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Обозначена проблема отставания большинства регионов России в параметрах 

экономического роста и развития по причине отсутствия внутрирегиональных стиму-

лов. На основе методики кластеризации и эконометрического моделирования обосно-

вана типологии регионов, позволяющая выявить устойчивые неравновесные состояния 

(рецессионный и инфляционный разрыв). Также на основе выявленных значимых пара-

метров транспортной инфраструктуры предложены направления регионального раз-

вития, которые способствуют сглаживанию экономических диспропорций в регионах.   
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Проблема и актуальность 

В настоящее время хорошо разработаны вопросы развития и роста 

экономики на базе «активных» территорий. Например, на базе полюсов ро-

ста, сетевых конкурентных кластеров [7], территорий со специализирован-

ными преференциальными режимами [2, 10], городов, образующих крупные 

городские агломерации [1] и т.п. То есть таких территорий, которые имеют 

относительные конкурентные преимущества в межрегиональном и глобаль-

ном разрезе, имеют финансовые и трудовые ресурсы и в целом самостоя-

тельно справляются с задачами стимулирования роста, поскольку имеют 

приемлемые параметры эффективности и могут привлекать и государствен-

ные, и частные инвестиции. С другой стороны, преобладающее количество 

регионов России выпадает из данного процесса экономического роста и его 

стимулирования по причине того, что они уступают по параметрам конку-

рентности и эффективности 10-15 регионам – экономическим лидерам Рос-

сии. Эта особенность экономического процесса в современной России акту-

ализирует проблемы сохранения целостности государства, обеспечения 

устойчивости развития и комфортных социально-экономических условий 

для всего населения страны. В связи с этим возникает задача поиска направ-

лений развития и стимулирования роста на территориях, где дестимулиро-

ваны внутренние факторы роста. Также в условиях обострившихся геополи-

тических противоречий в целом увеличивается важность обеспечения роста 

за счёт внутренних источников. Эти аспекты влияют на отбор и формирова-

ние механизмов обеспечения экономического роста.  

Цель – обосновать механизм сглаживания пространственного разви-

тия. Задачи: выявить характерные хозяйственно-экономические отноше-

ния, которые формируют принципиально разные взаимосвязи транспорта и 

экономики в регионах России; разработать типологию регионов; обосновать 

направления развития, которые будут способствовать выравниванию соци-

ально-экономических пропорций. 

Обзор литературы 

В научном дискурсе давно обоснована необходимость воспринимать 

региональные экономические системы как сложные и разнородные эле-

менты национальной системы, в которых могут действовать разнонаправ-

ленные тенденции. Сущность анализа регионального пространства целесо-

образно направить на то, чтобы выделить важные свойства экономических 

систем, которые, в свою очередь, предполагают разные механизмы активи-

зации экономического роста. Так, можно отметить, что для экономического 

пространства страны (так же, как и для мирового экономического простран-

ства) целесообразно разделение на центр, пребывающий в рецессионном 

разрыве, и периферию, испытывающую инфляционный разрыв [3].  

Подобная неравномерность национальной экономики актуализирует 

выработку механизмов, которые бы совершенствовали пропорции регио-

нального развития и уменьшали неравновесные состояния. По этой причине 
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формирование механизмов стимулирования экономического роста через 

развитие транспортной инфраструктуры должно быть адаптировано к сло-

жившемуся в регионах положению.  

Для территорий, пребывающих в рецессионном разрыве, свойственно 

состояние перепроизводства, и поэтому основным вектором приближения к 

равновесному состоянию является стимулирование спроса. Территории, 

пребывающие в инфляционном разрыве, имеют уровень цен ниже равновес-

ного, что дестимулирует производственные процессы и в конечном итоге 

приводит к существенному превышению спроса над предложением.  

Применение механизмов стимулирования спроса оказывается для та-

ких территорий губительным, так как усиливаются негативные тенденции и 

увеличивается отклонение от равновесного состояния. Более того, З.М. Ха-

шева отмечает, что экономика инфляционного разрыва неспособна освоить 

сколько-нибудь значительные объемы средств финансовой поддержки и ин-

вестиционных ресурсов без нецелевого отвлечения и всплесков инфляции 

[9]. В работе [8] обосновано, что подобное свойство экономик является об-

щесистемным и затрагивает далеко не только сферу транспортной инфра-

структуры, однако далее мы сконцентрируем внимание на транспортной ин-

фраструктуре как внутрирегиональном факторе, который может способ-

ствовать росту и развитию экономик. 

