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операций. Наиболее значимый результат их внедрения - радикальное изменение всей систе-
мы духовно-практической деятельности и культурного творчества. 

Изложенная выше специфика современных информационно-коммуникационных тех-
нологий приводит к пониманию тех грандиозных социальных изменений, которыми знаме-
нуется переход к информационному обществу. Основой для такого перехода является ин-
формационная революция. Информационная революция представляет собой современную, 
третью по счету социотехнологическую революцию. Под социотехнологическими револю-
циями понимаются фундаментальные изменения в технологии производства и общественной 
деятельности, которые завершаются переходом к новым типам цивилизации и к связанным с 
ними социокультурным традициям. 

Выводы 
Информационная революция радикально отличается от предшествовавших ей социо-

технологических революций (аграрно-ремесленной и индустриальной) тем, что она одно-
временно ведет к глубоким переменам и в производстве, и в социально-экономических сфе-
рах, и в духовно-культурной жизни. Результатом этой революции становится переход к ин-
формационному обществу, в ходе которого претерпевают радикальные изменения матери-
альное производство и мировоззрение, быт и образование, общение и искусство. Они меняют 
не только свои внешние очертания, но и внутренние механизмы содержания человеческой 
деятельности.  
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Аннотация. В статье предлагается краткий анализ существующего состояния 
российской автомобильной и дорожной сети, взаимосвязи ее объектов с придо-
рожной инфраструктурой. Выявлены факторы, влияющие на перспективное раз-
витие придорожного сервиса. Предложена система подходов к определению це-
лей и задач к формированию сервисных зон на федеральных автомобильных ма-
гистралях. 
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Распоряжением Правительства Российской Федерации от 22 ноября 2008 года №1734-р 

была утверждена Транспортная стратегия России до 2030 года. Необходимость, целесооб-
разность и своевременность принятия данного документа были обусловлены следующими 
факторами: 
• усилением глобальной конкуренции, охватывающей рынки товаров, услуг, капиталов и 
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других факторов экономического роста; 
• возрастанием роли человеческого капитала в социально-экономическом развитии; 
• исчерпанием источников экспортно-сырьевого типа развития страны. 

С точки зрения руководства страны, данная Транспортная стратегия «должна опреде-
лять активную позицию государства к созданию условий для социально-экономического 
развития, прежде всего, в целях повышения качества транспортных услуг, снижения сово-
купных издержек общества, зависящих от транспорта, повышения конкурентоспособности 
отечественной транспортной системы, усиления инновационной, социальной и экономиче-
ской направленности развития транспортной системы» [1]. 

В сложившихся социально-экономических условиях транспортная отрасль играет роль 
одной из важнейших отраслей российской экономики, способной служить как сдерживаю-
щим, так и стимулирующим фактором в развитии производственной и социальной инфра-
структуры. 

Транспортные сети связывают в единую систему различные регионы, служат осново-
полагающей частью внешнеэкономических связей, способствуют интеграции экономическо-
го комплекса страны в мировой рынок, что приобретает особое значение на этапе вхождения 
России во Всемирную торговую организацию. Страна занимает крайне выгодное географи-
ческое положение, являясь экспортером транзитных транспортных услуг, прежде всего, че-
рез использование существующих и проектируемых международных транспортных коридо-
ров. 

На момент принятия Транспортной стратегии протяженность транспортных путей в 
стране составила «… 85 тыс. км железных дорог общего пользования, 42 тыс. км промыш-
ленного железнодорожного транспорта, 755 тыс. км автомобильных дорог с твердым покры-
тием (в т.ч. 597 тыс. км дорог общего пользования), 102 тыс. км внутренних водных путей, 
2,8 тыс. км трамвайных путей, 439 км путей метрополитена, 4,9 тыс. км троллейбусных ли-
ний, 532 тыс. км воздушных трасс, из которых более 150 тыс. км являются международны-
ми» [1]. 

В то же время дорожная сеть в России в восемь раз ниже показателя Евросоюза. Плот-
ность автодорожной сети на 1 кв. километр территории ниже 4-х процентов европейского 
показателя. Объем грузоперевозок в 2007 году составил 206 млрд тонн, что в полтора раза 
ниже, чем в Турции, и в 18 раз меньше, чем в странах Евросоюза. В европейских странах ав-
томобильным транспортом перевозится 76,4 процента грузов, в России – 9 процентов [2]. 

