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Развитие дорожной отрасли и стабильное функ-
ционирование транспортной инфраструктуры имеет 
первостепенное значение для экономики любой стра-
ны, особенно такой огромной по территории, как Рос-
сия. Надежная сеть автомобильных дорог необходи-
ма для обеспечения круглогодичной и непрерывной 
связи между отраслями, регионами, странами, в том 
числе и в качестве связующего звена между другими 
видами транспорта (морским, речным, железнодо-
рожным, авиационным). Однако современное автодо-
рожное хозяйство России на протяжении многих лет 
характеризуется значительной отсталостью от требо-
ваний транспортного процесса и, как следствие, явля-
ется фактором, сдерживающим развитие экономики. 

Основной проблемой дорожной отрасли в России 
можно считать недостаток финансирования, кото-
рый особенно проявился после упразднения в начале 
2000-х годов системы дорожных фондов. При ранее 
существовавшей системе дорожных фондов ежегод-
ное строительство дорог составляло 6–7 тыс. киломе-
тров в год, а с упразднением – сократилось до 2 тыс. 
километров [1].

Для решения проблемы по инициативе Минтран-
са России с 2010 года постепенно началось возрожде-
ние дорожных фондов: в бюджетный кодекс Россий-
ской Федерации и ряд других законодательных актов 
были внесены соответствующие изменения [2]. Феде-
ральный дорожный фонд начал работать в 2011 году, 
через год вести свою деятельность начали региональ-
ные фонды. Дорожная сеть местного значения силь-
нее всего страдала от дефицита финансирования, но 
теперь и у муниципалитетов имеется стабильный ре-
сурс для содержания своих дорог – с 2014 года работу 
начали муниципальные дорожные фонды, средства 
из которых должны направляться на финансирование 
дорог местного значения. 

Основным источником наполнения дорожных 
фондов определены акцизы на автомобильное топли-
во, а также установлена возможность привлечения 
значительного количества неналоговых источников. 
С созданием дорожных фондов был узаконен по-
рядок перехода неизрасходованных в текущем году 
средств на следующий год, появилась возможность 
прогнозирования объемов финансирования работ на 
длительный период, способствующая ритмичной ра-
боте и внедрению современных технологий.

Возрождение дорожных фондов позволило значи-
тельно улучшить финансирование дорожной отрасли, 
расходы дорожного хозяйства существенно увеличи-
лись. В первый год использования дорожных фон-
дов финансирование выросло почти в два раза: рас-
ходы консолидированного бюджета РФ на дорожное 
хозяйство в 2012 году подскочили на федеральном 
уровне сразу на 41,7 % [3]. Впрочем, расходы кон-
солидированного бюджета РФ в 2013 году выросли 
всего на 11,3 % в сравнении с 2012 годом и составили 
480,7 млрд рублей (рисунок).

Расходы консолидированного бюджета РФ на дорожное хозяйство

На региональном уровне результат оказался схожим. 
Однако восстановление федеральных и региональных 
дорожных фондов дало яркий, но, по сути, разовый 
эффект. Объемов региональных дорожных фондов все 
равно не хватает, к тому же некоторые субъекты РФ 
используют полученные средства не по назначению. 
Основные источники пополнения дорожных фондов 
в последние годы не показывают существенной поло-
жительной динамики [4], что ведет к недостаточности 
объемов дорожного фонда в целом по стране.

Дорожные фонды в муниципальных образовани-
ях в этом году только начали работать, но уже можно 
выделить основные проблемы. Первые результаты 
работы говорят о том, что уже в начале года деньги 
муниципальных дорожных фондов заканчиваются. 
Представители муниципалитетов объясняют, что 
в начале года приходится раздавать долги за предыду-
щий год, но при оплате кредиторской задолженности, 
а также затратах на зимнее содержание местных до-
рог в скромном дорожном фонде остается лишь 30 % 
от общей суммы муниципальных средств, которые 
нужно распределить на оставшиеся месяцы. Это го-
ворит о том, что необходимо искать дополнительные 
ресурсы на софинансирование муниципальной до-
рожной деятельности из региональных и федераль-
ных бюджетных средств.

С 2014 года десятая часть от получаемых субъек-
том РФ акцизов, должна распределяться между муни-
ципальными дорожными фондами согласно протяжен-
ности автомобильных дорог местного значения. Но 
достоверных статистических данных о протяженности 
муниципальных дорог нет, а большая доля дорог не 
оформлена в собственность. В связи с этим необходи-
мо упростить процедуру оформления прав собствен-
ности на автомобильные муниципальные дороги. 

Действующие нормативы финансирования ремон-
та и содержания автодорог рассчитаны для идеальных 
дорог, не учитывая многолетнее отсутствие ремонта, 
значительное превышение фактической интенсивности 
движения над расчетной, последствия несанкциониро-
ванной езды тяжеловесных грузовиков по дорогам, не 
предназначенным для такой нагрузки. В итоге необхо-
димо провести уточнение способа распределения му-
ниципальных средств дорожных фондов, учитывая не 
только протяжённость дорог, но и беря в расчёт иные 
факторы: категорию дороги, количество полос, тип по-
крытия, иные технические характеристики.

