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ПРОГНОЗНО-МЕТОДИЧЕСКИЙ ПОДХОД В ИННОВАЦИОННОМ РАЗВИТИИ МТК-2 НА ТЕРРИТОРИИ СВЕРДЛОВСКОЙ ОБЛАСТИ
FORECASTING AND METHODICAL APPROACH TO THE INNOVATIVE DEVELOPMENT OF ITC-2 IN THE SVERDLOVSK REGION
Аннотация. При продлении МТК-2 до Екатеринбурга возникла проблема несоответствия дорожной сети Свердловской области требованиям МТК-2. Предложен прогнозно-методический подход, позволяющий проследить эффективность проекта на этапах его жизненного цикла.
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Abstract. When extending the ITC-2 to Yekaterinburg mismatch problem of road network requirements of the Sverdlovsk region ITC-2. We propose a predictive-methodological approach that allows to track the effectiveness of the project on the stages of its life cycle.
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В Российской Федерации, как и в других экономиках АТЭС, транспорт является одной из крупнейших базовых отраслей экономики, важнейшей составной частью производственной инфраструктуры. Сегодня в транспортном хозяйстве страны занято порядка 3,3 млн человек. Здесь ежегодно создается до 6% ВВП страны [1]. 
В наше время для полноценного развития Российской Федерации и стабилизации ее положения в мировой экономике необходимы международные транспортные перевозки, способствующие активному росту экономической, военной, промышленной, демографической и продовольственной сторон жизни населения, обеспечивая при этом активное развитие инфраструктуры. Необходимость формирования международных транспортных коридоров возникла именно тогда, когда международные транспортные перевозки стали приобретать достаточно крупные масштабы.
 Основными причинами, вследствие которых формирование международных коридоров является необходимостью можно назвать следующие: 

– согласованность в развитии всей транспортной инфраструктуры страны; 

– оптимизация процесса перевозок для улучшения качества, а также снижения издержек в результативной стоимости доставляемых товаров; 

–  создание благоприятных условий для снижения стоимости внутренних перевозок;
–  обеспечение высокого качества дорог, необходимого для безопасности движения; 
– освоение новых территорий; 

–  улучшение транспортной доступности отдаленных участков страны.
В основу системы МТК на территории РФ входит три паневропейских транспортных  коридора  (№ I, № II и № XI), два евроазиатских коридора («Север – Юг», «Транссиб») и Северный морской путь (рис. 1).
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Рис. 1. Основные направления транспортных коридоров [2]
Особую роль в экономической успешности страны играет  2-й коридор. Целью  его создания является согласованное развитие транспортной инфраструктуры в Европе. Второй коридор должен обеспечить более полноценную связь между Востоком и Западом. С целью создания  наиболее привлекательных условий для перевозки грузов между Европой и странами Азиатско-Тихоокеанского региона, Правительством Российской Федерации было принято решение о  продлении  МТК-2 до Екатеринбурга и соединения с Транссибирской магистралью [2]. Но в настоящее время остро стоит проблема несоответствия дорожной сети Свердловской области требованиям МТК-2 к качеству транспортной инфраструктуры, кроме того, российские дороги попали в число самых худших – по рейтингу Всемирного экономического форума Россия по качеству дорог занимает лишь 136 место в списке из 144 стран [3, 4].  Для решения этих и других проблем, связанных с дорожным хозяйством, необходим  новый инновационный подход к организации транспортно-технологической системы Свердловской области. Одним из таких подходов является прогнозно-методический, позволяющий проследить эффективность проекта на этапах его жизненного цикла (рис. 2). 
[image: image2.png]Ay

8 2 30

6 12 15 1 4
‘ ‘\
T — BpeMs SKCIUTyaTalmH 06BEKTA IOPOKHOTO X03AHCTBa; 2 — HSHOC IOKPBITHA;
4 —~ KpHTHMECKT YDOBEHB H3HOCA TIOKPBITHA, COOTBETCTBYIOMTHI OTKA3Y O5BEKTA IODORKHOTO

XOSHCTBA B PAGOTE; mummmmm — YPOBEHS HIHOCA TOKPBITHA TIPH CTO SKCILTYATAITHH T10 ATSTEPHATHBEOMY
‘BAPHTAHTY; = — YPOBEHH H3HOCA TIOKPEITHA IIPH €T0 SKCIUTYATAIIHH 110 6A30BOMY BapHAHTY





