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Введение 

Специфика эксплуатации городских 

мостовых сооружений во многом опреде-

ляется тем, что они являются не коммер-

ческими элементами городской транспор-

тно-коммунальной инфраструктуры и 

наиболее узкими местами города, так как  

собирают транспорт и коммунальные 

коммуникации с многочисленных проспе-

ктов, улиц и переулков целого района в 

одно линейное пространство. Таким обра-

зом, эти особенности влияют на состояние 

экономики целого района и в особенности 

на социальные аспекты, так как сооруже-

ния относятся к разряду техногенных. 

В современных условиях процесс 

эксплуатации мостовых сооружений хара-

ктеризуется катастрофически малым фи-

нансированием, а также недостатком вре-

мени, так как очень большое количество 

дорог и мостовых сооружений находятся в 

неудовлетворительном состоянии. Больше 

того, они подходят к предельному сроку 

службы с большими недоремонтами, что 

пока не ощущают транспортники и пром-

предприятия. Однако может наступить 

момент, когда череда обрушений мосто-

вых сооружений приведет к парализации 

города. 

Цель и задачи исследований 
Целью работы является поиск новых 

форм и новых методов хозяйствования на 

основе рыночных отношений для улучше-

ния процесса сохранения мостовых соору-

жений. Последние тенденции в развитии 

экономики страны диктуют необходи-

мость развития новых не государственных 

организационно-правовых форм функ-

ционирования предприятий товаропрои-

зводителей и транспортно-дорожных ком-

плексов, одним из которых являются кла-

стеры, имеющие перспективу, особенно в 

регионах и крупных городах [1, 2, 3, 4]. 

Кластер, это объединение предприятий, 

которые стремятся развиваться на основе 

трех «и»: «инвенций – инноваций – инвес-

тиций» в контексте новых тенденций раз-

вития любой сферы хозяйствования в 

рыночных условиях с частичным и прио-

ритетным использованием бюджетных 

средств города или региона и функциони-

рующих на принципах общности интере-

сов и потребностей.  

Реализация задачи 
Образование комплексов позволит мо-

дернизировать предприятия с частичным 

участием государства на основе кластери-

зации, которая дает возможность сфокуси-

ровать комплексный взгляд на государст-

венную политику развития региона с 

учетом потенциала региональных эконо-

мических субъектов.   

Предприятия, объединяясь в транспо-

ртно-дорожный кластер, не потеряют 

своей самостоятельности, но получат зна-

чительные преимущества, как в решении 

стратегических задач при планировании 

своей работы, так и в повседневном функ-

ционировании. В нашем случае, находя-

щаяся в  плачевном состоянии дорожно-

мостовая составляющая инфраструктуры 

дорожной сети, должна объединять и кон-

солидировать несколько различных пред-

приятий и организаций, что может способ-

ствовать развитию региональной эконо-

мики. Инструментом управления кластера 

являются регулярные встречи с партне-

рами, представителями отраслей, науки, 

экономики, транспорта и производствен-

ных предприятий. Исполнительный орган 

– Региональный руководящий комитет, 

который состоит из производственных и 

научных консультантов под патронатом 

одного из заместителей городского го-

ловы. Кластер, базирующийся на исполь-

зовании финансирования всех и каждого, 

может иметь различные формы объедине-

ния предприятий в зависимости от своей 

глубины и сложности.  В нашем случае, 

транспортно-дорожный кластер  должен 
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объединять следующие предприятия ко-

торые не только зависят  друг от друга но 

и дополняют: 

1. Производственные предприятия - 

государственные и коммерческие. 

2.Поставщики специализированных 

элементов и компонентов производства, 

оборудования для предприятий, а также 

оказывающие сервисные услуги. 

3. Предприятия по производству мате-

риалов и конструкций. 

4. Дорожно-мостовые предприятия. 

5. Автотранспортные предприятия. 

6. Банковские структуры. 

