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РЕФЕРАТ
Цель статьи — анализ состояния автомобильной региональной дорожной сети Россий-
ской Федерации, выявление основных факторов, влияющих на него в зависимости от 
федерального округа. В последнее время положение в области ремонта и строитель-
ства региональных дорог стало улучшаться благодаря принятию национального про-
екта «Безопасные и качественные автомобильные дороги», однако состояние регио-
нальных дорог остается неудовлетворительным — около половины всех региональных 
дорог не отвечают нормативным требованиям. Необходимо на основе анализа сети 
региональных дорог принять решение об инвестировании того или иного дорожного 
объекта. В статье рассматривается взаимосвязь таких факторов, как процент регио-
нальных автомобильных дорог, не соответствующих нормативным требованиям, и ин-
дивидуальный рейтинг уровня жизни. Также поднимается вопрос о выявлении наиболее 
проблемных мест в региональной дорожной сети на основании методов математической 
статистики, построении зависимостей доли плохих региональных дорог от протяжен-
ности федеральных дорог, от дорожно-климатической зоны, от валового регионально-
го продукта на душу населения, от численности населения, от плотности дорожной 
сети и других факторов. Основные методы исследования — корреляционный и регрес-
сионный анализ. В результате исследования проведен статистический анализ качества 
сети автомобильных дорог регионального значения по федеральным округам РФ за 
2007–2022 гг., выявлены основные закономерности и зависимости процента дорог, не 
соответствующих нормативным требованиям, от плотности дорожной сети, валового 
регионального продукта, от дорожно-климатической зоны. Получены выводы о том, 
что на данный момент состояние автомобильных дорог регионального значения и ва-
ловой региональный продукт — слабо коррелированные величины. И, напротив, со-
стояние региональных дорог сильно коррелирует с индексом качества жизни в реги-
оне и протяженностью федеральных дорог. В первом случае имеется сильная положи-
тельная корреляция, во втором — сильная отрицательная.

Ключевые слова: региональная дорожная сеть, корреляционная зависимость, регресси-
онная модель, инвестиции, валовой региональный продукт
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ABSTRACT
The purpose of the article is to analyze the regional road network of the Russian Federation, 
to identify the main factors affecting its condition depending on the federal district. Recently, 
investments have improved the situation in the field of repair and construction of regional 
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roads, but the condition of regional roads remains unsatisfactory — about half of all regional 
roads do not meet regulatory requirements. Based on the analysis of the regional road network, 
it is necessary to make a decision on the investment of a particular road facility. The article 
examines the relationship between factors such as the percentage of regional highways that 
do not meet regulatory requirements and the individual rating of the standard of living. The 
question is also raised about identifying the most problematic places in the regional road 
network based on mathematical statistics methods, building dependencies of the share of bad 
regional roads on the length of federal roads, on the road climate zone, on the gross re-
gional product per capita, on population, on the density of the road network and other factors. 
The main research methods are correlation and regression analysis. As a result of the study, 
a statistical analysis of the quality of the highway network of regional significance in the fed-
eral districts of the Russian Federation for 2007–2022 was carried out, the main patterns and 
dependencies of the percentage of roads that do not meet regulatory requirements on the 
density of the road network, gross regional product, and road climate zone were revealed. 
Conclusions are obtained that at the moment the state of regional highways and the gross 
regional product are poorly correlated values. On the contrary, the condition of regional roads 
strongly correlates with the index of quality of life in the region and the length of federal roads. 
In the first case, there is a strong positive correlation, in the second — a strong negative one.

Keywords: regional road network, correlation dependence, regression model, investments, 
gross regional product

For citing: Polyanskaya S. V., Ulzetueva D. D. Analysis of the State of Highways of Regional 
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Введение

Состояние автомобильных дорог является важным фактором развития экономики 
[7; 17]. Высокие плотность и качество дорожной сети улучшает количество, качество 
и разнообразие потребления, которое является основным экономическим драйве-
ром [24]. Однако практика выделения бюджетных средств на ремонт автомобиль-
ных дорог регионального и местного значения по остаточному принципу в начале 
этого столетия привела к резкому сокращению их финансирования во всех субъ-
ектах Российской Федерации. В результате износ таких дорог достиг критических 
отметок. Поскольку доля автомобильных дорог регионального и местного значения 
составляет более 96% от протяженности всех автомобильных дорог в нашей стра-
не, то последствиями такой политики стала низкая пропускная способность всей 
автодорожной сети в целом, увеличение себестоимости автомобильных перевозок 
и расхода горючего, быстрый износ транспортных средств [11]. По подсчетам не-
которых экономистов потери от такой политики составили 3% ВВП страны [15].

