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1.2. ДИФФЕРЕНЦИАЦИЯ СТИМУЛОВ РОСТА  
НА ОСНОВЕ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ  
КАК ИНСТРУМЕНТ СГЛАЖИВАНИЯ СОЦИАЛЬНО-
ЭКОНОМИЧЕСКИХ ДИСПРОПОРЦИЙ РЕГИОНОВ  

РОССИИ 
 

1.2.1. Инфраструктурное развитие в рамках воспроизвод-
ственного подхода 

На протяжении нескольких последних десятилетий в научном 
мейнстриме утвердились неоклассические модели экономическо-
го роста, основанные на постулатах глобализационного процесса 
и либерализации торговли. Однако к настоящему моменту миро-
вая экономика испытывает кризис, который во многом был поро-
ждён именно этой парадигмой «бесконечного» роста.  

Господство подобных идей вылилось в то, что западная эко-
номическая мысль исторически пренебрегала анализом отноше-
ний между экономической деятельностью и территорией. Регио-
нальное пространство здесь просто место, где помещается эконо-
мическая деятельность, а в качестве основной движущей силы 
моделей регионального экономического роста выделяется внеш-
ний спрос [8, с. 20]. Однако Дж.Р. Муруа и А.М. Ферреро говорят 
о том, что именно доминирование этих моделей обострило про-
блему региональных диспропорций и региональных дефицитов 
производительности [42]. В конечном итоге, традиционные эко-
номические теории, предполагающие тенденции сбалансирован-
ности и автоматическое стремление к равновесию экономических 
систем, перестали описывать реальное состояние, где наблюдают-
ся устойчивые дисбалансы, которые сохраняются в регионах на 
протяжении многих лет (подробнее об этом [19; 20]). 

На этой почве в европейском и американском обществах про-
изошла серьёзная дискредитация власти, поскольку свободная 
безграничная торговля оказалась выгодной далеко не для всех 
слоёв населения и стран. В этом контексте высокая зависимость 
предприятий отдельной страны от международной конъюнктуры, 
ориентация транспортной инфраструктуры на обслуживание про-
изводственных цепочек других стран стала рассматриваться как 
проблема национальной безопасности. 
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Уже после кризиса 2008 года начинают появляться альтерна-
тивные мнения, например, авторы С. Кристофесон, Дж. Мичи и 
П. Тайер отмечают, что физическое пространство находится под 
постоянным влиянием социальных и политико-экономических 
сил и, таким образом, становится дифференцированными [40].  

Кризис идей породил поиск новых экономических концепций, 
способных объяснить сложившуюся экономическую реальность. 
Основное внимание новой концепции должно быть направлено на 
осознание причин принципиальной разнородности социально-
экономического пространства и формирование многовекторной 
региональной политики, которая должна иметь различные меха-
низмы стимулирования роста для регионов с различными хозяй-
ственными пропорциями. 

В данной главе акцент будет смещён на изучение разнообра-
зия и противоречивости воздействий транспортной инфраструк-
туры. Схожие инфраструктурные объекты под действием соци-
ально-экономической разнородности региональных систем фор-
мируют совершенно разные экономические отношения. Напри-
мер, появление дороги может содействовать развитию экономики 
региона, а может стимулировать ускоренный отток населения. 
Игнорирование регионального аспекта в понимании природы 
транспортного развития приводит к реализации однотипных 
управленческих решений в принципиально разных региональных 
условиях (перенос «сверху вниз») [13]. В результате проходят 
кампании по подготовке заведомо нереализуемых стратегий, как 
это было со стратегиями развития транспортной инфраструктуры 
муниципалитетов [31; 45]. 

Однако российская, и особенно советская экономическая 
мысль, не просто развивала «пространственное» направление ис-
следований, но создала научный базис для реального развития 
экономики и хозяйства Сибири и Дальнего Востока на основе 
воспроизводственного подхода. В приложении к задачам исследо-
вания влияния транспортной инфраструктуры на региональные 
экономические системы данный принцип использовался при раз-
работке вопросов формирования опорной транспортной сети [4; 
28]. Его ключевым свойством является рассмотрение транспорт-
ных связей не самих по себе, а как одного из воплощений всеоб-
щих экономических отношений.  
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Под воспроизводственным процессом принято понимать не-
прерывно продолжающийся процесс возобновления производи-
тельных сил и производственных отношений, необходимых для 
производственной деятельности [2, с. 9]. А транспортная инфра-
структура в нём играет роль элемента, формирующего и поддер-
живающего производственные отношения.  

В рамках воспроизводственного подхода экономический рост 
рассматривается не как рост показателя ВРП, а шире как совер-
шенствование воспроизводственных пропорций, повышение тех-
нологического уровня производительных сил, развитие социаль-
но-экономических отношений и общественного продукта [36]. 
Поэтому, важно подчеркнуть, что «успешность» регионального 
социально-экономического развития базируется не на оценке 
уровня открытости и инвестиционного климата [17; 18; 24], кото-
рые стали весьма популярны в последнее время. Исследователи 
[42, c. 4] обращают на это внимание, противопоставляя понятия 
«resilience» (сопротивляемость, отказоустойчивость, жизнестой-
кость) понятию «sustainability» (устойчивость, стабильность, эко-
логичность).  

