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К  ОЦЕНКЕ  ЭФФЕКТИВНОСТИ  ИНВЕСТИЦИОННЫХ  ПРОЕКТОВ  

ТРАНСПОРТНОГО  СТРОИТЕЛЬСТВА 

S.V. Iudin 

ON  EFFICACY  ESTIMATION  OF  THE  CAPITAL  INVESTMENT  

PROJECTS  IN  TRANSPORT  CONSTRUCTION   

Рассматриваются вопросы учета мероприятий пассивной безопасности в оценках экономической 

эффективности транспортного строительства в сфере дорожного хозяйства и дорожной деятельности. 

Анализируется проблема транспортной инфраструктуры, связанная с большими потерями народно-

хозяйственного комплекса вследствие порчи грузов, повреждений транспортных средств, причинения 

вреда жизни и здоровью участникам движения от дорожно-транспортных происшествий. Приводятся 

методики учета ущерба до и после наступления дорожно-транспортного происшествия. Предлагается 

разработанная методика оценки ущерба инвестиционного проекта дорожного хозяйства.  
ТРАНСПОРТНОЕ СТРОИТЕЛЬСТВО; ПАССИВНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ; ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ЭФФЕКТИВ-

НОСТЬ; ДОРОЖНОЕ ОГРАЖДЕНИЕ; ИНВЕСТИЦИОННЫЙ ПРОЕКТ. 

Considered are the issues of the passive safety provisions estimated as to the transport construction 

economic efficacy in the area of road facilities and road activities. Analyzed is the problem of road infrastructure 

associated with large losses of the public economic complex due to deterioration of goods, damaged vehicles and 

progressive traffic accidents casualties rates. Provided are the damage estimation methods before and after the 

accident. Proposed is the elaborated technique of the damage estimation of road facilities investment project. 
TRANSPORT CONSTRUCTION; PASSIVE SAFETY; ECONOMIC EFFICIENCY; ROAD FENCE; INVESTMENT 

PROJECT. 

 
По причине проблемной ситуации, сло-

жившейся в сфере транспортного строитель-

ства из-за значительного для людей и техники 

ущерба, связанного с последствиями дорож-

но-транспортных происшествий (ДТП), воз-

никает необходимость в развитии сущест-

вующих оценок экономической эффективно-

сти с учетом мероприятий пассивной безо-

пасности проектируемых и эксплуатируемых 

дорог. Несмотря на благоприятные тенденции 

в работе отдельных видов транспорта, транс-

портная система не в полной мере отвечает 

существующим потребностям и перспективам 

развития. Следует учитывать, что актуаль-

ность дальнейшего совершенствования мето-

дик эффективности инвестиционных проек-

тов (ИП) транспортного строительства под-

черкивается устаревающими рекомендациями, 

руководящими документами, а также недоста-

точностью публикаций в данной области ис-

следований применительно к современным 

условиям стохастических процессов. 

Существующие оценки экономической 

эффективности относительно критерия по-

вышения эффективности путем снижения 

ущерба от ДТП, а также действующая в этой 

области нормативно-методическая база Ро-

савтодор не отвечает современным экономи-

ческим условиям и не учитывает стохастиче-

скую природу настоящих социально-эконо-

мических факторов. Так, отечественные мето-

дики учета потерь народного хозяйства от 

ДТП (ВСН 3-69, ВСН 3-81) основаны на 

принципах плановой экономики и соответст-

вующих закономерностях роста национально-

го дохода. Поэтому заложенные в них зако-

номерности и способы расчета требуют кор-

ректировки, соответствующей современным 

экономическим отношениям. Указания по 

определению экономической эффективности 

капитальных вложений в строительство и ре-

конструкцию автомобильных дорог ВСН 21-83 

рекомендуют весь процесс обоснования инве-

стиций свести к определению коэффициента 
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экономической эффективности путем сопос-

тавления суммарной годовой величины эко-

номического эффекта от использования авто-

мобильной дороги и величины капитальных 

вложений. Указания не учитывают инфляцию 

и корректировку на риск. При этом документ 

не содержит методических рекомендаций по 

оценке экономической эффективности с уче-

том мероприятий пассивной безопасности 

дорожного движения [9]. 

