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ВВЕДЕНИЕ 

В настоящее время в системе регионального управления и монито-
ринга всё активнее очерчивается проблема существенного разрыва данных 
отчётности о показателях социально-экономического развития территории 
и фактическим уровнем развития территории. Часто имеет место ситуация, 
когда, согласно данным государственных аналитических материалов, тер-
ритория занимает лидирующие или достойные позиции, что на деле ока-
зывается всего лишь «игрой» с цифрами. Как пример можно привести вы-
сокие показатели обеспеченности лечебными, культурными, образователь-
ными учреждениями, объектами разнообразной инфраструктуры в некото-
ром посёлке или малом городе. Однако это не является выражением под-
линно высокого уровня и качества удовлетворения потребностей населе-
ния. Очевидно, что природа таких исключительных успехов в региональ-
ном управлении обусловлена всего лишь малочисленностью населённого 
пункта. Более того, если принимать во внимание, что имеет место сов-
местное использование объектов, то есть существующая инфраструктура 
обслуживает граждан не только территории расположения, но гораздо бо-
лее широкого ареала, то реальная картина может оказаться прямо противо-
положной. 

Таким образом формируется весьма опасная для процесса государ-
ственного планирования ситуация, когда в планах социально-

экономического развития территорий прописываются ориентиры развития, 
которые могут неоднозначно влиять на динамику развития. С одной сто-
роны, может быть принято решение, которое ухудшит положение и уро-
вень жизни граждан (например, укрупнение и закрытие сельских школ, 
уже забытая монетизация льгот), с другой стороны – решения, которые 
окажутся несущественными для обеспечения социально-экономического 
развития (как пример, можно привести ремонт, обновление дорог на тех 
территориях, где существует серьезная проблема с рабочими местами, где 
не функционирует общественный транспорт). Во втором случае граждане, 
которые имеют личный транспорт, оценят усилия по ремонту дороги, од-
нако стимулов для осуществления экономических рывков у территории не 
появится. Это обстоятельство вызвано двумя причинами: 1) разнородно-
стью пространства России, и, как следствие, противоречивостью экономи-
ческих взаимосвязей; 2) недостаточной информированностью всех уровней 
власти о таких особенностях территорий и проблемы с определением ис-
точников активизации роста для разных объектов. 
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В современной научной среде признано, что влияние транспортной 
инфраструктуры и экономики является взаимообусловленным. Основной 
интерес исследователей данной сферы состоит в том, чтобы объяснить 
экономическую природу эффектов пространства и внедрить в исследова-
тельскую практику пространственные переменные, отладив механизмы их 
оценки и управления. 

Дестабилизация геополитического положения России обострила во-
прос совершенствования региональных экономик, углубления их взаимо-
действия, совершенствования пропорций регионального развития. Обеспе-
чение роста отечественной экономики в целом и отдельных регионов в 
частности актуализирует поиск механизмов, которые ориентированы на 
внутренние источники. Особенно важным становится пространственное 
развитие, связанное с повышением роли транспортной инфраструктуры в 
обеспечении экономического роста регионов (что было обозначено в По-
слании Президента Федеральному собранию от 1 марта 2018 г.). 

Потребность совершенствования экономик регионов актуализирует 
вопросы определения условий, необходимых и достаточных для реализа-
ции роли транспортной инфраструктуры в качестве одного из источников 
экономического роста. В связи с этим большой теоретический и практиче-
ский интерес представляет познание сущности и закономерностей взаим-
ного влияния транспортного и регионального экономического развития. 
При этом закрепившиеся в практике управления социальным развитием и 
экономическим ростом регионов принципы не позволяют учитывать функ-
циональное разнообразие и противоречивость воздействий транспортной 
инфраструктуры и тем самым усложняют поиск действенных механизмов 
обеспечения регионального роста на основе развития транспортной инфра-
структуры. 

Специфика транспортной работы в разных ареалах может суще-
ственно отличаться. Среди основных факторов, обуславливающих специ-
фику, можно назвать: уровень развития экономики и её отраслевой состав; 
численность населения и характер расселения. Также значение имеют уро-
вень и характер развития соседних регионов. По нашему мнению, основ-
ные отличия взаимодействия транспортной инфраструктуры и экономики 
или, иными словами, специфика транспортной работы, закладываются че-
рез элементы транспортной инфраструктуры. 

В настоящее время в данной области создан значительный теорети-
ческий задел, исследованы особенности влияния транспорта на развитие 
различных типов регионов (например, приграничных, периферийных). Од-
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нако полученные различными авторами результаты не позволяют отобра-
зить внутреннюю структуру (иерархию) транспортного пространства и ко-
личественно оценить (квантифицировать) ее влияние на региональные со-
циально-экономические системы. Поэтому целью данного исследования 
стала попытка дополнить и усовершенствовать систему механизмов обес-
печения экономического роста региона через раскрытие влияния на него 
различных элементов транспортной инфраструктуры. 

Автор выражает благодарность за многолетнюю поддержку, научные 
идеи и их плодотворное обсуждение Роберту Михайловичу Нижегородце-
ву и Нине Павловне Горидько, а также другим сотрудникам лаборатории 
Экономической динамики и управления инновациями ИПУ РАН. Также на 
разных этапах работы автору помогали Л.А. Дятлова, А.Н. Демьяненко, 
Б.М. Гринчиль, Л.В. Дорофеева, Е.А. Назарова, Р.С. Фесенко, Е.А. Проко-
пьев, Н.В. Спешилова, М.Г. Лапаева, Е.Г. Чмышенко и многие другие кол-
леги. Автор выражает благодарность за содержательное обсуждение идей, 
положенных в основу монографии. 
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Глава 1. ТЕОРЕТИЧЕСКОЕ ОБОСНОВАНИЕ ПОДХОДОВ 

К ОЦЕНКЕ ВЛИЯНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

НА ЭКОНОМИЧЕСКИЙ РОСТ РЕГИОНА 

1.1. Инфраструктурное развитие в рамках воспроизводственного 

подхода как фактор реализации системы 

государственных приоритетов 

На протяжении нескольких последних десятилетий в научном мейн-
стриме утвердились неоклассические модели экономического роста, осно-
ванные на постулатах глобализационного процесса и либерализации тор-
говли. Однако к настоящему моменту мировая экономика испытывает кри-
зис, который во многом был порождён именно стихийным оборотом капи-
тала. 

В европейском и американском обществах произошла серьёзная 
дискредитация власти на почве осознания того, что глобальный рынок и 
свободная безграничная торговля являются выгодными далеко не для 
всех стран и слоёв населения. Основой для развития этого процесса стал 
разрыв денежного обращения и обращения товаров (формирование так 
называемых «пузырей»). Как следствие регионализация экономического 
пространства и национальный протекционизм актуализируются не в каче-
стве элемента предотвращения торгового дефицита, а как мера защиты 
национальной экономики, средство купирования неравенства и сокраще-
ния несправедливости в распределении доходов, получаемых на уровне 
мировой торговли. В этом контексте высокая зависимость предприятий и 
отраслей отдельной страны от международного рынка и конъюнктуры, 
ориентация транспортной инфраструктуры на обслуживание производ-
ственных цепочек других стран нередко рассматриваются как угроза 
национальной безопасности. 

Господство подобных идей в экономическом дискурсе вылилось в 
то, что на первый план вышло рассмотрение каждой национальной эконо-
мики как единого целого, а вопросы взаимосвязи между экономической 
деятельностью и территорией отошли на второй план [352]. В частности, в 
объяснении региональной динамики ведущее положение заняли факторы 
общенационального уровня [177], а в объяснении причин концентрации 
экономической активности лидирующее положение заняли модели, свя-
занные с теорией торговли (модель сравнительных преимуществ (модель 
Хекшера-Олина), модель возрастающей отдачи (модель Кругмана) [95, 
c. 21]). То есть в качестве основной движущей силы моделей регионально-
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го экономического роста лидирующее положение занял фактор внешнего 
спроса [115, с. 20]. 

Помимо отмеченных выше противоречий, добавляется тот факт, что 
реализация процессов развития экономических систем в большой степени 
формируется в интересах устойчивой политико-экономической элиты (от-
мечается в работе Е.Ю. Суслова [303, с. 116, 117]), что выражается в от-
раслевой ориентации программ развития транспорта. Подобное справедли-
во не только для РФ, так в работе о последствиях реализации инфраструк-
турных проектов в Китае указывается, что широкомасштабное инфра-
структурное развитие, учитывавшее приоритетные интересы капиталисти-
ческой группы, формировало большие социальные потери до тех пор, пока 
в приоритет не были поставлены именно общественные интересы [154; 
366]. Несовершенство отраслевого принципа организации процесса вос-
производства территориального развития выражается также в том, что ре-
зультаты, измеряемые для отраслей через рост показателя ВРП, не являют-
ся достоверными индикаторами развития, поскольку даже в условиях ро-
ста могут ухудшаться региональные хозяйственные пропорции, снижаться 
социально-экономическая устойчивость территории. 

Доводы в пользу организации регионального развития на принципах 
воспроизводства местных экономических систем, а не роста отдельных от-
раслей экономики, можно найти у южноафриканского исследователя 
М. Ндлову. В его работе было доказано, что экономическое развитие, осу-
ществляемое в условиях значительной неравномерности, часто воспроиз-
водит и усиливает сформировавшееся экономическое и социально-

пространственное неравенство [354]. То есть можно понимать, что органи-
зация развития транспортной инфраструктуры через отраслевой принцип, 
с одной стороны, не может в полной мере влиять на территориальное раз-
витие, а с другой стороны, влияние будет вести к усилению диспропорций 
и нарастанию негативных тенденций в территориальном аспекте. 

Дж.Р. Муруа и А.М. Ферреро утверждают, что именно доминирова-
ние этих моделей экономического роста обострило проблему региональ-
ных диспропорций и региональных дефицитов производительности [352]. 
Региональное пространство в них рассматривается просто как место, где 
помещается экономическая деятельность. Однако после кризиса 2008 г. 
начинают появляться альтернативные мнения, например, авторы 
С. Кристофесон, Дж. Мичи и П. Тайер отмечают, что физическое про-
странство находится под постоянным влиянием социальных и политико-

экономических сил и, таким образом, становится дифференцированным 
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[343]. В конечном итоге, традиционные экономические теории, предпола-
гающие тенденции сбалансированности и автоматического стремления к 
равновесию экономических систем, перестали описывать реальное состоя-
ние, где наблюдаются устойчивые дисбалансы, которые сохраняются в ре-
гионах на протяжении многих лет (подробнее об этом [194; 198]). 

Данные противоречия породили поиск новых экономических кон-
цепций, способных объяснить сложившуюся экономическую реальность. 
Основное внимание новой концепции должно быть направлено на анализ и 
осознание причин принципиальной разнородности социально-

экономического пространства. В дальнейшем выявленные закономерности 
могут лечь в основу многовекторной региональной политики, которая 
должна иметь различные механизмы стимулирования роста для регионов, 
отличающихся хозяйственными пропорциями. 

В данной работе акцент сделан на изучении разнообразия и противо-
речивости воздействий транспортной инфраструктуры. Схожие инфра-
структурные объекты под действием социально-экономической разнород-
ности региональных систем формируют совершенно разные экономиче-
ские отношения. Например, появление дороги может вести к ускорению 
материальных потоков, тем самым содействовать развитию экономики ре-
гиона, а может стимулировать ускоренный отток населения. Игнорирова-
ние регионального аспекта в транспортном развитии приводит к реализа-
ции однотипных решений, связанных с трансляцией механизмов макро-
уровня в программы для регионов и муниципалитетов (по принципу 
управления «сверху вниз», который отмечает О.В. Кузнецова [143]), что 
приводит к низкой эффективности таких мероприятий. В качестве примера 
можно назвать кампанию по разработке стратегий развития транспортной 
инфраструктуры муниципалитетов, где для отдалённых сельских поселе-
ний разрабатывались вопросы организации парковочных пространств [264; 
362]. 

Однако тезис о второстепенности пространственного аспекта эконо-
мики в корне несправедлив по отношению к российской, и особенно со-
ветской экономической мысли, которая на протяжении нескольких десяти-
летий не просто развивала данное направление исследований, но создала 
научный базис для развития экономики и хозяйства Сибири и Дальнего 
Востока на основе воспроизводственного подхода. Исследование террито-
риально-производственных структур позволило сформулировать принцип 
учёта территориально-хозяйственного значения отдельных элементов хо-
зяйства для оценки воспроизводственных взаимосвязей [178, с. 39]. 
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В приложении к задачам исследования влияния транспортной инфраструк-
туры на региональные экономические системы данный принцип использо-
вался при разработке вопросов формирования опорной транспортной сети 
[64; 226]. 

Под воспроизводственным процессом принято понимать непрерывно 
продолжающийся процесс возобновления необходимых для производ-
ственной деятельности производительных сил и производственных отно-
шений [46, с. 9]. А транспортная инфраструктура в нём играет роль эле-
мента, формирующего и поддерживающего необходимые производствен-
ные отношения. То есть транспортная инфраструктура представляет собой 
комплекс устройств, систем, сооружений для функционирования произ-
водственного процесса и систему отношений, формирующих условия для 
осуществления хозяйственной деятельности. Одним из наиболее ярких 
проявлений условий хозяйственной деятельности через транспортную ин-
фраструктуру является разница в результативности применения мобиль-
ных производственных факторов (таких как труд и капитал) в регионах с 
различной транспортной обеспеченностью и связанностью. Р.И. Шнипер 
подчёркивает тот факт, что региональный воспроизводственный процесс 
является основой самосохранения и саморазвития региона [333]. 
В.И. Беляев отмечает, что с разрушением воспроизводственного процесса 
на некоторой территории она перестаёт быть регионом в социально-

экономическом смысле слова и превращается в «инвестиционную пусты-
ню». Превращение это происходит не одномоментно, но тем не менее из-
вестна масса примеров, когда некогда экономически развитые и процвета-
ющие территории были заброшены («ржавый пояс» в США [46, с. 12], ряд 
малых и средних городов России [260]). 

Региональное пространство является областью слияния экономиче-
ских, социокультурных, политических и институциональных акторов и 
факторов, которые зачастую имеют собственные регулятивные системы и 
закономерности. 

В рамках воспроизводственного подхода экономический рост рас-
сматривается в более широком смысле [308]. Не как рост показателя ВРП, 
а как совершенствование воспроизводственных пропорций, повышение 
технологического уровня производительных сил, развитие социально-

экономических отношений и общественного продукта. 
И более того, важно подчеркнуть, что «успешность» регионального 

социально-экономического развития базируется на других аспектах, неже-
ли оценка уровня открытости и инвестиционного климата, конкурентоспо-
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собности и развития предпринимательской среды [179; 189; 210], которые 
стали очень популярными в России в последнее время. Исследователи 
Дж.Р. Муруа и А.М. Ферреро обращают на это внимание, приводя проти-
вопоставление понятия «resilience» (сопротивляемость, отказоустойчи-
вость, жизнестойкость) понятию «sustainability» (приемлемость, допусти-
мость, стабильность) [352, c. 4]. 

Особенность воспроизводственного процесса в регионе заключается 
в том, что экономические отношения должны его превращать в звено об-
щенационального воспроизводства. И в то же время, общественное вос-
производство на государственном уровне невозможно, если воспроизвод-
ственный процесс не реализуется в каждом отдельном регионе [319, c. 11]. 
Транспортная инфраструктура в этих условиях обуславливает степень вза-
имного проникновения и согласованности региональных и общегосудар-
ственных экономических отношений. По этой причине воспроизводствен-
ному подходу противоречат идеи драйверов роста, основанных на меж-
страновых относительных конкурентных преимуществах, когда отдельные 
регионы или отрасли аккумулируют большую долю доходов и далее пере-
распределяют его. Региональный аспект роста и развития в рамках воспро-
изводственного подхода понимается не как некоторое идеальное распреде-
ление экономической деятельности и доходов между регионами. На основе 
развития транспортной инфраструктуры, укрепления региональных и меж-
региональных связей формируется устойчивость к колебаниям конъюнк-
туры мирового рынка и в целом формируются предпосылки для импорто-
замещения на основе роста производства. 

Совершенство воспроизводственного процесса в каждом регионе, 
в свою очередь, определяется пропорциональностью оборота обществен-
ного продукта в материальной и стоимостной (создание, распределение, 
перераспределение различных видов дохода) форме. Авторы сходятся в 
том, что это является основой формирования доходов и платежеспособно-
го спроса в регионах и создаёт основу для запуска нового воспроизвод-
ственного цикла через инвестиции, то есть платежеспособный спрос кон-
вертируется в инвестиции [163, с. 199; 209]. 

Преобладание в российской экономике концепций, ориентированных 
на рост макропоказателей, на протяжении 1990-2000-х гг. привело к тому, 
что сейчас наблюдаются существенные диспропорции. Для подавляющего 
большинства регионов России можно наблюдать, что далеко не весь про-
изведённый ВРП потребляется здесь же, таким образом рост произведён-
ного ВРП не всегда будет означать повышение уровня доходов и развитие 
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экономики в данном регионе. В свою очередь отток из региона денег бло-
кирует процесс простого воспроизводства (нижняя граница загрузки про-
изводственных мощностей). То есть можно сказать, что в регионах ком-
плекс воспроизводственных отношений в новых рыночных условиях ещё 
не был до конца сформирован, но уже начали воспроизводиться и закреп-
ляться несовершенные пропорции [326]. Усиление и закрепление этих не-
благоприятных пропорций проявляется в том, что только небольшое число 
регионов России имеет положительный баланс притока населения и капи-
тала (Москва, Московская область, ХМАО, Свердловская область) [364]. 
В отношении транспортной инфраструктуры наблюдается ситуация, когда 
уровень развития транспорта непропорционально мал относительно изме-
нения масштабов экономической деятельности, производительных сил, 
населения. Отсюда вытекает ситуация, когда транспортная инфраструкту-
ра используется с высокой степенью интенсивности, но всё же региональ-
ные экономические системы испытывают ограничения. Такие регионы в 
рамках нашего исследования мы обозначили как регионы рецессионного 
разрыва (подробнее [193; 270]). Часто такие регионы имеют естественные 
(территориальные) ограничения на дальнейшее развитие инфраструктуры, 
что требует поиска организационных и институциональных решений. 
В свою очередь, другая, более многочисленная группа регионов, имеет 
значительный отток населения (особенно с периферии), выбытие основно-
го капитала, которое не возмещается на прежнем уровне. Транспортная 
инфраструктура здесь превосходит масштабы экономики, производитель-
ных сил и населения, следовательно, она используется с низкой степенью 
интенсивности и эффективности. При этом региональные экономические 
системы не имеют факторов для стимулирования роста и дополнительного 
вовлечения транспорта в процесс экономической деятельности, такие ре-
гионы в рамках нашего исследования мы обозначили как регионы инфля-
ционного разрыва. 

Таким образом, по разным причинам имеет место ситуация, когда 
деградируют региональные воспроизводственные процессы и транспорт-
ная инфраструктура оказывается в диспропорции с экономической систе-
мой, а сложившиеся транспортно-хозяйственные отношения приходят в 
упадок. Для регионов инфляционного разрыва вопрос стоит более остро, 
так как интенсивно идёт упрощение хозяйственной структуры, что делает 
невозможным даже простое воспроизводство, не говоря уже о накоплении 
предпосылок для перехода в фазу оживления и расширенного воспроиз-
водства. По мнению А. Родригеса-Позе и М. Сторпера, именно преоблада-
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ние примитивных форм экономических отношений формирует негативные 
внешние эффекты для регионов и обуславливает проблемы роста в них 
[359]. При этом З.М. Хашева подчёркивает, что нельзя говорить об исклю-
чительных (точечных) мерах и требуется систематическая работа по фор-
мированию и развитию воспроизводственных отношений [326, с. 206], так 
как диспропорции и кризисные тенденции наблюдаются в большинстве ре-
гионов и, более того, выделяются подгруппы регионов со своими особен-
ностями. 