Просчитать эффект от вложений в развитие автодорожной сети иногда крайне 
сложно, так как при этом задействуются самые разные отрасли экономики, так же, 
как и ущерб от плохого состояния автомобильных дорог. В разных сферах эконо-
мики затраты на автомобильные перевозки разные, но в любом случае они суще-
ственные [13; 23]. Например, в сельском хозяйстве доля транспортных расходов 
крайне высока. Она составляет в среднем около половины всех затрат. Поэтому 
в сельскохозяйственной отрасли повышение экономической эффективности пере-
возок напрямую связано с улучшением качества дорог [12].

Основная часть дорог Российской Федерации — это дороги регионального и мест-
ного значения. По данным с сайта Федеральной службы государственной статисти-
ки (https://rosstat.gov.ru/statistics/transport) их протяженность составляет соответ-
ственно, 567 и 1120 тыс. км. Автомобильные дороги федерального значения общей 
протяженностью 64,423 тыс. км составляют лишь 3,7% от всей протяженности дорог 
Российской Федерации и благодаря принимаемым мерам и своевременному фи-
нансированию находятся в удовлетворительном состоянии. Кроме того, на ремонт 
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федеральных трасс поступают все деньги, собранные в системе взимания платы за 
грузоперевозки «Платон», которая вступила в силу в 2015 г. На июль 2023 г. 73% 
автомобильных дорог федерального значения соответствовали нормативным требо-
ваниям (по данным с сайта https://rosstat.gov.ru/statistics/transport).

Этот показатель за последние три года снизился на 13% из-за перевода части 
автомобильных дорог регионального значения в категорию дорог федерального 
значения. Региональные дороги — это, в основном, дороги третьей и четвертой 
категорий. Согласно нормативным документам, для поддержания нормального со-
стояния ремонт таких дорог необходимо проводить каждые шесть лет, а капиталь-
ный ремонт — через каждые двенадцать лет. Однако в течение почти 13 лет вплоть 
до 2019 г. выполнялось всего около 15% ремонтных работ от ежегодной норма-
тивной потребности [14]. Такое несвоевременное выполнение дорожных работ 
увеличивало в дальнейшем стоимость их обслуживания в 1,5–3 раза, что вело 
к удорожанию доставки товаров [15]. Таким образом, финансирование дорожных 
работ должно быть постоянным и рассматриваться как мощный инструмент со-
циального и экономического развития страны [1; 7; 8; 9]. Кроме того, инвестици-
онная привлекательность региона напрямую зависит от состояния автомобильных 
дорог [3; 10; 27].

В последние годы проблема плохого состояния региональных дорог начала ре-
шаться. В 2019 г. был принят национальный проект «Безопасные и качественные 
автомобильные дороги», целью которого было создание современной и надежной 
транспортной инфраструктуры [6]. В 2021 г. был утвержден обновленный паспорт 
данного проекта, который стал называться «Безопасные качественные дороги» [21]. 
Одной из основных целей данного проекта является увеличение доли автомобиль-
ных дорог регионального значения, соответствующих нормативным требованиям, 
в их общей протяженности не менее чем до 60% (относительно их протяженности 
по состоянию на 31 декабря 2017 г.), а также увеличение доли автомобильных до-
рог в крупнейших городах, соответствующих нормативным требованиям, в их общей 
протяженности до 85% [2].

При тотальном недофинансировании дорожной отрасли стоит проблема выяв-
ления наиболее проблемных мест, требующих первостепенного реагирования. 
Сильные различия в развитии отдельных регионов, характерные для большинства 
стран мира, присутствуют и в Российской Федерации. Поэтому важной задачей 
государственного управления является устранение таких региональных диспро-
порций [25; 26]. Для оценки эффективности инфраструктурных дорожных проектов 
было предложено несколько подходов. Один из них основан на построении грави-
тационной модели, широко используемой в экономике, в этой модели вычисляют-
ся коэффициенты экономического притяжения между областными центрами и опре-
деляется оптимальная дорожная сеть. Такой подход был предложен несколькими 
авторами [19; 22]. Однако проблема использования данного метода состоит в том, 
что его можно использовать лишь локально, поскольку предпосылками построения 
такой модели являются: однородность пространства; возможность измерения пред-
почтения при выборе территории и наличие конкурирующих территорий (городов).