Методические рекомендации для оценки 

ИП № ВК 477 от 21.06.1999 г. (2-я редакция) 

позволяют оценить экономическую эффек-

тивность для принятия решения о вложениях 

инвесторами [5]. Но заинтересованным в ре-

зультатах ИП может быть более широкий круг 

участников. Ведь кроме самих инвесторов в 

реализации ИП, как правило, задействованы 

опытно-конструкторские, проектные органи-

зации, заводы-изготовители. Особенно ярко 

это проявляется при внедрении инновацион-

ных элементов дороги. При инновациях (но-

вовведениях) период, в пределах которого 

происходят единовременные затраты и дохо-

ды, занимают больше времени, чем инвести-

ции [10]. Длительность данных проектов так-

же не учитывается рекомендациями. Реализа-

ция нововведений своей конечной целью ста-

вит достижение лучших эффектов или резуль-

татов при их сравнении с аналогами. 

Разработанные на основе 2-й редакции 

указанных рекомендаций методические ука-

зания 2008 г. (3-я редакция) уточняют оцен-

ки экономической эффективности, но также 

недостаточны.  

Современное транспортное строительство 

ориентировано на создание и развитие объ-

ектов транспортной инфраструктуры, вклю-

чающей дороги и их элементы (различные 

ограждения, дорожные столбики, опоры на-

ружного освещения и т. д.). Сегодня в 

транспортном строительстве существуют 

проблемные ситуации, которые обусловлены 

недостаточным обеспечением пассивной 

безопасности движения, в том числе на 

вновь создаваемых и на эксплуатируемых ав-

томобильных дорогах. Задачу повышения 

пассивной безопасности дорожного движе-

ния следует считать одной из важнейших, 

требующей незамедлительного решения, так 

как общество несет не только большие мате-

риальные потери, но и невосполнимый 

ущерб от травматизма и гибели участников 

ДТП. В этих условиях особую актуальность в 

оценках эффективности инвестиционных 

проектов транспортного строительства при-

обретают вопросы улучшения условий дви-

жения без привлечения значительных объе-

мов капиталовложений, материалов, техники.  

Актуальность данной проблемы подчер-

кивается в Постановлении Правительства РФ 

№ 864 от 03.10.2013 г. [1]. Среди целей и за-

дач этой целевой федеральной программы 

отмечается сокращение смертности от ДТП к 

2020 г. на 8 тыс. чел. (28,82 %), по сравне-

нию с 2012 г. В период реализации програм-

мы планируется проведение мероприятий по 

сокращению влияния наиболее весомых фак-

торов, вызывающих аварийность на автомо-

бильных дорогах.  

Целесообразность учета размеров потерь, а 

следовательно, и оценка рисков ДТП обосно-

вываются статистическими данными. Согласно 

данным статистического учета, имеется нега-

тивная тенденция к возрастанию количества 

ДТП и пострадавших в них людей [5]. Приве-

денные в таблице данные наглядно показыва-

ют, что, например, если на российских авто-

мобильных дорогах в 2000 г. число погибших и 

раненых составляло 209 тыс. чел., то в 2009 г. 

эта величина возросла до 283,1 тыс. чел. 

Только в Санкт-Петербурге за 6 месяцев 

2014 г. произошло 3704 ДТП. Это на 3,6 % 

больше, чем за предыдущий период 2013 г. 

При этом 168 чел. погибло, ранено 4589 

(больше, чем в 2013 г., на 6 %) [16].  

Дорожно-транспортные происшествия и численность пострадавших на автомобильном транспорте в России 

Показатели 2000 2005 2006 2007 2008 2009

Число ДТП на дорогах и улицах, тыс. 157,6 223,3 229,1 233,8 218,3 203,6

Число погибших в ДТП, тыс. чел. 29,6 34,0 32,7 33,3 29,9 26,1

Ранено в ДТП, тыс. чел. 179,4 274,9 285,4 292,2 270,9 257,0
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Статистические данные подтверждают 
тенденцию к возрастанию потерь в транс-
портной отрасли и подчеркивают актуаль-
ность совершенствования оценок эффектив-
ности транспортного строительства перед 
принятием управленческого решения о 
строительстве или реконструкции автомо-
бильной дороги и ее инфраструктуры. 