Особенность воспроизводственного процесса в регионе за-
ключается в том, что экономические отношения должны превра-
щать его в звено общенационального воспроизводства [37, c. 11]. 
Транспортная инфраструктура в этих условиях обуславливает 
степень их взаимного проникновения и согласованности взаимо-
действий. На основе развития транспортной инфраструктуры, ук-
репления региональных и межрегиональных связей формируются 
доходы и платежеспособный спрос в регионах, что и создаёт ос-
нову для запуска нового воспроизводственного цикла через инве-
стиции, то есть, платежеспособный спрос конвертируется в инве-
стиции [15, с. 199; 23]. Это в свою очередь обеспечивает устойчи-
вость к колебаниям конъюнктуры мирового рынка. 

В противном случае, отток из региона денег блокирует про-
цесс простого воспроизводства. Можно сказать, что в ряде регио-
нов комплекс воспроизводственных отношений в новых рыноч-
ных условиях ещё не был до конца сформирован, но уже начал 
воспроизводиться и закреплять несовершенные пропорции [38]. 
Усиление и закрепление этих неблагоприятных пропорций прояв-
ляется в том, что только небольшое число регионов России имеют 
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положительный баланс притока населения и капитала (Москва, 
Московская область, ХМАО, Свердловская область) [46]. В отно-
шении транспортной инфраструктуры наблюдается ситуация, что 
уровень развития транспорта непропорционально мал относи-
тельно масштабов экономической деятельности, производитель-
ных сил, населения. Отсюда вытекает ситуация, что транспортная 
инфраструктура используется интенсивно, но всё же рост регио-
нальных экономических систем ограничен ею. Такие регионы в 
рамках нашего исследования мы обозначили как пребывающие в 
стоянии рецессионного разрыва (подробнее [32]). В свою очередь, 
большое число регионов имеет значительный отток населения 
(особенно с периферии), выбытие основного капитала, которое не 
возмещается на прежнем уровне. Транспортная инфраструктура 
здесь превосходит масштабы экономики, производительных сил и 
населения, следовательно, она используется с низкой степенью 
интенсивности и эффективности. Такие регионы в рамках нашего 
исследования мы обозначили как пребывающие в стоянии инфля-
ционного разрыва (подробнее [32]).  

То есть по разным причинам имеет место ситуация, когда де-
градируют региональные воспроизводственные процессы и 
транспортная инфраструктура оказывается в диспропорции с эко-
номической системой, а сложившиеся транспортно-хозяй-
ственные отношения приходят в упадок. Для регионов инфляци-
онного типа вопрос стоит более остро, так как интенсивно идёт 
упрощение хозяйственной структуры, что делает невозможным 
даже простое воспроизводство, не говоря уже о накоплении пред-
посылок для перехода в фазу оживления и расширенного воспро-
изводства. Именно преобладание примитивных форм экономиче-
ских отношений формирует негативные внешние эффекты для 
регионов и обуславливает проблемы роста в них [44].  

Транспортная стратегия РФ до 2030 г.1 отмечает, что недос-
таточное развитие транспортной сети сдерживает развитие эко-
номики и промышленности регионов Полярного Урала, Сибири 
и Дальнего Востока. Исследователи [3; 12; 14] отмечают также, 
что эффективный транспорт – это основа для освоения как само-

                                                 
1 Распоряжение Правительства РФ от 22.11.2008 № 1734-р «Об утвержде-

нии Транспортной стратегии РФ на период до 2030 года». 
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го арктического пространства, так и территорий в более широ-
ких пределах. В свою очередь, утверждённая в 2019 году Страте-
гия пространственного развития России зафиксировала ориенти-
ры на ускоренное развитие отдалённых территорий и определила 
перечень перспективных экономических специализаций для всех 
субъектов РФ. В том контексте создание системы транспортных 
коммуникаций в сочетании с формированием транспортно-
экономических отношений по вопросам поставки продукции 
промышленной переработки по выделенным специализациям 
(организация транспортных комплексов) является предпосылкой 
для формирования местных экономических отношений, которые 
позволят обеспечить рост доходов на конкретной территории 
через согласование интересов разных уровней в рамках схем 
ГЧП и социально ориентированных производств (СОП). Они, в 
свою очередь, повышая сбалансированность, позволяют форми-
ровать накопление в регионе и запускать воспроизводственный 
цикл.  

Это ставит вопрос об организации отношений и взаимодейст-
вий между участниками различных уровней, согласовании их 
действий и целей [39; 41]. Территории могут усилить свою эконо-
мику, если они сумеют реализовывать стратегии с участием раз-
личных местных агентов и групп [1; 43]. В этих условиях важно 
подчеркнуть, что транспортная инфраструктура является важной 
не сама по себе, а как предпосылка (базис) для формирования бо-
лее совершенных воспроизводственных отношений в регионах, 
что определяет её стратегический характер. Поэтому можно 
сформулировать ключевой вопрос, которому будет посвящена 
данная глава: каковы механизмы стратегического управления 
стимулированием роста на основе транспортной инфраструктуры 
в рамках процесса регионального воспроизводства, которые по-
зволили бы решить обозначенные задачи.  
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1.2.2. Метод кластеризации для разработки механизма 
сглаживания социально-экономических диспропорций 

Решения задачи оценки характера взаимосвязей между транс-
портной инфраструктурной региона и его экономической систе-
мой базируется на методах кластеризации и дальнейшем эконо-
метрическом моделировании для разных групп регионов. Это по-
зволяет уточнять перспективные прогнозы, осуществлять «тон-
кую настройку» и вырабатывать адаптивные методы управления.  