Материалы и методы

Чтобы выявить наиболее проблемные места в дорожной сети, необходим ее каче-
ственный и количественный анализ. В данной статье исследуется состояние авто-
мобильных дорог регионального значения Российской Федерации, проводится 
сравнение их состояния в разных федеральных округах. В [16] была показана за-
висимость между развитием автодорожной сети и уровнем производства в странах 
с высоким уровнем производства ВВП. При этом из этой схемы выбивается Индия 
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с очень высокой плотностью дорог, но низким качеством покрытия. Также был 
сделан вывод о том, что показатели общей протяженности автомобильных дорог 
в километрах зависят от уровня производства ВВП на территории стран с высо-
кими его показателями, не всегда пропорциональны в странах со средними по-
казателями и не имеют такой зависимости в странах с низкими показателями ВВП. 
Поэтому при анализе автодорожной сети важно рассматривать не только протяжен-
ность, плотность, климатические условия, обеспеченность автодорогами, но и ее 
качество.

Критерием качества автомобильных региональных дорог была выбрана доля до-
рог, не отвечающих нормативным требованиям (называемая в дальнейшем «долей 
плохих дорог»). Рассмотрим взаимосвязь некоторых из этих факторов и попро-
буем построить зависимости между ними. Основные методы исследования — это 
методы математической статистики, в частности, корреляционно-регрессионный 
анализ.

Результаты

Рассмотрим динамику изменения доли плохих дорог Российской Федерации с 2007 
по 2022 г. (рис. 1).

Уравнение регрессии, наилучшим образом описывающее данную зависимость, 
имеет вид:
 y = –0,0711x2 + 285,45x – 286 439.

Ошибка аппроксимации составляет 1,1%, коэффициент детерминации равен 
0,967. Уравнение регрессии значимо в целом. Точечная оценка прогноза процента 

Рис. 1. Процент автомобильных региональных дорог РФ, не соответствующих нормативу 
(2007–2022 гг.)

Fig. 1. Percentage of regional roads of the Russian Federation that do not comply  
with the standard (2007–2022)

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosavtodor.gov.ru
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региональных дорог, не соответствующих нормативу, на 2024 г. составляют 43,85%, 
на 2026 г. — 37,6%. Доверительные интервалы, построенные для доверительной 
вероятности 0,05, составляют соответственно [41,8; 45,9] для 2024 г. и [35,2; 
40,0] для 2026 г. Таким образом, если темпы строительства, ремонта и реконструк-
ции региональных дорог сохранятся, то с вероятностью 0,95 доля региональных 
дорог, соответствующих нормативам, поднимется до 55% к 2024 г. и до 60% к 
2026 г.

Однако в разных федеральных округах доля региональных и местных дорог, не 
соответствующих нормативам, сильно отличается. По данным за 2022 г. можно 
построить графики средних значений доли плохих дорог для каждого федерально-
го округа, по которым можно оценить медиану, дисперсию, асимметрию в данных, 
выявить выбросы (рис. 2).

Чтобы провести дисперсионный анализ, необходимо проверить условие, что 
дисперсии во всех 8 группах равны. По построенным графикам можно предполо-
жить, что разброс значений относительно средних для региональных дорог разных 
федеральных округов существенно не отличается, для местных же дорог наблю-
дается существенное отличие. Для проверки на равенство дисперсий в разных 
группах можно использовать тест Бартлетта, тест Левена или тест Брауна — Фор-
сайта. Нулевая гипотеза Н0 состоит в том, что все дисперсии 8 групп равны, аль-
тернативная гипотеза Н1 состоит в том, что различаются по крайней мере две. 
Проведенный тест Бартлетта для разных федеральных округов для значений 2022 г. 
на уровне значимости 0,05 показал для местных дорог p-value = 0,001111 и для 
региональных дорог p-value = 0,0553. То есть у нас нет достаточных доказательств 
того, что эти восемь групп имеют разные дисперсии в случае региональных дорог, 
и нет достаточных доказательств того, что эти восемь групп имеют одинаковые 
дисперсии в случае местных дорог. Таким образом, гипотеза о равенстве диспер-
сий доли региональных дорог, не соответствующих нормативу, в разных федераль-
ных округах принимается. Аналогичная гипотеза для местных дорог отвергается на 
уровне значимости 0,05. При этом выборочные средние доли «плохих» региональ-
ных и местных дорог в 2022 г. равны, соответственно, 49,15%. Основные показа-
тели за 2007 и 2022 гг. приведены в табл. 1.