Упрощение хозяйственной деятельности ведёт к дальнейшему со-
кращению доходов, усугубляя диспропорции между регионами и блокируя 
возможности для регионального сбережения и формирования инвестици-
онных ресурсов. В национальном масштабе это дополняется неэффектив-
ным кредитом, который идёт на потребление, а не на модернизацию капи-
тала. 

На уровне взаимосвязей транспортной инфраструктуры и региональ-
ных экономических систем высокая территориальная дифференциация не 
позволяет успешно перенести мероприятия и ориентиры с уровня феде-
ральных и региональных программ, а незнание региональных и местных 
закономерностей ограничивает возможности выработки действенных ме-
ханизмов стимулирования развития на основе выбора значимых для терри-
тории транспортных факторов. 

Исследователи [55; 136; 152; 344] отмечают также, что эффективный 
транспорт – это основа для перспективного освоения арктического про-
странства и территорий в более широких пределах. При этом утверждён-
ная в 2019 г. Стратегия пространственного развития России [16] зафикси-
ровала ориентиры на ускоренное развитие отдалённых территорий и опре-
делила перечень перспективных экономических специализаций для всех 
субъектов РФ. В этом контексте создание системы транспортных комму-
никаций в сочетании с формированием транспортно-экономических отно-
шений по вопросам поставки продукции промышленной переработки по 
выделенным специализациям (организация транспортных комплексов) яв-
ляется предпосылкой для формирования экономических отношений, кото-
рые позволят обеспечить рост доходов на конкретной территории через со-
гласование интересов разных уровней в рамках схем ГЧП и других форм 
партнёрства. 

Территории могут усилить свою экономику, если они сумеют реали-
зовывать стратегии с участием различных местных агентов и групп [30; 
355]. Это ставит вопрос об организации отношений и взаимодействий 
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между участниками различных уровней, координации их действий и со-
гласовании перспективных целей [342; 345]. Поэтому для управления про-
цессом воспроизводства в регионе необходимо: 
1) определение экономических интересов различных агентов и взаимосвя-

зей между ними; 
2) выявление потенциала и сильных сторон территорий; 
3) постановка стратегических целей и на их основании формирование со-

гласованных экономических отношений [319; 348]. 
В этих условиях нужно подчеркнуть, что транспортная инфраструк-

тура является важной не сама по себе, а как предпосылка (базис) для фор-
мирования более совершенных воспроизводственных отношений в регио-
нах, что определяет её стратегический характер. То есть она выступает не 
самоцелью, а средством для решения задач совершенствования территори-
альных и хозяйственных пропорций, для обеспечения роста производства 
и доходов населения регионов. Поэтому можно сформулировать ключевой 
вопрос, которому будет посвящена данная книга: каковы механизмы стра-
тегического управления стимулированием роста на основе транспортной 
инфраструктуры в рамках процесса регионального воспроизводства, кото-
рые позволили бы решить обозначенные задачи. 

1.2. Экономическая природа транспортной 

инфраструктуры и теоретическое осмысление её роли 

в региональном развитии 

Инфраструктура является сложным комплексным объектом. Оттал-
киваясь от термина «infrastructura», который происходит от латинского 
«infra» – «под» и «structura» – «расположение», становится понятно, что 
инфраструктура условно представляет объект, подчинённый некоторой си-
стеме, его деятельность обеспечивает существование и функционирование 
этой системы более высокого уровня. 

Стоит обратить внимание, что для определения круга объектов, ко-
торые представляют инфраструктуру некоторой системы, важно точно 
определиться с границами основной системы. Так Г.А. Гольц инфраструк-
турой определяет «…весь комплекс устройств, систем, сооружений, обес-
печивающих воспроизводственные процессы в хозяйственной, социаль-
ной, культурной, экологической, демографической, управленческой, поли-
тической сферах деятельности общества» [73, с. 6]. Данное определение 
инфраструктуры является примером трактовки в наиболее широком смыс-
ле. Системой здесь выступает общество во всей полноте своей деятельно-
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сти. В процессе развития экономической науки и, особенно с развитием 
институционализма, трансформировалось понимание инфраструктуры: в 
её состав стали включать институциональные, информационные, финансо-
во-кредитные, инновационные, внешнеэкономические условия [32; 120; 
135; 331], которые часто объединяют понятием рыночной инфраструктуры 
[207]. Необходимо отметить, что в понятие инфраструктуры включился 
элемент организационной среды. То есть для существования и функциони-
рования производственного процесса, помимо наличия каких-то физиче-
ских объектов, необходимо наличие и некоторых условий осуществления 
хозяйственной деятельности. Подобное понимание основывается на под-
ходе классической экономики, для которого характерен примат рынка (по-
добные взгляды можно видеть у А. Смита, К. Маркса, подробнее ниже в 
данном параграфе). 

Невозможно назвать какой-то устоявшийся элементный или отрасле-
вой состав инфраструктуры. В зависимости от характера и специфики ос-
новной системы, от целей и задач того или иного исследования, границы 
инфраструктуры значительно изменяются. В экономике регионов круг от-
раслей, которые принято относить к инфраструктуре, также характеризу-
ется большой гибкостью. Как отмечают авторы О.С. Пчелинцев и 
М.М. Минченко, в США инфраструктурный комплекс определяется поня-
тием – «public works». В него включаются автомобильные дороги и обще-
ственный транспорт, аэропорты, водный транспорт, водоснабжение и ка-
нализация, удаление отходов [246-247]. 

В рамках российских исследований одной из распространённых 
классификаций инфраструктуры является деление на социальную 
(household-related) и производственную (business-related). В частности, ав-
торы источника [37] указывают, что в социальную инфраструктуру входят 
объекты, обеспечивающие здравоохранение, образование, культуру и т.п. 
К производственной же инфраструктуре относят сооружения транспортной 
сети, энерго- и водоснабжения, а также информационные услуги (анало-
гичные рассуждения в [73; 80]). Ограничение данного подхода заключает-
ся в том, что один и тот же элемент инфраструктуры может выполнять как 
социальную, так и производственную функцию (например, автомобильные 
дороги обеспечивают как мобильность населения, так и движение товаров 
промышленного потребления). Как ответ на подобное несовершенство 
сформировался подход, который определяет структурно-элементный и от-
раслевой состав инфраструктуры в соответствии с выполняемыми функци-
ями и решаемыми задачами. С.Н. Котлярова выделяет производственную, 
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социальную, кредитно-финансовую, инновационную, институциональную, 
информационную инфраструктуру [135]. В источнике [96] Л.В. Дорофеева 
наряду с производственной, социальной и институциональной инфра-
структурой отмечает экологическую инфраструктуру. Т.И. Дуженко и 
М.А. Козлова анализируют социально-культурную инфраструктуру регио-
на [103; 126]. В.Н. Кузнецов разрабатывает механизмы регулирования раз-
вития аэродромной инфраструктуры [142]. 

Несмотря на то, что структурно-элементный и отраслевой принципы 
декомпозиции инфраструктуры преобладают в литературе, с точки зрения 
региональной экономики и анализа пространственной структуры хозяйства 
более целесообразно выделить: социальную инфраструктуру коммуналь-
ного характера; общепромышленную инфраструктуру, обеспечивающую 
локализованные виды экономической деятельности (городские, внутрире-
гиональные дороги, генерацию и передачу электричества, коммунальные 
сети); инфраструктуру транзитную и обслуживающую межрегиональные 
взаимодействия (магистральные автомобильные и железные дороги, тру-
бопроводы). Это согласуется с делением, предложенным в источнике [116, 
с. 60], где автор выделяет «локальную» и «сетевую» инфраструктуру, и в 
источнике [350, с. 48], в котором авторы выделили местную (local) и ком-
муникационную (transport and communication) инфраструктуру. Данный 
подход позволяет анализировать характеристики, дифференциация кото-
рых проявляется в экономических системах разных уровней. 

Объектом исследования данной работы является транспортная ин-
фраструктура в регионах РФ, то есть та часть транспортной отрасли, кото-
рая имеет конкретную связанность с территорией (автомобильные и же-
лезные дороги, морские и речные порты, аэропорты и аэродромы и т.п.). 
Согласно источнику [52, с. 9], такое толкование инфраструктуры является 
пониманием транспортной инфраструктуры в узком смысле. Транспортная 
инфраструктура выступает как один из немобильных факторов территории 
и обуславливает результативность применения в этом и прочих регионах 
мобильных производственных факторов (таких как труд и капитал). 

Являясь основным фактором, обуславливающим неоднородность 
экономического пространства, транспортная инфраструктура часто высту-
пает преимуществом и условием ускоренного развития экономики. Обра-
щаясь к ретроспективному анализу [346; 351], можно найти множество 
подтверждений, что те территории и регионы, которые обладали более 
развитой транспортной инфраструктурой, развивались динамичнее и 
успешнее. Более широкие возможности для экономических взаимодей-



Н.А. Рослякова 

 

19 

ствий в регионе с развитым транспортом позволяли получать большую от-
дачу от применения труда и капитала (мобильных производственных фак-
торов). Таким образом, транспортная инфраструктура как конкурентное 
преимущество некоторого региона способна влиять на территориальное 
разделение труда и оформление специализации региона не только в рамках 
одной страны (подробнее о формировании конкурентоспособности регио-
нов за счёт развития элементов транспортной инфраструктуры см. [97]). 

Основные общеэкономические концепции давно обосновали целесо-
образность включения транспортной инфраструктуры в исследовательское 
поле. 

В классической концепции транспортная инфраструктура не рас-
сматривалась как таковая, поскольку в научный обиход данный термин 
вошёл гораздо позже (во второй половине XX века). Однако ещё А. Смит в 
Исследовании о природе и причине богатства народов (Книга 5) в разделе, 
посвящённом расходам на общественные работы и учреждения, выделяет 
такую обязанность государства, как «основание и содержание обществен-
ных учреждений и общественных работ, которые, будучи в самой высокой 
степени полезными для обширного общества в целом, не могут, однако, 
своей прибылью возместить расходы отдельного человека или небольшой 
группы людей» [298]. Здесь А. Смит обращает внимание на значение 
транспортной составляющей, утверждая, что хорошие дороги, водные пути 
и гавани содействуют торговле любой страны. Исходя из данной логики, 
очевидно, что с ростом производства продукта и результатов труда долж-
ны соответственно развиваться и пути сообщения. Также можно привести 
мысль, вполне соответствующую идеям региональной экономики: «Если 
шоссе, мосты, каналы и т.п. сооружаются и поддерживаются торговлей, 
которая ведется при посредстве их, то они могут быть сооружены только 
там, где торговля требует их и, следовательно, есть в них надобность» 
[298]. 

Это вполне справедливое замечание имело очень широкое, но обрат-
ное действие в Российской Федерации в период её перехода к рынку и но-
вым приоритетам и целям хозяйственной деятельности. Исследуя динами-
ку развития транспортной инфраструктуры, которая представлена в табли-
це 1.1, нельзя не отметить, что ряд объектов вышел из эксплуатации по 
причине невостребованности (вследствие отсутствия платежеспособного 
спроса). Это в первую очередь справедливо для гражданских аэродромов, 
количество которых сократилось за рассматриваемый период более чем в 
3 раза. Также наблюдается сокращение протяжённости речных причалов, 
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которое ускоренно происходило до 2007 г. и составило почти 40%. Рост 
протяжённости, начавшийся с 2008 г., пока не компенсировал общего со-
кращения с 1995 г. Возвращаясь к рассуждениям А. Смита, можно также 
привести мысль о различии условий частного и государственного управле-
ния объектами транспортной инфраструктуры, которые можно трактовать 
в понятиях институциональной экономики. Особенность морских портов, 
трубопроводов заключается в том, что они могут прийти в негодность и 
абсолютно перестать приносить доход даже при небольших отклонениях 
от нормы, что мотивирует управляющие компании регулярно проводить 
работы по поддержанию их функционального состояния. А. Смит утвер-
ждал, что при подобной специфике транспортной инфраструктуры госу-
дарственный контроль и участие могут быть минимальными [298]. Разви-
тие указанных объектов транспортной инфраструктуры в 1995-2017 гг. (см. 
таблицу 1.1) сопряжено именно с переходом управления ими на уровень 
корпораций. 

 

Таблица 1.1 – Динамика показателей развития транспортной 

инфраструктуры в Российской Федерации в 1995-2017 гг. 
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1995 87,0 44,0 440,0 34,0 148,0 47,0 15,0 876 102,2 49,8 

1996 87,0 45,0 455,0 41,0 150,0 47,0 15,0 849 102,0 47,1 

1997 87,0 46,0 465,0 40,0 151,0 46,0 15,0 756 102,5 49,7 

1998 86,0 46,0 472,0 39,0 152,0 47,0 15,0 639 100,1 51,6 

1999 86,0 46,0 479,0 42,0 153,0 46,0 15,0 579 82,6 51,5 

2000 86,0 46,0 486,0 42,0 152,0 46,0 15,0 533 90,1 53,4 

2001 86,0 46,0 491,0 42,0 152,0 46,0 15,0 496 85,3 53,7 

2002 86,0 47,0 495,0 45,0 153,0 48,0 15,0 451 86,1 54,4 

2003 85,0 46,0 498,0 46,0 156,0 50,0 15,0 423 80,9 57,3 
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Окончание таблицы 1.1 
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2004 85,0 47,0 499,0 46,0 158,0 50,0 16,0 411 68,3 … 

2005 85,0 47,0 484,0 33,0 160,0 50,0 16,0 393 66,6 61,3 

2006 85,0 47,0 465,0 33,0 162,0 50,0 16,0 383 65,8 96,6 

2007 85,0 49,0 469,0 44,0 163,0 50,0 16,0 351 65,1 105,2 

2008 86,0 50,0 456,0 48,0 165,0 49,0 16,0 330 72,8 113,0 

2009 86,0 50,0 450,0 48,0 166,0 49,0 16,0 329 83,1 133,1 

2010 86,0 50,0 450,0 48,0 167,0 49,0 16,0 328 82,6 139,7 

2011 86,0 51,0 452,0 48,0 171,0 51,0 20,0 325 82,6 148,5 

2012 86,0 51,0 461,0 48,0 174,0 55,0 20,0 315 82,9 143,3 

2013 86,0 51,0 461,0 49,0 175,0 55,0 20,0 309 84,2 139,3 

2014 86,0 52,0 474,0 49,0 177,0 55,0 19,0 305 81,8 146,7 

2015 86,0 52,0 474,0 49,0 178,0 55,0 19,0 299 81,8 148,3 

2016 86,0 52,0 472,0 49,0 179,0 54,0 17,0 282 76,2 149,2 

2017 86,0 53,0 472,0 50,0 179,0 54,0 17,0 261 75,7 150,2 

Источник: составлено автором на основе данных [213; 215; 311-314] 

В случае с речными причалами, аэропортами и аэродромами (осо-
бенно в малых городах) можно видеть подтверждение этих слов с точно-
стью до наоборот, так как платежеспособный спрос на такие объекты су-
щественно уменьшился при переходе к рыночной экономике. Инфраструк-
тура, которая нуждалась в существенных средствах и усилиях для поддер-
жания требуемого состояния и находилась в частных руках, очень скоро 
вышла из эксплуатации. 

С другой стороны, А. Смит указывает, что автомобильные шоссе и 
дороги, даже будучи в крайне запущенном состоянии, обеспечивают про-
ходимость лучшую, чем бездорожье [298]. При этом собственники дорог 
могут продолжительное время не исправлять дороги, но взимать плату, что 
сдвигает приоритет в сторону выбора государственного управления. 
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В работах К. Маркса на основе созданной им теории стоимости под-
нимаются вопросы о характере участия продукции транспортной отрасли в 
создании других продуктов. Сам К. Маркс, относя транспорт к сфере об-
ращения, говорил о том, что затраты на транспортировку являются непро-
изводительными, то есть не добавляющими ценность товару, а напротив, 
отчуждающими часть прибавочной ценности в пользу торгового капитала 
[48, с. 274]. Данное мнение было переосмыслено позднее А. Маршаллом, 
который доказал производственный характер транспортных затрат: «... ко-
гда масштаб производства возрастает, … сырье доставляется из более от-
даленных пунктов и в большем количестве, увеличивая, таким образом, те 
производственные затраты, которые связаны с оплатой труда работников 
транспорта, комиссионеров и торговцев всякого рода» [167]. В работе 
Н.А. Журавлёвой приводится мнение, что К. Маркс продолжил развитие 
представлений А. Смита о транспорте как о материальном условии произ-
водства, так «… в более широком смысле к средствам процесса труда от-
носятся и все материальные условия, необходимые вообще для того, чтобы 
процесс мог совершаться. Прямо они не входят в него, но без них он или 
совсем невозможен, или может происходить лишь в несовершенном виде» 
[105, с. 66]. 

В своём труде «Principles of Economics» (Кн. 6, Гл. 12) А. Маршалл 
отмечал, что бо̀льшая часть прибыли, которую Великобритания получила 
от промышленного развития в XIX в., была обусловлена «снижением из-
держек перевозки людей и товаров, … поскольку главным экономическим 
событием века является развитие не обрабатывающих, а транспортных от-
раслей» [167]. Тем самым был очерчен вопрос о взаимном влиянии транс-
порта и экономики. В настоящее время общепризнано, что влияние это 
взаимно, поэтому актуализируются задачи поиска границ и условий этого 
влияния. 

В рамках классической и неоклассической парадигм данный вопрос 
решался в ключе рассуждений М. Блауга о более высокой доходности ка-
питала в странах с развитой транспортной инфраструктурой. «В отсут-
ствие развитой инфраструктуры – автомобильных и железных дорог, гава-
ней, доков, плотин и энергетических установок – потенциально высокую 
прибыль с капитала в бедных странах получить невозможно» [48, с. 241]. 

То есть следует понимать, что инфраструктурное развитие стран позволяет 
увеличивать отдачу капитала, вложенного в экономическое развитие. 

В конечном итоге, в рамках классической концепции экономиче-
ские механизмы регулирования инфраструктурного развития принято 
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рассматривать через внешние эффекты и несовершенства рынка. Внеш-
ние эффекты, генерируемые инфраструктурой и предприятиями транс-
портной отрасли – выгоды и затраты, сопровождающие функционирова-
ние отраслей (реализацию проектов), но не включающиеся в цену товара 
на рынке [94, с. 156]. Внешние эффекты в отношении инфраструктурного 
комплекса проявляются через технологическую неделимость (то есть не-
возможность в единицу времени предоставить большее, чем некоторое 
определенное и фиксированное количество услуг) и планово возрастаю-
щую отдачу от масштаба [44, с. 272]. И основные решения здесь связаны 
с оценкой внешних эффектов и определением таких правил функциони-
рования рынка, которые бы обеспечили распределение внешнего эффекта 
между агентами. 

Другое решение в рамках неоклассической концепции, заключавше-
еся в перераспределении прав собственности при нулевых издержках со-
вершения сделки, было предложено Р. Коузом. Теорема Р. Коуза гласит: 
«Если права собственности четко определены и транзакционные издержки 
равны нулю, то размещение ресурсов (структура производства) будет оста-
ваться неизменным и эффективным независимо от изменений в распреде-
лении прав собственности» [337]. То есть, также утверждалась возмож-
ность в рамках рыночного механизма интернализировать любые внешние 
эффекты. 

Вопросы несовершенства рынка при функционировании транспорт-
ной инфраструктуры в рамках классической теории трактуются через по-
нятие естественной монополии. Несовершенства рынка наблюдаются в том 
случае, если распределение ресурсов через рыночный механизм осуществ-
ляется неэффективно (то есть не достигнуто Парето-оптимальное состоя-
ние). 