В качестве показателя, отражающего экономическую систему 
региона, будет использован наиболее распространённый показа-
тель – валовой региональный продукт (ВРП). В качестве факто-
ров, отражающих развитие транспортной инфраструктуры, будут 
использованы все доступные показатели наличия и использования 
транспортной инфраструктуры.  

На первоначальном этапе была произведена попытка отобрать 
для дальнейшего анализа наиболее сильные и достоверные связи 
ВРП с указанными факторами. Оценка производилась попарно 
между ВРП (результирующий показатель Y) и показателями 
транспортной инфраструктуры (факторные показатели fi) для 82 
регионов по данным 2017 года на основе коэффициента частной 
линейной корреляции Пирсона (R). Из числа рассматриваемых 
регионов были исключены города федерального подчинения из-за 
отличной от других регионов пространственной структуры (для 
городов характерна исключительно высокая плотность дорог). 
Для регионов Российской Федерации большинство показателей 
транспортной инфраструктуры не имеют выраженного прямого 
влияния на рост экономики регионов, так как коэффициент корре-
ляции оказывается ниже 0.7 (таблица 1). 

Из таблицы 1 видно, что только фактор отправки грузов авто-
мобильным транспортном имеет тесную линейную связь с показа-
телем ВРП и, следовательно, можно говорить, что этот параметр 
значим для большинства регионов России. Подобные результаты 
корреляционного анализа косвенно подтверждают гипотезу о на-
личии существенных различий между регионами РФ, поэтому 
кластеризация позволяет максимально уловить разнообразие за-
кономерностей в региональном разрезе.  
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Таблица 1 
Корреляционная связь транспортных факторов с показателем ВРП  

для РФ в целом (2017 г.) 
Факторные показатели для транспортной инфраструктуры R 
Отправка грузов железнодорожным транспортом, млн т. 0.32 
Отправка грузов автомобильным транспортом, млн т. 0.67 
Отправка грузов морским транспортом, млн т. 0.27 
Отправка грузов речным транспортом, млн т. 0.48 
Отправка грузов авиационным транспортом, млн т. 0.07 
Суммарный объём отправки грузов автомобильным и железно-
дорожным транспортом, млн т. 0.61 

Суммарный объём отправки грузов всеми видами транспорта, 
млн т. 0.62 

Протяжённость железнодорожных путей, км 0.43 
Протяжённость автомобильных путей, км 0.45 
Протяжённость речных путей, км 0.34 
Суммарная протяжённость железнодорожных и автомобильных 
путей, км 0.46 

Суммарная протяжённость железнодорожных, автомобильных 
и речных путей, км 0.50 

Коэффициент Энгеля (для населения) -0.33 
Коэффициент Энгеля (для промышленного производства) -0.28 
Коэффициент Успенского -0.39 
Плотность железнодорожных путей, км. на тыс. кв. км -0.16 
Плотность автомобильных путей, км. на тыс. кв. км -0.20 
Плотность речных путей, км. на тыс. кв. км -0.01 
Грузопоток, проходящий через 1 км. железнодорожных путей, 
млн т 0.23 

Грузопоток, проходящий через 1 км. автомобильных путей, млн 
т 0.57 

Грузопоток, проходящий через 1 км. речных путей, млн т 0.07 

Источник: расчеты автора. 

В качестве группировочных признаков использовались ВРП и 
коэффициент Успенского (KY). Значение объёма ВРП столь же 
существенно отличается по регионам, что делает его приемлемым 
для использования в группировке [32]. С другой стороны, ВРП – 
это результирующий показать и определение для него некоторых 
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рубежных уровней соответствует задаче. Коэффициент Успенско-
го представляет собой отношение эксплуатационной длинны 
транспортной сети региона к кубическому корню из произведения 
площади, населения и отправки материальных видов продукции, 
что делает его комплексным показателем использования транс-
портной инфраструктуры со стороны как промышленности, так и 
населения [29, с. 13]. Для проверки устойчивости выделенных 
групп кластеризация проводилась дважды – на данных 2010 г. [21] 
и 2017 г. На рисунке 1 представлен график нормализованных 
средних значений для выделенных параметров по группам регио-
нов.  

 

 
 

Рис.1. Графики средних нормализованных значений показателей ВРП и КУ 
 для групп регионов, полученных в результате кластеризации  

по данным 2010 и 2017 гг. 
Источник: расчеты автора 
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место устойчивость транспортно-экономических пропорций и от-
ношений регионов. В таблице 2 представлено обобщение о зна-
чимых факторах для разных групп регионов (полный перечень 
всех регионов, составляющих отдельные группы, представлен в 
приложении).  

На этом этапе исследование проводилось с помощью регрес-
сионного моделирования, которое позволило выделить факторы 
транспортной инфраструктуры наиболее тесно и значимо свя-
занные с экономическим ростом в разных группах регионов, что 
позволяет определить преобладающий тип транспортных отно-
шений.  