Рис. 2. Процент региональных дорог, не соответствующих нормативу,  
в зависимости от федерального округа (2022 г.)

Fig. 2. The percentage of regional roads that do not comply with the standard,  
depending on the federal district (2022)

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosavtodor.gov.ru
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Худшие региональные дороги были отмечены в Чукотском автономном округе (в 
2007 г.) и в Архангельской области (в 2022 г.), худшие местные — в Архангельской 
области (в 2007 и в 2022 гг.). Лучшие региональные дороги отмечались в Кеме-
ровской области (в 2007 г.) и в Ханты-Мансийском автономном округе (в 2022 г.), 
лучшие местные — в Псковской области (в 2007 г.) и в Челябинской области (в 
2022 г.). При анализе статистики по Центральному федеральному округу Москва 
была исключена из статистического анализа из-за значительного ее отрыва от 
других регионов. Доля региональных дорог Москвы, не соответствующих норма-
тивам, составляет 2,4%, что почти в 20 раз меньше соответствующего среднего 
показателя в других субъектах Российской Федерации. Поэтому включение Москвы 
в общую статистику сильно искажает статистику по регионам и не показывает ис-
тинной ситуации по остальным регионам этого округа.

Поскольку гипотеза о равенстве дисперсий доли плохих региональных дорог 
подтверждается, можно провести однофакторный дисперсионный анализ для дан-
ной переменной. Для местных дорог данный тест неприменим, так как имеются 
различия в значениях дисперсий для местных дорог в разных федеральных округах. 
Тест Стьюдента на равенство средних показывает статистическую значимость раз-
личий между средними значениями доли плохих региональных дорог в разных 
федеральных округах на уровне значимости 0,05. Можно сделать вывод о том, что 
наблюдаются существенные различия в качестве региональных дорог в зависимо-
сти от федерального округа.

Сравним, как менялось состояние региональных дорог с 2007 по 2022 г. в за-
висимости от федерального округа (рис. 3).

Можно разбить все федеральные округа на четыре кластера по качеству реги-
ональных дорог. Первый кластер — это Северо-Кавказский федеральный округ 
с лучшими региональными дорогами, второй кластер — это Сибирский, Уральский 
и Южный федеральные округа. Третий кластер — это Центральный федеральный 
округ и четвертый — это Северо-Западный, Дальневосточный и Приморский фе-
деральные округа, в которых региональные дороги находятся в худшем состоянии. 
Для сравнения проведен такой же анализ для автомобильных дорог местного 
значения. По качеству местных дорог все федеральные округа разбиваются на три 
кластера. Первый кластер — это Северо-Кавказский, Южный и Уральский феде-

Таблица 1
Сравнение основных статистических показателей доли региональных и местных 

дорог, не соответствующих нормативным требованиям в 2007 и 2022 гг.
Table 1. Comparison of the main statistical indicators of the share of regional  
and local roads that do not meet regulatory requirements in 2007 and 2022 

Дороги Минимум
1-й квар-

тиль
Медиана

Выбороч-
ное 

среднее

3-й квар-
тиль

Максимум

Региональные­
(2007­ г.)

11,00 48,30 62,45 56,31 74,88 86,00

Местные­
(2007­ г.)

0,50 42,25 67,80 62,36 75,50 93,00

Региональные­
(2022­ г.)

17,20 41,73 50,55 49,15 58,85 75,40

Местные­
(2022­ г.)

3,07 34,05 47,76 47,41 61,29 93,62

И с т о ч н и к: составлено авторами.
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ральные округа с лучшими дорогами местного значения. Во второй кластер по-
падают Центральный, Приморский и Сибирский федеральные округа, в третий — 
Северо-Западный и Дальневосточный, в которых дороги местного значения на-
ходятся в худшем состоянии.

Для анализа состояния автомобильных региональных дорог в зависимости от 
регионов построим диаграмму «ящик с усами» для всех федеральных округов 
(рис. 4).

Наблюдается только единственный аномальный регион в ЮФО с очень плохими 
дорогами регионального значения — это республика Калмыкия. Самая большая ва-
риация в данных по региональным дорогам приходится на Сибирский федеральный 
округу — стандартное отклонение s равно 17, коэффициент вариации n, определя-
емый как отношение стандартного отклонением к выборочному среднему = 0,3. При 
этом выборочное среднее x , стандартное отклонение s и коэффициент вариации n 
находятся по известным формулам

 
( )2

1 1
x

x �;� � ; � �
1 x

n n

i ii i
x x s

s
n n

= =
−

= = ν =
−

∑ ∑
.