Регулирование здесь ведётся в ключе концепции общего экономиче-
ского равновесия Вальраса, когда должны соблюдаться условия полноты 
рынков, конкурентности поведения потребителей и производителей, а 
также условие существования состояния равновесия. Выполнение данных 
условий обеспечивает оптимальное по Парето распределение ресурсов. 
Для инфраструктурных объектов не выполняется ни одно из указанных 
условий, поскольку обычно не является целесообразным строительство не-
скольких конкурирующих путей. Это, в свою очередь, обуславливает мо-
нополистическое поведение. Кроме того, А. Маршалл косвенно доказал 
невозможность наступления конкурентного равновесия [48, с. 354]. Таким 
образом, обуславливается механизм регулирования развития транспортной 
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инфраструктуры через антимонопольные правила, которые также призва-
ны выявить отклонения от равновесного состояния и оценить воздействия, 
которые могут восстановить условия равновесия. 

В рамках кейнсианской концепции, которая развивалась с 30-х гг. 
XX в., были пересмотрены предпосылки классической школы, основными 
из которых являются: предположение о всеохватывающей роли рынка в 
экономике; отказ от рассмотрения государства как экономически действу-
ющего агента; предположение о существовании экономического равнове-
сия, достигаемого через действие рыночных сил; предположение, что че-
ловек всегда действует рационально, руководствуясь принципом максими-
зации личной выгоды. 

Среди наработок самого Дж.М. Кейнса особо стоит назвать концеп-
цию инвестиционного мультипликатора. Как отмечает сам Дж.М. Кейнс, 
понятие мультипликатора он почерпнул у Р.Ф. Кана в его статье «Отноше-
ние внутренних инвестиций к безработице» [119]. Сущность действия 
мультипликатора заключается в следующем: имеется макроэкономическая 
система, в которой совокупный выпуск (YAS) распределяется между по-
треблением (С) и инвестициями (I): 

YAS = С + I.     (1.1) 

В краткосрочном горизонте происходит увеличение совокупного 
спроса на некоторую величину ΔI. Чтобы сохранилось равновесие, необхо-
дим соответствующий прирост совокупного предложения на величину ΔY. 

Однако почти никогда ΔY не может стать равной ΔI, поскольку часть уве-
личившегося выпуска будет направлена на конечное потребление. То есть 
к элементу С также должен добавиться некоторый объём распределяемого 
выпуска, он зависит от предельной склонности к потреблению (от англ. 
marginal propensity to consume, MPC). 

Тогда получится новое равновесие: 

Y + ΔY = С + MPC×ΔY + I + ΔI,   (1.2) 

из которого можно вывести зависимость прироста выпуска от параметра 
склонности к потреблению в краткосрочном периоде. 

ΔY = MPC×ΔY + ΔI,    (1.3) 

    
MPC

I
Y





1

.                (1.4) 

Таким образом, мы имеем зависимость прироста совокупного выпус-
ка от объёма инвестиций и склонности к потреблению. Соответственно, 
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чем больше MPC, тем большая доля прироста совокупного выпуска будет 
направляться на потребление, но при этом сам прирост совокупного вы-
пуска также будет более значительным. 

Дж.М. Кейнс внёс новую аргументацию в описание процессов запус-
ка инвестиционного мультипликатора, обосновав различие поведения 
населения в долгосрочном и краткосрочном периодах через понятия сред-
ней и предельной склонности к сбережению и потреблению. Так в кратко-
срочном периоде средняя склонность к потреблению убывает, поскольку 
при изменении дохода люди не стремятся перенаправить весь прирост на 
потребление, а напротив предпочитают ускоренно накапливать средства 
(то есть растёт склонность к сбережению) [192]. Можно сказать, что уско-
ренно накапливаются инвестиционные ресурсы. В долгосрочном горизонте 
склонность к сбережению стабилизируется [119]. Таким образом, получа-
ется, что средняя склонность к потреблению (учитывающая объём теку-
щих доходов, Y), характерная для долгосрочного горизонта, окажется вы-
ше предельной склонности к потреблению (учитывающей изменение до-
ходов, ΔY), характерной для краткосрочного горизонта: 

MPCAPC
Y

C

Y

С





 ;  ,    (1.5) 

где С – уровень потребления; 
Y – уровень дохода; 
ΔС и ΔY – изменение в некоторый промежуток времени уровня потреб-

ления и доходов соответственно; 
APC – коэффициент средней склонности к потреблению (от англ. aver-

age propensity to consume); 

MPC – коэффициент предельной склонности к потреблению. 

В целом это означает, что в долгосрочном горизонте сбережения как 
таковые отсутствуют, поскольку они трансформируются в инвестиционное 
или конечное потребление. 

Теоретические наработки послужили основанием для формирования 
программы преодоления Великой Депрессии в США, которая, по мнению 
Дж.М. Кейнса, должна была ориентироваться на широкомасштабные госу-
дарственные капитальные расходы (за счет дефицита бюджета), направ-
ленные на реконструкцию железных дорог. Рассуждая в категориях функ-
ции совокупного спроса, зависящей от дохода, Дж.М. Кейнс утверждал, 
что «самой» фундаментальной причиной безработицы является неопреде-
ленность представлений о будущем [186, с. 39]. При росте неопределённо-



Дифференциация развития транспортной инфраструктуры в условиях неравновесной динамики регионов 
 

26 

сти агенты, получающие доход, сберегают его, что не позволяет ему 
в краткосрочном горизонте трансформироваться в товарный спрос и далее 
в спрос на труд и прирост совокупного выпуска. Именно вследствие этого 
была обозначена особая роль государства как субъекта макроэкономиче-
ского регулирования, которое в состоянии сместить приоритеты с выплаты 
пособий по безработице на формирование эффективного спроса и тем са-
мым оказать позитивное влияние на уровень дохода. 

В свою очередь модель Харрода-Домара, вводя новое понятие аксе-
лератора, установила взаимозависимость между приростом объёмов дохо-
дов и последующим приростом инвестиций в долгосрочном горизонте 
[118]: 

I = 
ΔY𝜎  ,     (1.6) 

σ = 
YK  ,     (1.7) 

где σ – средняя производительность в экономике, а обратный к ней показа-
тель А представляет из себя акселератор. 

Учитывая основные предпосылки, разработанные Дж.М. Кейнсом: 
1) прирост капитала сразу преобразуется в инвестиции; 2) сбережения в 
долгосрочном периоде полностью превращаются в инвестиции (инвести-
ционный спрос). Тогда: 

ΔY = σ × ΔK.     (1.8) 

Учитывая вторую предпосылку из формулы 1.4, мы можем вывести, 
что: 

S = I = ΔK = Sy × Y,    (1.9) 

где S – уровень сбережений; 
Sy – норма сбережения, которая в сумме с нормой потребления даёт 

единицу. 

Тогда формулу 1.8 можно переписать следующим образом: 

ΔY = σ × Sy × Y,     (1.10) 

 
ΔY𝑌  = σ × Sy или  Y𝛥𝑌  × Sy = А .    (1.11) 

На основе двух рассмотренных моделей возможно описать механизм 
действия прямой и обратной связи между экономикой и транспортной ин-
фраструктурой. 
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Так первичное воздействие государственных инвестиций, направ-
ленных на развитие транспортной инфраструктуры, в долгосрочном гори-
зонте выражается в расширении спроса на рабочую силу, повышении 
спроса на промышленную продукцию. В результате реализации транс-
портных проектов увеличивается совокупный выпуск, а также появляются 
воздействия иного рода, такие как расширение рынков сбыта, снижение 
капитальных и эксплуатационных затрат деятельности компаний. Таким 
образом, возникают разнообразные стимулы к повышению доходов у раз-
личных экономических агентов, как домохозяйств и предприятий, так и у 
некоммерческих и государственных структур (согласно модели мульти-
пликатора Дж.М. Кейнса). 

Возросшие доходы в экономической системе в долгосрочном перио-
де трансформируются в потребительский и инвестиционный спрос, что 
развёртывает новый инвестиционный импульс, который может быть 
направлен в числе прочего и на развитие транспортной инфраструктуры 
(согласно модели акселератора Харрода-Домара, рисунок 1.1). 

 

      
Рисунок 1.1 – Взаимосвязь моделей мультипликатора (Дж.М. Кейнса) 

и акселератора (Харрода-Домара) 
Источник: составлено автором 

 

В рамках классической концепции основной движущей силой эко-
номического роста выступало предложение, а общие условия, которые 
способствовали бы росту, заключались в достижении некоторого опти-
мального распределения ресурсов и доходов. Концепции кейнсианства и 
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посткейнсианства внесли новую аргументацию в вопрос о причинах эко-
номического роста. Здесь роль основного драйвера исполнял совокупный 
спрос, формируемый при участии государства. И тут очень важно сделать 
уточнение относительно того, что высокая неоднородность российского 
пространства требует учитывать оба подхода и не позволяет считать ка-
кой-то один из них более успешным. Таким образом, появляется задача 
осмысления условий, которые дают возможность транспортной инфра-
структуре быть взаимосвязанной с региональными экономическими си-
стемами и формулирования некоторой концепции усовершенствования 
механизмов обеспечения экономического роста регионов на основе разви-
тия транспортной инфраструктуры. 

Одним из условий, в частности, является необходимость учитывать 
устойчивость состояния инфляционного или рецессионного разрыва, в ко-
тором пребывают разные регионы России в настоящий момент. Положе-
ние, когда в одних регионах цены оказываются выше равновесных и сово-
купный спрос устойчиво отстаёт от предложения, сопровождается в дру-
гих регионах состоянием, при котором цены находятся на уровне ниже 
равновесных, а спрос перманентно оказывается недообеспечен (подробнее 
об этом в [220, с. 14-15]). 

Различие условий требует и разных механизмов активизации эконо-
мического роста, что отсылает нас к идеям Дж.М. Кейнса. В качестве ос-
новного механизма стимулирования роста в регионах с недообеспеченным 
предложением является стимулирование совокупного спроса. Для таких 
регионов характерно то, что инфраструктурное развитие осуществляют 
частные агенты. Как пример можно привести процесс формирования в 
транспортной инфраструктуре функции обеспечения товародвижения и 
распределения (сопряжённые с развитием логистики и торговой сферы). 
Регионы, пребывающие в рецессионном разрыве (в первую очередь две 
столичные агломерации, и в целом региональные столицы), вполне быстро 
и успешно справились с этими задачами (подробнее об этом в параграфе 
2.4). Успешное решение вопросов стимулирования роста на основе данно-
го механизма в этих регионах инициировало интерес к нему как к основе 
регионального развития, в частности, можно привести работы А.С. Балала-
ева и Р.Г. Леонтьева [41, с. 13], А.И. Грищенкова и соавторов [86], 
А.Б. Тумхаджиева [317], А.О. Фрейдмана [323], где разрабатывался дан-
ный вопрос. Однако данный механизм как общегосударственная практика 
управления региональным развитием не смог обеспечить рост и развитие 
всех без исключения региональных экономических систем. 
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Основная особенность регионов, пребывающих в инфляционном 
разрыве, заключается в том, что стимулирование спроса негативно сказы-
вается на их экономической системе, поскольку спрос и так превышает 
предложение. Такие регионы нуждаются в целевых государственных инве-
стициях, в том числе и в развитие транспортной инфраструктуры. Основ-
ные механизмы здесь должны быть ориентированы на расширение воз-
можностей регионального промышленного производства с учётом сло-
жившейся отраслевой специфики, стимулирование межрегиональной про-
изводственной кооперации, что перекликается с идеями роста в классиче-
ской экономической концепции. 

В качестве механизмов, которые являются адекватными в условиях 
регионов инфляционного разрыва, можно привести стимулы по вовлече-
нию в хозяйственный оборот создаваемой и существующей транспортной 
инфраструктуры. В частности, концепция промышленно-сервисных дуг 
[94, с. 318] и концепция транспортных коридоров (например, [166; 231]) 
разработаны для тех регионов, где локализуются транспортно-

энергетические потоки. Сущность государственного участия заключается в 
выработке условий для увеличения потенциального объёма ВРП на основе 
осуществления технологических сдвигов. Важность технологических 
сдвигов обусловлена тем фактом, что при сложившихся производственных 
пропорциях вовлечение инфраструктуры и рост выпуска продукции не мо-
гут происходить. Это связно с тем, что максимальный уровень ВРП при 
существующем уровне технологий уже достигнут. И здесь планомерное 
повышение технологического уровня экономик, ориентированное на рас-
ширение предложения, будет способствовать движению в сторону равно-
весия. Однако попытки использования институтов инновационного разви-
тия через кампании по организации технопарков, выделения кластеров, ак-
тивизацию цифровой экономики, которые актуальны для Москвы, Санкт-

Петербурга и некоторых немногочисленных регионов, пребывающих в ре-
цессионном состоянии (подробно будет рассмотрено в параграфе 3.1), 

в условиях регионов инфляционного разрыва несостоятельны, так как об-
щий низкий уровень цен делает невозможным привлечение инновацион-
ных технологий и наращивание выпуска промышленной продукции. Это 
выражает общесистемную, а не только транспортную специфику пробле-
мы. Возможное решение вопроса технологического развития и роста вы-
пуска в регионах инфляционного разрыва будет рассмотрено в парагра-
фе 3.4. 
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Именно поэтому уместно и целесообразно увязывать некоторые ре-
комендации с ролью отдельных элементов транспортной инфраструктуры 
и характером их взаимосвязи с экономикой. Они не могут быть определе-
ны как закономерности, характерные для всей транспортной инфраструк-
туры страны. Поэтому нельзя согласиться с утверждениями, что инфра-
структура является безусловным стимулом развития. Описанная специфи-
ка актуализирует вопрос анализа и учёта характера участия транспортной 
инфраструктуры в экономической системе региона при формировании ме-
ханизмов регионального развития. 

Помимо названой особенности инфраструктурного развития в раз-
личных регионах, не стоит упускать из вида и реализацию государствен-
ных интересов в целом. Транспортная инфраструктура, обеспечивая усло-
вия жизни и экономической деятельности в регионах, выступает важней-
шим фактором формирования экономически целостного пространства. 
Установление регулярных взаимодействий означает возрастание взаимоза-
висимости и развитие межрегиональных производственных связей. Таким 
образом, можно говорить о том, что динамика развития транспортной ин-
фраструктуры в одних регионах и параметры экономического состояния в 
других регионах оказываются взаимно определяющими (ситуация в каж-
дом регионе зависит в том числе и от решений и событий в других регио-
нах). Учитывая описанные выше особенности региональных экономиче-
ских систем, развитие транспортной инфраструктуры может как расширять 
возможности выгодных для региона взаимодействий, так и уменьшать их, 
что, однако, может быть целесообразно в национальном масштабе. 

Помимо задач глобального и национального разделения труда и гос-
ударственной задачи по связыванию территории страны, существуют ло-
кальные цели более низких территориальных уровней. В данном контексте 
развитие транспортной инфраструктуры должно увязываться с экономиче-
ским уровнем региональной системы, ориентирами, выдвигаемыми для 
неё, масштабами существующего и перспективного производственного по-
тенциала. В периоды кризисных и посткризисных этапов развития резко 
возрастает потребность государственного участия в экономическом регу-
лировании, поскольку государство является единственным агентом, спо-
собным в любых обстоятельствах ориентироваться на общесистемные це-
ли [112]. Реализуя инфраструктурные проекты и обеспечивая целостность 
территории, государство способствует снижению неопределённости и за-
кладывает основы для преодоления кризисных явлений. 
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Можно выделить следующее существенное условие, которое необ-
ходимо учитывать при формировании механизмов активизации региональ-
ного роста. Оно заключается во взаимном влиянии экономических систем 
разных уровней и разных регионов друг на друга, что может проявляться в 
межрегиональном движении населения, ресурсов, инвестиций. Таким об-
разом, воплощая некоторые регулирующие воздействия в сфере транс-
портной инфраструктуры, следует учитывать и внутри-, и межрегиональ-
ные перетоки населения, инвестиций. В частности, строительство автомо-
бильных дорог в отдалённых и депрессивных районах страны часто сопро-
вождается оттоком населения. То есть мероприятия по развитию транс-
портной инфраструктуры с целью привлечения и закрепления населения 
следует обязательно сопровождать и дополнительными решениями, кото-
рые могли бы стимулировать такого рода эффекты, так как изначальные 
предпосылки ориентируют на принципиально иные реакции. 

Помимо учёта специфики региональных экономических систем и 
условий межрегионального взаимодействия другим необходимым факто-
ром активизации регионального роста через развитие транспортной инфра-
структуры является включение регионального аспекта в систему государ-
ственного управления. По утверждению В.Н. Лившица и П.Л. Виленского, 

эффективность одного и того же мероприятия может оцениваться разными 
агентами по-разному. То есть эффективность мероприятий не может быть 
оценена безадресно [156]. Строительство некоторого инфраструктурного 
объекта может иметь отрицательный коммерческий эффект, однако поло-
жительный бюджетный, например, в случае, когда муниципалитет за про-
езд по дорогам решает ввести плату для коммерческого транспорта. В дру-
гом случае строительство федеральной автомобильной магистрали может 
требовать сноса какого-то производственного здания, однако может повы-
сить транспортную доступность и привлекательность местности для про-
живания населения, стимулировать организацию вдоль автомагистрали 
новых сервисных предприятий (общественного питания, автомобильных 
мастерских), что может вести к росту уровня жизни, доходов граждан, 
численности населения, стоимости земли и налоговых поступлений. Таким 
образом, при отрицательных эффектах для одного агента имеют место по-
ложительные эффекты для других, в том числе, возможно, и для местной 
администрации. Это обосновывает важность сочетания разнообразных 
мнений и интересов при планировании и организации развития транспорт-
ной инфраструктуры. Следовательно, целесообразно привлекать к вопро-
сам оценки эффективности мероприятий и разработке механизмов их реа-
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лизации региональную и местную администрацию, а также местное сооб-
щество. В работе [127, с. 491] Е.А. Коломак доказывает, что сложившиеся 
отношения по использованию транспортной инфраструктуры требуют 
расширения полномочий региональных и субфедеральных администраций 
по вопросам развития и финансирования транспортной инфраструктуры. 
Подобной позиции придерживаются и авторы источника [307]. 

Наличие разных и противоречивых интересов в процессе развития 
транспортной инфраструктуры и разных стратегий их учёта и согласования 
влияет на импульсы социально-экономического развития. С одной сторо-
ны, при широком учёте интересов различных субъектов региональных 
экономических систем может реализоваться отношение к транспорту как к 
межотраслевому элементу. Здесь, согласно В.Н. Бугроменко, при успеш-
ном развитии и функционировании транспорта большая часть социально-

экономического эффекта приходится на внетранспортную сферу [52, с. 5]. 

С другой стороны, при сознательном сужении круга учитываемых интере-
сов, централизации процесса управления, отказе от регионального аспекта 
происходит достижение исключительно частных целей (по замечанию 
А.Г. Аганбегяна [31, с. 194]), аккумулируя любые положительные эффекты 
у агентов, планировавших и управлявших развитием транспортной инфра-
структуры, и купируя распространение эффектов на внетранспортную 
сферу. В современных условиях практики корпоративного управления, ос-
нованной на проектном подходе, элементы транспортной инфраструктуры 
часто обслуживают одну отрасль экономики или один промышленный 
узел. По этой причине попытки поиска внетранспортных эффектов затруд-
нены, а сами эффекты ограничены одним предприятием или узлом. 
В таком случае даже нахождение разных участков такой транспортной ин-
фраструктуры в разных регионах не будет способствовать рассеянию эко-
номических эффектов. 

