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Актуальной проблемой вузовского образо-
вания всегда остаётся совершенствование её 
традиционных форм. Никогда нельзя сказать, 
что совершенство достигнуто. За  сравнитель-
но небольшой срок, прошли существенные из-
менения в  технологии образования. Казалось, 
что вершина достигнута, но  это оказалось на-
чало пути. Сравнительно недавно мы освоили 
интерактивные методы обучения, теперь это 
уже почти в  прошлом. Интерактивные мето-
ды обучения способствуют хорошему качеству 
подготовки вследствие развития у  студентов 
творческих способностей и  самостоятельности 
в принимаемых решениях.

Кафедра физики ИРНИТУ освоила в  пол-
ной мере интерактивные методы, в  большей 
степени это касается проектной деятельности. 
Нами рассмотрены организационно-педагоги-
ческие условия использования метода проекта 
в высшей школе [1–3]. Рассмотрены возможно-
сти внедрения интерактивного метода проекта, 
имеющего профессиональную направленность. 
Сформировано, опробовано и внедрено в учеб-
ный процесс организационно-педагогическая 
модель профессионально значимых проектов 
для младших курсов бакалавриата. Метод про-
екта был использован при  обучении вьетнам-
ских студентов [3].

Лучшие студенческие проекты были пред-
ставлены на международных выставках в Мо-
скве, Лейпциге, Париже. Получены сертификаты 
участников выставки и награждены дипломами. 

В программе правительства РФ «развитие 
образования на 2013–2020  года» одной из  ос-
новных задач в модернизации технологии обра-
зования указывается, что педагогические техно-
логии должны быть направлены на объединение 
дисциплин и результативности каждой ступени 
образовательного процесса. Решение данной за-
дачи возможно с  использованием технологии 
сквозного проектирования.

Метод сквозного проектирования основан 
на принципе фундаментальности и  професси-
ональной направленности, объединения есте-
ственных и специальных дисциплин. Особенно 
большое внимание нами уделено организации 
начального этапа сквозного проектирования. 
Разработан, опробован и  внедрен в  учебных 
процесс первый этап (мотивационный) про-
фессионально направленного обучения физики 
по  методу сквозного проектирования объектов 
профессиональной деятельности. 

Кафедра большое внимание уделяет учебно-
методическим изданиям, которые неоднократно 
были представлены на международных выстав-
ках. Получен диплом лауреата международной 
выставки «Лучшее учебно-методическое изда-
ние в  отрасли» за  интерактивный проект «Ре-
ализация программы по  формированию и  раз-
витию профессиональных и  деловых качеств 
и компетенций специалистов инженерного про-
филя», Москва, РАЕ, 2015год. Получен серти-
фикат и диплом за проект «Прикладные иссле-
дования в области физики», Париж, 20–23 марта 
2015 года. Диплом лауреата международной вы-
ставки «Лучшее учебно-методическое издание 
в отрасли» за проект «Практика использования 
интерактивных профессиональных значимых 
проектов на младших курсах ИРНИТУ», Мо-
сква, РАЕ, 2015  год. Диплом лауреата между-
народной выставки «Лучшее учебно-методи-
ческое издание в  отрасли» за  учебное пособие 
«Организация сквозного проектирования объек-
тов профессиональной деятельности на кафедре 
физики ИРНИТУ», Москва, РАЕ, 2016 год.

Таким образом, разработаны профессио-
нально-значимые проекты общеобразователь-
ных курсов университета и включены в систему 
подготовки для  организации сквозного проек-
тирования с целью ознакомления обучающихся 
с  фундаментальными исследованиями, новей-
шими инновационными разработками и  техно-
логиями, установлением междисциплинарных 
связей физики с общетехническими и специаль-
ными дисциплинами.

Используя метод сквозного проектирова-
ния, на кафедре физики прошли обучение и за-
щитили 4 диссертационных работы аспиранты, 
окончившие ВУЗ по направлениям «Теплоэнер-
гетика и  теплофизика», «Строительство (про-
филь строительные материалы и изделия)».
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Потерянные Россией за  период Советско-
го Союза десятилетия, привели к  болезненной 
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трансформации отношений между государством 
и  корпоративным секторами, которая началась 
в  1990-х годах с  конверсии так называемого 
«политического капитала», обеспечивавшего 
былую устойчивость государственных позиций 
в экономике. Сопротивление возрождающегося 
корпоративного сообщества государственному 
контролю за  бизнес-процессами и  формирова-
нием свободной рыночной среды не  позволяет 
соотнести проведение гибкой и сбалансирован-
ной политики отношений государства и  пред-
принимателей в рамках вялотекущего реформи-
рования российской экономики.