Сравнительный анализ был сделан и для автомобильных дорог местного значе-
ния за 2007–2022 гг. Наиболее сильная вариация отмечается для местных дорог 
Северо-Западного федерального округа — стандартное отклонение s равно 28,73, 
коэффициент вариации = 0,53.

Рис. 3. Средние значения процента региональных дорог, не соответствующих  
нормативным требованиям, 2007–2022 гг.

Fig. 3. Average values of the percentage of regional roads that do not meet regulatory 
requirements, 2007–2022
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Рассмотрим зависимость состояния дорог регионального значения от такого 
фактора, как климатическая зона. Территория Российской Федерации делится на 
пять дорожно-климатических зон, поэтому на строительство дорог в разных фе-
деральных округах и областях закладывается разная стоимость. Коэффициенты 
перехода от цен базового района (Московской области) к уровню средних цен 
федеральных округов Российской Федерации представлены на рис. 5. При этом 
дороже всего строительство дорог обходится в Дальневосточном федеральном 
округе (в Чукотском автономном округе коэффициент перехода составляет 2,35), 
дешевле всего — в Центральном федеральном округе (в Ярославской области 
коэффициент перехода составляет 0,83).

Коэффициент корреляции между состоянием региональных дорог и дорожно-
климатической зоной также меняется в зависимости от округа [28]. По данным на 
2007 и 2022 гг. получены результаты, приведенные в табл. 2.

Однако при проверке на значимость коэффициента корреляции только коэффи-
циент корреляции для Южного федерального округа в 2007 г. значимо отличается 
от 0. Таким образом, зависимость между дорожно-климатической зоной и долей 
региональных дорог, не соответствующих нормативам, не подтверждается.

Отметим, что состояние региональных дорог сильно влияет на качество жизни 
в регионах [18; 20]. Коэффициент корреляции между процентом региональных до-
рог, не соответствующих нормативам, и баллом в рейтинге регионов по качеству 
жизни — довольно высокий. Рейтинговое агентство «РИА Рейтинг» медиагруппы 
МИА «Россия сегодня» ежегодно формирует рейтинг российских регионов по уров-
ню жизни. Такой рейтинг основывается на 67 показателях, которые объединены 
в 11 групп. Он характеризует все основные социально-экономические условия про-
живания1. В частности, по Центральному федеральному округу коэффициент кор-
реляции между этими двумя показателями составляет –0,67 и значимо отличается 
от 0, что говорит о том, что увеличение доли плохих дорог негативно влияет на 
социально-экономическое благополучие жителей округа, а также о том, что имеет-

1  Данные рейтинга взяты с сайта https://riarating.ru/infografika/20230213/630236602.html.

Рис. 4. Процент региональных дорог, не соответствующих нормативу,  
в зависимости от года (2007–2022 гг.)

Fig. 4. Percentage of regional roads that do not meet the standard, depending  
on the year (2007–2022)
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ся довольно сильная обратная корреляционная зависимость между этими двумя 
показателями. Зависимость между процентом плохих дорог и баллом, характери-
зующим удовлетворенность качеством жизни, представлена на рис. 6, она может 
быть описана логарифмической убывающей функцией y = –34,99ln(x) + 179,55. 
Этот же вывод подтверждается проведенными опросами населения [4; 5].

Итак, качество дорог в регионе — важная составляющая качества жизни, один 
из основных показателей социально-экономического благополучия общества.

Рассмотрим следующий важный фактор — протяженность дорожной сети. Про-
слеживается четкая тенденция — чем больше доля автомобильных дорог федераль-
ного значения, тем хуже региональные и местные дороги (табл. 3). Например, 
в Дальневосточном федеральном округе самый большой процент плохих региональ-
ных дорог, при этом доля федеральных дорог превышает средний показатель более 
чем в два раза. Такая же ситуация в Северо-Западном федеральном округе. В Се-
веро-Кавказском федеральном округе, наоборот, самый низкий показатель доли 
федеральных дорог, при этом процент плохих региональных дорог самый низкий.