Планируемая средняя стоимость дорожного строительства выше по сравнению с Евро-
союзом в 2,6 раз, по сравнению с США – в 3 раза, с Китаем – в 7,3 раза, то есть отдача с вло-
женного в строительство автодороги рубля гораздо ниже, чем в других странах. 

Нормативный срок службы национальных автотрасс составляет 40 лет в Швеции (с по-
хожими климатическими условиями) или 80 лет в Италии. Текущий ремонт автодорог обхо-
дится европейцам в 2300 евро в год на 1 километр. В нашей стране дороги служат 10-12 лет, 
а стоимость их поддержания составляет 11000 евро в год на 1 километр. В России имеется 
всего несколько участков платных автодорог, а в Европе за проезд по платным автомагист-
ралям собирается более 16 млрд евро в год [2]. 

Если в советское время годовой объем транзита через территорию России составлял 10 
млрд. долларов, то в 2009 году – только 900 млн. долларов. Отношение средств, выделяемых 
на ремонт существующих дорог к средствам, выделяемым на новое дорожное строительство, 
составляет 3/1 [3]. 

Возможно, взимание платы за проезд на определенных участках позволит окупить за-
траты на строительство и эксплуатацию автомагистрали современного уровня. Однако себе-
стоимость и сроки окупаемости российских дорог постоянно растут. 

Эксперты Всемирного банка в начале 2011 года определили объем расходов на 1 км 
эксплуатируемых автомобильных трасс в размере 8038 евро [4]. Всемирный банк сформули-
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ровал рекомендации по увеличению расходов на модернизацию изношенных автомобильных 
дорог до двух процентов ВВП. В рекомендациях даны предложения по поиску дополнитель-
ных источников финансирования российской дорожной сети – например, увеличение сборов 
за проезд по платным дорогам, за выдачу регистрационных знаков, повышение топливного 
налога. 

Российские журналисты подсчитали, что стоимость 1 км автомобильной дороги на 
олимпийском комплексе в Сочи достигла 200 млн долларов. Если сравнить, во сколько обхо-
дится один километр четырехполосной автомагистрали в России и ряде других стран, то по-
казатели будут выглядеть следующим образом: Россия – 13 млн долларов; Евросоюз и США 
– 6 млн долларов; Китай – 3 млн долларов. 

Проблемы, накопленные в процессе формирования отечественной транспортной сети 
усугубляются растущей автомобилизацией и динамичным ростом объемов перевозок. Низ-
кие темпы увеличения пропускной способности дорожных сетей вызывают, в свою очередь, 
перегруженность дорожной инфраструктуры, регулярные сбои в организации нормального 
движения транспортных потоков, образование заторов не только в крупных населенных 
пунктах, но и на федеральных автомобильных трассах. 

Кроме структурных объектов автомагистрали, являющихся неотъемлемой инженерной 
и технологической частью автодороги и определяющих ее эксплуатационные возможности, 
элементов обеспечения оптимального и безопасного пользования трассой, все больше вни-
мания уделяется использованию придорожной территории и формированию современной 
придорожной инфраструктуры. 

К придорожной инфраструктуре можно отнести объекты, не имеющие прямого отно-
шения к эксплуатационным особенностям автодороги, но обладающие прямым и косвенным 
влиянием на такой важный показатель, как безопасность и комфортность поездки для води-
телей автотранспортных средств. К ним относятся, прежде всего, объекты придорожного 
сервиса. 

За рубежом придорожный сервис развивался десятилетиями и является серьезным уча-
стником национальных экономик. Например, в США придорожная инфраструктура имеет 
длительную историю. «Она отмечается многофункциональностью и представлена различны-
ми предприятиями сервиса и объектами быта. Во-первых, важную роль в дорожном ком-
плексе США занимают платные автодороги. Во-вторых, в стране реализуется принцип кон-
цессий на платных автострадах, то есть участки вдоль дорог сдаются в аренду частным ли-
цам, а не муниципальным органам» [5].. Именно поэтому в Северной Америке придорожный 
сервис представлен не отдельно стоящими объектами, как в большинстве случаев в россий-
ской практике, а крупными сервисными зонами, расположенными на съездах с крупных ав-
томагистралей. Автомобильный путешественник или водитель-профессионал имеют воз-
можность получить полный набор необходимых услуг, предлагаемых как автозаправочными 
станциями, так и ремонтными мастерскими, магазинами, предприятиями питания и бытового 
обслуживания, средствами размещения и т.п. 