Пример превалирования частных интересов при планировании и ре-
ализации инфраструктурных проектов можно было видеть на Дальнем Во-
стоке в 2011-2013 гг. Тогда до трети всех инвестиций направлялись в раз-
витие транспортной инфраструктуры [278]. При этом в работе [174, с. 486] 

доказано, что проекты имели ограниченное влияние на воспроизводствен-
ную динамику отечественной экономики. Одной из основных причин ав-
торы назвали предпочтение импортных закупок местным, которое стало 
возможным из-за того, что решения о финансировании и реализации при-
нимались на федеральном уровне и осуществлялись без учёта интересов 
регионального и местного экономического развития. В результате стимулы 
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производственного и технологического развития локализовались за грани-
цей. То есть вложенные инвестиции в конечном итоге стимулировали 
мультипликационные эффекты в других государствах, поставлявших для 
указанных проектов оборудование, материалы и технологии. 
В дальневосточных регионах же не возникло стимулов к росту выпуска 
продукции, занятости, повышению доходов предприятий и бюджетных по-
ступлений (противоречивое влияние подобных инвестиционных импуль-
сов раскрыто в источнике [49, с. 97-98]). Такое исключение местных и ре-
гиональных интересов при реализации инфраструктурных инвестиций яв-
ляется одним из источников усиления инфляционного разрыва в россий-
ских регионах [195; 197]). Таким образом, для эффективной организации 
транспортной инфраструктуры и совершенствования механизмов управле-
ния её влияниями на экономическое развитие регионов необходимо при-
нимать во внимание все вышеупомянутые условия, они отражены на ри-
сунке 1.2. 

Учёт трёх выделенных условий при развитии транспортной инфра-
структуры ставит задачи, которые необходимо решить для включения вы-
деленных условий в управленческий контур. 

 

Рисунок 1.2 – Концепция совершенствования механизмов обеспечения 
экономического роста регионов на основе развития транспортной 

инфраструктуры 

Источник: составлено автором 

 

Синтез механизмов управления территорией и мотивационных сти-
мулов агентов, регулирующих функционирование хозяйственной системы 
в регионе, позволяет увязать два уровня: с одной стороны – государство с 
национальными целями и приоритетами, а с другой стороны – независи-
мых частных агентов, которые действуют в своих коммерческих интере-
сах. Это позволяет решить задачу, связанную со стимулированием роста 
региональных экономик на основе реализации федеральных и региональ-
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ных программ развития транспортной инфраструктуры, учитывающих при 
этом и частный, сугубо рыночный контур региональных экономических 
систем. Многообразие возможных механизмов и реакций экономических 
систем на транспортное развитие описывается Ю.А. Щербаниным в источ-
нике [334, с. 66]. В регионе находится место для большого разнообразия 
отношений: существуют связи типа «центр – периферия»; формируются 
«полюса роста», ориентированные на взаимное усиление локально распо-
ложенных однородных предприятий [222]; происходят процессы конвер-
генции и дивергенции [328], явление имплозии [147, с. 52-53], оформляют-
ся портеровские «сетевые конкурентные кластеры», когда разнородный 
бизнес, не локализованный на одной территории, интегрируется вокруг 
имеющей преимущество отрасли (предприятия) [306]. Как следствие, учёт 
этих особенностей в каждом регионе позволяет решить задачу, связанную 
с разработкой адаптивных методов управления на основе выявления 
наиболее значимых параметров транспортной инфраструктуры. Выделение 
наиболее существенных транспортных факторов и их регулирование поз-
воляет для различных по этим характеристикам регионов обеспечить не 
только рост экономики, но и сглаживание диспропорций социально-

экономического развития. В своих работах В.Н. Лаженцев утверждает, что 
стали уходить в тень вопросы учёта территориальных факторов организа-
ции экономических систем и местные условия, которые представляют спе-
цифику территориального управления. Как следствие, сложности, которые 
возникают при применении конкретных механизмов территориального 
развития, обусловлены именно пренебрежением к разнообразию и сложно-
сти согласования общегосударственных, региональных и местных, част-
ных и общественных интересов [150, с. 49-50]. В свою очередь, учёт и со-
гласование разнообразных мотивов, которые движут экономических аген-
тов в регионах, позволяет решить задачу, связанную с повышением вовле-
чённости транспортной инфраструктуры в хозяйственную деятельность и в 
целом повышением её роли в формировании регионального продукта. 

Таким образом, решение обозначенных выше задач позволяет обес-
печить действенность механизмов управления и применимость этого ин-
струментария для всех регионов Российской Федерации. Естественным 
следствием многообразия связей и сложности предмета исследования яв-
ляется разность подходов к оценке роли транспортной инфраструктуры и к 
формированию механизмов обеспечения экономического роста регионов 
на основе развития транспортной инфраструктуры, что будет рассмотрено 
в следующем параграфе. 
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1.3. Основные подходы к оценке влияния 

транспортной инфраструктуры на экономический 

рост региона 

В параграфе 1.2 были выделены три основных условия инфраструк-
турного развития для превращения его в источник регионального роста. 
Первое из них касается анализа и оценки характера связи, которая суще-
ствует между экономикой и транспортной инфраструктурой. Данное усло-
вие важно в том отношении, что на этом этапе закладываются теоретиче-
ские конструкции, позволяющие формировать стратегические цели, на ко-
торые будут направлены механизмы управления на основе развития транс-
портной инфраструктуры. 

Сложность системы транспортной инфраструктуры, разнонаправ-
ленность влияния как на экономическую, так и на социальную систему, 
определили широкий инструментарий для формирования механизмов 
обеспечения роста регионов на базе развития транспортной инфраструкту-
ры. Транспорт выступал основой для оценки влияния пространственного 
аспекта на экономические системы, начиная с самых первых работ, каса-
ющихся экономических оценок пространства. Транспортные затраты были 
определяющей характеристикой в работах И. Тюнена и В. Лаунхардта. В 
более поздних работах А. Вебера, А. Лёша, В. Кристаллера транспортный 
фактор остаётся в числе основных. 

На первоначальном этапе исследований применялся в основном опи-
сательный подход. Такой подход развивался в работах С.В. Бернштейн-

Когана [47], С.С. Ушакова, Л.И. Василевского [316], Н.Н. Пашинской 
[295], Дж-П. Родриго и соавторов [358]. Главный фокус исследований в 
данном направлении приходится на изучение самих транспортных путей. 
Здесь транспортная инфраструктура выступает измерителем, относительно 
которого оценивается масштаб экономической системы некоторой терри-
тории. Поскольку существенные изменения в транспортной инфраструкту-
ре происходят с относительно невысокой скоростью и сопряжены с дей-
ствием масштабных и устойчивых политических, экономических, геостра-
тегических сил, то развитие транспортной инфраструктуры позволяет 
определить эти силы и их влияние на состояние экономических систем на 
продолжительном временном горизонте. 

В основу механизмов управления экономическим ростом в таких ис-
следованиях положены уровень и полнота развития транспортных систем 
всех видов транспорта, которые обусловлены историко-политическими 
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факторами. Описание факторов, дополненное территориальными характе-
ристиками (поселенческая структура, размер городов, характер размеще-
ния хозяйства на территории), позволяет обозначить некоторые взаимосвя-
зи с экономической средой через выделение отдельных пространственных 
структур (конфигураций сетей, опорных каркасов, зон тяготения и т.п.). 

В качестве иллюстрации можно привести пример современного эта-
па развития экономики России, для которого был характерен рост трубо-
транспортных систем, причальной инфраструктуры морских портов. Такие 
трансформации были вызваны серьёзными изменениями геостратегическо-
го положения (утрата большого количества портов в Прибалтике и на Чёр-
ном море, изменения характера соседских отношений). Это соотносятся с 
изменениями, произошедшими в экономической системе, когда продолжи-
тельное время основным драйвером роста была экспортоориентированная 
добывающая промышленность. 

Развитием данного подхода можно считать метод исследования раз-
личных типов транспортных сетей. Например, в работе [305] автор делает 
вывод, что разным типам экономических систем свойственны различные 
виды транспортных сетей. Управление здесь концентрируется на регули-
ровании затратных экономических показателей через оценку и классифи-
кацию транспортной инфраструктуры посредством теории транспортных 
сетей (часто используются показатели из теории графов – число рёбер и 
вершин сети, кратчайшее расстояние между двумя наиболее удалёнными 
вершинами, число рёбер, выходящих из вершины, и т.п.; показатели слож-
ности структуры сети, отражающие циклические и ациклические характе-
ристики; показатели связанности вершин сети; доля того или иного струк-
турного компонента в сети в целом [45; 305]). 

В рамках теории транспортных сетей заслуживает внимания разра-
ботка представлений о различных типах точечных их элементов. Здесь 
определяются технологические особенности функционирования и взаимо-
действия таких объектов, как транспортный центр, транспортный узел и 
транспортный комплекс. В частности, разрабатываются вопросы организа-
ции деятельности транспортного центра через согласование функций кон-
солидации и распределения потока грузов, размещения транспортных цен-
тров для обеспечения максимизации снабженческой функции для некото-
рых территорий [217]. В работе [230] рассматриваются деятельность 
транспортных узлов, сочетания видов транспорта для выполнения достав-
ки однородного потока товаров и вопросы усложнения функций, процессы 
комплексообразования на транспорте. 
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Среди работ, где акцент смещается на вершины сети, можно выде-
лить работы А. Балалева и соавторов [320]; Т. Прокофьевой и 
О. Лопаткина [240]. Особый интерес представляют работы: Дж-П. Родриго 
и соавторов [358], которые выделяют три уровня транспортной инфра-
структуры (локальный, региональный и глобальный), для каждого из кото-
рых выделяются свои типы вершин и рёбер; Д. Флеминг и Я. Хайюс опре-
деляют два типа морских и аэропортов: порты-концентраторы (dedicated 

hub ports, DHP) и порты-центры загрузки (load center ports, LCP) 

[347, c. 15]. 

Недостаточная разработанность вопросов, связанных со структури-
рованием транспортной инфраструктуры через оценку вершин транспорт-
ных сетей, объясняется отсутствием данных о межрегиональных и внутри-
региональных перевозках, что не позволяет включить в рассмотрение ав-
томобильные и железнодорожные узлы; высокой степенью рассеяния ин-
формации; общей тенденцией к сокращению детализации статистики и её 
принципиальной несопоставимостью во времени. Всё это делает процесс 
структурирования применимым только для отдельных локальных террито-
рий со значительной опорой на возможности сети Интернет и специальных 
исследований. Однако важность такого анализа велика, поскольку связан-
ность региональных экономических систем реализуется именно в верши-
нах, а рёбра выступают условием и инструментом осуществления такой 
взаимосвязи. 

Оценки технических параметров транспортных систем позволяют 
более полно понимать природу транспортных процессов в экономических 
системах. Однако Л.Дж. Бассо и С.Р. Джара-Диаз в своей работе [341] до-
казали, что такие аспекты, как масштаб изменяемой транспортной сети и 
плотность фиксированной транспортной сети не являются достаточно 
надёжными для оценки структуры транспорта и, следовательно, не высту-
пают надёжными инструментами регулирования и обеспечения экономи-
ческого роста экономик через них, а также не позволяют достоверно оце-
нить возможные экономические последствия. 

Именно сложности в интерпретации и приложении результатов ис-
следования технических параметров транспортных сетей вызвали к жизни 
в рамках рассматриваемого описательного подхода экономико-

географический метод, который своей целью имеет описание транспорт-
ной инфраструктуры с позиций экономических категорий. Сущность мето-
да заключается в том, что транспортную инфраструктуру рассматривают 
уже не как технически и пространственно содержательную категорию, 
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а часто как численную величину, наполненную некоторым экономическим 
смыслом. 

Наиболее распространённым является выделение разнообразных ха-
рактеристик транспортной инфраструктуры, которые традиционно разде-
ляются на показатели наличия на некоторой территории объектов транс-
портной инфраструктуры и показатели её использования со стороны насе-
ления и производства (например, [35, с. 156-157; 110, с. 62; 297]). Можно 
сказать, что показатели наличия отражают некоторый потенциал, который 
заключается в транспортной инфраструктуре (пропускная способность, до-
ступность объектов, плотность дорог и т.п.), в частности этот аспект разра-
батывается в работах [97; 100]. Показатели использования позволяют по-
лучить представление о том, в какой мере данный потенциал реализуется, 
и предполагают оценку того, насколько загружен отправками тот или иной 
участок дороги, то есть соотнесение существующей дорожной сети и объ-
ёма выполняемых ею работ (грузонапряженность некоторого участка 
транспортной сети, среднее количество рейсов, приходящихся на одного 
жителя, и т.п.). 

В основе методов управления лежит сопоставление пространствен-
ных характеристик, которое задаётся через варьирование уровня показате-
лей для разных регионов. То есть сопоставляется уровень показателя в 
разных регионах, а внутренняя структура и характеристики сети учитыва-
ются в меньшей степени. Пример применения данного подхода: два регио-
на с равным уровнем плотности дорожной сети (км. путей на 1 тыс. км2 

площади региона) оказываются в одинаковых условиях. С другой стороны, 
если принять допущение, что в одном регионе дорожная сеть будет иметь 
сложный и разветвлённый характер, а в другом будет проходить одна или 
две магистральные линии, то нельзя утверждать, что регионы в действи-
тельности имеют равный транспортный потенциал, который будет одина-
ковым образом реализовываться в экономике. Тем не менее, данный под-
ход открывает широкие возможности для исследования динамики развития 
транспортной инфраструктуры, например, через прирост протяжённости 
дорог, сокращение количества аэродромов и т.п. Другим приложением яв-
ляется возможность реализации всевозможных сравнений как в рамках 
страны, так и на международном уровне (например, международные рей-
тинги плотности автомобильных дорог). Как пример можно назвать рабо-
ты А.О. Полынева, В.Н. Разбегина, Б.М. Штульберга [227], где определя-
ется интегральная обеспеченность транспортной инфраструктурой; 
О.С. Пчелинцева, где основной упор делается на соотношение дорожного 
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строительства и числа легковых автомобилей [245]; Н.В. Волковой и 
Н.В. Свистельник [63], где сделана попытка синтезировать сетевой и эко-
номико-географический методы. 

Несмотря на ограниченность описательного подхода, именно он яв-
ляется основой формирования исходных данных для экономико-

аналитического подхода, который, по нашему мнению, в большей степени 
отвечает задачам управления региональным экономическим ростом, по-
скольку формирование гипотез относительно существующих взаимосвязей 
элементов требует теоретической разработки и обоснования. Принципи-
альное отличие от описательного подхода, где важнейшую информацию 
несли сами характеристики транспортной инфраструктуры, заключается в 
смещении акцента на выбор экономических предпосылок, наиболее кор-
ректно отражающих взаимосвязь транспорта и экономики. 

В экономико-аналитическом подходе на передний план выходит по-
иск и количественная оценка взаимосвязей между транспортной инфра-
структурой и показателями роста или развития экономических систем. То 
есть внимание направлено на те эффекты, которые формируются в эконо-
мической системе под воздействием транспортной инфраструктуры. Спе-
цифика и характер взаимосвязи между транспортной и экономической си-
стемами (теоретические предпосылки, предполагаемая спецификация мо-
делей) на следующем этапе определяют инструменты регулирования. 

Большую традицию в отечественной научной литературе имеет ме-
тод формирования механизмов управления, основанный на моделях меж-
регионального межотраслевого баланса, здесь можно упомянуть систему 
таблиц «затраты – выпуск», матрицу социальных счетов. Наибольший ин-
терес представляют труды [82; 171] и работы Л.И. Власюк [62] и 
Н.Н. Михеевой [176]. 

Получаемые матрицы коэффициентов показывают затраты продук-
ции одной отрасли для производства единицы продукции другой отрасли в 
данном регионе и затраты ввезенной продукции для производства единицы 
продукции отрасли данного региона. Таким образом, с помощью модели 
можно видеть величину затрат транспортных отраслей других регионов в 
продукции некоторого региона i и структуру распределения затрат транс-
портной отрасли региона i по иным отраслям того же региона. Исследова-
тели указывают на то, что оценки коэффициентов затрат, полученных по 
региональной модели, наиболее точно отражают существующие регио-
нальные пропорции, так как исключают счет косвенного ввоза (производ-
ства в другом регионе для нужд исследуемого). 
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По причине существенной трудоёмкости метода лишь крупнейшие 
научные школы в состоянии провести подобные исследования, и только 
отдельные регионы имеют подобные оценки. Однако именно благодаря 
разработке этой группы методов получила экономическое обоснование си-
стема «центр – узел – комплекс» в приложении к промышленной структуре 
региона [178; 309]. 

Другой метод в рамках данного подхода исходит из предпосылки, 
что инфраструктура выступает одним из видов капитала, поэтому стано-
вится возможным построение эконометрической модели, основанной на 
оценке производственной функции. Можно привести работы Р. Морено и 
Э. Лопеза-Базо; Дж. да Силва Коста и др.; Г.А. Батищевой и соавторов 
[43]; Е.А. Коломак. В работе [350] были получены оценки влияния локали-
зованной и транспортировочной (межрегиональной) инфраструктуры на 
формирование результатов промышленности в 50 испанских провинциях. 
В работе Дж. да Силва Коста и соавторов [365] транспортная инфраструк-
тура была задана через общественный и частный капитал в 50 американ-
ских штатах, и на этом основании была произведена оценка её влияния на 
формирование добавленной стоимости регионов. В работах Е.А. Коломак 
транспортная инфраструктура задаётся через плотность автомобильных и 
железных дорог, что позволяет сделать вывод об ограниченном влиянии 
физического наличия транспортной инфраструктуры и поднимает вопросы 
об учёте характеристик использования транспортной инфраструктуры при 
планировании социально-экономического развития [127, с. 491]. Главной 
особенностью этих исследований является то, что оцениваемая в моделях 
по общероссийским данным наряду с трудом и капиталом транспортная 
инфраструктура демонстрирует малую степень влияния на показатели ро-
ста. Следовательно, можно сделать вывод, что развитие транспортной ин-
фраструктуры малоэффективно, и обосновать её вторичность по отноше-
нию к развитию производственных факторов, однако это не вполне соот-
ветствует действительности. 

Затруднения, связанные с адекватной оценкой значимости транс-
портной инфраструктуры в моделях, вызывает необходимость задавать не-
которые параметры неоднородности пространства. В рамках метода оно 
задаётся через тестирование гипотез о наличии или отсутствии простран-
ственных эффектов, которые генерируются инфраструктурой. То есть, по-
мимо выявления взаимосвязей транспортной инфраструктуры отдельного 
региона и показателей его роста, оценивалась возможность транспортной 
инфраструктуры одних регионов влиять на результаты в других регионах 
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(например, на величину ВРП). Подобное взаимодействие в работах задава-
лось через матрицу пространственных весов. В случае работы [350], мат-
рица имела бинарный вид, то есть наличие общей границы между двумя 
регионами, по мнению исследователей, является свидетельством межреги-
онального взаимодействия, а её отсутствие доказывает отсутствие взаимо-
действия. В работе [116] при иной спецификации модели для оценки эко-
номического роста пространственный лаг задаётся через аналогичную 
матрицу с той разницей, что коэффициент, отражающий наличие межреги-
онального взаимодействия региона i, уменьшается пропорционально коли-
честву соседних регионов. Так при наличии трёх соседних регионов взаи-
модействие i-го региона с каждым будет одинаковым и равным 1/3; при 
наличии двух соседей коэффициенты для обоих регионов будут, соответ-
ственно, 1/2. В работе [128] приводится аналог гравитационной модели, 
где предполагается, что взаимодействие ослабевает равномерно во все сто-
роны и пропорционально удалению в географическом пространстве. 