Описание методологии 

Первоначальным этапом методики является кластеризация регионов 

России по параметрам ВРП регионов и уровню развития транспортной ин-

фраструктуры. В качестве основного выразителя уровня развития транс-

портной инфраструктуры был использован коэффициент Успенского (КУ), 

который комплексно отражает использование транспортной инфраструк-

туры со стороны как промышленности, так и населения (формула 1 [6]): 

КУ = L / (S  N  Q)1/3      (1) 

где L – эксплуатационная длина транспортной сети региона, км.; S – пло-

щадь территории региона, км²; N – численность населения региона, тыс. 

чел.; Q – суммарная масса всех видов материальной продукции, отправлен-

ной из региона, тыс. т.  

На втором этапе, когда определено количество кластеров (групп реги-

онов) и значимое различие групп регионов между собой по параметрам кла-

стеризации, для каждой группы регионов на основе эконометрических мо-

делей определяются факторы транспортной инфраструктуры, способные 

стимулировать экономический рост региона. 

На этом же этапе возможно разделение регионов по параметрам ре-

цессионного или инфляционного разрыва. Регионы, для которых харак-

терно повышение значимости факторов транспортной инфраструктуры и, в 

общем, свойственна переоцененность ресурсов, пребывают в рецессионном 

разрыве. Общая высокая значимость ресурса предполагает его интенсивное 
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включение в производственные процессы региона и довольно высокую от-

дачу от его применения. Важнейшей чертой регионов в инфляционном раз-

рыве является недооцененность ресурсов и, как следствие, недозагружен-

ность их, недоиспользование социально-экономического потенциала реги-

она и местных экономических систем, в том числе и недоиспользование по-

тенциала транспортной инфраструктуры. Ресурсы задействуются не в пол-

ной мере, и на существующий производственный, трудовой, инфраструк-

турный потенциал не создаётся пропорционального продукта. 

На третьем этапе на основе обобщения информации о значимых фак-

торах предлагаются рекомендации по возможным направлениям развития и 

активизации потенциала инфляционно-разрывных регионов для стимулиро-

вания экономического роста в них. 

Информационной базой исследования послужили данные Росстата [4] 

и Единой межведомственной информационно-статистической системы [5] 

за 2010 и 2017 гг. о параметрах развития транспортной инфраструктуры и 

уровне ВРП регионов России. В рамках кластеризации рассматривались все 

доступные регионы 80 регионов в 2010 г. и 82 в 2017 г. (дополнительно вве-

дены Республика Крым и Ненецкий автономный округ). В выборку осо-

знано не включались города федерального подчинения.  

Основные результаты и выводы 

Кластеризация регионов проводилась дважды на данных 2010 г. и 

2017 г. для того, чтобы оценить устойчивость складывающихся в регионах 

России пропорций взаимосвязи транспортной инфраструктуры и экономи-

ческой системы.  

 

 

 
 

Рис. 1. Графики средних значений показателей (ВРП и КУ) по результатам  

кластеризации регионов России в 2010 и 2017 гг. 
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Из рис. 1 видно, что общая тенденция распределения по группам ре-

гионов (кластерам) остаётся неизменной с 2010 по 2017 гг. Выделяются кла-

стер 1 и 2, в который уровень ВРП существенно выше, чем в остальных ре-

гионах, при том, что уровень инфраструктурной обеспеченности этих реги-

онов находится на относительно низком уровне, что обуславливает более 

высокую степень интенсивности использования инфраструктуры регионов 

для формирования регионального ВРП. Остальные кластеры (3-6), напро-

тив, отличаются довольно низким уровнем ВРП. При этом есть кластеры в 

высокой степени обеспеченные транспортной инфраструктурой (5 и 6), и 

кластеры, где обеспеченность инфраструктурной невысокая (3 и 4). В числе 

наиболее очевидных изменений можно отметить существенное увеличение 

ВРП в кластере 4, что позволило регионам данной группы опередить кла-

стер 3. 

Если говорить о составе кластеров в разные годы, то он в целом ста-

билен – 48 (60% от общего числа) регионов не изменили своей кластерной 

принадлежности. Наибольшая сменяемость наблюдалась как раз в кластере 

4, там позиции сохранили только 32% регионов. Следует отметить, что обо-

значилась тенденция к сокращению интенсивности использования транс-

портной инфраструктуры. Из 32, которые перешли из кластера в кластер, 

только 5 (Калининградская, Калужская области, Республики Карелия, Тыва 

и Забайкальский край) продемонстрировали повышение интенсивности ис-

пользования транспортной инфраструктуры (табл. 1). 