Постановка задач научного исследования. 
Дорожное хозяйство само не создает транс-
портной продукции, удовлетворяющей по-
требностям народного хозяйства и населе-
ния. Результатом его производственной дея-
тельности является совокупность дорожных 
условий, обеспечивающих должную работу 
транспортной инфраструктуры, которые мо-
гут оцениваться техническим состоянием ав-
томобильных дорог и их элементов.  

В постановке задач специфический ха-
рактер продукции дорожного хозяйства за-
трудняет обобщенную оценку повышения 
эффективности общественного производства 
путем сопоставления объема произведенной 
продукции с затратами, использованными 
ресурсами или с полученной прибылью. 
Обобщенная оценка эффективности дорож-
ного хозяйства возможна на основе опреде-
ления экономического эффекта от потребле-
ния продукции данной отрасли в процессе 
движения автомобилей по дорогам. Величина 
этого эффекта зависит как от качества самой 
продукции, так и от меры ее потребления. 

Определению мероприятий по организа-
ции дорожного движения, включая проекти-
рование и строительство элементов транс-
портной инфраструктуры, должно предшест-
вовать их тщательное технико-экономическое 
обоснование. Здесь требуется проведение де-
тального и систематического анализа причин 
ДТП на отдельных участках, задержек транс-
порта, участников движения, который позво-
лит найти обоснованное решение при выбо-
ре обустройства дорог, что улучшит условия 
движения с наименьшими затратами и мак-
симальной безопасностью. Необходимость в 
технико-экономическом обосновании возни-
кает всегда, когда требуется определить эко-
номическую эффективность инвестиций.  

В данном исследовании рассматриваются 
следующие задачи: 
 — проблемы транспортного строительства, 
связанные с безопасностью дорожного хо-
зяйства; 

 — актуальность дальнейшего развития науч-
но-методического аппарата оценки ИП; 
 — уточнение структурно-логической схемы 
построения модели расчета экономической 
эффективности; 
 — изучение существующего методического 
аппарата оценки инвестиций в транспортное 
строительство; 
 — разработка уточненной методики оценки 
социально-экономической эффективности ав-
томобильных дорог и их элементов в расчетах 
прогнозирования потерь вследствие ущерба 
для транспортных средств, перевозимых грузов 
и вреда для участников движения в результате 
ДТП (включая участки платных дорог). 

Развитие методики оценок объектов транс-
портного строительства в инвестиционных про-
ектах транспортного строительства. Транс-
портное строительство — это отрасль строи-
тельства, осуществляющая сооружение и ре-
конструкцию объектов железнодорожного, 
автомобильного, водного, воздушного, тру-
бопроводного транспорта; включает в себя 
строительство земляного полотна железных и 
автомобильных дорог, верхнего строения пу-
ти, устройств электрификации, автоматики и 
телемеханики железных дорог, дорожных и 
аэродромных покрытий, мостов, тоннелей и 
метрополитенов, причалов в морских и реч-
ных портах, каналов, магистральных нефте- 
и газопроводов, вокзалов, депо, служебно-
технических и других транспортных зданий. 

Объект транспортного строительства 
включает инфраструктуру входящих в него 
элементов. Транспортная инфраструктура 
представляет собой технологический ком-
плекс, который может включать железнодо-
рожные и автомобильные дороги, тоннели, 
мосты, вокзалы, а также другие сооружения, 
обеспечивающие их функционирование. 
В свою очередь, каждый из этих комплексов 
образует систему входящих в него элементов 
(для автомобильных дорог — это опоры ос-
вещения, сигнальные столбики, знаки, раз-
личные ограждающие конструкции), проек-
тированию и строительству которых должна 
предшествовать оценка ИП.  