Оба подобных предположения лишь ограниченно могут описывать 
действительность. Например, в работе [273] для Северо-Западного региона 
определены взаимодействия в сфере транспортирования различных про-
мышленных товаров. Так в транспортировании нефти и нефтепродуктов у 
портов Ленинградской области обнаруживаются наиболее сильные межре-
гиональные связи с удалёнными сибирскими регионами (оценки эффектов 
в параграфе 2.5). Следовательно, применение бинарной матрицы про-
странственных весов в таком случае даст искажённую оценку. Поскольку 
Западная Сибирь и Ленинградская область не имеют общей границы, то 
предполагается, что инфраструктура Ленинградской области не может ока-
зывать влияния на экономику сибирских регионов, что не соответствует 
действительности. С другой стороны, воздействие инфраструктуры Ленин-
градской области не является однородно убывающим или нарастающим, 
поскольку ближайшие регионы поставляют для транспорта в порты Ле-
нинградской области по 10 млн тонн нефти, а регионы Западной Сибири – 

300 млн тонн. Таким образом, и матрица с гравитационным описанием 
пространственных взаимодействий также отразит данный случай искажён-
но (подробнее на рисунке 2.9). Подобное справедливо не только для от-
дельного случая – портов Ленинградской области и транспорта нефти (в 
отношении нефти то же характерно для портов Дальнего Востока). Данный 
пример является иллюстрацией того, что вопрос о характере взаимодей-
ствий требует проработки и обоснования на этапе, предваряющем модель-
ные построения. 
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Другим методом анализа транспортной инфраструктуры и формиро-
вания методов управления является взгляд со стороны инвестора, который 
обусловлен развитием проектных принципов регионального управления, 
когда анализируется соотношение денежных затрат и поступлений от ин-
вестиций в инфраструктуру. Такой подход можно встретить в работах 
Ю.А. Щербанина и соавторов [335]; В.Н. Лившица и соавторов [157-158]; 

О.С. Пчелинцева и Н.Н. Минченко [248]; В.Я. Ткаченко и соавторов [211]. 
Основное внимание в указанных работах уделяется методологии и методи-
ке оценки транспортных инвестиционных проектов. Основное назначение 
метода заключается в анализе распределения (пространственного и агент-
ского) того экономического эффекта, который возникает при реализации 
инфраструктурного проекта. В таблице 1.2 представлены обобщения рас-
смотренных в данном параграфе походов и методов. Помимо достоинств и 
недостатков в таблице выделен элемент, отражающий управленческие ме-
ханизмы, которые развивались благодаря формированию определённого 
метода. 

Продолжением экономико-аналитического подхода могло бы стать 
решение вопроса о более корректном отражении пространственного раз-
нообразия регионов РФ в сочетании с выделением значимых взаимодей-
ствий транспорта и экономики. 

 

Таблица 1.2 – Обобщение подходов и методов формирования 

механизмов развития транспортной инфраструктуры (ТИ) 
Особенность мето-

дики 
Развитие механиз-

мов управления 
Достоинства подхо-

да 
Недостатки подхода 

Описательный подход – Технократический метод 
Анализ состояния и 
технических пара-
метров транспорт-

ный сетей 

Организация взаимо-
действий видов 

транспорта, гармони-
зация работы сети 

Систематизация 
транспортной дея-

тельности 

Сложность сопо-
ставления и количе-

ственной оценки 

Описательный подход – Экономико-географический метод 
Описание, оценка 

количественных по-
казателей исходят из 

экономического 
смысла 

Регулирование обес-
печенности разных 
территорий объек-

тами инфраструкту-
ры 

Возможности сопо-
ставления (ранжиро-
вание, оценка дина-

мики) 

Отсутствие учёта 
пространственных 

характеристик 

Экономико-аналитический подход – Балансовый метод 
Транспорт рассмат-
ривается как одна из 
отраслей экономики 
через затратные по-

казатели 

Совершенствование 
планирования рас-

пределения затрат на 
развитие ТИ 

Глубина оценок и 
представлений о па-
раметрах взаимосвя-

зей отраслей 

Трудоёмкость; нере-
алистичность пред-
посылки сбаланси-

рованности 
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Окончание таблицы 1.2 

Особенность мето-
дики 

Развитие механиз-
мов управления 

Достоинства подхо-
да 

Недостатки подхода 

Экономико-аналитический подход – Капитальный метод 
Стоимостные и ко-
личественные оцен-

ки транспортной 
инфраструктуры как 
капитального ресур-

са 

Регулирование меж-
региональных взаи-
модействий по во-

просам использова-
ния транспортной 
инфраструктуры 

Оценка роли транс-
порта в сравнении с 
другими ресурсами 
(трудом и капита-

лом) 

Сложность модели-
рования простран-
ственных аспектов 

Экономико-аналитический подход – Инвестиционный метод 

Стоимостные оценки 
ТИ как инвестиций, 

предполагающих 
возврат вложенных 

средств 

Организация прин-
ципов совместного 

финансирования 
развития ТИ 

Возможность оце-
нить временной го-
ризонт реализации 
проекта развития 

ТИ; 
Эффективность раз-

вития ТИ для от-
дельных компаний 

Противоречия меж-
ду ориентирами ро-
ста эффективности 

(отдачи) инвестиций 
и стимулирования 
процессов регио-

нального развития 

Источник: составлено автором с использованием материалов источника [272] 
 

Решение данного противоречия может быть найдено, если допустить 
изначально большую разницу в уровне развития транспортной инфра-
структуры и экономических условий регионов России. 

Изначально предполагается, что территориальное размещение и хо-
зяйственное значение транспортной инфраструктуры крайне неоднородно, 
уровень её развития существенно отличается между регионами. Это обу-
славливает необходимость структурирования регионов с точки зрения вза-
имосвязи экономических характеристик и показателей транспортной ин-
фраструктуры. 

Так, исследовательским коллективом (Р.М. Нижегородцевым, 
Н.П. Горидько, Н.А. Росляковой) в ряде работ была представлена матема-
тическая кластеризация регионов Российской Федерации [199, 200] с по-
следующим анализом факторов, существенных для экономического роста 
в каждой отдельной группе регионов [78; 274; 283]. Аналогичные попытки 
изначального разделения регионов России на более однородные группы 
можно видеть в работах и для смежных научных задач. Для примера мож-
но привести работы, где использовался метод кластеризации при выделе-
нии регионов с различным потенциалом инновационного развития [59; 
257]; регионов, обладающих потенциалом для размещения логистической 
инфраструктуры [254]; регионов, однородных с точки зрения конкурентно-
го и экономического потенциала развития [148; 185]. Кластеризация, пред-
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лагаемая в данной работе, позволяет решать ряд научных задач. В целом 
она позволяет обогащать представления о пространстве распространения 
экономических эффектов [199, c. 179; 255; 302], которые, в том числе, свя-
занны с развитием транспортной инфраструктуры. Также разделение эф-
фектов, порождённых развитием транспортной инфраструктуры и прочими 
факторами [324, с. 314], становится возможным благодаря кластеризации, 
дополненной регрессионным анализом. Работа с более однородными груп-
пами регионов позволяет более точно отслеживать временные задержки 
формирования организационно-экономических связей и проявления эф-
фектов [252]. Примечательно, что даже в ранних трудах существуют при-
меры количественных оценок экономических эффектов, связанных с раз-
витием транспортной сферы. Так в работе И.А. Поплавского (1923 г.) при-
водится мнение, что народнохозяйственные эффекты от строительства но-
вых дорог могут существенно превышать доходы от эксплуатации этих 
дорог [228]. Большой интерес представляют результаты, полученные 
Ю.Н. Гольской [72], когда через парадигму «инфраструктурного капитала» 
автор оценивает влияние железнодорожного транспорта на социально-

экономическое развитие регионов Сибири. 
Следовательно, для адекватного анализа, оценки влияния транспорт-

ной инфраструктуры на экономический рост и, в конечном итоге, для фор-
мирования адаптивных методов управления региональным развитием 
необходимо рассмотрение пространственной структуры с целью правиль-
ного понимания масштабов, характера включения транспортной инфра-
структуры в региональную экономическую систему, уровня межрегио-
нальных отношений, которые он обеспечивает. С другой стороны, важно 
учитывать основные характеристики той экономической системы, в рамках 
которой происходит анализ транспортной инфраструктуры. 

Сущность анализа при таком подходе не ограничивается исследова-
нием отдельных аспектов транспортной инфраструктуры или экономиче-
ской среды. Выявляются пространственные предпосылки образования и 
поддержания экономических взаимодействий, что вкупе с оценкой основ-
ных параметров экономической системы позволяет выдвинуть адекватные 
гипотезы для определения основных факторов и условий экономического 
развития в регионе и в дальнейшем определить механизмы, с помощью ко-
торых это развитие может быть осуществлено. 
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1.4. Нестинговый подход к структурированию 

транспортной инфраструктуры как основа формирования 

механизмов её развития 

В параграфе 1.3 было сказано, что элементы транспортной инфра-
структуры – транспортный центр, транспортный узел, транспортный ком-
плекс – были введены в исследовательскую практику в теории экономиче-
ской географии как технические атрибуты транспортной сети. Здесь автор 
выступает преемником идей В.Н. Бугроменко [52], С.А. Тархова [305], 
П.Я. Бакланова [40], Д.С. Вишневского и А.Н. Демьяненко [60]. В рамках 
исследования территориально-производственных структур стало возможно 
наполнение содержанием этих элементов транспортной инфраструктуры за 
счёт реализации принципа учёта территориально-хозяйственного значения 
[178, с. 39]. Применение данного принципа для транспортной инфраструк-
туры освещено в работах [64; 226], где разрабатываются вопросы форми-
рования опорной транспортной сети. Ключевым основанием принципа яв-
ляется рассмотрение транспортных связей не самих по себе, а как одного 
из воплощений всеобщих экономических связей. Нестинговый подход, на 
котором основан анализ транспортной инфраструктуры в данной работе, 
предусматривает «вложенность» отдельных элементов друг в друга по ти-
пу матрешки (рисунок 1.3, блок г). Это предполагает, что одни и те же 
объекты транспортной инфраструктуры позволяют реализовывать различ-
ные хозяйственные функции. Тем не менее, подход не исключает возмож-
ности накладывания одного элемента на другой, их пересечение через вза-
имодействие или автономное существование [77]. 

Под формированием определённого элемента транспортной инфра-
структуры мы понимаем территориальную концентрацию специфических 
организационно-экономических отношений транспортной сферы, которая 
может выражаться через количество предприятий, уровень занятости в не-
котором виде деятельности и/или масштабы деятельности немногочислен-
ных предприятий. 

Первый элемент – транспортный центр (ТЦ) – формирует матери-
альную основу для функционирования сферы торговли. Под ТЦ часто по-
нимается сконцентрированная на локальной территории группировка тер-
минальных, складских комплексов, транспортных предприятий, использу-
ющих преимущественно транспортную инфраструктуру общего пользова-
ния для выполнения функции логистического транспортного распределе-
ния. Данное понимание близко к определению, данному в источнике 
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[320, с. 11], с той разницей, что в данной работе мы выделяем факт терри-
ториальной концентрации предприятий данного типа. Специфика элемента 
выражается в обеспечении поглощения грузопотока потребительских то-
варов путём распределения их в региональном пространстве. 

 

 
Рисунок 1.3 – Нестинговый подход к структурированию 

 транспортной инфраструктуры 

Источник: [77] 
 

Транспортный центр может реализовывать свои функции от локаль-
ного до международного уровня (подробнее см. [240]). Сущностью разви-
тия ТЦ является как наращивание мощности (радиуса доставки, объёма) 
товарного потока и обслуживающей логистической инфраструктуры, так и 
усложнение, комплексирование функций по обеспечению продвижения 
потока готовой продукции, выполняемых в ТЦ. Важным условием для 
формирования более мощных ТЦ является наличие поддерживающих ТЦ 
меньшего масштаба. Формируется взаимозависимость: ТЦ более высокого 
уровня задаёт динамику работы ТЦ на более низких уровнях. С другой 
стороны, работоспособность ТЦ на более высоком уровне существенно за-
висит от эффективности работы сети поддерживающих ТЦ на более низ-
ких уровнях. Адекватной формой организации подобных экономических 
взаимоотношений является вертикальная интеграция, которую источник 
[141] определяет, как «мега-перевозчиков», операторов, контролирующих 
большинство сегментов цепи поставок. 
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Нестинговый подход предполагает существование ТЦ автономно 
(рисунок 1.3, блок а) или включение его в систему взаимосвязей с элемен-
тами более высокого уровня (например, рисунок 1.3, блоки б и в). Приме-
рами локальных транспортных центров могут служить морские порты, ко-
торые обеспечивают выполнение Северного завоза, малые аэропорты и 
аэродромы отдалённых населённых пунктов, используемые почти исклю-
чительно для целей доставки товаров конечного спроса (подробно их роль 
описана в [360]). В сущности, автономные ТЦ низших уровней оказывают-
ся связанными с такими территориями, которые в крайне малой степени 
интегрированы в системы экономических взаимоотношений по вопросам 
производства промышленной продукции. Территориально-хозяйственное 
значение существующей транспортной инфраструктуры на территориях, 
где производится крайне мало или не производится никакой продукции, 
выходящей за пределы локалитета, почти полностью исчерпывается обес-
печением населения товарами потребительского назначения извне, что и 
формирует автономный характер. 

Также функция регионального ТЦ не автономного характера свой-
ственна для большинства столиц регионов, которые аккумулируют грузы 
для снабжения более отдалённых территорий. При этом импульсы форми-
рования ТЦ связаны с условиями рецессионности региональных столиц, 
поскольку они зачастую обладают большим уровнем платежеспособности 
относительно других территорий региона. Однако по мере удовлетворения 
спроса и в условиях общего завышенного уровня цен дельнейший рост 
оказывается ограниченным. Поэтому важнейшим стимулом к расширению 
ареала обслуживания ТЦ является превышение спроса над предложением 
для территорий, находящихся в состоянии инфляционного разрыва, что 
обосновывает стратегию развития ТЦ через вовлечение периферийных 
территорий. 

Вторым элементом транспортной инфраструктуры, для которого ха-
рактерны своеобразные взаимодействия, является транспортный узел 
(ТУ). Это территориальная концентрация организационно-экономических 
отношений по обслуживанию потребностей и обеспечению продвижения 
продукции, выпускаемой некоторым промышленным узлом. Под промыш-
ленным узлом здесь понимается предприятие или группа близко располо-
женных предприятий, специализированных на производстве некоторого 
(чаще промышленного) товара в масштабах больших, чем это необходимо 
для локального рынка [309, с. 83]. Эта масштабность выпуска, которая 
предполагает потребность для промышленного узла формировать и обслу-
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живать межрегиональные связи по вопросам поставки продукции, является 
основой для формирования ТУ. Такая форма хозяйственной организации 
весьма распространена (характерна для северных и восточных регионов 
РФ) [137]. Чаще всего промышленные узлы специализируются на произ-
водстве первичных товаров или ресурсов. Являясь ресурсоизбыточной, РФ 
сталкивается с недооценкой собственных ресурсов внутри страны, что яв-
ляется выражением общего стремления национальной экономики к состо-
янию инфляционного разрыва [198]. Это, в свою очередь, является стиму-
лом к экспортному перетоку, с чем многие промышленные узлы связывали 
и связывают стимулы экономического роста. Более того, в 2000-е гг. си-
стема государственного управления РФ широко использовала возможно-
сти подобного роста, что позволило в короткие сроки увеличивать полити-
ческий и военно-стратегический потенциал РФ (подобное мнение можно 
встретить в источниках [173; 336]). Именно это свойство обуславливает 
сочетание частных и государственных интересов при развитии экспорто-
ориентированных промышленных и транспортных узлов. По мере укреп-
ления политического потенциала, создается основа для отнесения части 
расходов ресурсных корпораций на казённый счёт. Этот же принцип ини-
циирует инвестиционную активность государства в проектах формирова-
ния ТУ. Например, формирование ряда транспортных узлов в Ленинград-
ской области для целей нефтяного экспорта снизило зависимость РФ от 
рисков транзита через Украину и Беларусь, что позволило повысить ком-
плексную безопасность и устойчивость экономики РФ. 

При организации ТУ на рынок часто входит специализированный 
агент (отдельная транспортная компания в рамках холдинговых или верти-
кально-интегрированных структур), который обладает «эксклюзивными» 
правами на использование инфраструктурных объектов и обслуживание 
потока продукции отрасли специализации. Формируется взаимозависи-
мость, когда, с одной стороны, ТУ определяет скорость протекания вос-
производственных процессов промышленного узла [181, с. 100], с другой 
стороны, создаётся обратная ветвь зависимости, когда промышленный 
узел полностью определяет характер работы транспортного узла (динами-
ку и объёмы работы; направления потоков; перечень видов транспортиру-
емой продукции; взаимодействующие виды транспорта и пр.). Автоном-
ность зависит от относительного объема экономических взаимоотношений 
ТУ, которые связывают его с региональной и местной экономикой. Рас-
пространённой является ситуация, когда связи ТУ с экономическими си-
стемами минимальны, таким образом формируется автономность ТУ. 
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В таком случае объект транспортной инфраструктуры имеет почти исклю-
чительно функции межрегионального обмена, которые реализуются с ми-
нимальным привлечением местных производственных факторов (эта ситу-
ация проиллюстрирована элементами на рисунке 1.3, блок д). 

Тем не менее, даже для самого автономного по характеру ТУ выбор 
конкретного места размещения зависит от развитости в транспортном от-
ношении, поскольку оно может способствовать наведению новых эконо-
мических связей, привлечению трудовых ресурсов и т.п. Также необходи-
мым условием является наличие отношений по обеспечению населения, 
занятого в ТУ, повседневными товарами. Подобная первичность ТЦ отно-
сительно ТУ является основой для формирования свойства вложенности. 
Например, лесные терминалы морских и речных портов, склады лесозаго-
товительных предприятий и сезонные дороги для нужд лесозаготовок в 
Республике Карелия и Архангельской области работают для конкретных 
целей лесной отрасли и не пересекаются с элементами ТЦ [237], обслужи-
вающих население. Однако, нельзя сказать, что два данных элемента рабо-
тают совершенно автономно, поскольку они используют совместно линей-
ную инфраструктуру автомобильных дорог. То есть следует понимать, что 
ТЦ и ТУ имеют некоторое пересечение или наложенность (принципиаль-
ную схему можно видеть на рисунке 1.4 и на рисунке 1.3, блок д). 

 
Рисунок 1.4 – Схема вложенности элементов ТЦ и ТУ 

(пересечение отражает совместное использование линейной 

транспортной инфраструктуры) 
Источник: составлено автором 

 
Другим примером могут выступить терминалы 

ОАО «ГМК «Норильский никель» в Мурманске и Дудинке, которые под-
держивают работу никелевой отрасли РФ. С другой стороны, они же осу-
ществляют социальную функцию в виде доставки ТНП для населения 
г. Норильск. В этом случае и локальная, и линейная транспортная инфра-
структура используется для целей обоих элементов. Это требует более тес-
ного планирования их совместной деятельности, учёта не только хозяй-
ственной, но и социальной функции при оценке результатов и эффектов. 
Такая структура взаимодействий характерна для элементов на рисунке 1.3, 
блок б и на рисунке 1.5. 
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Рисунке 1.5 – Схема взаимосвязи ТЦ и ТУ с высокой степенью 

вложенности (большее пересечение отражает совместное 

использование линейной и локальной транспортной инфраструктуры) 
Источник: составлено автором 

 

Можно считать, что формирование ТЦ и, вместе с ним, рынка транс-
портных услуг по доставке ТНП является необходимым условием или 
предпосылкой для формирования ТУ. А степень использования этого по-
тенциала при самой работе ТУ обуславливает степень вложенности. 