Несмотря на все возникающие проблемы дорожно-
го хозяйства, возрождение дорожных фондов на трех 
уровнях позволило установить общий порядок форми-
рования и использования средств дорожной отрасли, 
а также улучшить результаты строительства дорог. Роль 
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дорожных фондов в России растет, однако при дей-
ствующей в стране системе финансирования не удов-
летворяются возрастающие потребности дорожного 
хозяйства, а также существуют ограничения в изъятии 
средств у пользователей дорог на эти цели. Поэтому не-
обходим экономический механизм, при котором автодо-
рожные предприятия: во-первых, имели бы устойчивый 
источник покрытия своих расходов, во-вторых, владель-
цы автотранспорта отчисляли бы средства на строитель-
ство дорог в зависимости от степени их использования 
и в-третьих, существовала система контроля за расходо-
ванием средств в дорожном хозяйстве.

Для решения проблемы дорожно-строительной 
отрасли можно воспользоваться опытом зарубежных 
стран с высоким уровнем автомобилизации. С уче-
том особенностей экономики и сложившейся системы 
управления в каждой стране существует своя система 
финансирования дорожного хозяйства [5]. Например, 
в японии в дорожный фонд поступает налог на сжи-
женный нефтяной газ, на Украине дорожный фонд ис-
пользует таможенные сборы за импорт автомобилей. 
В США в цену бензина включены транспортные на-
логовые сборы, которые уплачиваются американскими 
налогоплательщиками прямо на заправках при покуп-
ке горючего. С каждого залитого в бензобак галлона 
топлива идут отчисления в федеральный дорожный 
фонд и бюджет штата, в котором заправился автовла-
делец, за счет чего осуществляется строительство до-
рожной инфраструктуры в различных штатах [6].

Решением проблем финансирования строитель-
ства, содержания и эксплуатации автодорог в России 
может стать установление автоматической взаимос-
вязи размеров платежей со степенью потребления до-
рог и обеспечение охвата всех пользователей дорог. 
Для этого предлагается установить налог на топливо, 
который может обеспечить формирование дорожно-
го фонда на федеральном, региональном и местном 
уровне. Преимуществом данного предложения явля-
ется то, что аккумулирование и перераспределение 
средств осуществляется в тех регионах, где непо-
средственно осуществляются автоперевозки и проис-
ходит потребление дороги. Таким образом, остается 
устранить все существующие недостатки в системе 
дорожных фондов, эффективно использовать сред-
ства, а также создать систему контроля за качеством 
работ, ведь проведение реконструкции или строитель-
ство новой дороги открывает новые возможности для 
экономического и социального развития конкретной 
территории и страны в целом.
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Доля собственных доходов в суммарном объеме до-
ходов консолидированного бюджета является одним из 
важнейших макроэкономических показателей. Объемы 
собственных доходов регионов принимаются в расчет 
при определении размеров дотаций в бюджеты субъек-
тов РФ. Показатель отражает динамику развития регио-
на, позволяет проанализировать темпы экономического 
развития региона, на его основании наглядно отобража-
ется уровень жизни людей в субъекте федерации [1].

целью исследования было стремление отразить 
долю собственных доходов в консолидированном 
бюджете Камчатского края и долю НДФЛ в собствен-
ных доходах в 2013 году. 

Данный показатель имеет очень важное значение 
для субъекта федерации. Наличие достаточной вели-
чины собственных средств позволяет региону созда-
вать дополнительные условия для территориального 
развития. 

Камчатский край начиная с 2009 г. занимает по-
следнее место среди регионов Дальнего Востока, 
в 2013 году ситуация не изменилась. Доля собственных 
средств в общем объеме бюджета в анализируемом пе-
риоде составляет около 40 % (в 2013 году – около 35 %), 
при среднем значении показателя в ДВФО около 60 % 
(в 2013 году – более 80 %). Общероссийский и дальне-
восточный показатели, также существенно выше по-
казателя, демонстрируемого Камчатским краем.

таблица 1
Камчатский край в сравнении с ДВФО

Регион Консолидиро-
ванный бюд-
жет (млн.р.)

Налоговые 
и неналоговые 
доходы (млн.р)

НДФЛ 
(млн.р)

Доля налоговых и ненало-
говых доходов в консоли-

дированном бюджете (в %)

Доля НДФЛ в нало-
говых и неналого-
вых доходах (в %)

Камчатский край 58 543 20 650 12 836 35,27 62,15
Республика Саха (якутия) 153 845 81 023 25 398 52,66 31,34
Приморский край 96 657 75 048 33 788 77,64 45,02
Амурская область 75 717 35 653 14 624 47,08 41,01
Сахалинская область 95 182 85 084 17 840 89,39 20,96
Чукотский автономный 
округ

18 327 12 922 4 122 70,5 31,89

Хабаровский край 106 710 72 148 31 102 67,61 43,1
Магаданская область 27 591 14 994 6 743 54,34 44,97
Еврейская автономная об-
ласть

13 968 5 554 2 541 39,76 45,75

ДВФО 464 561 403 080 148 997 86,76 36,96