Рыночная идеология еще недостаточно 
усвоена обеими сторонами, а  потому не  депо-
литизирована ситуация с  ведущей ролью госу-
дарства, что препятствует условиям развития 
цивилизованного рынка.

Сегодня в России активно обсуждаются от-
крытые процедуры по  формированию финан-
совых механизмов инвестирования в  проекты 
развития транспортной инфраструктуры с  уче-
том стратегических целей государства. Однако, 
государственное доминирование в  ряде отрас-
лей и  существующий контроль за  рыночными 
структурами, при наличии некоторых позитив-
ных моментов, сохраняет прежние и  порож-
дает новые явные и  латентные противоречия 
в  механизмах участия частных корпоративных 
структур в проектах, связанных с масштабным 
инфраструктурным инвестированием. 

Исследования, посвященные роли транс-
портной системы и  логистики в  экономике го-
сударства, традиционно затрагивают вопросы 
финансирования строительства и модернизации 
автотранспортной инфраструктуры на основе 
паритетного доступа к  инвестированию в  про-
екты и к управлению транспортными потоками. 
Внешними положительными эффектами в таких 
исследованиях выступают ускоренное развитие 
отдаленных регионов и  стимулирование роста 
производства в них.

Оптимизация транспортного процесса, ос-
нованного на улучшении качественных харак-
теристик высокоскоростных автомобильных 
и  железных дорог, ремонте и  модернизации 
транспортной инфраструктуры и  на эффектив-
ном использовании существующих транспорт-
ных мощностей также является весьма затрат-
ным мероприятием, учитывая, что проводиться 
она может только на условиях комплексности 
и системности.

Интеграция финансовых отношений госу-
дарства и  корпоративного сектора связывает 
воедино политико-экономический порядок, 
который является, скорее, «государственным 
капитализмом» и который закрепил вопрос об 
экономическом и политическом статусе госу-
дарственных корпораций, имеющих исклю-
чительный доступ к государственным заказам 
и программам финансирования реального сек-

тора экономики. К  сожалению, именно госу-
дарственным корпорациям в  России принад-
лежит статус привилегированных структур, 
тогда как частному бизнесу отведена роль 
экономического и  финансового аутсайдера. 
Это относится, в  равной степени к  вопросам 
доступности финансирования, возможностей 
участия в  государственных проектах и  кон-
трактах, обеспечиваемых значительными объ-
емами финансирования. Среди таких проектов 
и контрактов особое место занимают проекты 
по развитию транспортной инфраструктуры – 
традиционно актуальных для всех российских 
регионов.

Совокупность перечисленных источников 
и  форматов финансирования проектов строи-
тельства и  модернизации объектов автотран-
спортной инфраструктуры не  обеспечивают 
в  настоящее время ту потребность, которая 
сформировалась в России еще до начала первых 
в  новейшей экономике потрясений 2008–2009 
годов и  позже, девальвационных шоков 2014–
2015. Кроме того, практически отсутствует ме-
тодология построения эффективного и транспа-
рентного механизма финансирования проектов, 
обеспечивающих развитие транспортной си-
стемы страны. Поиск путей вовлечения малых 
и  средних частных компаний в  процесс инве-
стирования в  проекты развития транспортной 
инфраструктуры, в  большинстве случаев, пол-
ностью выпадает из фокуса научных и приклад-
ных исследований.

Социально и  общественно ориентирован-
ный ракурс вопроса о  значимости транспорт-
ной инфраструктуры крайне редко рассматри-
вается в  научных и  аналитических работах, 
от чего возникает ограниченность анализа этой 
проблемы. На первый план неизбежно выходит 
самый важный и сложный вопрос – об источ-
никах финансирования проектов строитель-
ства и  модернизации объектов транспортной 
инфраструктуры. Дело в том, что сегодня прак-
тически отсутствует методология построения 
эффективного и  транспарентного механизма 
финансирования проектов, направленных на 
развитие транспортной инфраструктуры, обе-
спечивающих развитие всей экономики. Поиск 
путей вовлечения малых и  средних частных 
компаний в  процесс инвестирования в  проек-
ты развития транспортной инфраструктуры, 
в  большинстве случаев, полностью выпадает 
из  фокуса научных и  прикладных исследова-
ний. Мнение авторов, напротив, состоит в том, 
что наиболее значимыми исследованиями яв-
ляются те, которые направлены на разработку 
и  расширение форм финансовых механизмов, 
направленных на реализацию стратегических 
проектов в  развитие транспортной инфра-
структуры РФ.