Третий элемент – транспортный комплекс (ТК) – территориальная 
концентрация организационно-экономических отношений по вопросам 
транспортной деятельности, ориентированная на реализацию агломераци-
онного и инфраструктурного ресурсов. В сущности, транспортный ком-
плекс формируется в таких локалитетах, где ценность от кооперации и аг-
ломерирования при получении высокопередельных товаров превосходит 
ценность создания первичного продукта. 

Ресурсы «второй природы» [349], которые выражаются в агломера-
ционных и инфраструктурных возможностях ареалов, обусловливают пре-
имущества в межрегиональном разделении труда. Чаще всего такие пре-
имущества формируются под действием естественноисторических факто-
ров. Например, преимущества Санкт-Петербурга и Ленинградской области 
обусловлены: столичным положением в XVIII-XIX вв., что обеспечило 
большую плотность населения и высокий уровень развития транспортной 
сети; наличием морских портов; наличием исторически сложившихся про-
мышленных, технологических, образовательных и прочих центров; близо-
стью экономически развитых европейских государств. 

Важным условием реализации агломерационного ресурса и форми-
рования ТК является достижение производительными силами ареала опре-
делённого уровня развития. Схожие мысли можно встретить у 
М.К. Бандмана, который разрабатывал вопросы комплексообразования на 
базе промышленных узлов Сибири [178, с. 21]. Условием реализации ин-
фраструктурного ресурса является развитый рынок транспортных услуг, 
который, приобретая сетевой характер, в состоянии формировать предпо-
сылки для сдвигов в структуре промышленного производства [102]. Одним 
из основных механизмов, позволяющих конструировать сдвиги в межреги-
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ональном разделении труда, является целенаправленная государственная 
политика. Как пример можно привести масштабные программы развития 
производительных сил Сибири и Дальнего Востока в советский период 
[171; 309]. При достижении определённого уровня ТК может способство-
вать развитию других регионов через рост сетевых взаимодействий, транс-
ляцию импульсов прямого государственного регулирования и инвестици-
онную активность (более полно о сетевых эффектах в работе 
Р.М. Нижегородцева [196]). 

Важнейшей чертой комплекса является многомерный межотраслевой 
характер [190, с. 285; 309, с. 5-6]. Развитие транспортных сетей облегчает 
доступ к ресурсам и промежуточным товарам, создаваемым в других реги-
онах. Это позволяет реализоваться агломерационным ресурсам отдельных 
ареалов не только через предприятия транспортной сферы, но и через бо-
лее широкий круг промышленных отраслей (пропульсивных, согласно 
концепции Ф. Перру [208]). То есть развитая транспортная сеть позволяет 
преодолеть территориальную разобщённость, слабые экономические свя-
зи, ресурсную недообеспеченность [178, с. 21; 325] и является главным 
стимулом превращения транспортного узла в транспортный комплекс. 

Следует понимать, что формирование транспортной сети и наличие 
межотраслевых промышленных взаимодействий являются важными пред-
посылками для процесса формирования транспортного комплекса. Пересе-
чение в некотором ареале промышленного производства и сетей доставки 
промышленных товаров является важным условием для появления межре-
гиональных производственных систем. Это же служит основой для форми-
рования разнообразных форм взаимосвязей между элементами (рису-
нок 1.6). 

 
Рисунок 1.6 – Множество вариантов взаимосвязи транспортного 

центра (ТЦ), транспортного узла (ТУ) и транспортного комплекса (ТК) 
Источник: составлено автором 

 

Появление транспортного комплекса создает транспортно-

институциональный базис для диверсификации развития региона, которая 
возможна благодаря широкому разнообразию взаимодействий (примеры на 
рисунке 1.3, блоки а-е) и стимулы к появлению новых отраслей и секторов 
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экономики, которые являются «дополняющими» к основному производ-
ству, а с течением времени могут стать и экономической основой региона. 
Так, на рисунке 1.3, блоки а и б, изображена система, где обеспечение то-
вародвижения (функция ТЦ) осуществляется через те же объекты транс-
портной инфраструктуры, что и обслуживание сложного, созданного на 
территории, промышленного производства (ТК). А для функций ТУ ис-
пользуется отдельная инфраструктура (рисунок 1.3, блок а) и инфраструк-
тура ТК (рисунок 1.3, блок б). Ситуации в блоках в и е описывают состоя-
ние, когда для реализации всех функций используются одни и те же объек-
ты транспортной инфраструктуры, что предполагает наибольшие затруд-
нения при согласовании совместного использования с одной стороны, а с 
другой стороны – повышает значимость таких инфраструктурных объектов 
для активизации территориального развития. Ситуация в блоке г, напро-
тив, представляет случай, когда объекты максимально обособлены, их 
вложенность и пересечение интересов по вопросам использования инфра-
структуры наименьшие. При формировании подобных структур развитие 
транспортной инфраструктуры может происходить в отдельных областях, 
быть ориентированным на выполнение различных функций со стороны 
ТЦ, ТУ и ТК. В такой ситуации проще определить действия, необходимые 
для усиления функции, и оценить результаты, так как нет рассеивания и 
перетекания эффектов между элементами (либо они минимальны). 

На основе проведённого выше анализа представляется возможным 
обобщить те институциональные условия, которые необходимы для фор-
мирования элемента транспортной инфраструктуры определённого уровня. 
На рисунке 1.7 приведена ступенчатая схема развития элементов транс-
портной инфраструктуры, отражающая их преемственность и взаимосвязь. 

Следует отметить, что развитие базового элемента является предпо-
сылкой для формирования элемента более высокого уровня. 

 
 

 ТК Транспортные сети 

ТУ 
Новые специализированные агенты на 

рынке транспортных услуг 

ТЦ 
Наличие перевозчиков; Пути сообщения; 

Рынок транспортных услуг 

Рисунок 1.7 – Схема генезиса условий, способствующих развитию 

элементов транспортной инфраструктуры 

Источник: составлено автором с использованием материалов [77] 
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Указанные на схеме условия, преобразованные в систему специали-
зированных действий, способны приводить к развитию элементов транс-
портной инфраструктуры. Так, в случае превращения ТЦ в ТУ изначально 
происходит расширение функций ТЦ и переход от обслуживания суще-
ствующего населения потребительскими товарами к реализации более ши-
роких снабженческих функций. В основном это реализуется через расши-
рение инвестиций и изменения характера локального спроса, который вы-
зывает трансформации на рынке транспортных услуг. Расширение и 
усложнение функций рынка транспортных услуг, сопровождающееся ин-
тенсификацией использования существующей инфраструктуры, позволяет 
решать вопросы перспективного транспортного строительства. Вновь воз-
водимые объекты транспортной инфраструктуры в дальнейшем могут при-
водить к воплощению территориально-хозяйственного значения террито-
рии как ТУ. В свою очередь, развитие и усложнение взаимодействий меж-
ду транспортными узлами, территориями через производственную коопе-
рацию, формирование цепочек добавленной стоимости, кластерное и сете-
вое взаимодействие формирует стимулы для включения местного произ-
водственного потенциала в сферу развития транспортной инфраструктуры, 
таким образом, формируется основа для преобразования ТУ в ТК. 

Эта проблематика укладывается в общий комплекс задач региональ-
ной экономики. Так в работе [173, с. 18] отмечается, что научного осмысле-
ния требует задача согласования в экономике центробежных (простран-
ственная концентрация) и центростремительных (распространение эффек-
тов концентрированного размещения ресурсов в пространстве) сил. В этом 
смысле важно не просто максимизировать агломерационные эффекты, а 
обеспечить реальную системную рационализацию многомерных территори-
альных комплексов, где развитие и усложнение экономики взаимообуслов-
лено другими, в том числе, и транспортными аспектами общественного раз-
вития. Для выработки механизмов управления развитием транспортной ин-
фраструктуры, направленных, с одной стороны, на стимулирование роста, а 
с другой стороны – на рассеивание эффектов социально-экономического 
развития, необходимо обеспечить формирование приоритетов и ограниче-
ний развития отдельных территорий. В работе Н.Н. Михеевой утверждает-
ся, что затруднения регионального роста вызваны доминированием факто-
ров национального уровня в определении динамики роста ВРП в абсолют-
ном большинстве регионов. При этом региональные условия даже там, где 
региональный потенциал велик, слабо реализуются [177]. По этой причине 
анализ региональной ситуации в отношении транспортной инфраструктуры 
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и разработка механизмов развёртывания экономического роста с опорой на 
инфраструктуру остаётся большой задачей для региональных исследований. 
Сложность оценки обширных, разнонаправленных и комплексных эконо-
мических связей, которую отмечают исследователи [73, с. 18; 122], выража-
ется в формировании разных ролей однотипной транспортной инфраструк-
туры. Именно для преодоления этого ограничения используется нестинго-
вый подход, предполагающий возможности вложенности элементов и, как 
следствие, анализ формирования разнообразных интересов у субъектов ре-
гионального взаимодействия (стейкхолдеров) по вопросам использования и 
развития элементов транспортной инфраструктуры. 

Новизна и ключевое отличие от существующих работ заключаются в 
систематизации тенденций и условий развития элементов на основе учёта 
характера межрегионального взаимодействия и условий вложенности (то 
есть потенциальной возможности для задействования местных факторов 
производства и проявления конфликта интересов на этой основе). Это поз-
волило сформулировать систему предпосылок, которые способствуют реа-
лизации перехода от одного элемента к другому. Основная значимость по-
лученного результата для сферы регионального управления заключается в 
том, что оценка подобной специфики развития транспортной инфраструк-
туры позволяет корректно описывать сложившуюся систему её взаимодей-
ствий с экономическими системами разных уровней и может выступать 
основой для прогнозирования их поведения при принятии управленческих 
решений. 

1.5. Оценка территориально-хозяйственного значения 

элементов инфраструктуры (на примере морских портов России) 

Анализ целесообразно начинать с глобального транспортного уров-
ня, поскольку это позволяет выйти на основные характеристики, объекты, 
товары. Обратимся к двум типам морских портов, о которых говорилось в 
параграфе 1.3: порты-концентраторы (DHP) и порты-центры загрузки 
(LCP). Согласно теории, в порту первого типа локально образованный 
трафик должен составлять меньшую долю. 

Для РФ прямых данных о локально возникающем трафике нет. Кос-
венно на этот вопрос можно ответить, если принять допущение, что авто-
мобильный транспорт осуществляет локальные доставки, а железнодорож-
ный и трубопроводный – межрегиональные. Для непосредственной оценки 
встаёт вопрос об определении мест (компаний производителей), откуда 
грузы доставляются в порты. 
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В таблице 1.3 регионы ранжированы по объёму обрабатываемого 
груза. С данной точки зрения только три первых региона содержат узлы 
глобального уровня, где годовой объём переработки превосходит 100 млн 
тонн (в следующем на 4-м месте Санкт-Петербурге он меньше уже на 40% 
и составляет 61 млн тонн). Если же отталкиваться от преобладающего ха-
рактера взаимодействий в портах, то картина будет следующей. 

 

Таблица 1.3 – Характеристики портов Российской Федерации 

Регион 
Объём пере-

валки в 2019 г.,  
млн т 

Соотношение от-
правления и приёма 

грузов 

Преобладающий 
транспорт доставки 

Краснодарский край 245,8 94% - 6% Трубопроводный 

Ленинградская обл. 196,6 98% - 2% Трубопроводный 

Приморский край 130,7 92% - 8% 
Железнодорожный; 

автомобильный 

Мурманская обл. 61,9 97% - 3% Железнодорожный 

г. Санкт-Петербург 59,8 70% - 30% Автомобильный 

Хабаровский край 45,0 96% - 4% Железнодорожный 

Ямало-Ненецкий авто-
номный округ 

27,7 100% - 0% Трубопроводный 

Ростовская обл. 26,4 91% - 9% н/д 

Сахалинская обл. 16,0 90% - 10% Трубопроводный 

Архангельская обл. 9,9 96% - 4% н/д 

Калининградская обл. н/д 
41% - 59% - сухогр. 
93% - 7% - наливн. н/д 

Республика Дагестан 4,7 
51% - 49% - сухогр. 
29% - 71% - наливн. н/д 

Астраханская обл. 2,2 
77% - 23% - сухогр. 
15% - 85% - наливн. н/д 

Камчатский край н/д 15% - 85% н/д 

Магаданская обл. н/д 13% - 87% н/д 

Красноярский край н/д 
65% 35% - сухогр. 

0% - 100% - наливн. н/д 

Чукотский автономный 
округ 

н/д 49% - 51% н/д 

Республика Саха н/д 
45% - 55% - сухогр. 
6% - 94% - наливн. н/д 

Примечание: выделены регионы, которые исполняют функции интеграторов грузов 

Источник: составлено автором с использованием данных [180; 223] 

 
Из таблицы видно, что порты Приморского края обслуживают и 

межрегиональный, и местный трафик. Для промышленных узлов Сахалин-
ской области и ЯНАО трубопроводный транспорт является местным, та-
ким образом, порт может считаться LCP, а порты Калининградской обла-
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сти только в транспортировании наливных грузов являются DHP. То есть 
можно сделать вывод, что и более мелкие порты РФ с объёмом работы от 
10 до 60 млн тонн в год могут выступать в роли DHP. 

Целесообразно продолжить анализ оценкой структуры портовых 
комплексов (наибольший интерес представляют крупнейшие вертикально 
интегрированные структуры) для уточнения продуктового состава, обраба-
тываемого в порту. Также через косвенные данные о деятельности органи-
заций определяются регионы, из которых груз направляется в порт, и ос-
новной продуктовый состав. Для корректировки и сопоставления данных 
использовалась таможенная статистика [304]. 

В работе автора [273] для портов Ленинградской области были опре-
делены основные обрабатываемые грузы: уголь, нефть и нефтепродукты, а 
также направления их поставок. Сопоставив данные с объёмом работы 
портов, можно сделать вывод, что для Ленинградской области из 
196,6 млн тонн трафика 190,8 млн тонн покрывалось за счёт отгрузки сы-
рой нефти. 

Очевидно, что, находясь в рамках крупнейших российских ресурс-
ных компаний (порт Высоцк – ПАО «Лукойл»; порты Усть-Луга и При-
морск – ПАО «НК «Роснефть»), порты Ленинградской области не могут 
создавать широких региональных эффектов. Поскольку компании не ори-
ентированы рассеивать положительные эффекты, то экономическую выго-
ду разумнее оценивать с позиций данных компаний. Тем не менее, основ-
ным эффектом для РФ является сокращение зависимости от труботранс-
портных систем, проходящих по территории Украины и Белоруссии. Для 
Ленинградской области эффект проявился в росте и развитии транспорт-
ной отрасли и формировании отрасли нефтепереработки [273]. Эффекты 
роста дохода, вероятно, проявляются в регионах, поставляющих свою про-
дукцию к портам Ленинградской области, поскольку их развитие позволи-
ло нарастить выпуск продукции добывающей отрасли Республики Коми, 
Архангельской и Тюменской областей (параграф 2.5). 

Порт Санкт-Петербург имеет терминалы, обслуживающие промыш-
ленные узлы других регионов: чёрная металлургия Вологодской области и 
химическая промышленность Новгородской и Вологодской областей, од-
нако ведущую роль выполняет как LCP, поскольку основной трафик фор-
мируется от обслуживания мощных и близкорасположенных промышлен-
ных узлов Ленинградской области: Отрадное, Тосно, Гатчина, Волхов, Пи-
калево, Выборг, Тихвин с предприятиями в сферах приборо-, судо- и ма-
шиностроения, химии и нефтехимии, металлургии и металлообработки. 
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Также из данных таблицы 1.3 видно, что у Санкт-Петербурга имеется 
входящий трафик, что характеризует его и как логистический распредели-
тельный центр, чего не наблюдается в других крупных транспортных узлах. 

Очевидно, что эффекты от деятельности порта Санкт-Петербург бу-
дут гораздо более выраженными и для города, и для прилегающей Ленин-
градской области. 

Можно сделать вывод, что порты Высоцк, Приморск, Усть-Луга яв-
ляются чистыми DHP, обслуживающими регионы вплоть до Сибири, но по 
крайне ограниченной номенклатуре. Порт Санкт-Петербурга обладает бо-
лее сложной структурой: выступает DHP для ряда товаров, LCP – для 
местного производства, а также является логистическим распределитель-
ным центром (зона влияния которого распространяется далеко за пределы 
СЗФО). Косвенно логистическая роль подтверждается данными по опто-
вой торговле, которая в Санкт-Петербурге и Ленинградской области раз-
вивается гораздо быстрее, нежели розничная (в пределах 10% ежегодного 
прироста в 2013-2014 гг. против 1% для розничной торговли), что будет 
рассмотрено в параграфе 2.4. 

Учитывая возможности и ограничения, можно обозначить следую-
щий подход структурирования ТИ: 

1. Определение узлов глобального уровня, их терминальной структу-
ры и имеющихся видов транспорта. 

2. Выделение основных характеристик зоны, тяготеющей к порту 
(хинтерланда) – через данные о деятельности организаций и имеющуюся 
(косвенную) статистику определить мощность, товарный состав, направ-
ления взаимодействий работающих в узле компаний. 

3. Определение общей конфигурации ТС (магистралей, основных уз-
лов взаимодействия видов транспорта). 

4. Через данные таможенной статистики определение объёмов и 
направлений международной работы узла (для внутригосударственных уз-
лов возможности оценки выхода ограничены), корректировки. 

5. Выводы об экономическом характере элементов ТИ и природе 
взаимодействия с региональными экономиками. 

6. На основе полученных выводов выявление и обоснование предпо-
сылок эконометрического моделирования. Например, задание вида про-
странственных лагов, определение основных экзо- и эндогенных парамет-
ров с учётом определения других значимо влияющих факторов (геополи-
тических условий, международной конъюнктуры для разных видов грузов, 
условий региональной и общегосударственной экономической политики). 
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Глава 2. ЭМПИРИЧЕСКАЯ ОЦЕНКА ВОЗДЕЙСТВИЙ 

ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

И ОТДЕЛЬНЫХ ЕЁ ЭЛЕМЕНТОВ, 
ВЫДЕЛЕННЫХ НА ОСНОВЕ НЕСТИНГОВОГО 

ПОДХОДА, НА ЭКОНОМИЧЕСКИЙ РОСТ РЕГИОНОВ 

Социально-экономическое моделирование с учётом факторов транс-
портной инфраструктуры выступает основой для повышения информатив-
ности и действенности системы государственного управления региональ-
ным развитием. Стремление применять моделирование объясняется не 
только желанием прогнозировать развитие транспортной инфраструктуры 
и её влияния на социально-экономические параметры регионов. Большим 
преимуществом при применении математического, в частности регресси-
онного, аппарата является возможность дальнейшего уточнения выявлен-
ных взаимосвязей по мере накопления статистической информации [169]. 
Соответственно, это позволяет корректировать перспективные прогнозы, 
совершенствовать управленческие воздействия, осуществлять «тонкую 
настройку» и вырабатывать адаптивные методы управления. В главе 1 бы-
ли обоснованы теоретические предпосылки создания моделей для разных 
субъектов, связанные с тем, что регионы РФ обладают различными уров-
нями и характером развития транспортной инфраструктуры. Следователь-
но, необходим анализ и учёт подобной специфики, поскольку на этой ос-
нове определяются задачи и механизмы активизации экономического ро-
ста через развитие транспортной инфраструктуры. Поэтому к задачам дан-
ной главы относятся: 
1) выявление специфики транспортной инфраструктуры и экономик раз-

личных регионов; 
2) обоснование значимости различий между группами регионов с точки 

зрения этой специфики; 
3) доказательство наличия разнонаправленных тенденций развития самой 

транспортной инфраструктуры и её влияния на экономический рост для 
разных групп регионов; 

4) выявление для разных регионов наиболее значимых параметров транс-
портной инфраструктуры, регулирование которых будет способство-
вать повышению эффективности функционирования её в экономике ре-
гиона. 
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2.1. Статистический анализ показателей наличия 

и использования транспортной инфраструктуры 

в регионах России 

Инфраструктура является комплексным и сложным понятием. Оче-
видно, что разные её части имеют свои особенности функционирования и 
по-разному влияют на экономику. Если остановить внимание на транс-
портной инфраструктуре и исследовать её природу, которая обеспечивает 
возникновение внешних эффектов, то стоит сказать, что транспортная ин-
фраструктура не является общественным благом в чистом виде. Ограниче-
нием для такой трактовки транспортной инфраструктуры является тот 
факт, что каждым экономическим агентом потребляется разное количество 
услуг, более того, увеличение потребления одного экономического агента 
уменьшает возможности потребления для всех остальных. Внешние эф-
фекты – выгоды и затраты, сопровождающие функционирование отраслей 
(реализацию проектов), но не включающиеся в цену товара на рынке. Со-
гласно неоклассическим канонам, они связываются с несовершенствами 
рынка [94]. Несовершенства (ошибки) рынка наблюдаются в том случае, 
если распределение ресурсов через рыночный механизм осуществляется 
неэффективно, то есть не достигнуто Парето-оптимальное состояние. Ис-
ходя из первой фундаментальной теоремы теории благосостояния, сфор-
мулированной в концепции общего экономического равновесия Вальраса, 
совершенство рынка выражается в выполнении ряда условий: 

1) полноты рынка; 
2) конкурентности поведения потребителей и производителей; 
3) существования состояния равновесия. 
При соблюдении этих условий распределение ресурсов при данном 

равновесии будет оптимальным по Парето [337]. При нарушении хоть од-
ного из трех условий фундаментальной теоремы возникает несовершен-
ство рынка. 