 

Таблица 1 

Результаты кластеризации и эконометрического анализа по данным  

2010 и 2017 гг.: типичные представители кластера, количество регионов, 

значимые факторы 

 
 Кластер 1 Кластер 2 Кластер 3 Кластер 4 Кластер 5 Кластер 6 

2
0
1
0
 

ХМАО; 

Московская 

область 

Самарская 

область 

Республика 

Коми 

Ярославская 

область 

Орловская 

область 

Кабардино-

Балкарская 

Республика 

3 12 19 25 16 5 

2
0

1
7
 ХМАО; 

Московская 

область 

Свердловская 

область 

Астраханская 

область 

Приморский 

край 

Чувашская 

Республика 

Псковская 

область 

2 9 17 18 30 6 

З
н

ач
. 
св

я
зи

 Равное влияние ТИ и произ-

водственных факторов. По-

вышение значимости факто-

ров ТИ.  

Значимость 

капитала как 

фактора про-

изводства, по-

вышение его 

роли. 

Значимость 

населения как 

фактора про-

изводства. 

Слабая значимость ТИ, 

капитала, труда, значи-

мость инновационных 

факторов 
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Важной особенностью проведенной кластеризации и регрессионного 

анализа является то, что они позволяют сделать заключение о преобладаю-

щем типе экономического неравновесия в регионе относительно участия 

транспортной инфраструктуры в региональной экономической системе. Так 

для групп 1 и 2 (11 регионов) наблюдается рецессионный разрыв, что свя-

зано с повышением ценности транспортной инфраструктуры и её высокой 

роли в формировании ВРП. С другой стороны, представлены регионы ин-

фляционного разрыва (71 регион), для которых характерна недооценённость 

транспортной инфраструктуры и её слабое участие в формировании регио-

нального продукта в целом.  

Для групп 1 и 2, вследствие рецессионного разрыва и превышения 

предложения над спросом, активизация роста возможна через реализацию 

инфраструктурных проектов, стимулирующих конечный спрос. Для всех 

прочих регионов основным драйвером роста экономики является стимули-

рование предложения, поскольку для регионов инфляционного разрыва 

свойственно его отставание от спроса. Так, для регионов группы 3 (типич-

ные промышленно-транспортные узлы), обеспечивающих продвижение 

промышленной продукции, созданной в других регионах, целесообразно 

стимулирование организации первичной переработки потока ресурсных то-

варов через согласование интересов развития отраслей и региональных, 

местных экономик при формировании транспортной инфраструктуры (дан-

ная стратегия представлена слева на рис. 2). 

 

 
 

Рис. 2. Два типа инвестиционных стратегий (парадигмы поведения инвестора),  

формирующие различное отношение к инструментам территориального развития 

 

Разнообразие инструментов 
элемент отбора территории и 

фактор её конкурентоспособности 

Инвестор, ориентированный на 
прибыльность и максимальную отдачу от 

вложенного капитала

Смысл инструмента - максимальное 
сопровождение (инвестор получает готовое 

решение)

Регионы, пребывающие в рецессионном 
разрыве, ориентированные на 

максимизацию преференциальных мер

Разнообразие инструментов 
перегружает инвестора и 

усложняет работу

Инвестор, ориентированный на 
определённый рынок, территорию и 

формирование производственной 
кооперации там

Смысл инструмента - простота 
использования, понятность, сохранение 

правил игры

Регионы, пребывающие в инфляционном 
разрыве, ориентированные на усиление 
хозяйственной специализации, развитие 

компетенций населения
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Для регионов с наименьшим уровнем ВРП необходимо стимулирова-

ние производства продукции конечного спроса (для густо населенных реги-

онов группы 4) и целенаправленное формирование территориально-хозяй-

ственных связей по вопросам организации производства (для групп регио-

нов 5 и 6), развитие сетей транспортной инфраструктуры общего пользова-

ния на основе государственного финансирования, поддержание развития 

инфраструктуры и повышение уровня её обустройства и качества (данная 

стратегия представлена справа на рис. 2). 

Учитывая сложившиеся приоритеты и правила реализации инвести-

ционных проектов, регионы групп 1 и 2 являются инвестиционно привлека-

тельными и могут опираться на частный капитал при развитии транспорт-

ной инфраструктуры и таким образом обеспечить стимулирование роста 

экономики. Для прочих регионов исключительное значение имеет развитие 

транспортной инфраструктуры, сопряжённое с производственным разви-

тием, что требует более высокого уровня согласованности действий госу-

дарства, отраслевых игроков (часто государственных корпораций) и регио-

нальных властей.  
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