Инвестиционным проектом объекта транс-
портного строительства называется комплекс-
ный план мероприятий, направленных на 
создание нового или модернизацию дейст-
вующего производства товаров и (или) услуг 
транспортной инфраструктуры с целью дос-
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тижения стратегических целей предприятием, 
получения экономического и (или) социаль-
ного эффекта. 

Основные принципы оценки эффектив-

ности ИП [3]: 

 эффект = результаты — затраты; 

 эффективность = результаты / затраты. 

При оценке социально-экономической 

эффективности ИП следует оценивать на всей 

протяженности жизненного цикла инвести-

ций. Это позволит определять узкие места 

ИП и принимать обоснованные решения. 

Как видим из рис. 1, первоначально ин-

вестиции имеют отрицательный эффект. За-

тем наступает момент их окупаемости, после 

которого денежные поступления развиваются 

нарастающим итогом до своего максималь-

ного значения. Весь цикл характеризуется 

экономическим сроком жизни инвестиций. 

В масштабах отрасли очень сложно оце-

нить социально-экономическую (обществен-

ную) эффективность от внедрения конкрет-

ных результатов современных технологий, 

техники, отдельных элементов транспортного 

строительства без применения достоверных 

математических моделей. 

Структурно-логическая схема построения 

моделей расчета экономической эффективно-

сти при внедрении результатов научно-

исследовательской деятельности в транспорт-

ное строительство представлена в виде рис. 2. 

Предлагаемая структурно-логическая схе-

ма построения модели расчета экономиче-

ской эффективности учитывает совокупные 

затраты, связанные с разработкой и реализа-

цией ИП, а также анализирует данные не-

скольких сопоставимых проектов. По наше-

му мнению, данная модель способна учиты-

вать затраты, исходя из потребностей пред-

приятий транспортного строительства на 

всем жизненном цикле научно-исследова-

тельской разработки (НИР). 

Проектированию и производству объек-

тов транспортной инфраструктуры должна 

предшествовать оценка экономической эф-

фективности входящих в нее элементов. В 

оценках экономической эффективности 

транспортную инфраструктуру следует оце-

нивать с учетом мероприятий пассивной 

безопасности, включающих в себя определе-

ние состава, технических показателей дорог, 

а также используемых материалов и техноло-

гий отдельных их элементов.   
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Экономический срок жизни инвестиций 

 

Рис. 1. Жизненный цикл инвестиций 
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Рис. 2. Структурно-логическая схема построения модели расчета экономической эффективности 

 
Пассивная безопасность означает свойства 

объекта транспортной инфраструктуры предот-

вращать или снижать тяжесть ущерба участни-

ков движения в случаях, когда водитель не име-

ет возможности предотвратить происшествие.  

Под пассивной безопасностью автомо-

бильных дорог подразумевают меры, направ-

ленные на снижение тяжести последствий 

ДТП, возникших при наезде на препятствия, 

расположенные на обочинах, откосах насыпей 

или в полосе отвода дороги, а также при съез-

де транспортных средств с обочины или пере-

сечении разделительной полосы магистрали. 

Условия пассивной безопасности необходимо 

учитывать в оценках ИП объектов транспорт-

ного строительства для принятия обоснован-

ных решений по капитальным вложениям. 

При сравнительной оценке вариантов ИП 

предпочтение отдается эффекту с макси-

мальным значением. При этом следует учи-

тывать и существенные последствия от реа-

лизации проекта [4]. В нашем случае рас-

сматривается сокращение потерь в транс-

портном строительстве при ДТП. 

Дорожно-транспортным происшествием 
называется происшествие, возникшее в процес-
се движения механических транспортных 
средств и повлекшее за собой гибель или телес-
ный вред участников движения, повреждение 

транспортных средств, порчу грузов или иной 
материальный ущерб.  