В отношении транспортной инфраструктуры несовершенства рынка 
проявляются как технологическая неделимость и планово возрастающая 
отдача от масштаба [44]. Неделимость предполагает, что невозможно в 
единицу времени предоставить большее или меньшее, чем некоторое 
определенное и фиксированное количество услуг. В таком случае предель-
ные издержки на производство каждой дополнительной единицы услуг 
инфраструктуры, по сути, равны нулю (это является выражением повыша-
ющейся отдачи от масштаба). Следовательно, установление какой-либо 



Дифференциация развития транспортной инфраструктуры в условиях неравновесной динамики регионов 
 

60 

платы будет представлять собой отклонение от Парето-оптимального со-
стояния и вести к неэффективно низкому объему спроса на такую услугу. 
С другой стороны, при ориентации производителей инфраструктурных 
услуг на максимум предложения при существующих ресурсах возникает 
ситуация убыточности. Это выражается в том, что кривая предельных из-
держек находится ниже убывающей кривой средних издержек. В итоге 
рыночные цены (в условиях максимизации прибыли на конкурентном 
рынке цена устанавливается на уровне предельных издержек) оказываются 
ниже средних издержек, то есть компания не в состоянии покрывать свои 
затраты. Следствием является сокращение числа конкурентов и неэффек-
тивное распределение ресурсов. Эта особенность обосновывает существо-
вание естественной монополии. 

Государственное регулирование провалов рынка мотивировано 
необходимостью устранения разницы между частными (компаний, произ-
водящих услуги транспортной инфраструктуры) и общественными из-
держками. Подобного рода регулирование восходит к идеям А. Пигу, ко-
торый обосновал целесообразность субсидирования производств, создаю-
щих плюсы для общества, и обложения налогом производителей, порож-
дающих общественные потери [291]. 

Переходя к исследованию влияния транспортной инфраструктуры на 
региональные рост и развитие, следует сослаться на работы А.Г. Гранберга 
[82]. Многолетние исследования экономики с помощью ОМММ (оптими-
зационной межрегиональной межотраслевой модели), решаемой по Паре-
то, позволили сделать вывод, что существует некая область решений, в ко-
торой возможен взаимовыгодный обмен между экономиками регионов. 
Именно это лежит в основе необходимости хозяйственной интеграции ре-
гионов и поддержания целостности экономического пространства. При 
этом нужно отметить, что Парето-оптимум как критерий эффективности 
(согласно неоклассическим канонам) свидетельствует о торгуемости всех 
ресурсов и отсутствии транзакционных издержек в региональных эконо-
мических системах. Выше в параграфе 1.1 мы обосновывали, что эти пред-
посылки не соответствуют реалиям хозяйственной деятельности регионов. 
При этом в рамках данной работы экономическая эффективность воспри-
нимается более широко – как комплекс условий, благоприятствующих 
устойчивости воспроизводственного процесса в региональных экономиче-
ских системах (подробнее см. в параграфе 1.1). Транспортный комплекс, 
как аспект пространства через обеспечение целостности и создание усло-
вий для хозяйственной интеграции способен существенно повлиять на 
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структуру экономики отдельного региона, условия роста и уровень её раз-
вития. 

В связи с этим большой интерес представляет определение отличий 
регионов с точки зрения обеспеченности транспортной инфраструктурой и 
факторов инфраструктуры, значимо влияющих на процессы трансформа-
ции, а также их роли в процессе изменения структуры экономического 
пространства. 

В качестве показателя, отражающего экономический рост, в наших 
работах традиционно используется валовый региональный продукт – ВРП, 
который представляет собой суммарную стоимость товаров и услуг, явля-
ющийся результатом хозяйственной деятельности экономических агентов, 
расположенных в некотором регионе, за вычетом стоимости товаров и 
услуг, которые были потреблены или трансформированы в производствен-
ном процессе [213]. В качестве факторов, отражающих развитие транс-
портной инфраструктуры, будут использованы все доступные из открытых 
источников показатели наличия и использования транспортной инфра-
структуры, поскольку они наиболее полно описывают сложившийся в ре-
гионах РФ уровень её развития (перечень показателей с отнесением к кате-
гории факторов наличия или факторов использования инфраструктуры и 
данные по регионам РФ представлены в приложениях 1 и 2). 

На первом этапе оценим все возможные (в рамках доступной стати-
стической информации) варианты связи ВРП с указанными факторами и 
отберём наиболее сильные и достоверные для дальнейшего анализа и рас-
смотрения. 

Оценка производилась попарно между объёмом ВРП (результирую-
щий показатель) и показателями транспортной инфраструктуры (фактор-
ные показатели) для 82 регионов по данным 2017 г. на основе коэффици-
ента частной линейной корреляции Пирсона: 
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где xi – наблюдения факторной переменной в i-м регионе; 
yi – наблюдения результирующей переменной (ВРП) в i-м регионе.  

Расчёт производился с помощью пакета анализа MS Excel. Коэффи-
циент корреляции rxy принимает значения от -1 до 1 [101, с. 47-48]. В об-
щем смысле, чем ближе коэффициент корреляции |rxy| к единице, тем тес-
нее линейная связь между двумя переменными (прямая – в случае положи-
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тельного знака коэффициента и обратная – в случае отрицательного знака); 
в нашем исследовании – тем теснее связь между ВРП и показателем транс-
портной инфраструктуры. Наличие сильной связи (|rxy|≥0,7) является усло-
вием отбора данного фактора для дальнейшего рассмотрения. В случае 
близости коэффициента к нулю, линейная связь между результирующим и 
факторным показателем отсутствует, что является условием исключения 
показателя из рассмотрения. 

Из числа анализируемых регионов были исключены города феде-
рального подчинения из-за отличного от других регионов характера про-
странственной структуры (для городов характерна исключительно высокая 
плотность дорог). Для регионов Российской Федерации большинство пока-
зателей транспортной инфраструктуры не имеют выраженного прямого 
влияния на рост экономики, так как коэффициент корреляции оказывается 
ниже 0,7 (таблица 2.1). 

 

Таблица 2.1 – Корреляционная связь транспортных факторов 

с показателем ВРП РФ в целом в 2017 г. 

Факторные показатели 
Коэффициент корреляции 
(rxy) для результирующего 

показателя ВРП 

Отправка грузов железнодорожным транспортом, млн т 0,318 

Отправка грузов автомобильным транспортом, млн т 0,667 

Отправка грузов морским транспортом, млн т 0,273 

Отправка грузов речным транспортом, млн т 0,480 

Отправка грузов авиационным транспортом, млн т 0,073 

Суммарный объём отправки грузов автомобильным и же-
лезнодорожным транспортом, млн т 

0,605 

Суммарный объём отправки грузов всеми видами транс-
порта, млн т 

0,620 

Протяжённость железнодорожных путей, км 0,429 

Протяжённость автомобильных путей, км 0,450 

Протяжённость речных путей, км 0,344 

Суммарная протяжённость железнодорожных и автомо-
бильных путей, км 

0,462 

Суммарная протяжённость железнодорожных, автомо-
бильных и речных путей, км 

0,495 

Коэффициент Энгеля (для населения) -0,325 

Коэффициент Энгеля (для промышленного производства) -0,282 

Коэффициент Успенского -0,390 

Плотность железнодорожных путей, км на тыс.км2 -0,162 

Плотность автомобильных путей, км на тыс.км2 -0,204 
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Окончание таблицы 2.1 

Факторные показатели 
Коэффициент корреляции 
(rxy) для результирующего 

показателя ВРП 

Плотность речных путей, км на тыс.км2 -0,012 

Грузопоток, проходящий через 1 км железнодорожных 
путей, млн т 

0,232 

Грузопоток, проходящий через 1 км автомобильных пу-
тей, млн т 

0,574 

Грузопоток, проходящий через 1 км речных путей, млн т 0,074 

Источник: составлено автором на основе данных [213; 215] 
 

Из таблицы 2.1 видно, что только фактор отправки грузов автомо-
бильным транспортном имеет наиболее тесную линейную связь с показа-
телем ВРП и, следовательно, можно говорить, что параметр отправок по 
автомобильным путям значим для всех регионов России. Примечательно, 
что дополнение этих данных данными отправок другими видами транспор-
та уменьшают коэффициент связи (показатель суммарной отправки). То 
есть следует понимать, что вариация автомобильных перевозок из всех 
рассмотренных показателей наиболее достоверно описывает вариацию 
ВРП из всех рассмотренных показателей. Для остальных переменных ко-
эффициент корреляции невысок и, следовательно, взаимосвязь с показате-
лем ВРП является недоказанной. Полученные результаты соотносятся с 
выводами, которые ранее были получены автором в работе [78], что позво-
ляет сделать обобщение, а также с выводами, полученными другими ис-
следователями [116; 128; 177], которые свидетельствуют, что в масштабе 
всей страны инфраструктурные факторы оказываются малозначимыми для 
объяснения динамики ВРП. 

Полученные результаты корреляционного анализа косвенно под-
тверждают гипотезу о наличии существенных различий между регионами 
РФ. Разнонаправленность взаимосвязей между транспортной инфраструк-
турой и региональной экономической системой препятствует нахождению 
прямой корреляции, которая позволяет выявить статистически значимую 
связь между явлениями, не имеющими строгой функциональной зависимо-
сти. Такая разнонаправленность взаимосвязей приводит к взаимному по-
гашению. То есть может иметь место ситуация, когда некоторый инфра-
структурный фактор для одних регионов имеет выраженное положитель-
ное воздействие, а для других – выраженное отрицательное. В случае рас-
смотрения всех регионов в единой совокупности произойдёт взаимное по-
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гашение, и значимые связи не удастся обнаружить. Причины такой диффе-
ренциации весьма разнообразны: сказывается разница и климатических 
условий, и существующих запасов природных ресурсов, и истории освое-
ния территорий, в том числе транспортного, и характера развития стран-

соседей и т.д. Разумеется, всё это делает регионы России очень сложно со-
поставимыми и, более того, некоторые выводы в целом для страны стано-
вятся обезличенными, поскольку экономики разных групп регионов 
(например, северных, периферийных, промышленно или аграрно разви-
тых) могут вести себя принципиально по-разному. 

Подтверждением существенного отличия регионов по характеристи-
кам развития транспортной инфраструктуры может быть анализ вариации. 
В таблице 2.2 представлены выводы статистического анализа о характере и 
степени различия показателей, которые характеризуют транспортную ин-
фраструктуру регионов Российской Федерации. 

 

Таблица 2.2 – Статистические показатели вариации уровня развития 
транспортной инфраструктуры в регионах РФ в 2017 г. 

Показатель 
Макси-

мум 
Медиа-

на 
Мини-

мум 

Размах 
вариа-

ции 

ВРП, млрд руб. 3511,1 304,0 37,8 3473,3 

Отправка грузов железнодорожным транс-
портом, млн т 

265,3 11,5 0,0 265,3 

Отправка грузов автомобильным транспор-
том, млн т 

135,1 16,3 0,20 134,9 

Отправка грузов морским транспортом, млн т 232,2 0,0 0,0 232,2 

Отправка грузов речным транспортом, млн т 14,1 0,0 0,0 14,1 

Отправка грузов авиационным транспортом, 
млн т 

0,5 0,0 0,0 0,5 

Суммарный объём отправки грузов автомо-
бильным и железнодорожным транспортом, 
млн т 

301,6 29,9 0,3 301,3 

Суммарный объём отправки грузов всеми 
видами транспорта, млн т 

342,7 34,0 0,3 342,4 

Протяжённость железнодорожных путей, км 3523,8 874,5 0,0 3523,8 

Протяжённость автомобильных путей, км 43491,7 10713,7 248,7 43243,0 

Протяжённость речных путей, км 7734,0 119,0 0,0 7734,0 

Суммарная протяжённость железнодорож-
ных и автомобильных путей, км 

44942,4 11767,2 248,7 44693,7 

Суммарная протяжённость железнодорож-
ных, автомобильных и речных путей, км 

45422,0 12083,0 363,0 45059,0 

Коэффициент Энгеля (для населения) 100,4 43,9 2,8 97,5 
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Окончание таблицы 2.2 

Показатель 
Макси-

мум 
Медиа-

на 
Мини-

мум 

Размах 
вариа-

ции 
Коэффициент Энгеля (для промышленного 
производства) 2941,5 318,3 10,8 2930,7 

Коэффициент Успенского 378,4 98,5 8,7 369,7 

Плотность железнодорожных путей, км на 
тыс.км2 

48,0 12,9 0,00 48,0 

Плотность автомобильных путей, км на 
тыс.км2 

838,4 206,7 1,2 837,2 

Плотность речных путей, км на тыс.км2 23,5 2,0 0,0 23,5 

Грузопоток, проходящий через 1 км желез-
нодорожных путей, тыс. т 

157,8 8,4 0,0 157,8 

Грузопоток, проходящий через 1 км автомо-
бильных путей, тыс. т 

23,5 1,3 0,1 23,4 

Грузопоток, проходящий через 1 км речных 
путей, тыс. т 

36,7 0,1 0,0 36,7 

Источник: составлено автором на основе данных [213; 215] 
 

Можно увидеть, что для всех показателей характерно отличие в разы, 
а для отдельных, например, отправки грузов разными видами транспорта – 

на порядки. Более того, существуют регионы, которые в принципе лишены 
возможности железнодорожного сообщения, что меняет характер их взаи-
модействия с прочими регионами. Таблица 2.3, представляющая разбиение 
по квартилям (в первый квартиль попали регионы с наименьшими значени-
ями показателей), демонстрирует, что основной характеристикой неравно-
мерности показателей наличия и использования транспортной инфраструк-
туры является смещение в сторону низкого уровня значений. 

 

Таблица 2.3 – Распределение регионов РФ в 2017 г. по квартилям 

для показателей уровня развития транспортной инфраструктуры 

Показатель 
Квартиль 

1 
Квартиль 

2 
Квартиль 

3 
Квартиль 

4 

ВРП, млн руб. 64 12 5 1 

Отправка грузов железнодорожным 
транспортом, млн т 

81 0 0 1 

Отправка грузов автомобильным 
транспортом, млн т 

67 12 1 2 

Отправка грузов морским транспор-
том, млн т 

79 1 0 2 

Отправка грузов речным транспор-
том, млн т 

74 5 0 3 
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Окончание таблицы 2.3 

Показатель 
Квартиль 

1 
Квартиль 

2 
Квартиль 

3 
Квартиль 

4 
Отправка грузов авиационным 
транспортом, млн т 

81 0 0 1 

Суммарный объём отправки грузов 
автомобильным и железнодорож-
ным транспортом, млн т 

69 12 0 1 

Суммарный объём отправки грузов 
всеми видами транспорта, млн т 

67 12 1 2 

Протяжённость железнодорожных 
путей, км 

43 24 13 2 

Протяжённость автомобильных пу-
тей, км 

44 28 6 4 

Протяжённость речных путей, км 76 3 2 1 

Суммарная протяжённость желез-
нодорожных и автомобильных пу-
тей, км 

39 31 8 4 

Суммарная протяжённость желез-
нодорожных, автомобильных и реч-
ных путей, км 

37 33 7 5 

Коэффициент Энгеля (для населе-
ния) 20 31 26 5 

Коэффициент Энгеля (для промыш-
ленного производства) 74 6 1 1 

Коэффициент Успенского 17 29 28 8 

Плотность железнодорожных путей, 
км на тыс.км2 

39 28 12 3 

Плотность автомобильных путей, 
км на тыс.км2 

42 28 8 4 

Плотность речных путей, км на 
тыс.км2 

66 11 3 2 

Грузопоток, проходящий через 1 км 
железнодорожных путей, тыс. т 

80 1 0 1 

Грузопоток, проходящий через 1 км 
автомобильных путей, тыс. т 

78 1 2 1 

Грузопоток, проходящий через 1 км 
речных путей, тыс. т 

75 4 0 3 

Источник: составлено автором на основе данных [213; 215] 
 

По всем параметрам наиболее многочисленными оказываются пер-
вые два квартиля, в то время как третий и четвёртый наполняются единич-
ными регионами. Это означает, что существует несколько регионов, кото-
рые в исключительно высокой степени обеспечены транспортной инфра-
структурой, все прочие демонстрируют существенное отставание. Для 
примера можно привести факторы плотности автомобильных и железных 
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дорог, где наблюдается абсолютное превосходство Московской области 
(единственный регион четвёртого квартиля) над всеми другими регионами. 
Аналогичная ситуация с факторами использования транспортной инфра-
структуры, например, грузопоток через 1 км автомобильных дорог в Яма-
ло-Ненецком, Ханты-Мансийском автономных округах и Тюменской об-
ласти значительно превосходит показатели всех прочих российских регио-
нов. Исключительное значение железнодорожного сообщения прослежи-
вается в Республике Крым (единственный регион 4 квартиля, все осталь-
ные регионы попадают в квартиль 1). Результаты анализа таблиц 2.2 и 2.3 
демонстрируют, что регионы имеют крайне высокую степень отличия по 
показателям развития транспортной инфраструктуры. Это подтверждает 
необходимость предварительной их группировки для обеспечения боль-
шей однородности наблюдаемых объектов во избежание взаимного ниве-
лирования значимых тенденций. 

2.2. Методика выявления взаимосвязей транспортных 

и производственных показателей 

В экономической литературе, посвященной вопросам исследования 
влияния транспортной инфраструктуры на экономические рост и развитие, 
уже многократно подтверждены неоднозначность и противоречивость по-
добных влияний. В реальности имеет место конкуренция инфраструктуры 
с другими факторами производства за источники роста (за инвестицион-
ные ресурсы). Именно здесь проявляется взаимосвязь развития экономики 
и инфраструктуры. С одной стороны, инфраструктура способствует созда-
нию благоприятных условий для жизни людей и хозяйственной деятельно-
сти, и с этой точки зрения она может инициировать создание предприятий, 
рост доходов бюджетов, повышение уровня и качества жизни населения. 
С другой стороны, инфраструктура в существенной степени создаётся за 
счёт государственных средств, и её развитие зависит от положения эконо-
мики в целом. В условиях неблагоприятной экономической конъюнктуры 
могут происходить существенные подвижки в направлениях развития, сум-
мах направляемых средств, и с этой точки зрения, экономика, её цели и воз-
можности являются важными определяющими развития инфраструктуры. 