В Европейских странах также наблюдается комплексный подход к развитию придо-
рожной инфраструктуры. Наряду со стандартными автозаправочными станциями и мотелями 
свои услуги представляют оригинальные ресторанные комплексы с развитой развлекатель-
ной составляющей. Например, в такой туристской стране, как Италия, места отдыха распо-
ложены через 30-50 километров. Причем они обустроены по единому проекту, имеют одина-
ковую планировку зданий и прилегающих территорий со стандартным набором услуг [6]. 

Еще в сентябре 2009 года в г. Пензе прошло межрегиональное совещание «Развитие 
придорожной туристской инфраструктуры в субъектах Российской Федерации», посвящен-
ное данной проблематике [7]. Участники совещания выразили озабоченность неразвитостью 
сети региональных (межмуниципальных) автодорог общего пользования. Существующая до-
рожная сеть не создает необходимых условий для безопасного автомобильного путешествия 
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или перемещения грузов и пассажиров, сохранности перевозимой продукции, не обеспечива-
ет полноценный отдых пользователей дорог, сдерживает развитие автомобильного туризма 
из-за низкого уровня придорожного сервиса, особенно с учетом протяженности дорог и рос-
та автомобильного парка в стране. По информации Росстата, на автомобильных дорогах фе-
дерального значения расположено 4720 пунктов торговли, 4520 автозаправочных станций, 
4172 пункта питания, 1099 станций технического обслуживания, 519 медпунктов и 482 моте-
ля, включая кемпинги. В то же время ежегодное число только автотуристов должно достиг-
нуть к 2015 году пяти миллионов человек [7]. 

В 2009 году в субъектах Российской Федерации насчитывалось 1916 придорожных 
объектов размещения, что составляет 17процентов от всего гостиничного фонда России (11,4 
тыс. единиц). Доля мест в мотелях и кемпингах составляет 2 процента (51,9 тыс. мест) от 
общего количества мест во всех коллективных средствах размещения в стране (1680 тыс. 
мест). В то же время для удовлетворения потребностей в размещении пользователей автодо-
рог необходимо создать еще более 3 тыс. единиц средств размещения примерно на 150 тыс. 
мест [7]. 

Исследование, проведенное компанией «Миэль – Коммерческая недвижимость», пока-
зало, что чем больше товарная нагрузка на автомобильную трассу, тем выше количествен-
ный объем услуг придорожного сервиса [6].. 

В исследовании отмечается, что в целом придорожная инфраструктура выглядит сле-
дующим образом: 60 процентов приходится на небольшие частные кафе и закусочные, 25 
процентов – торговые центры и сетевые рестораны фаст-фуд, 10 процентов занимают не-
большие магазины и кафе при автозаправочных станциях, 5 процентов – специально обору-
дованные площадки для отдыха и небольшие мотели. 

По результатам мониторинга качества придорожного сервиса, проведенного госкорпо-
рацией «Автодор», около 20 процентов придорожных объектов – рынки, складские помеще-
ния, базы, офисные помещения, промышленные предприятия – не имеют отношения к орга-
низации производства и реализации сервисных услуг. Более 50-ти процентов не обеспечива-
ют должного уровня комфорта. Не соблюдаются санитарно-гигиенические нормы, не обес-
печена сохранность придорожных территорий, имеются серьезные претензии к качеству и 
ассортименту предлагаемого на трассе питания. Практически полностью отсутствует соот-
ветствующий сервис для караванеров [8]. 

На участке протяженностью свыше 300 км автомагистрали «Дон», проходящем по тер-
ритории Воронежской области, из 294 объектов сервисных услуг менее 6 процентов соответ-
ствуют нормативным требованиям, около 12 процентов можно адаптировать и реконструи-
ровать, 82 процента – не соответствуют требованиям [9]. 

В последние годы на российском дорожном пространстве появляются элементы необ-
ходимого сервиса. Так, на трассе Москва – Санкт-Петербург построены два многофункцио-
нальных автозаправочных комплекса (МАЗК). Особо выделена зона обслуживания водите-
лей-дальнобойщиков с отдельными постами с колонками повышенной производительности, 
обеспечением горячим питанием, местами личной гигиены и бытового обслуживания. Дан-
ные комплексы предлагают необходимый набор услуг для инвалидов-колясочников и жен-
щин с грудными детьми. Несмотря на расчетный срок окупаемости вложений – 8 лет, компа-
ния ТНК-BP (инвестор данных объектов) планирует построить еще несколько аналогичных 
комплексов на основных автомобильных трассах России. 