Для определения стратегии развития 

транспортно-дорожного кластера необхо-

дима разработка перспективных органи-

зационных форм взаимодействия между  

предприятиями, обеспечивающих улуч-

шения их финансовой и экономической 

стабильности. При этом следует учи-

тывать такие факторы, как контейнери-

зация перевозок, увеличение веса и габа-

ритов грузов, а также доставка их точно в 

срок. Таким образом при выборе перевоз-

чика и маршрута следования на первое ме-

сто выходят критерии скорости, времени, 

минимума затрат и оптимума надежности, 

что зависит от состояния дорожной сети и 

мостовых сооружений. Поэтому при со-

здании транспортно-дорожного кластера 

необходимо исходить из условия обеспе-

чения интересов грузовладельцев, дорож-

ных и мостовых организаций,  автотранс-

портных предприятий на базе интересов 

региона. Это позволит получить  следую-

щие результаты: 

- увеличение масштабов производст-

венной деятельности предприятий в клас-

тере повлечет за собой увеличение потре-

бности в росте интенсивности и повыше-

нии качества транспортных услуг, при 

этом будет стимулировать направление 

денежных средств на развитие инфрастру-

ктуры дорожной сети;  

- рост инвестиционной привлекатель-

ности, при содействии городских властей, 

приведет к заинтересованности в расши-

рении номенклатуры выполняемых работ, 

при этом будут создаваться новые субъек-

ты хозяйствования, которые в процессе 

функционирования будут осуществлять 

увеличение потребности в рабочей силе и 

увеличение отчислений средств в виде ра-

зличных налогов и платежей; 

- активизация работы предприятий, 

входящих в кластер, влечет за собой рост 

деловой активности, как в городе, так и во 

всем регионе вследствие развития сопутс-

твующих и смежных секторов хозяйст-

вования, например сервисной деятельно-

сти транспорта и грузоперевозок, активи-

зация малого и среднего бизнеса. 

Таким образом на основании вышеи-

зложенного и анализа литературных исто-

чников [1, 5-7] можно сделать вывод о не-

обходимости создания транспортно-доро-

жного кластера для улучшения содержа-

ния мостовых сооружений, и позволит 

сформулировать ряд факторов привлека-

тельности для участников кластера:  

- уменьшение расходов на содержание 

сети автомобильных дорог и мостов при 

изменении системы эксплуатации дорог и 

мостов за счет своевременности и достато-

чности выполнения ремонтных работ; 

- сокращение транспортных расходов 

за счет увеличения скорости передвиже-

ния, компактности и логистики по всей до-

рожной сети; 

- повышение уровня сохранности ав-

тотранспорта и товаров в процессе его до-

ставки от производителя до потребителя; 

- обеспечение стабильного грузопо-

тока со стороны автотранспортных пред-

приятий за счет уменьшения ремонтов по-

движного состава; 

- определение разной стоимости пере-

возки грузов по хорошим и плохим доро-

гам; 

- для грузового транспорта установить 

плату за амортизацию мостовых сооруже-

ний с учетом их технического состояния 

на данный момент и соблюдения их грузо-

подъемности. 

Следует отметить, что мостовые соо-

ружения в большинстве своем исполь-

зуются для концентрированного пропуска 

городских инженерных коммуникаций, 

поэтому появляется фактор привлекатель-

ности для городских властей при распре-

делении доходов от транспортировки газа, 

тепла, электроэнергии, и др. Часть дохо-

дов необходимо направлять на улучшение 

состояния мостовых сооружений ибо при 
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их разрушении возникает техногенная си-

туация, а также случаи в практике уже 

имелись. 

Экономическая самостоятельность 

субъектов хозяйствования диктует новые 

взаимодействия предприятий внутри клас-

тера: 

- одним из основных ресурсов разви-

тия предприятий становится «преимущес-

тво взаимодействия»; 

- нацеленность на конечные резуль-

таты производственной деятельности уси-

ливает общий интерес к проблемам, реше-

ние которых сообща приносит дополните-

льный успех каждому из участников; 

- унификация экономических стиму-

лов развития, ведущим из которых стано-

вится получение прибыли  каждым пред-

приятием. 

Для практической реализации концеп-

ции транспортно-дорожного кластера нео-

бходима в  первую очередь разработка по-

ложений по оценке эффективности инвес-

тиций и компенсации инвестиционных за-

трат для участников, обеспечивающих 

объем и качество ремонтных работ мосто-

вых сооружений и дорог. Таким образом, 

для развития кластера любая инвестиция в 

промышленность должна предусматри-

вать отчисления на дорожные работы, без 

которых снижается эффективность транс-

портных услуг. Поэтому необходимо ра-

зработать методы распределения общест-

венных экономических результатов, что-

бы прибыль, получаемая производствен-

ными предприятиями, имела долю на 

выполнение дорожных работ. Особое ме-

сто занимают вопросы дифференциации 

отраслевых интересов и принципов фор-

мирования доли общего инвестиционного 

фонда [7] участие коммерческих автотра-

нспортных, дорожных и мостовых пред-

приятий, а также местных властей. 