Под значимостью здесь понимается, что фактор транспортной 
инфраструктуры встраивается в модели типа: 

У𝑖 = 𝑎 + 𝑏 × 𝑓𝑖𝑗 + 𝑐 × 𝑓𝑖𝑘 + ⋯+ 𝜀𝑖 

где, в качестве Уi рассматривается ВРП региона i; fij, fik – экзоген-
ные факторы j и k для региона i, определяющие величину ВРП; a, 
b, с – коэффициенты при факторах, отражающие пропорции ис-
пользования факторов для достижения уровня ВРП в регионе i; 
εi – ошибка регрессии. Достоверность описания исходных данных 
оценивалась на основе критерия t-статистики (критерия Стьюден-
та) и F-статистики (критерия Фишера). Подробному анализу с де-
тальным описанием всех оценок и их качества посвящена моно-
графия [6] и ряд статей [33; 34]. 

Обобщённые данные демонстрируют разницу не только в ис-
пользовании инфраструктурных возможностей, но и общее разли-
чие региональных экономик в отношении к производственным 
факторам. Среди транспортных факторов различаются параметры 
использования транспортной инфраструктуры. Для групп регио-
нов 2 и 3 критическую роль играет автомобильный грузопоток, 
что обусловлено непропорциональностью развития на территори-
ях автомобильной транспортной инфраструктуры, которая высту-
пает сдерживающим фактором роста экономики. Для регионов 4 и 
5, напротив, ограничения проистекают от специфики развития 
железнодорожной инфраструктуры, которая в малой степени 
включена в хозяйственную жизнь и от этого слабо стимулирует 
экономический рост, что обуславливает состояние инфляционно-
го разрыва. 
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Таблица 2 
Результаты кластеризации регионов РФ по параметрам ВРП  

и коэффициент Успенского 

 
Группа 

1 
Группа 

2 Группа 3 Группа 4 Группа 
5 

Группа 
6 

Количест-
во регио-
нов 

2 9 17 18 30 6 

Типичный 
регион 

Мос-
ковская 
область 

Сверд-
ловска 
область 

Астрахан-
ская  
область 

Примор-
ский  
край 

Чуваш-
ская 
Рес-
публи-
ка 

Псков-
ская 
об-
ласть 

Характе-
ристики 

Очень высокий и 
высокий ВРП и 
средняя обеспе-
ченность ТИ 

Низкий 
ВРП и 
низкая 
обеспе-
ченность 
ТИ 

Ниже 
среднего 
ВРП и 
средняя 
обеспе-
ченность 
ТИ 

Низкий и очень 
низкий ВРП и 
высокая обеспе-
ченность ТИ 

Значимые 
связи 

Равное влияние 
ТИ и производст-
венных факторов. 
Повышение зна-
чимости факторов 
ТИ. 

Значи-
мость ка-
питала как 
фактора 
производ-
ства, по-
вышение 
его роли. 

Значи-
мость на-
селения 
как факто-
ра произ-
водства. 

Слабая значи-
мость ТИ, капи-
тала, труда, зна-
чимость инно-
вационных фак-
торов. 

Тип раз-
рыва 

Рецессионный 
разрыв 

Инфляционный разрыв 

Источник: составлено автором. 
 
1.2.3. Механизмы сглаживания рецессионного и инфляци-

онного разрывов 
Из таблицы 1 следует, что вариация автомобильных перево-

зок наиболее достоверно описывает вариацию ВРП. Для осталь-
ных переменных линейная взаимосвязь с показателем ВРП явля-
ется недоказанной. Полученные результаты соотносятся с други-
ми выводами, которые были получены автором в работе [22], а 
также с выводами, полученными в работах [9; 11; 16; 25]. 
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Выявленная специфика транспортных отношений в разных 
группах регионов определяется характеристиками экономическо-
го неравновесия, которые упоминались выше. Подобная неравно-
мерность национальной экономики актуализирует выработку ме-
ханизмов, которые бы совершенствовали пропорции регионально-
го развития и уменьшали разрывы. Поэтому формирование меха-
низмов стимулирования экономического роста через развитие 
транспортной инфраструктуры должно быть адаптировано к сло-
жившемуся в регионах положению. Для территорий, пребываю-
щих в рецессионном разрыве, свойственно состояние перепроиз-
водства, поэтому основным вектором приближения к равновесно-
му состоянию является поддержание спроса. Территории, пребы-
вающие в инфляционном разрыве, напротив, имеют уровень цен 
ниже равновесного, что дестимулирует производственные про-
цессы и в конечном итоге приводит к существенному превыше-
нию спроса над предложением. Следовательно, применение меха-
низмов стимулирования спроса оказывается для таких территорий 
губительным вследствие усиления негативных тенденций и уве-
личения отклонения от равновесного состояния. 

Интерпретация результатов регрессионного моделирования 
для разных групп регионов исходит из того, что высокая значи-
мость некоторого ресурса (в данном случае транспортной инфра-
структуры) предполагает его интенсивное включение в производ-
ственные процессы региона, его относительную дефицитность и, 
следовательно, более высокую эффективность его использования 
и отдачу от его применения. Регионы, для которых характерно 
повышение значимости факторов транспортной инфраструктуры 
и, в общем, свойственна переоцененность ресурсов, пребывают в 
рецессионном разрыве.  