Коэффициент корреляции между процентом плохих региональных дорог и про-
центом автомобильных федеральных дорог составляет 0,59 и указывает на наличие 
связи между этими двумя показателями. Если же сравнивать местные региональ-

Рис. 5. Коэффициенты перехода от цен базового района (Московской области)  
к уровню средних цен федеральных округов Российской Федерации

Fig. 5. Coefficients of transition from the prices of the base district (Moscow region)  
to the level of average prices of the federal districts of the Russian Federation

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://minstroyrf.gov.ru

Таблица 2
Сравнение коэффициентов корреляции между состоянием региональных дорог 

и дорожно-климатической зоной в разных федеральных округах (2007 и 2022 гг.)
Table 2. Comparison of correlation coefficients between the state of regional roads and the road 

climate zone in different federal districts (2007 and 2022)

Год
Регионы

ЦФО СЗФО ЮФО СКФО ПФО УФО СФО ДВФО

2007 –0,045 –0,041 –0,8 0,149 –0,198 –0,519 0,153 –0,033

2022 –0,425 0,191 0,404 0,183 –0,150 –0,235 0,001 –0,309

И с т о ч н и к: составлено авторами.
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Рис. 6. Зависимость между процентом плохих дорог (y) и удовлетворенностью  
качеством жизни населения (x)

Fig. 6. The relationship between the percentage of bad roads (y) and satisfaction  
with the quality of life of the population (x)

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://riarating.ru/infografika

Таблица 3
Сравнение протяженности федеральных дорог и доли региональных дорог,  

не соответствующих нормативным требованиям, в 2022 г.
Table 3. Comparison of the length of federal roads and the proportion of regional roads  

that do not meet regulatory requirements in 2022.

Протяженность 
дорог (%)

Регионы

ЦФО СЗФО ЮФО СКФО ПФО УФО СФО ДВФО

Фед.­ дороги­ 3,6 6,9 3,5 3,1 3,1 3,4 3,2 8,7

«Плохие»­ рег.­
дороги­

44,8 54,6 46,3 31,4 54,2 44,9 50,7 56,7

И с т о ч н и к: составлено авторами.

ные дороги, то прослеживается следующая связь — с увеличением сети местных 
дорог качество региональных дорог улучшается. Коэффициент корреляции между 
процентом местных дорог и процентом доли плохих региональных дорог равен 
– 0,61 и значимо отличается от 0. Таким образом, можно отметить отрицательную 
корреляцию между последними двумя показателями.

При анализе протяженности региональных дорог рассмотрим зависимость меж-
ду протяженностью региональных дорог и численностью населения. Здесь резко 
отличается от других Приволжский федеральный округ, в котором эта зависимость 
не ярко выражена, то есть, увеличение численности не сильно влияет на увеличе-
ние протяженности дорог (рис. 7). Во всех остальных округах эта зависимость 
очень сильная (в Северо-Кавказском федеральном округе коэффициент корреляции 
между этими двумя показателями достигает 0,97).

Самое сильное падение протяженности региональных дорог за последние 10 лет 
наблюдалось в Сибирском, Приволжском и Северо-Западном федеральных округах. 
При этом в Дальневосточном и Южном федеральных округах наблюдался резкий 
рост протяженности региональных дорог. Однако в целом по Российской Федера-
ции происходит уменьшение протяженности региональных дорог. Одной из причин 
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Рис. 7. Зависимость между протяженностью региональных дорог (км) и численностью 
населения (тыс. чел.) на примере Приволжского федерального округа

Fig. 7. The relationship between the length of regional roads (km) and the population (thousand 
people) using the example of the Volga Federal District

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosstat.gov.ru на январь 2023 г.

этого является перевод тех региональных дорог, которые находятся в полуразру-
шенном состоянии и в то же время играют важную роль в социально-экономическом 
развитии региона, в ведение Росавтодора, то есть, эти дороги получают федераль-
ный статус. Такой механизм перевода региональных дорог в статус федеральных 
настолько активно использовался в последние годы, что в результате процент 
федеральных дорог, не соответствующих нормативным требованиям, снизился с 
85,8% в 2020 г. до 72,7% к январю 2023 г. Протяженность федеральной сети дорог 
за последние 10 лет сильно увеличилась (табл. 4). Единственное исключение со-
ставляет Сибирский федеральный округ, в котором наблюдалось сильное падение 
протяженности федеральных дорог за последние 10 лет.

Динамика изменения протяженности федеральных и региональных дорог за 2012–
2022 гг. показана на рис. 8.