Методика оценок обоснования инвестиций 

с учетом обеспечения ущерба на автомобиль-

ных дорогах заключается в подготовке исход-

ных данных, вычислении на каждом участке 

частных коэффициентов аварийности [8], оп-

ределении текущих и единовременных затрат 

на каждый шаг расчетного периода, определе-

нии выгод от строительства, расчете динами-

ческих показателей, а также в оценке проекта 

в условиях неопределенности и риска. 

Частные коэффициенты учитывают веро-

ятность наступления рискового события таки-

ми параметрами транспортной инфраструкту-

ры, как конфигурация дороги, ее ширина, ка-

чество покрытия, интенсивность движения, 

наличие определенных ограждающих конст-

рукций: 

 Кит = К1 К2 К3 ... Кn .  (1) 

Частные коэффициенты от К1 до Кn уста-

навливаются по статистическим данным, 

учитывают влияние интенсивности движения 

и элементов плана, продольного и попереч-

ного профилей дороги, придорожной инфра-

структуры.  

Прогнозируемые и фактические потери 

вследствие порчи грузов, повреждений транс-

портных средств, причинения вреда жизни 

Внедряемый в транспортное строительство результат

Профили результата Критерии эффективности внедрения результата

Макет экспериментального изделия. 
Методические рекомендации и указания. 
Конструкторская документация. 
Патент, товарный знак 

Инновационный результат с коммерческим эффектом. 
Экономический эффект (экономия финансовых и ма-
териальных ресурсов). 
Социальный эффект (снижение ДТП и их последствий)

Затраты на выполнение НИР и внедрение результатов научно-исследовательской деятельности 

Математическая модель расчета экономической эффективности и внедрение результатов  
в транспортное строительство 



 
 

176 

Научно-технические ведомости СПбГПУ. Экономические науки № 6(209) 2014 

и здоровью участникам движения от ДТП в 

оценках экономической эффективности необ-

ходимо учитывать для обоснованного инве-

стирования в объекты транспортного строи-

тельства.  

Научно-методические нормативы и реко-

мендации должны быть адаптированы к по-

стоянно меняющимся факторам рыночной 

экономики. Например, в полосе отвода до-

рожного полотна появляются новые сервис-

ные предприятия и платные дороги. Здесь 

необходимо учитывать такие важнейшие по-

казатели транспортной отрасли, как интен-

сивность движения, грузооборот и скорость 

транспортируемых грузов. 

Экономическую оценку эффекта платной 

дороги можно определить по формуле [6] 

 Эs = Ээ р + Эу д г + Эвр + Эб , (2) 

где Ээ р — экономия затрат на эксплуатацию 

транспортного средства при проезде по плат-

ному дорожному объекту, по сравнению с 

альтернативным проездом; Эу д г — экономия 

от ускорения доставки грузов; Эвр — экономия 

от сокращения времени нахождения в пути; 

Эб — экономия от снижения рисков ДТП. 

Примечательно, что наряду с прогнозиро-

ванием ущерба до наступления неблагоприят-

ного события (ДТП) существует возможность 

оценки ущерба для перевозимых грузов, 

транспортных средств и участников движения 

после его наступления. Например, сущест-

вующая методика оценки и расчета нормати-

вов социально-экономического ущерба от 

ДТП Р 03112199-0502-00 позволяет оценить 

последствия ущерба как для участников дви-

жения, так и для транспортных средств и пе-

ревозимых грузов [2]. Она разработана в рам-

ках реализации федеральной целевой про-

граммы «Повышение безопасности дорожного 

движения в России» и может быть использо-

вана для оценки эффективности мероприя-

тий, при расчете денежного выражения по-

терь общества в результате порчи грузов, по-

вреждений транспортных средств и постра-

давших участников движения. 

Общий ущерб По от ДТП с пострадавши-

ми определяется по формуле 

 По = Пс + Пб + Пи п р + Пи р + Пр + Пд,  (3) 

где Пс — потери, связанные с гибелью людей, 

имевших семью; Пб — потери, связанные с 

гибелью людей без семьи; Пи п р — потери, 

связанные с получением пострадавшими ин-

валидности, лишившей полностью их трудо-

способности; Пи р — потери, связанные с по-

лучением пострадавшими инвалидности, час-

тично лишившей их трудоспособности; Пр — 

потери, связанные с временной нетрудоспо-

собностью; Пд — потери, связанные с гибе-

лью детей. 

