бюджет. 

Финансовое обеспечение отрасли существенно отстает от реальных потреб-
ностей. Это подтверждается следующими данными: имеются весьма отдаленные 
от центра регионы, где ни железные дороги, ни авиация, если они имеются в 
них, никогда не заменят самый массовый и доступный автомобильный транс-
порт. Жизнедеятельность огромных 
территорий страны продолжает обеспечиваться за счет Северного завоза грузов, 
ежегодные расходы на который значительно превышают инвестиции на до-
рожное строительство в этих регионах. 

В результате ежегодного сокращения финансового обеспечения дорожного 
хозяйства, сократились объемы дорожных работ, таблица 5. 

Как видно из результатов таблицы ввод в эксплуатацию новых дорог упал до 
2 000 километров. Даже в годы экономического кризиса вводилось в несколько 
раз больше.  

Развитие дорожной сети представляет в современных условиях один из наи-
более высокоэффективных инструментов содействия региональному развитию и 
экономической активности населения. Политика финансирования должна стро-
иться исходя из того, какую роль играет дорожное хозяйство в экономической, 
социальной сфере страны.  

Таблица 5 
Объемы дорожных работ с 1992 - 2005 гг. 12 

 1992 1995 2000 2002 2003 2004 2005 
 Построено автомобиль-
ных дорог общего пользо-
вания, тыс. км 

6,4 7,5 6,6 4,0 2,8 2,2 2,0 

 
Автомобильные дороги не имеют альтернативы при решении многих задач 

ключевых проектов для дальнейшего социально-экономического развития стра-
ны. Согласно расчетам экспертов, для того, чтобы обеспечить потребность эко-
номики и населения нашей страны в автомобильных перевозках, необходима ав-
тодорожная сеть, почти в два с половиной раза больше существующей в на-
стоящее время. Поэтому основной задачей на данном этапе является доведение 

                                                
12 Источник: www.gks.ru 

 

http://www.gks.ru
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состояния существующей дорожной сети до запланированного уровня и к 2011 
году перейти к финансированию по нормативам.  

Таким образом, можно сделать следующие основные выводы: 
Дорожное хозяйство - это отрасль материального производства, призванная 

совместно с автомобильным транспортом наиболее полно удовлетворять по-
требности народного хозяйства и населения в автомобильных перевозках, под-
держания обороноспособности государства,  увеличения внутреннего валового 
продукта и реализации приоритетных национальных проектов. 

Развитие дорожного хозяйства тесно взаимосвязано с осуществлением пред-
ставленных Президентом национальных проектов, таких как «Развитие Агро-
промышленного комплекса», «Образование», «Здоровье», а также с программа-
ми по охране окружающей среды, обеспечению безопасности и обороноспособ-
ности страны, развитием экономики и внешнеэкономических связей и пр.  

Но реализации данных проектов мешают проблемы:  
ü недостаточно развита сеть автодорог. Несколько миллионов граждан 

не имеют круглогодичной связи из-за отсутствия дорог;  
ü в настоящее время наибольшая доля автодорог не удовлетворяют нор-

мативным требованиям (автодороги имеют неудовлетворительное 
транспортно-эксплуатационное состояние), что приводит к несвоевре-
менному выполнению аграрных работ и сворачиванию сельскохозяйст-
венного производства. Эти проблемы возникают, в том числе из-за ряда 
особенностей автодорог;  

ü в связи с введением в действие Федерального закона №131-ФЗ «Об об-
щих принципах организации местного самоуправления в Российской 
Федерации» к муниципальным дорогам общего пользования должны 
быть также отнесены ведомственные дороги, но на лицо несоответствие 
между доходами муниципальных районов и их расходными обязательст-
вами по обслуживанию этих дорог. 

По своему значению, дорожное хозяйство играет огромную роль во всем на-
родном хозяйстве страны. Оно является важной стратегической составляющей 
транспортной инфраструктуры России. Автомобильные дороги имеют перво-
степенное стратегическое значение в обеспечении безопасности границ нашего 
государства. Они играют ключевую роль в развитии всех направлений и секто-
ров экономики. Достижение задач государства по ускорению экономического 
роста, улучшению жизни населения, повышению конкурентоспособности отече-
ственных товаров и услуг напрямую зависят от состояния автомобильных дорог. 
Поэтому необходимо взаимоувязанное развитие экономики и дорожного хозяй-
ства.  

Государство в настоящее время берет на себя полную ответственность за со-
стояние дорожного хозяйства, поскольку расходы на содержание, ремонт, ре-
конструкцию и строительство покрываются из бюджета. При всех обязанностях 
поддержания отрасли, сейчас она находиться на грани выживания, а необходимо 
видеть реальный прирост сети автодорог, важно сокращать количество населен-
ных пунктов не имеющих связи с внешним миром. Несмотря на тот факт, что 
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государство не справляется, еще не созданы полноценные условия для реально-
го притока инвестиций в отрасль для стабилизации ситуации.  
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