К началу 2023 г. она уменьшилась на 23% по отношению к 2012 г. Однако это 
падение произошло исключительно по причине перевода Бурятии и Забайкальского 
края из СФО в ДВФО. С учетом изменения состава СФО протяженность федераль-
ных дорог округа увеличилась на 7,7%. По той же самой причине в ДВФО наблю-
дался рост на 57%, с учетом изменения состава округа рост составил всего 15,6% 
(рис. 9, б). В других округах наблюдался более резкий рост протяженности феде-
ральных дорог. Самый большой скачок — на 68% — произошел в СЗФО (рис. 9, а). 
Гипотеза о различии в дисперсиях изменений протяженности региональных дорог 
в зависимости от округа подтверждается на уровне значимости 0,05. В среднем, 
изменения протяженности дорог регионального значения за последние 10 лет но-
сили разный характер в различных федеральных округах.

Если же рассматривать плотность региональной дорожной сети, то есть от-
ношение протяженности региональных дорог к площади округа, в зависимости 
от процента региональных дорог, не отвечающих нормативам, то прослежива-
ется слабая отрицательная корреляция в среднем по Российской Федерации. 
Однако в разных округах ситуация сильно различается. Если в Центральном, 
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Северо-Западном, Южном федеральных округах мы наблюдаем сильную от-
рицательную корреляцию, то в Северо-Кавказском, Приволжском, Сибирском 
и Дальневосточном федеральных округах коэффициент корреляции не отлича-
ется значимо от нуля, и связь между плотностью и плохим состоянием регио-
нальных дорог не прослеживается. В Уральском федеральном округе, наоборот, 
прослеживается сильная положительная корреляция между этими двумя пока-
зателями (коэффициент корреляции равен 0,71).

Рассмотрим взаимосвязь состояния региональных дорог и экономики страны. 
Для этого исследуем зависимость изменения состояния региональных дорог в фе-
деральных округах от изменения валового внутреннего продукта за последние 
10 лет. Сначала проанализируем эту зависимость в среднем по Российской Фе-
дерации. Коэффициент корреляции между этими двумя показателями достаточно 
высок и составляет 0,87.

Однако, если рассматривать отдельно каждый федеральный округ и сравнивать 

Таблица 4
Изменение протяженности федеральных и региональных дорог за 10 лет (%) 

в зависимости от федерального округа
Table 4. Change in the length of federal and regional roads over 10 years (%)  

depending on the federal district

Дороги, %
Регионы

ЦФО СЗФО ЮФО СКФО ПФО УФО СФО ДВФО

Федеральные­ 23,5 68,4 25,5 11,0 44,5 10,3 7,7 15,6

Региональные­ 3,6 –6,4 22,6 0,9 –7,8 0,0 –0,2 0,2

И с т о ч н и к: составлено авторами по: https://rosavtodor.gov.ru/storage/app/media/uploaded-
files/dg-po-subektam-rf-na-012022-g.xlsx

Рис. 8. Темпы роста протяженности автомобильной сети федеральных  
и региональных дорог РФ 2012–2022 гг. (базисные, по сравнению с 2012 г.)

Fig. 8. The growth rate of the length of the automobile network of federal and regional roads  
of the Russian Federation 2012–2022. (basic, compared to 2012)

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosstat.gov.ru
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а) Северо-Западный федеральный округ

б) Дальневосточный федеральный округ

Рис. 9. Темпы роста протяженности автомобильной сети региональных дорог в Северо-За-
падном и Дальневосточном федеральных округах 2012–2022 гг.  

(базисные по сравнению с 2012 г.)
Fig. 9. The growth rate of the length of the automobile network of regional roads  

of the Northwestern and Far Eastern Federal Districts 2012–2022  
(basic compared to 2012)

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosstat.gov.ru

валовой региональный продукт на душу населения с долей плохих дорог, то здесь 
зависимость между этими двумя показателями очень сильно зависит от объема 
ВРП (табл. 5). Чем больше объем ВРП, тем сильнее эта взаимосвязь. Данный вы-
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вод согласуется с выводом, полученным в [20] на основе анализа автомобильной 
дорожной сети в разных странах.

Исключение составляет только Уральский федеральный округ, в котором при 
высоком уровне объемов ВРП связь между этими факторами не очень сильная.

На рис. 10 и 11 хорошо видна данная закономерность — для Центрального, 
Северо-Западного, Сибирского и Дальневосточного федеральных округов с высо-
кими объемами ВРП на душу населения (выше 600 тыс. руб. в год) существует 
сильная отрицательная корреляционная зависимость между долей региональных 
дорог, не соответствующих нормативным требованиям, и объемом ВРП. Для Юж-

Таблица 5
зависимость между ВРП (тыс. руб. на чел. в год) и долей региональных дорог,  

не отвечающих нормативным требованиям (%)
Table 5. The relationship between GRP (thousand rubles per person per year)  

and the share of regional roads that do not meet regulatory requirements.