Ущерб в результате гибели и ранения лю-

дей составляет самую значительную часть 

ущерба от ДТП и включает в себя следую-

щие социально-экономические параметры: 

 — экономические потери из-за выбытия че-

ловека из сферы производства; 

 — социально-экономические потери госу-

дарства при выплате пенсий по инвалидно-

сти и по случаю потери кормильца, а также 

при оплате лечения в больницах и времен-

ной нетрудоспособности; 

 — социально-экономические потери из-за 

гибели детей. 

Величина годового ущерба от поврежде-

ния автотранспортных средств и грузов рас-

считывается по формуле 

 ущ
1 1 1 1

С C ,
zwn x

ikl iq
i k l q

c
   

 
   
     (4) 

где Сущ — величина годового ущерба от повре-

ждений автотранспортных средств и грузов в 

ДТП, руб.; n — количество поврежденных 

транспортных средств (ТС); w — число видов 

поврежденных ТС; z — число видов состав-

ляющих потерь от повреждения ТС; х — число 

видов составляющих потерь от повреждения 

груза; Сikl — величина ущерба владельца ТС от 

повреждения в ДТП i-го транспортного сред-
ства k-го вида, по l-й составляющей потерь, 
руб.; Сiq — величина ущерба владельца груза 

по q-му виду составляющей потерь груза при 
повреждении i-го числа ТС, руб. 

По нашему мнению, общественную эф-

фективность от использования платной ав-

томобильной дороги при оценке ИП можно 

вычислять по следующей формуле: 

 Эs = Ээ р + Эу д г + Эвр — По — Сущ Ки т Птр,  (5) 

где Птр — коэффициент, учитывающий поправ-

ку на преобладающий вид транспортных 

средств для определенного участка автомо-

бильной дороги (грузовой, легковой, автобусы).  
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Если из данной формулы исключить зна-

чение Ээ р, можно вычислить общественную 

эффективность для участка обычной (бес-

платной) автомобильной дороги и ее инфра-

структуры. 

Научная новизна исследования отражена 

в следующих результатах: 

 — определены особенности и факторы раз-

вития объектов транспортного строительства; 

 — выявлен механизм дорожно-транспорт-

ных происшествий в рамках организации ме-

роприятий пассивной безопасности; 

 — сформулирована структурно-логическая 

схема построения модели оценки экономи-

ческой эффективности;  

 — обоснована целесообразность развития 

методических подходов оценки экономиче-

ской эффективности автомобильных дорог и 

их элементов в условиях риска и неопреде-

ленности; 

 — разработана методика оценки инвестици-

онно-строительных проектов транспортного 

строительства (включая участки платных до-

рог и их инфраструктуры) с учетом потерь 

народного хозяйства, связанных с ущербом 

для транспортных средств, перевозимых гру-

зов и вредом для участников движения в ре-

зультате ДТП. 

Практическая значимость данного иссле-

дования состоит в том, что разработанные 

методические положения ориентированы на 

рост эффективности деятельности и повы-

шения качества работы предприятий транс-

портного строительства. В результате забла-

говременной и точной оценки инвестицион-

но-строительных проектов предполагается 

снижение потерь народного хозяйства при 

строительстве и эксплуатации элементов 

транспортной инфраструктуры. 

Развитие методик оценки ИП объектов 

транспортного строительства согласуется с 

Постановлением Правительства РФ № 864 от 

03.10.2013 г. [1], где учитывается и повышение 

социально-экономического эффекта. Данный 

эффект выражается в снижении затрат на 

восстановление финансово-материальных 

ресурсов от ДТП, а также в уменьшении 

травматизма и гибели участников движения. 

Примечательно, что общий объем финанси-

рования данной программы составляет 

32 422,872 млн р. Из этой суммы 933,34 млн р. 

выделяется на НИОКР. 
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