Исследования опыта других стран в  обла-
сти реализации инфраструктурных проектов 

179

INTERNATIONAL JOURNAL OF EXPERIMENTAL EDUCATION  №4,  2017

МЕЖДУНАРОДНЫЙ ЖУРНАЛ ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ  № 4, 2017



позволяет опираться на объективную картину: 
в таблице показана протяженность и плотность 
автомобильных дорог в развитых странах мира, 
некоторых странах BRIСS и в России.

Представленные данные позволяют оце-
нить, насколько велика потребность в  инве-
стициях в  автотранспортную инфраструктуру 
России, которая призвана стимулировать все 
отрасли отечественной экономики: торговлю, 
строительство, сельское хозяйство и  агропро-
мышленный комплекс. 

предприятий. Самая высокая плотность до-
рог, предсказуемо, в Японии  – этот показатель 
в 40,25 раз выше, чем в РФ и в 4,67 раза выше, 
чем в  Соединенных Штатах Америки. К  со-
жалению, для  нашей страны, имеющиеся су-
щественные различия между странами BRICS 
по показателю плотности автомобильных дорог: 
первое место занимает Индия (1,48), далее с по-
казателем в  3,28 раза ниже следует Китайская 
Народная Республика (0,45), затем  – Бразилия 
(0,21) и самый низкий показатель у РФ (0,08) – 

Сравнительная характеристики автомобильных дорог в странах мира [3]

Страны Протяженность автомобильных 
дорог, тыс. км

Плотность автомобильных дорог, 
км / 1 кв. км

Соединенные Штаты Америки 6586,6 0,69
Индия 4865 1,48
Китай 4356,2 0,45

Бразилия 1751,9 0,21
Россия 1396 0,08
Япония 1215 3,22
Франция 1028,4 1,88
Германия 644,5 1,81

Прогноз Central Intelligence Agency говорит 
о том, что все страны мира испытывают ежегод-
ную потребность в автомобильных и железных 
дорогах, которая возрастет к 2019 году до 225,5 
миллиардов долларов США, а к 2029 году – до 
292,6 миллиардов долларов США. Для  России 
этот прогноз чрезвычайно актуален ввиду ко-
лоссальной континентальной территории.

В настоящее время, наиболее протяжен-
ными автомобильные дороги являются в  Со-
единенных Штатах Америки, что обусловлено 
значительной территорией и  общим высоким 
уровнем развития экономики. Такие страны ин-
теграционной группы BRICS, как Индия, Китай 
и  Бразилия также обладают весьма протяжен-
ной сухопутной транспортной системой. В част-
ности, протяженность автомобильных дорог 
в этих странах соответственно в 3,5; 3,1 и 1,25 
раза больше по сравнению с Российской Феде-
рацией. Интересной представляется ситуация 
в Японии: протяженность автомобильных дорог 
в этой стране с маленькой территорией сопоста-
вима с аналогичным показателем в России. 

Кроме протяженности, важным показателем 
степени развития транспортной инфраструкту-
ры государства является плотность автомобиль-
ных дорог, показывающая протяженность дорог 
(в километрах) на один квадратный километр 
территории (таблица).

Как видно, Россия имеет крайне низкий по-
казатель плотности автомобильных дорог, что, 
безусловно, препятствует развитию экономи-
ческих отношений между регионами и  увели-
чивает величину транспортных издержек хо-
зяйствующих субъектов и  автотранспортных 

где плотность автодорог, меньше, чем в Индии, 
в 18,5 раз [2].

Сравнительная характеристика показателей 
развитости транспортной системы стран мира 
и  России позволяет заключить, что РФ имеет 
колоссальное отставание от  стран-учаcтниц 
BRICS ото всех развитых стран. Это обстоятель-
ство делает совершенно необходимым решение 
задачи по преодолению такого отставания и вы-
работку современного финансового механизма 
привлечения инвестиций в развитие транспорт-
ной инфраструктуры России.

Федеральным бюджетом выделяется фи-
нансирование в формате Федеральных целевых 
программ (ФЦП), в  частности, в период 2014–
2015 годов Федеральная целевая программа раз-
вития регионов РФ обеспечила получение более 
75 миллиардов рублей для наиболее стратегиче-
ски и социально значимых проектов [1]:

1. В Дальневосточном регионе 16,5 милли-
ардов рублей.

2. По программе развития островов Куриль-
ской гряды 920 миллионов рублей.

3. В Калининградской области 4,5 миллиар-
да рублей.

4. В Крымском федеральном округе 6,4 мил-
лиардов рублей.

5. В  Новосибирской области 1,8 миллиард 
рублей (строительство моста через реку Обь). 