Для нормальной работы транспортно-

дорожного кластера необходимо обеспе-

чить его развитие,  которое характеризу-

ется следующим: 

- реструктуризация системы дорож-

ного хозяйства и появление предприятий 

дорожной и мостовых организаций разных 

организационно-правовых форм и формы 

собственности; 

- активизация участия грузовладель-

цев в хозяйственной деятельности дорож-

ного и мостового управления, которая ре-

ализуется посредством создания предпри-

ятий совместной государственной и 

коммерческой деятельности и при по-

мощи использования других форм госу-

дарственно-частного партнерства; 

- потребность в комплектности при 

оказании перемещения грузов и необходи-

мость согласованности при перемещении 

по мостовым сооружениям и улицам, для 

этого необходимо выполнять постоянный 

мониторинг сооружений; 

- качественное изменение спроса или 

расширение спектра потребностей участ-

ников рынка транспортных услуг, и стре-

мление грузовладельцев к сокращению 

числа посредников в процессе доставки 

груза. 

Однако существует ряд условий, ко-

торые как способствуют, так и препятст-

вуют развитию кластерной системы в ре-

гионе: 

1. Существование технологических, 

научных инфраструктур, кадров и крити-

ческой массы проблем, требующих реше-

ния в регионе – это позитивные факторы; 

2. Низкая психологическая готов-

ность к кооперации, низкий уровень раз-

вития ассоциативных структур (торговых 

палат, промышленных ассоциаций), ко-

торые не справляются с задачей вырабо-

тки и продвижения приоритетов и интере-

сов бизнеса, относительно краткосрочный 

горизонт планирования – это сдерживаю-

щие факторы развития кластерной сис-

темы. 

Для успешной реализации создания 

транспортно-дорожного кластера необхо-

димо согласовать стратегию развития ре-

гиона и стратегию развития отдельных 

кластерных систем, при этом власть и би-

знес должны играть разные, но взаимодо-

полняющие роли. Адаптацией кластер-

ного подхода может служить создание 

кластерной системы при содействии вер-

тикально интегрированных бизнес-групп, 

т.е. развитие кластерной системы и верти-

кально-интегрированных предприятий до-

полняет друг друга. Кластерный подход не 

вступает в конфликт с задачами развития 
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вертикальных корпораций, что и предста-

вляет собой главную мотивацию для 

объединения предприятий в кластер. 

Применение кластеризации позволит 

достичь расширенного развития малых и 

средних предприятий. Несмотря на важ-

ность мотивации к объединению в класте-

рную систему, для малых предприятий те-

сное сотрудничество с конкурентами, пос-

тавщиками или клиентами может предста-

влять определенный риск и реальную 

угрозу. В таких предприятиях сотрудниче-

ство требует более высокого уровня стра-

тегического мышления внутренней реор-

ганизации и детального экономического 

расчета [5]. Эти факторы оказывают влия-

ние на процесс трансформации потен-

циала предприятия. 

Предприятия, работающие в рамках 

одной кластерной системы, имеют взаимо-

связанную стратегию развития, которая 

используется для реагирования на измене-

ние во внешней среде своей деятельности.  

Стимулирование предприятий в рам-

ках кластерной системы может осуществ-

ляться следующими путями: прямое фина-

нсирование; предоставление ссуд; це-

левые дотации на научно-исследова-

тельские разработки; создание фондов 

внедрения инноваций с учетом возмож-

ного коммерческого риска; безвозмездные 

ссуды [5]. 

Выводы 

Создание транспортно-дорожного 

кластера в г. Харькове позволит улучшить 

процесс содержание мостовых сооруже-

ний, а также  модернизировать производс-

твенные предприятия города, за счет фи-

нансовых  вливаний, а также: 

1. Упростить доступ к специализиро-

ванным фондам и факторам производства 

и рабочей силе, доступ местных ресурсов 

минимизирует  необходимость в материа-

льно-производственных запасах и избав-

ляет от необходимости затрат на импорт 

факторов производства, а также от связан-

ных с ним издержек. 