На основе кластерного анализа можно заключить, что в таком 
состоянии пребывают регионы групп 1 и 2, в число которых во-
шли 11 регионов (приложение). В условиях инфраструктурных 
ограничений дальнейшее инвестирование в производство может 
вести к уменьшению отдачи (то есть к снижению эффективности). 
И здесь большую роль может сыграть развитие транспортных 
центров, которые ориентированы на поддержание и обеспечение 
спроса на потребительские товары.  
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Наличие потенциального спроса и высокая востребованность 
транспортной инфраструктуры создают условия для возврата ин-
вестиционных средств, что позволяет реализовывать мероприятия 
опорой на частный капитал. Схема механизма согласования инте-
ресов стейкхолдеров (власти и частных инвесторов) при государ-
ственно-частном партнёрстве представлена на рисунке 2. 

Механизм предполагает согласование по двум блокам. Пер-
вый из них связан с условиями инвестиционной активности част-
ного бизнеса: должны быть определены конкретные мероприятия 
по строительству объектов транспортной инфраструктуры (кило-
метраж дорог, классность, наличие специальных сооружений 
и т.п.) и дополнительно определено финансирование. Основные 
усилия государства в этом случае следует ориентировать на кон-
троль планового прохождения этапов строительства и достижения 
требуемого уровня качества. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 2. Механизм согласований условий реализации транспортного развития  
через проекты государственно-частного партнёрства с привлечением частных 

инвестиционных ресурсов 

Источник: составлено автором 
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Другой блок вопросов заключается в определении условий 
возврата инвестиций частным агентам. Здесь государственная 
власть как стейкхолдер оформляет свои интересы по созданию 
предпосылок для социально-экономического развития. Для этих 
целей организации-инвесторы, реализующие инфраструктурный 
проект, должны взаимодействовать с местной властью по вопро-
сам повышения значимости транспортного объекта в социальном 
плане. 

При отсутствии такого согласования, условия, выделенные на 
рисунке 2 узорными стрелками, выпадают из управленческого 
контура, и развитие происходит стихийно, часто не учитывая по-
требности стимулирования потребительского спроса, формирова-
ния транспортно-логистических центров, развития жилищного 
строительства и т.п.  

В отличие от рецессионных регионов, важнейшей чертой ре-
гионов, пребывающих в инфляционном разрыве, является неоце-
ненность ресурсов и, как следствие, их недозагруженность и не-
доиспользование социально-экономического потенциала региона, 
в том числе и потенциала транспортной инфраструктуры. Соот-
ветственно, на существующий потенциал создаётся исключитель-
но мало ВРП, что ведёт к низкой факторной эффективности.  

В группе регионов 3 сложилась своего рода уникальная си-
туация, когда при высоком уровне загрузки транспортной инфра-
структуры она оказывается незначимой для регионального разви-
тия. Можно видеть, что данные регионы в основном специализи-
руются на добыче (именно это повышает значимость фактора ка-
питала) и обслуживании потоков первичных экспортоориентиро-
ванных ресурсов, то есть насыщены транспортными узлами. Об-
служивание подобных потоков приносит некоторые доходы, ко-
торые являются несопоставимыми с масштабом транспортной ра-
боты, которая осуществляется в транспортных узлах регионов. 
Решением для данной группы регионов может быть сознательное 
движение в сторону повышения переработки, которая также 
должна инициироваться и поддерживаться на более высоких 
уровнях управления, поскольку условия на более низком регио-
нальном уровне не способствуют формированию подобных моти-
вов со стороны частных агентов.  
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Сущность государственного регулирования здесь заключается 
в транспортном развитии для обеспечения возможностей сетевых 
взаимодействий и в возвращении части того обширного дохода, 
который появляется в других регионах при посредстве деятельно-
сти транспортных узлов регионов группы 3. При этом речь идёт 
не о финансовых трансфертах (бюджетных переливах), а о фор-
мировании отношений, которые позволяю предприятиям и насе-
лению некоторой территории получать более высокий уровень 
дохода. При этом наиболее значимые последствия развития мест-
ной экономики связаны с производством более высокопередель-
ных продуктов, которые востребованы при экспорте и внутреннем 
производстве. Можно сказать, что регионы группы 3 являются 
наиболее привлекательными для реализации данного направле-
ния, поскольку уже имеют организованные взаимодействия по 
поставке ресурсов. В свою очередь, развитие данного направления 
позволит в некоторой степени нивелировать невостребованность 
трудового фактора регионов, организовав в регионах места при-
ложения и развития трудового потенциала. 