Рис. 2. Имитационная модель жизненного цикла (ЖЦ) эксплуатации участка автодороги, искусственного сооружения, по вариантам технологий: базовый (Б) и альтернативный (А), с применением новых дорожных материалов 
(ПБВ, КМА) [5]
С его помощью рассматривается изменение (увеличение) межремонтного периода на участке автомобильной дороги (искусственного сооружения), где внедряется инновация и определяется ожидаемый экономический эффект (ЭОЖ) от внедрения инновационной технологии (конструкции, материала) по приведенным затратам, а затем рассчитывается ожидаемый срок окупаемости дополнительных инвестиционных затрат на инновационное мероприятие (Ток). Кроме того данный авторский прием был использован в технико-экономических расчетах, выполненных совместно с Уральским филиалом РОСДОРНИИ и УралГИПРОДОРНИИ при обосновании эффективности внедрения полимерно-битумных вяжущих (ПБВ), модификаторов асфальтобетона (КМА КОЛТЕК), и новых геосинтетических материалов (производства компании «ГЕКСА», «Славрос», «Кол- бонд») в условиях дорожного хозяйства Свердловской области и Ханты-Мансийского АО [5].
Екатеринбург считается городом с наибольшим числом ДТП, произошедших по причине плохого дорожного покрытия (рис. 3). Одним из решений этой проблемы может стать применение полимерно-битумных вяжущих (ПБВ) и модификаторов асфальтобетона (КМА), которое позволяет улучшить качество асфальтобетонных покрытий по физико-механическим показателям, сдвигоустойчивости и морозостойкости, что в конечном итоге позволяет увеличить межремонтный период эксплуатации вновь построенных или отремонтированных по новым технологиям участков автомобильных дорог в 2,0–2,5 раза.

Такое увеличение межремонтного периода дает ожидаемый экономический эффект в виде экономии бюджетных средств, направляемых на ремонт автомобильных дорог в сумме от 10 до 40 млн р. на приведенный км и является убедительным обоснованием необходимости применения инновационных дорожных покрытий на основе ПБВ и модифицированной резиновой крошки по типу КМА КОЛТЕК® [5].
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Рис. 3. Дефекты дорожных покрытий [4]

Технико-экономические расчеты эффективности КМА КОЛТЕК® выполнены в 2011 г. отделом НИОКР УралгипродорНИИ (рук. темы НИОКР – д-р экон. наук Кошкаров Е. В.), в текущих ценах, с использованием авторской методики продления межремонтного периода модифицированных покрытий автомобильных дорог в условиях Свердловской области. В качестве исходных данных использованы лабораторные исследования физико-механических свойств образцов модифицированного асфальтобетона, проведенные в лаборатории контроля качества ГКУ СО «Управление автомобильных дорог» и лаборатории асфальтобетонных покрытий ГП «БелдорНИИ» в 2010 – 2011 гг. Результаты расчетов даны в табл. 1.

Таблица 1

Результаты расчета ожидаемого экономического эффекта (Эож ) от применения асфальтобетонных  покрытий,  модифицированных  КМА  КОЛТЕК®, по  данным  института  УралГИПРОДОРНИИ,  полученных  на  основе лабораторных испытаний и опытного внедрения
(на стадиях ОИС и ОПС НИОКР) [5]
	№ п/п
	Категория автомобильной дороги
	Ширина проезжей части с учетом укрепленной части обочины, м
	Площадь проезжей части на участке, длиной 1 км, м2
	Затраты базового варианта (ЗБ), р.
	Эож2011, р./км

	1
	I
	25,5
	25 500
	69 239 257,5
	36 904 524,2

	2
	II
	9,0
	9 000
	24 437 385,0
	13 025 126,2

	3
	III
	8,0
	8 000
	21 722 120,0
	11 577 889,9

	4
	IV
	7,0
	7 000
	19 006 855,0
	10 130 653,7


Данный метод использован также при технико-экономическом обосновании применения инновационной продукции в проектах строительства, реконструкции и ремонта автомобильных и горнорудных (карьерных) дорог на территории Свердловской области, принят за основу при предварительной количественной оценке ожидаемого экономического эффекта (Эож) в ГКУ СО «Управление автомобильных дорог».

Общий алгоритм оценки эффективности инновационных дорожных проектов (ИДП), на стадиях ОИС и ОПС при организации НИОКР, проектирования, опытных работ и мониторинга опытных участков представлен на рис. 4.

[image: image4.emf]
Рис. 4. Оценка эффективности ИДП в процессе организации производства на транспорте (в дорожной отрасли) [5]
Если предложенной методикой оценки эффективности дорожных инноваций воспользоваться при продлении МТК-2 до Екатеринбурга, то можно достаточно эффективно и экономически целесообразно увеличить не только качество дорожной инфраструктуры, но и межремонтный период эксплуатации автомобильной дороги. В настоящий момент данная методика была использована при обосновании регионального проекта производства ПБВ и катионных битумных эмульсий на Сухоложской битумно-эмульсионной базе.
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