2. Улучшить информационное обеспе-

чение. Близость друг к другу, связи по те-

хнологиям, а также наличие постоянных 

личных контактов и общественных связей 

облегчают движение потоков информации 

внутри создаваемого кластера. Важным 

частным случаем является доступность 

информации о текущих потребностях 

клиентуры, что наиболее актуально в 

свете динамичного развития рынка транс-

портных услуг. 

3. Усовершенствовать комплектность  

и взаимодополняемость. Качество выпол-

няемых работ зависит от скорости ее 

выполнения, от уровня существующей ин-

фраструктуры и суперструктуры, уровня 

сервисного обслуживания. 

4. Оптимизировать организационное 

обеспечение. Предприятия смогут полу-

чать доступ к таким выгодам, как спе-

циализированная инфраструктура или со-

веты экспертов в местных институтах при 

относительно низких издержках. 

5. Усовершенствовать систему анали-

за и планирования. Кластер может повы-

сить планирование внутри предприятий 

для достижения более высокой производи-

тельности по нескольким предприятиям, 

способствовать развитию системы анализа 

различных направлений деятельности 

предприятия, поскольку зачастую сход-

ные функции выполняют другие местные 

предприятия. 

6. Ограничить вероятность осуществ-

ления некорректных действий, при ко-

торых, например, один участник получает 

преимущества за счет другого или прои-

зводит товары или услуги низкого качес-

тва. 

7. Вызвать интерес участников клас-

тера к конструктивному взаимодействию, 

способному оказывать положительное во-

здействие на их долгосрочные интересы. 
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«САМООЧИЩЕНИЕ» ПОЧВ, ПРИЛЕГАЮЩИХ К ЗАГОРОДНЫМ ОБЪЕКТАМ 

ДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ, ОТ НЕФТЕПРОДУКТОВ 

 

В Украине в связи с интенсивным рос-

том автомобильного парка [1] стабильно 

возрастает количество объектов дорожной 

инфраструктуры (ОДИ) - автозаправоч-

ных станций (АЗС), стоянок, шиномонта-

жных комплексов (ШК) и др. Наиболее 

опасными среди эмитируемых этими 

объектами загрязнений (по уровню 

превышения ПДК) являются нефтепро-

дукты (НП) [2], которые поступают в при-

легающие экосистемы атмосферным и во-

дным путем (с поверхностными сточными 

водами), интенсивно накапливаясь в поч-

венных экосистемах. Концентрация НП в 

почве, находящейся под техногенной на-

грузкой, создаваемой ОДИ, представляет 

собой результирующий итог 2-х про-

цессов: поступления НП от технических 

объектов и «самоочищения» почв. 

Цель роботы – экспериментальная 

оценка кинетики накопления нефтепроду-

ктов и процессов «самоочищения» почв на 

территориях, прилегающих к загородным 

ОДИ. 

Объектом экспериментальных иссле-

дований являлись почвы, прилегающие к 

загородным АЗС и автостоянкам, располо-

женным вдоль автомобильной дороги вто-

рой категории Р-46 Харьков – Ахтырка. 

Почвенные пробы отбирали в непосредст-

венной близости от ОДИ (1 м). Для оценки 

«самоочищения» почвы, находящейся под 

техногенной нагрузкой, от НП исполь-

зовали методику изъятия почвенного об-

разца массой 5-7 кг с участка почвенного 

покрова с последующим помещение его в 

экологически чистую зону с идентичными 

климатическими условиями. Через опре-

деленные промежутки времени пара-

ллельно производили отбор почвенных 

проб согласно стандартным методикам [3] 

на исследуемых участках ОДИ, находя-

щихся под техногенной нагрузкой, и в эко-

логически чистой зоне. В почвенных про-

бах определяли концентрацию НП грави-

метрическим методом согласно норматив-

ным требованиям [4]. Из почвы НП экст-

рагировали хлороформом, затем раствори-

тель удаляли при испарении, а остаток ра-

створяли в гексане, отделяли полярные со-

единения при обработке на колонке с ок-

сидом алюминия, удаляли растворитель и 

гравиметрически измеряли массу остатка 

[4]. При проведении анализа параллельно 

проводили экстракцию НП с применением 

только гексана. Это позволило фрак-

ционировать НП [5], на фракцию условно 

легких углеводородов и фракцию условно 

тяжелых углеводородов. [4-6]. 

Установлено (рис. 1), что в весенний 

период (0-60 сут экспозиции) интенсив-