Для группы регионов 4 сложилась ситуация, когда слабая 
востребованность инфраструктуры сопровождается аналогичным 
процессом и для капитала. При относительно высокой численно-
сти и плотности населения и среднем уровне развития транспорт-
ной инфраструктуры данные регионы развили сервисно-
транзитную ориентацию в использовании транспортной инфра-
структуры для нужд местной экономики (например, см. [30]). При 
этом так же как и в регионах группы 3 сохраняется ситуация не-
достаточного производства, то есть производственный потенциал 
инфраструктуры задействован в меньшей степени, чем это воз-
можно. Это сопровождается недооценённостью капитальных фак-
торов для формирования ВРП регионов. Стимулирование роста 
для таких регионов целесообразно направить по пути организации 
производства товаров конечного спроса, поскольку данные регио-
ны имеют невысокий уровень доступа к первичным ресурсам. От-
носительно высокий уровень развития инфраструктуры способст-
вует созданию и совершенствованию межрегиональной и межот-
раслевой кооперации по обмену полуфабрикатами и в целом про-
изводству продукции конечного спроса, что повышает роль ре-
гиональных и межрегиональных управленческих решений.  
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Для групп 5 и 6 характерна ситуация, когда все факторы про-
изводства задействованы в малой степени, отсюда возникает 
большой незадействованный потенциал транспортных, капиталь-
ных и трудовых факторов. При этом многочисленность данной 
группы (к ней относятся 36 регионов (44% от численности регио-
нов РФ)) не позволяет определить её как исключительное явление. 
Необходимо признать, что почти половина регионов РФ не имеет 
внутренних источников для инициации экономического роста, 
поэтому решение данной проблемы должно быть выделено в от-
дельное направление государственного управления территориаль-
ным развитием. При этом в указанных регионах нет сложившихся 
масштабных хозяйственных пропорций, поэтому они могут стать 
базой для принципиально новых форм организации хозяйства, что 
источник [35, с. 51] определяет как преимущество поздней инду-
стриализации.  

Учитывая сложность экономических условий регионов дан-
ной группы, они должны становиться первыми в ряду тех, куда 
будут направляться импульсы из регионов групп 1 и 2. Речь здесь 
не идёт о взаимоотношениях по типу «донор – реципиент» отно-
сительно денежных переливов.  Смысл взаимодействия между 
регионами групп 1, 2 и регионами групп 5, 6 заключается в том, 
что первые путём вынесения части своего потенциала могут спо-
собствовать развитию вторых. Как уже говорилось выше решение 
такой нестандартной задачи территориального развития возможно 
только при содействии более высоких уровней власти. В сущно-
сти, данные действия направлены на воплощение концепции при-
открытых инноваций [5; 26, 37] на базе воспроизводственного 
подхода, тем более что была доказана значимость инновационных 
факторов для роста региона данной группы. Реализация этого 
принципа является важной особенностью стимулирования роста 
на основе инновационной модернизации [10]. Перенос произ-
водств для регионов-доноров технологического и инновационного 
потенциала может вести к росту отдачи от вложений, то есть, по-
вышению эффективности, а для регионов-реципиентов будет спо-
собствовать повышению занятости, доходов, ВРП региона. Здесь 
имеет место система «win-win» (победитель-победитель), подроб-
нее об этом [7, с. 43]. 

Очевидно, что большинство регионов имеют потенциал для то-
го, чтобы испытать существенный экономический рост. Однако его 
реализация связана с выполнением комплекса мероприятий, направ-



48 

ленного на обеспечение максимально полного учёта интересов ло-
кальных сообществ (как одного из важнейших выгодоприобретате-
лей или стейкхолдеров) в отношении роста местной экономики. Для 
задействования потенциала в регионах инфляционного разрыва не-
обходимо стимулировать производственную деятельность. Следова-
тельно, транспортные проекты необходимо дополнять проектами 
промышленного развития с привлечением потенциала регионов, 
пребывающих в рецессионном разрыве, через механизм государст-
венной поддержки. Это может быть оформлено в механизм органи-
зации социально ориентированных производств (СОП).  

В дальнейшем при реализации проекта усилия федеральной вла-
сти, которая является главным инвестором, должны быть направлены 
на контроль целевого использования средств и предотвращение кор-
рупционных схем. Усилия региональной и местной власти, а также 
местного сообщества следует ориентировать на вовлечение местного 
потенциала в виде роста привлечения трудовых ресурсов региона к 
исполнению проекта, роста поставок продукции местных произво-
дителей для целей проекта и т.п. Алгоритм реализации подобной 
схемы ГЧП представлен на рисунке 3. 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

Рис. 3. Механизм реализации ГЧП при реализации проекта развития  
транспортной инфраструктуры для обеспечения развития производства  

и вовлечения местного потенциала 

Источник: составлено автором. 
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Ключевой особенностью реализации механизмов стимули-
рования роста в таких регионах является формирование со сторо-
ны местных и региональных властей информации о существую-
щем местном экономическом и трудовом потенциале, который 
может быть вовлечён при реализации конкретных мероприятий 
транспортного проекта. Для воплощения этих стимулирующих 
усилий потенциальные исполнители при участии в конкурсах на 
проведение работ по реализации транспортных проектов разраба-
тывают схемы вовлечения в проекты указанного потенциала.  

Важность привлечения отраслей наряду с федеральными 
властями позволяет не только осуществить проект транспортного 
строительства для формирования сетей промышленного транс-
порта, которые являются условием для превращения транспортно-
го узла в транспортный комплекс, но и спланировать развитие по-
тенциальных производств, формирующих потенциал коопераци-
онных и агломерационных выгод для местной экономики.   