Федеральный округ
ВРП на чел. в год 

(тыс. руб.) на январь 
2022 г.

Коэффициент корреляции между ВРП 
и долей региональных дорог,  
не отвечающих нормативным 

требованиям

Центральный­ 1064,01 –0,92

Северо-Западный­ 1193,25 –0,87

Южный­ 483,15 0,35

Северо-Кавказский­ 270,04 –0,32

Приволжский­ 582,87 –0,53

Уральский­ 1356,29 –0,51

Сибирский­ 666,04 0,69

Дальневосточный­ 909,46 –0,71

Рис. 10. Зависимость доли «плохих» региональных дорог от изменения объема ВРП ЦФО 
и СЗФО на душу населения (в тыс. руб.) 2012–2022 гг.

Fig. 10. Dependence of the share of “bad” regional roads on changes in the GRP volume of the 
Central Federal District and the Northwestern Federal District per capita (in thousands of rubles) 

2012–2022

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosstat.gov.ru
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Рис. 11. Зависимость доли «плохих» региональных дорог от изменения объема ВРП ЮФО 
и СКФО на душу населения (в тыс. руб.) 2012–2022 гг.

Fig. 11. Dependence of the share of “bad” regional roads on changes in the GRP volume  
of the Southern Federal District and the North Caucasus Federal District per capita  

(in thousands of rubles) 2012–2022

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным сайта https://rosstat.gov.ru

ного, Северо-Кавказского и Приволжского федеральных округов с невысокими 
объемами ВРП на душу населения такая зависимость отсутствует. При этом для 
доли местных дорог, не соответствующих нормативным требованиям, также не 
выявлена связь с объемами ВРП.

Обсуждение

Итак, в результате анализа статистических данных по регионам, можно сделать 
вывод о том, что имеются существенные различия в качестве региональных до-
рог в зависимости от федерального округа. Состояние региональных дорог на 
данный момент практически не зависит от того, в какой дорожно-климатической 
зоне находится федеральный округ. Скорее всего, это связано с неудовлетво-
рительным состоянием всей автомобильной региональной дорожной сети. На-
много сильнее качество региональных дорог влияет на индекс качества жизни 
населения, включающий в себя субъективную оценку удовлетворенности жизнью 
населения региона и объективные показатели социально-экономического благо-
получия.

Также прослеживается зависимость между протяженностью федеральных дорог 
и плохим состоянием региональных дорог. При этом прослеживается взаимосвязь 
между уровнем производства ВРП субъектов федеральных округов и долей авто-
мобильных дорог регионального значения, не соответствующих нормативным тре-
бованиям. Аналогичная взаимосвязь для автомобильных дорог местного значения 
отсутствует. Поэтому при принятии управленческих решений о повышении качества 
дорожной региональной сети следует рассматривать данную проблему комплексно, 
просчитывая экономический эффект и все изменения, которые повлекут данные 
решения.
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Выводы

Подводя итоги, можно сделать выводы относительно региональных дорог и их 
влияния на социально-экономическое состояние федерального округа.

1. Качество региональных дорог связано с объемом валового регионального 
продукта, то есть зависит от того, сколько товаров и услуг произведено для ко-
нечного использования во всех субъектах данного федерального округа. Данное 
утверждение верно только для субъектов с высоким объемом валового региональ-
ного продукта на душу населения (600 тыс. руб./чел. в год и выше). Для субъектов 
с более низкими объемами ВРП оно не выполняется.

2. Имеется сильная зависимость между протяженностью региональных дорог 
и численностью населения во всех федеральных округах.

3. Состояние региональных дорог имеет сильное влияние на качество жизни 
населения. Эта тенденция прослеживается также во всех федеральных округах.

4. Между качеством региональных дорог и протяженностью федеральных дорог 
существует сильная взаимосвязь — чем хуже региональные дороги, тем больше 
протяженность федеральных дорог федерального округа.

5. Зависимость между дорожно-климатической зоной и долей региональных до-
рог, не соответствующих нормативам, не наблюдается (исключение составляет 
Уральский федеральный округ).

Таким образом, состояние региональных дорог является важным показателем 
качества жизни в регионе. Однако во многих субъектах РФ экономика региона по-
ка не играет существенной роли в улучшении качества дорог.
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