К середине 2012 года строительство восьми многофункциональных комплексов, вклю-
чающих автозаправочные станции и объекты сервиса, питания и бытового обслуживания бу-
дут построены на автомагистралях М-1 «Беларусь» и М-4 «Дон». Конкурс на их организа-
цию выиграли известные компании ТНК-BP и «Роснефть», причем, несмотря на то, что 
стоимость одного подобного многофункционального комплекса обойдется в 150-200 млн 
рублей, финансирование строительства берут на себя сами компании [4].  
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Администрация Воронежской области приняла решение о создании вдоль автомагист-
рали М-4 «Дон» шести многофункциональных зон, по одному сервисному кластеру с каждой 
стороны дороги. Планируется разместить через каждые 50 км автозаправочные станции, ми-
ни-гостиницы, парковки, магазины, объекты питания, технического и бытового обслужива-
ния [9]. 

Возможно, такая частота сервисных зон на данной трассе оправдана экономически, од-
нако необходимо учесть, что Федеральным законом №257-ФЗ от 08.11.2007г. «Об автомо-
бильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской Федерации» предусмотрено раз-
мещение объектов сферы гостеприимства (гостиницы, мотели, кемпинги) через 250 км, об-
щественного питания – через 100 км [10]. 

В то же время нельзя согласиться с мнением руководителя отдела консалтинга и оцен-
ки Praedium Oncor International Д. Волковым, который считает, что «… ключевая проблема 
низкого качества российской придорожной инфраструктуры – это невысокие потребности 
потенциальных клиентов. В нашей стране слабо развит внутренний автомобильный туризм, а 
удовлетворить запросы водителей большегрузных фур способны и существующие объекты». 

В действительности анализ, проведенный в рамках реализации научно-
исследовательской работы «Разработка системы основных подходов к созданию единого ин-
формационного пространства на основе интеллектуальных автомобильных и транспортных 
систем с использованием современных информационных и навигационных технологий» по-
казывает, что развитие придорожной инфраструктуры связано с рядом как объективных, так 
и субъективных факторов: 
• в основном объекты придорожной инфраструктуры представлены предприятиями малого 

бизнеса конкретного региона; 
• крупные девелоперские компании и торговые операторы не готовы вкладываться в при-

дорожную недвижимость; 
• цена предложения на рынке недвижимости в придорожной зоне не отвечает ожиданиям 

рынка в связи с необоснованным завышением; 
• автозаправочные станции некоторых операторов не предусматривают дальнейшего раз-

вития сервисной составляющей; 
• к придорожной инфраструктуре ошибочно относятся торговые объекты, находящиеся в 

зоне федеральных автомагистралей, обслуживающие, в основном, местное население; 
• цены, качество и ассортимент реализуемых придорожным сервисом услуг не отвечают не 

только ожиданиям потребителей, но и зачастую требованиям соответствующих норма-
тивных документов; 

• практически отсутствует единая система информационного обеспечения участников 
транспортного процесса; 

• слабо развит такой сегмент придорожного сервиса, как средства размещения (гостиницы, 
автокемпинги, мотели); 

• основные объекты придорожного сервиса формируются вокруг мегаполисов или крупных 
административных центров; 

• большая часть придорожного сервиса формируется в основном в европейской части Рос-
сийской Федерации. 
На данном этапе развития автомобильной транспортной сети в России каждая конкрет-

ная автомобильная магистраль, особенно платная, как комплекс производства и реализации 
сервисных услуг приобретает черты специфического обособленного рынка, выполняющего 
следующие функции: 
1. Предложение – Зависимость объема и ассортимента сервисных услуг от финансовой стра-
тегии, ценовой политики, прогнозируемых доходов и числа их производителей. 

2. Спрос – Зависимость объемов реализации сервисных услуг от платежеспособности и по-
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требностей пользователей автомагистрали. 
3. Активность – Активность, мотивация и ориентированность производителей сервисных ус-
луг. 

4. Специализация – Разделение производителей сервисных услуг на группы по признаку по-
требностей пользователей в той или иной услуге. 

5. Хозяйственная функция – Обеспечение устойчивого развития национальных и региональ-
ных экономических комплексов, создание рыночной конъюнктуры, конкуренции и инве-
стиционной привлекательности сервисных объектов. 

6. Социальная функция – Содействие обеспечению высокого уровня жизни местного населе-
ния и удовлетворения потребности пользователей. 