Ключевое свойство предлагаемых организаций заключается 
в том, что при посредстве государственных институциональных 
воздействий и привлечении потенциала промышленных отраслей, 
с их помощью возможно обеспечить такой уровень производства, 
который не предполагает система сугубо рыночных отношений. 
Это является важнейшим условием роста производства в местной 
экономики и доходов населения, задействования потенциала ин-
фраструктуры и сокращения инфляционного разрыва региональ-
ной экономической системы. Это обеспечивается так как расши-
ряются хозяйственные функции транспортной инфраструктуры, 
повышается отдача от усилий на её поддержание и развитие и, в 
целом, повышается эффективность экономической системы.  

Такие производства являются условием для превращения 
транспортного узла в источник развития и роста, не только на 
стадии его создания, но и на стадии эксплуатации. Это, по нашему 
мнению, является важным механизмом реализации приоритета 
пространственного экономического, технологического и социаль-
ного развития, поскольку позволяет учитывать и правильно согла-
совывать общегосударственные и региональные и местные обще-
ственные интересы.  
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Заключение 

В настоящее время происходит активный научный поиск 
инструментов и механизмов обеспечения экономического роста 
регионов за счёт внутренних сил страны. Одним из важнейших 
драйверов считается транспортная инфраструктура. В данной ра-
боте сделана попытка дополнить теоретические положения и раз-
работать практические рекомендации для обеспечения экономи-
ческого роста регионов на основе развития транспортной инфра-
структуры. Были рассмотрены основные теоретические представ-
ления о роли транспортной инфраструктуры как объекта страте-
гического управления в рамках воспроизводственного подхода.  

На основе процедуры кластеризации регионов Российской 
Федерации удалось выявить группы регионов с различным харак-
тером участия транспортной инфраструктуры. Важной особенно-
стью проведённой кластеризации и регрессионного анализа явля-
ется то, что они позволяют сделать заключение о преобладающем 
типе экономического неравновесия относительно участия транс-
портной инфраструктуры в региональной экономической системе. 
Выделилась немногочисленная группа регионов, для которых ха-
рактерен рецессионный разрыв, что связано с повышением ценно-
сти транспортной инфраструктуры и её высокой роли в формиро-
вании ВРП. И, с другой стороны, выделилась многочисленная 
группа регионов инфляционного разрыва, для которых характерна 
недооцененность транспортной инфраструктуры и её слабое уча-
стие в формировании регионального продукта в целом.  

При этом выделены проблемы, которые могут блокировать 
влияния транспортной инфраструктуры, обеспечивающие рост: а) 
несогласованность плановых ориентиров транспортного и эконо-
мического развития; б) слабая вовлечённость транспортной ин-
фраструктуры в хозяйственные процессы региона, что обуславли-
вает её низкую эффективность; в) противоречивость интересов 
экономических агентов в регионе. 

На основе выводов о состоянии и динамике использования 
транспортной инфраструктуры для групп регионов разработан 
механизм сглаживания социально-экономических диспропорций, 
направленный на разработку адаптивных управленческих воздей-
ствий и обеспечение повышение эффективности функционирова-
ния транспортной инфраструктуры в регионе. В частности, сгла-
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живание следует осуществлять с учётом различного типа нерав-
новесия экономических систем. Для регионов рецессионного раз-
рыва обоснована необходимость ориентирования инфраструктур-
ных проектов на поддержание конечного спроса, а для регионов 
инфляционного разрыва – необходимость ориентирования инфра-
структурных проектов на поддержание и расширение уровня про-
изводства.  

Для регионов рецессионного разрыва предложен механизм 
привлечения частных инвестиций в проекты строительства транс-
портной инфраструктуры, который заключается в согласовании 
интересов государства и частного со-инвестора по условиям инве-
стиционной активности частных агентов и по условиям концесси-
онных платежей, государственных гарантий и субсидий. Предла-
гаемый механизм согласования интересов ключевых стейкхолде-
ров (федеральные, региональные и местные власти, частный биз-
нес, местное сообщество) в регионах с инфляционным разрывом 
ориентирован на создание новых форм организации экономиче-
ской деятельности в регионах. Сущность рекомендаций заключа-
ется в выработке взаимовыгодных схем посредством стимулиро-
вания вовлечения местного экономического потенциала при соз-
дании и эксплуатации объектов транспортной инфраструктуры. 
Данный механизм предусматривает формирование комплекса ин-
формации и предложений со стороны региональной и местной 
администрации по задействованию в проектах развития транс-
портной инфраструктуры существующего местного потенциала. В 
свою очередь, исполнителю государственного контракта предла-
гается совместно с администрациями разработать систему меро-
приятий по вовлечению этого потенциала в проект развития 
транспортной инфраструктуры. Для этих целей обоснована целе-
сообразность организации социально ориентированных предпри-
ятий, через которые и будет осуществляться включение местного 
потенциала в процесс создания транспортной инфраструктуры. 

Предложенные механизмы могут выступать основой для 
выработки управленческих решений, которые будут различными 
по своему содержанию: привлечение частных или государствен-
ных инвестиций в инфраструктурные проекты; развитие промыш-
ленного транспорта или транспортной инфраструктуры конечного 
спроса; развитие товарно-распределительных функций транс-
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портной инфраструктуры или транспортные взаимодействия 
обеспечивающие интеграционные и кооперационные межрегио-
нальные производственные связи – для каждой отдельной регио-
нальной или местной экономической системы, но едиными по це-
ли, которая заключается в обеспечении воспроизводственного 
процесса, экономического роста и развития регионов на основе 
развития транспортной инфраструктуры. 
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Приложение 
Разбиение регионов по группам (кластерам)  

и основные параметры регионов в 2017 г. 