В России действуют особые правила, со-
гласно которым происходит финансирование 
целевых программ посредством межбюджетных 
трансфертов: так, Федеральное дорожное агент-
ство (ФДА) Министерства транспорта России 
в  первую очередь финансирует крупные и  об-
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ладающие особой социальной и  стратегиче-
ской значимостью проекты, реализуемые в  18 
субъектах, преимущественно по  строительству 
мостов и  объездных дорог вокруг крупных го-
родов. Другая форма представляет собой со-
финансирование проектов строительства регио-
нальных автомобильных дорог. 

Сокращение объемов межбюджетных 
трансфертов и  со-финансирования проектов 
строительства и  модернизации транспортной 
инфраструктуры в  России произошло в  2015 
году в  связи с  вынужденной экономией бюд-
жетных средств. Таким образом, не  только 
не произошло увеличения строительства в тече-
ние 2015 году, но на некоторых ранее начатых 
проектах работы были приостановлены ввиду 
недостаточности финансирования. Ситуация 
требует поиска новых механизмов финансиро-
вания транспортной инфраструктуры страны 
при  активном привлечении финансов частных 
инвесторов. Государство же в  сложившейся 
ситуации должно создать приемлемые условия 
для  участия бизнеса в  инфраструктурных про-
ектах и обеспечить соблюдение принципов кон-
куренции, поскольку существующий ежегодный 
дефицит частных инвестиций составляет свыше 
650 миллиардов рублей. 

Мировой опыт свидетельствует об успеш-
ном решении задач по  преодолению дефицита 
частных инвестиций в  секторе строительства 
и модернизации транспортной инфраструктуры. 
Финансовый механизм, используемый в странах 
Европы, Японии, Индии – это государственно-
частное партнерство, позволяющее привлекать 
значительные объемы частных инвестиций, 
чему способствуют гарантии транспарентных 
условий участия всех сторон в финансировании 
проектов.
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В сфере высшего образования центральным 
звеном образовательного процесса выступает 
личность студента, удовлетворение его индиви-

дуальных потребностей и познавательных инте-
ресов, создание условий для выявления и разви-
тия его способностей к быстрому нахождению 
выхода из  нестандартных ситуаций, гибкому 
реагированию на  проблемы. На  первый план 
выходит формирование важнейших личност-
ных качеств будущего специалиста: творческий 
подход к решению профессиональных проблем, 
самостоятельность, потребность в  саморазви-
тии, самореализации, что обусловливает необ-
ходимость формирования творческой самостоя-
тельности, приобретение ими опыта творческой 
и самостоятельной, деятельности.

В связи с  этим, возникает необходимость 
такой организации учебного процесса, выбор 
таких методов и  приемов обучения, которые 
окажут влияние на процесс становления творче-
ской личности, обладающей ярко выраженной 
креативностью, творческой самостоятельно-
стью, которая проявляется и реализуется только 
в творческом процессе [3, С. 155–158]. 

Специфика образовательного процесса 
в  вузе, возраст студентов и  уровень их подго-
товки, позволяет определить педагогическую 
эвристику (эвристические приемы, методы) как 
наиболее продуктивные в силу их возможности 
оказать влияние на  формирование творческой 
инициативности, самостоятельности, личност-
ного принятия творческой деятельности как не-
отъемлемой части будущей профессиональной 
деятельности.

Понимание педагогической эвристики 
в  научных исследованиях подчинено концеп-
туальным основам изучаемой проблемы. Так, 
педагогическая эвристика рассматривается 
как дидактическая система принципов, законо-
мерностей, механизмов и  моделей, на  основе 
которых осуществляется системная органи-
зация и  управление эвристически направлен-
ной творческой деятельностью обучаемых 
[8]; с позиции организации эвристической де-
ятельности исследователи раскрывают педа-
гогическую эвристику через выделение в  ней 
способов деятельности: преднамеренность, 
способ действия в  нестандартной ситуации, 
интуитивные процессы, новизна и оригиналь-
ность продукта деятельности, личная значи-
мость продукта деятельности, видение про-
блемы и  нестандартной задачи [7]; определяя 
место эвристики в  системе учебных предмет, 
исследователи уточняют, что педагогическая 
эвристика есть  – теория обучения эвристиче-
ской деятельности, или дидактическое направ-
ление эвристики, изучающее принципиальные 
закономерности построения новых для обуча-
емого действий в учебных ситуациях с целью 
развития продуктивно-познавательных качеств 
мышления [9, с.213].

Обобщив имеющиеся в  исследованиях 
определения педагогической эвристики, мы 
констатируем, что большинство их сводится 
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