7. Экологическая функция – Обеспечение охраны окружающей среды путем внедрения со-
временных технологий производства и реализации сервисных услуг. 

8. Информационная функция – Обеспеченность пользователей информацией необходимого 
качества, соответствующего их потребностям. 

В реализации данных функций придорожной инфраструктуры отечественная практика 
использует различные методы, но, в основном, они представляют собой элементы регули-
рующих и запрещающих механизмов. В условиях формирования современной системы про-
изводства и реализации сервисных услуг в придорожном пространстве необходим комплекс 
поступательных подходов, определяющих цели и задачи каждого этапа действий. 

При формировании системы придорожной инфраструктуры необходимо реализовать 
следующий алгоритм: 
1. определить потенциальный объем пассажиро- и грузопотока на конкретной автомагист-

рали, выделить целевые группы потенциальных пользователей; 
2. сформировать сервисные услуги как специфический продукт с учетом возможностей и 

особенностей прогнозируемого спроса; 
3. проанализировать возможности размещения сервисных зон с учетом экономической, со-

циальной и экологической целесообразности; 
4. разработать финансово-экономические обоснования развития каждого вида сервисных 

услуг; 
5. определить уровень существующей возможности и перспективных потребностей сервис-

ных зон в инженерных коммуникациях; 
6. продвигать предлагаемой продукт на местном, региональном и национальном уровнях. 

В последнее время ширится понимание значимости нового типа сервисного продукта – 
информационного обеспечения участников дорожного движения, других пользователей до-
рожной и придорожной инфраструктуры через современные информационные и навигаци-
онные системы, тем более что мировые автогиганты уже оснащают свои модели современ-
ным электронным оборудованием, оперативно реагирующим на получаемую информацию. 

Выводы 
Современная придорожная инфраструктура составляет с автомобильной магистралью 

единый комплекс, функционирующий на принципах взаимосвязи и взаимозависимости. Су-
ществующая российская дорожная сеть не обеспечивает необходимых условий для безопас-
ного и комфортного передвижения, не предоставляет возможности полноценного отдыха и 
сервисного обслуживания пользователей дорог. Основные проблемы в производстве и реа-
лизации сервисных услуг вызваны отсутствием комплексного подхода к развитию придо-
рожной инфраструктуры. 
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Современные философские и логико-лингвистические исследования в области естест-

венного языка все теснее переплетаются с прикладными проблемами развития информаци-
онной техники. В процессе быстрого развития информационной техники и экспансии ком-
пьютеров в разнообразные сферы деятельности человека складывается новое понимание об-
щенаучной и прикладной значимости естественных и искусственных языков. Все яснее по-
нимается необходимость изучения и формализации закономерностей использования языка в 
процессе осуществления человеком познавательных, коммуникативных и других интеллек-
туальных функций. 

Вместе с тем, однако, еще нет должной ясности в общих вопросах, касающихся самой 
сущности языка, от ответов на которые зависит решение многих прикладных проблем. В ча-
стности, нет ясности в вопросах, связанных с уточнением статуса имен в языке. Целый ряд 
проблем возникает в связи с существованием так называемой антиномии отношения имено-
вания. От разрешения данной антиномии зависит построение общей теории языка, научное 
объяснение других важных феноменов языка, решение множества практически важных задач 
компьютерной обработки языка, выявление места и функций языка в процессе познания и 
освоения мира.  

Антиномия отношения именования возникает при применении принципа взаимозаме-
нимости в различных естественноязыковых контекстах. Закон взаимозаменимости или не-
различимости тождественных является одним из фундаментальных законов тождества.  

Многие логики XX века, такие как Г. Фреге, У.О. Куайн, Р. Карнап Б. Рассел, А. Смал-
лиан, сосредоточили свое внимание на процедурах разрешения данной антиномии. Большой 
интерес вызывают различные онтологические предпосылки в подходах к данной проблеме. 
Устранение противоречия диктуется необходимостью сохранения принципа непротиворечи-
вости, имеющего глубокий интуитивный смысл. Но принцип взаимозаменимости имеет не 
менее глубокий интуитивный смысл. Удовлетворительное разрешение антиномии именова-
ния позволило бы прояснить фундаментальные связи между мышлением, языком и миром. 
Адекватное понимание и адекватное теоретическое воспроизведение этих фундаментальных 
связей имело бы важное методологическое и мировоззренческое значение.  

Понятие референтной непрозрачности вводит в научный оборот У. О. Куайн. Он пока-

http://www.cre-ru/rus/analytics