Регион 
Расстояние  
до центра 
кластера 

ВРП,  
млрд руб. 

Коэффициент 
Успенского 

1 2 3 4 
Группа 1 

Московская область  0.143 3802.95 95.2 
Ханты-Мансийский  
автономный округ 0.143 3511.1 13.4 

Группа 2 
Свердловская область 0.101 2142.5 62.8 
Самарская область 0.109 1349.9 82.3 
Ростовская область 0.112 1347.1 87.6 
Челябинская область 0.115 1348.6 63.4 
Республика Татарстан 0.119 2114.2 108.5 
Красноярский край 0.125 1882.3 30.7 
Краснодарский край 0.126 2225.9 105.0 
Республика Башкортостан 0.169 1396.4 129.7 
Ямало-Ненецкий автономный 
округ 0.194 2461.4 10.9 

Группа 3 
Астраханская область 0.018 421.0 49.1 
Республика Бурятия 0.036 201.6 45.4 
Республика Крым 0.038 359.1 167.7 
Камчатский край 0.039 201.6 38.7 
Магаданская область 0.044 157.6 48.7 
Архангельская область 0.049 467.1 54.5 
Мурманская область 0.055 445.8 27.9 
Томская область 0.059 511.0 33.5 
Республика Хакасия 0.066 207.6 65.3 
Республика Карелия 0.067 252.7 67.9 
Республика Тыва 0.072 59.1 46.4 
Амурская область 0.072 266.1 71.2 
Забайкальский край 0.073 300.7 68.4 
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Продолжение 1 приложения 
1 2 3 4 

Республика Коми 0.076 574.4 33.3 
Ненецкий автономный округ 0.085 276.5 8.7 
Чукотский автономный округ 0.096 68.7 22.5 
Хабаровский край 0.107 666.0 32.1 

Группа 4 
Приморский край 0.025 777.8 76.6 
Волгоградская область 0.030 771.4 84.1 
Оренбургская область 0.053 823.1 94.9 
Омская область 0.060 651.0 69.8 
Ленинградская область 0.069 965.8 97.6 
Ставропольский край 0.073 665.4 100.8 
Новосибирская область 0.074 1140.9 76.7 
Пермский край 0.077 1191.1 72.9 
Саратовская область 0.082 669.1 99.5 
Тюменская область 0.083 1013.4 48.6 
Кемеровская область 0.090 1058.1 43.6 
Воронежская область 0.091 865.2 113.9 
Сахалинская область 0.094 771.2 38.8 
Вологодская область 0.097 508.3 76.8 
Удмуртская Республика 0.098 556.2 100.0 
Иркутская область 0.108 1192.1 46.1 
Нижегородская область 0.127 1260.2 111.2 
Республика Саха (Якутия) 0.132 916.6 27.8 

Группа 5 
Чувашская Республика 0.012 270.6 137.7 
Новгородская область 0.015 269.4 126.5 
Пензенская область 0.015 365.2 136.2 
Рязанская область 0.036 360.6 122.4 
Костромская область 0.040 165.9 132.6 
Чеченская Республика 0.048 178.9 152.8 
Ивановская область 0.050 185.8 150.3 
Липецкая область 0.053 498.0 124.8 
Тверская область 0.059 384.0 158.2 
Ульяновская область 0.059 340.6 116.9 
Курская область 0.063 387.6 107.9 
Владимирская область 0.065 415.6 152.6 
Тамбовская область 0.070 300.6 99.7 
Республика Адыгея 0.072 99.4 157.1 
Калужская область 0.074 417.1 158.5 
Тульская область 0.077 555.9 115.6 
Кировская область 0.077 307.3 104.0 
Брянская область 0.082 307.7 91.1 
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Окончание приложения 
1 2 3 4 

Республика Мордовия 0.085 213.3 101.8 
Алтайский край 0.088 508.8 153.0 
Еврейская автономная  
область 0.088 52.6 90.0 

Республика Марий Эл 0.089 169.5 101.6 
Смоленская область 0.094 281.9 163.7 
Ярославская область 0.097 510.6 94.9 
Калининградская область 0.098 417.4 167.7 
Орловская область 0.100 214.3 163.3 
Курганская область 0.100 200.9 95.5 
Республика Калмыкия 0.102 66.5 176.7 
Карачаево-Черкесская  
Республика 0.103 74.7 167.5 

Белгородская область 0.125 785.6 129.5 
Группа 6 

Псковская область 0.020 151.6 273.1 
Кабардино-Балкарская  
Республика 0.027 138.5 283.0 

Республика Северная Осетия 
-Алания 0.079 128.2 250.7 

Республика Алтай 0.146 44.6 226.7 
Республика Дагестан 0.191 623.4 198.0 
Республика Ингушетия 0.331 55.6 378.4 

Примечание: регионы упорядочены по параметру расстояния от центра 
кластера. То есть в начале списка каждой группы расположены регионы, кото-
рые являются наиболее типичными представителями.  

Источник: рассчитано и составлено автором. 
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