Ярким примером такого рода взаимосвязанности является проект 
«Урал Промышленный – Урал Полярный». В сентябре 2017 г. на сайте 
АО «Корпорация развития» регионального института развития, который 
был создан для реализации данного инвестиционного проекта, было опуб-
ликовано сообщение о принятии решения о выходе корпорации из учреди-
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телей ряда обществ, связанных с проектом [133]. В целом вся деятельность 
корпорации отошла от задач масштабного развития территории северного 
Урала и сконцентрировалась на создании железнодорожной магистрали 
«Северный широтный ход», которая потенциально направлена на включе-
ние в систему Российских железных дорог порта Сабетта. 

Подобное положение дел обусловлено, скорее всего, тем, что влия-
ние транспортной инфраструктуры на региональный экономический рост и 
развитие имеет рассеянные эффекты. Это является существенным препят-
ствием для их учёта при оценке эффективности результатов реализации 
проекта. В то же время строительство отдельной магистрали, связанной с 
конкретным транспортным узлом, имеет гораздо большую определённость 
по эффектам и их распределению, что позволяет показать уверенный по-
ложительный результат от реализации проекта. Из-за этих особенностей в 
работе Н.Н. Михеевой отмечается, что вклад характеристик, которые от-
ражают именно региональную специфику, в их числе и вклад транспорт-
ной инфраструктуры, часто оценивается «по остаточному принципу» [177, 
с. 64]. В связи с этим актуальной научной задачей является разработка ме-
тодики для более полного и адекватного учёта влияния параметров транс-
портной инфраструктуры на экономические рост и развитие. 

В практике экономических или эконометрических исследований ча-
сто возникают сложности с исследованием инфраструктуры. Примеры 
можно найти во многих работах. Например, в работе [128, с. 87, 89] при 
оценке эффективности инфраструктурного капитала были получены коэф-
фициенты по модели типа Кобба-Дугласа. Автор фиксирует, что факторы, 
выражающие физическое наличие транспортной инфраструктуры, такие 
как плотность автомобильных и железных дорог, не являются статистиче-
ски значимыми. В работе [116, с. 68] автор отмечает схожую проблему, ко-
гда включение в модели некоторой переменной делает все остальные ко-
эффициенты незначимыми. Значимость и существенное влияние на ре-
зультаты экономической деятельности имеют классические производ-
ственные факторы: величина основных производственных фондов (ОПФ) в 
абсолютном или подушевом значении; численность населения или числен-
ность занятных в экономике; уровень инвестиций в целом или по отдель-
ным секторам как в абсолютном, так и в подушевом выражении. Проявле-
ние в моделях роста и развития транспортных факторов как незначимых 
обусловлено недостаточной концентрированностью эффектов транспорт-
ной инфраструктуры (в пространстве и во времени). Пример выявления 
эффектов такого рода можно найти в работе [76]. 
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По этой причине исследователи часто отклоняются от изначальной 
спецификации модели. Это позволяет уловить некоторые эффекты, не пы-
таясь сопоставлять их действие с действием основных производственных 
факторов (капитала и труда). Другой выход из ситуации – оценка полной 
спецификации модели с выделением уровня значимости факторов. Зача-
стую основные производственные факторы значимо отражаются в моде-
лях, тогда как инфраструктурные факторы не значимы. Такие результаты 
могут иметь значение только для промежуточных оценок, однако на их ос-
нове нельзя делать выводы об уровне эндогенного показателя, взаимосвязи 
факторов и тому подобное. Более того, существует опасность сделать вы-
вод о принципиальной незначимости транспортных факторов для форми-
рования условий развития экономики. 

Альтернативой может быть решение не удалять из спецификации 
факторы, включение которых делает незначимыми все включённые ранее 
переменные. Напротив, методом включения и исключения возможен по-
иск моделей, где факторы транспортной инфраструктуры значимо встра-
иваются в модели регрессии наряду с такими существенными факторами, 
как основные производственные фонды и численность трудоспособного 
населения. Очевидно, что для транспортной инфраструктуры не следует 
ожидать эффектов, сопоставимых по масштабу с воздействием ОПФ или 
трудовых ресурсов. Но значимость всех включённых факторов позволяет 
делать некоторые содержательные выводы (подробнее в источнике [78]). 

Различные территории существенно отличаются уровнем обеспечен-
ности дорогами, что позволяет выдвинуть гипотезу о значимом влиянии 
данного фактора хотя бы для ряда регионов страны. Здесь ключевым огра-
ничением для многих параметрических методов (регрессионного модели-
рования, статистического анализа, моделирования через системы уравне-
ний) выступает структура данных. Для параметров протяжённости и плот-
ности автомобильных дорог статистика имеет ежегодный характер и 
включение в регрессионные модели с ежемесячными данными невозмож-
но. Предположение, что все 12 месяцев одного года показатель транспорт-
ной инфраструктуры одинаков, а с январём нового года уровень дорог ме-
няется и далее до конца года остаётся неизменным, нарушает смысл иссле-
дования. Агрегирование месячных данных в годовые по результирующему 
показателю для разных территорий может привести к недостаточности 
наблюдений и к нивелированию территориальных особенностей, при том, 
что главный интерес представляет их выявление. 



Дифференциация развития транспортной инфраструктуры в условиях неравновесной динамики регионов 
 

70 

Решением данной проблемы и целого класса похожих проблем, ко-
гда данные имеют неподходящую структуру для регрессионного и прочих 
параметрических исследований, по нашему мнению, является возможность 
перехода к методам математической статистики. 

В зависимости от задачи и полноты данных могут быть применены 
отдельные инструменты. Так дисперсионный анализ позволяет ответить на 
вопрос о значимости влияния такого фактора, как плотность транспортной 
инфраструктуры, на результаты деятельности региона или отрасли. Оценка 
коэффициента Спирмена, в свою очередь, позволяет отследить силу и 
направление связи факторов, оценить её значимость. Среди дополнитель-
ных выводов могут быть предположения о нелинейном характере зависи-
мости между переменными (подробнее в [269, с. 124-125]). 

Сутью дисперсионного анализа, применяемого для подобных задач, 
является выделение групп наблюдений, различающихся по уровню неко-
торого признака. В частности, на примере Республики Карелия и деятель-
ности лесозаготовительной отрасли в каждом периоде (месяце) была про-
изведена процедура ранжирования (подробнее [237]). Логика предлагаемо-
го подхода заключается в переходе от анализа макроэкономических пока-
зателей типа ВРП к натуральным показателям, которые характеризуют ра-
боту отдельной отрасли. Это снимает вопрос о дефлировании денежных 
значений. Так, в качестве характеристики результативности деятельности 
лесозаготовительной промышленности используется объём вывозки древе-
сины за i-й месяц в j-м районе (Уij). 

В зависимости от плотности дорог конкретной территории Респуб-
лики Карелия присваивался ранг: 1 – району, наиболее обеспеченному ав-
томобильными дорогами; 5 – району, наименее обеспеченному (пример 
ранжирования для одного периода (октября) можно видеть в таблице 2.4). 

 

Таблица 2.4 – Пример ранжирования для выделения групп наблюдений с 
разным уровнем плотности автомобильных дорог 

Зона Год Месяц 
Плотности до-
рог, км на км² Ранг Уij 

Север 2009 Октябрь 0,049042 5 33,6 

Центр 2009 Октябрь 0,067606 4 116,4 

Юго-Восток 2009 Октябрь 0,08724 3 98,3 

Юго-Запад Сортавала 2009 Октябрь 0,167663 1 33,7 

Юго-Запад Суоярви 2009 Октябрь 0,161911 2 62,6 

Источник: [361] 
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В результате подобной процедуры получается новый массив инфор-
мации, где реальным данным результирующего показателя Уij (в примере 
– вывозка древесины) соответствуют ранги независимого фактора (в при-
мере – плотности дорог). Саму процедуру дисперсионного анализа можно 
проводить в пакете Анализа данных MS Excel или в специализированном 
пакете Statistica. 

Вывод MS Excel (таблица 2.5) позволяет сопоставить величины 
средних квадратов (MS), обусловленные межгрупповой и внутригруппо-
вой изменчивостью. 

 
Таблица 2.5 – Результаты дисперсионного анализа для оценки влияния 

плотности дорог на показатель вывозки древесины 

Источник вариации SS MS F P-Значение F крит. 
Между группами 1545423 1545423 1363,008 7,1898E-200 3,8 

Внутри групп 1358332 1133,833    

Итого 2903755     

Источник: [361] 
 
Нулевой гипотезой в данном случае выступает незначимость деления 

на группы, то есть когда фактор разбиения на группы (или фактор ранжи-
рования) не оказывает влияние на вариацию результирующей переменной. 
При подтверждении нулевой гипотезы MS межгрупповой дисперсии, под-
считанной для всего массива без учёта выделения групп, и внутригруппо-
вой дисперсии будут отличаться незначительно. В примере можно видеть 
обратную ситуацию: средний квадрат межгрупповой дисперсии (1545423) 
значительно отличается от среднего квадрата внутригрупповой дисперсии 
(1134). Значимость полученных различий можно оценить с помощью кри-
терия Фишера (F). В случае, если расчётный критерий (в таблице 2.5 – F) 

превосходит критическое значение (в таблице 2.5 – F крит.), можно гово-
рить о значимости выделенных групп, а, следовательно, и значимом влия-
нии фактора разбиения на результирующий показатель. 

Использование пакета Statistica позволяет получить дополнительные 
результаты, например, тест на равенство средних в виде графика (пример 
на рисунке 2.1). Рисунок позволяет чётко визуализировать соотношение 
между объёмом результирующего фактора (Уij) и уровнем влияющего 
фактора (плотность дорог). В первую очередь, видно, что территории, ко-
торые представлены разными по уровню плотности дорог группами, дей-
ствительно существенно отличаются по уровню вывозки древесины. Более 
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того, доверительные интервалы (вертикальные столбцы на рисунке 2.1) 
показывают, что все наблюдения вывозки по конкретной территории варь-
ируют незначительно, что выражается небольшой величиной столбца. 

 

 

Примечание: Обозначение Dens_tr  в заголовке рисунка эквивалентно
обозначению плотность дорог.

Рисунок 2.1 – График теста на равенство средних для независимой 

переменной плотности дорог и зависимой переменной вывозки древесины 

Источник: [269]   

Если интерпретировать результаты содержательно, то можно видеть, 
что территории с высокой плотностью дорог демонстрируют наименьшие 
значения по вывозке. Это может быть обусловлено большей ориентиро-
ванностью на иные виды деятельности, более технологичные и сложные, 
которые в большей мере, чем лесозаготовки, позволяют реализовывать по-
тенциал существующих автомобильных дорог. Также может иметь место 
случай, что при хорошей обеспеченности дорогами объёмы леса оказыва-
ются быстро исчерпанными, что ведёт к сокращению лесозаготовительной 
деятельности. Территория с уровнем плотности 3 (Юго-восточный район 
Республики Карелия) может выступать как некоторый оптимум, поскольку 
не самая высокая обеспеченность дорогами позволяет демонстрировать 
наибольшие результаты деятельности отрасли. В сопоставлении с показа-
телями для данной территории видно, что районы с ещё более низким 
уровнем плотности дорог (Север и Центр Республики Карелия) испытыва-
ют ограничение именно вследствие её недостаточности. Располагая схо-

Dens_tr : МНК средние
Текущий эффект: F(4,595) = 240,69. p = 0,0000

Декомпозиция III типа
Вертикальные столбцы равны 0,95 доверительных интервалов
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жими лесными ресурсами, данные территории не могут демонстрировать 
столь же высокие показатели по вывозке, как на Юго-востоке при увели-
чении протяжённости дорог. 

Предложенная методика позволяет качественно встроить ограничен-
ные данные транспортной статистики в аппарат моделирования и прогно-
зирования. Методика позволила определить некоторый территориальный 
оптимум для лесозаготовительной отрасли в Республике Карелия и вы-
явить территории, для которых обеспечение автомобильными дорогами в 
первоочередном порядке может привести к росту отрасли. Такой подход 
может стать основой для обоснования как отраслевого развития и террито-
риального планирования, так и развития пространственного, которое поз-
волит согласовать интересы отраслевого, регионального и местного разви-
тия, что подробнее будет представлено в параграфе 2.5. 

2.3. Ретроспективный анализ динамики промышленного 

и инфраструктурного развития и обоснование 

её неравновесного характера (на примере СЗФО) 

В основу оценки обеспеченности транспортной инфраструктурой 
было положено различие регионов РФ по наличию универсальных дорог 
(железных и автомобильных). Для обобщенной оценки обеспеченности 
территории транспортной инфраструктурой использовался коэффициент 
Успенского, усовершенствованный коэффициент, отражающий уровень 
совместного обслуживания населения и промышленности региона i [230]: 

3 ** nnn

n

SNQ
QNS

L
K

  ,    (2.2) 

где L – эксплуатационная длина сети региона, км; 
S – площадь территории региона, км²; 
N – численность населения региона, тыс. человек; 
Q – суммарная масса всех видов материальной продукции, отправлен-

ной из региона, тыс. т. 
Поскольку не существует некоторых реперных точек коэффициента 

Успенского, то для разделения регионов на группы и обоснования значи-
мых отличий уровня KSNQ использовалась кластеризация по методу 

k-средних. Удалось выделить 6 групп регионов России (в таблице 2.6 пред-
ставлены обобщенные характеристики групп), причем практически в каж-
дой из групп (за исключением первой) имеются типичные представители 
из СЗФО. 
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Таблица 2.6 – Обобщенные характеристики группы регионов 

Параметры 
Группа 

1 
Группа 

2 
Группа 

3 
Группа 

4 
Группа 

5 
Группа 

6 

Кол-во регионов, ед. 2 13 19 25 16 5 

Среднее значение 
ВРП, млрд руб. 1886,4 772,5 284,9 231,0 110,0 112,3 

Среднее значение  
коэффициента Успен-
ского, ед. 

57,02 45,34 32,58 67,31 102,01 158,18 

Источник: составлено автором с использованием данных [213] 
 

Регионы СЗФО вошли в разные группы: Мурманская, Архангельская 
области, Республика Коми – группа 3; Вологодская, Ленинградская обла-
сти, Республика Карелия – группа 4; Новгородская область – группа 5; Ка-
лининградская, Псковская области – группа 6. Можно видеть, что СЗФО в 
целом имеет существенную вариацию в транспортной обеспеченности. 

Коротко охарактеризуем основные особенности групп, куда вошли 
регионы СЗФО. Группа регионов 3 обладает самой низкой транспортной 
обеспеченностью. В первую очередь связано это с большими площадями 
регионов данной группы. Для большинства регионов плотность населения 
очень мала и в среднем составляет 4,1 чел. на км². Значительная площадь 
делает удельные показатели плотности сетей дорог крайне малыми (от 0 до 
26 км на 1 тыс. км², при среднероссийском значении в 150 км). Стоит обра-
тить внимание на факт, что по плотности железных дорог отклонение от 
общероссийской величины значительно меньше. Самые «хорошо обеспе-
ченные» автомобильными дорогами регионы отстают от общероссийского 
показателя в 5,8 раза, тогда как для железных дорог отклонение среднего 
по группе составляет лишь 2 раза. То есть железнодорожный транспорт 
играет большую роль в экономическом развитии регионов данной группы. 
Если обратиться к роли регионов данной группы в промышленности, то 
можно отметить их большую долю в добывающей промышленности (8 ре-
гионов-лидеров данной группы обеспечивают 19% производства в России, 
а все 19 регионов – 22,6%). В обрабатывающей промышленности доля 
данной группы много скромнее и составляет – 9,4 и 15,8% в сфере распре-
деления энергии, газа и воды. Из превалирования добывающей промыш-
ленности вытекает и большая значимость железных дорог. 

Далее следует самая представительная группа регионов 4, в нее 
входит 25 регионов РФ. Транспортная обеспеченность регионов данной 
группы ощутимо выше (KSNQ от 50 до 80 ед.). Это обусловлено большей 
плотностью населения, нежели в регионах группы 3 (на уровне 28 чел. 
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на км²), средней или небольшой площадью данных регионов, меньшим 
уровнем производства. Естественно, что небольшая площадь определяет 
значимость величины плотности дорог. На среднероссийском уровне в 
147 км на 1 тыс. км² находится плотность автомобильных и выше средне-
российского уровня (он составляет 17,8 км) – плотность железных дорог. 
В отношении промышленного производства регионы данной группы не 
имеют выраженной специализации: для 25 регионов доля в общероссий-
ском объеме добывающей промышленности составляет 8%, обрабатываю-
щей – 20%, в сфере распределения энергии, газа и воды – 20%. Это приво-
дит к тому, что наблюдается низкая (в пределах 2,2 тыс. т на 1 км) нагрузка 
на единицу автомобильной сети и нагрузка ниже средней на железнодо-
рожную сеть (11,2 тыс. т на 1 км). 

Следующая группа регионов 5, содержащая 16 регионов, отличает-
ся еще большей обеспеченностью инфраструктурой, нежели группа 4. 
Плотность населения в данной группе составляет 37 чел. на км². При этом 
регионы данной группы имеют минимальные среди всех российских реги-
онов уровни отправок по железным дорогам (в пределах 1,5 млн т в год) и 
невысокий уровень отправок по дорогам автомобильным (в пределах 
8 млн т). Эти уровни значительно меньше общероссийских значений в 15,8 
и 26,7 млн т в год для железнодорожного и автомобильного транспорта со-
ответственно. Подобные скромные объемы отправок несложно объяснить, 
если обратить внимание на доли регионов данной группы в структуре про-
мышленного производства России. В добывающей промышленности все 
регионы группы создают 0,3% общероссийского объема, в обрабатываю-
щей – 5,2%, в производстве и распределении энергии, газа и воды – 8%. 

При этом регионы данной группы уверенно обходят регионы группы 3 по 
протяженности автомобильных дорог и демонстрируют наивысшие пока-
затели плотности автомобильных дорог среди всех групп. 

Заключительная группа регионов 6 включает пять регионов. Объем 
ВРП регионов находится на уровне группы 5, а обобщенный показатель 
обеспеченности транспортной инфраструктурой самый высокий среди всех 
групп. Данные регионы мало отличаются по населенности от регионов 
группы 5 (в среднем 800 тыс. чел. в каждом регионе), но вместе с тем име-
ют крайне малые площади территорий, что приводит к очень высоким по-
казателям плотности населения (58,3 чел. на км²) и сетей дорог (301 км для 
автомобильных и 22 км для железных на тыс. км²). Данные регионы игра-
ют столь же скромную роль в промышленном производстве России, что и 
регионы группы 5. Исключение составляет Калининградская область, ко-
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торая занимает 1,5% в общероссийской обрабатывающей промышленности 
(остальные четыре региона данной группы имеют долю 0,25% и менее). 
В связи с этим формируются наименьшая загруженность сети и наиболь-
ший потенциал повышения ее использования. 

В целом для всех регионов (по данным 2010 г. для 80 субъектов РФ) 
и для выделенных групп регионов были проанализированы модели, кото-
рые выражают влияние основных производственных факторов, некоторых 
технологических факторов и факторов транспортной инфраструктуры. За-
висимой переменной является ВРП региона i (GRPi). Обобщённые данные 
демонстрируют разницу не только в использовании инфраструктурных 
возможностей, но и общее различие региональных экономик в отношении 
к производственным факторам. Так можно заключить, что группы 2 и 3 
обладают экономикой с большим уклоном в капиталоёмкие технологии. 
Для групп 4 и 5 характерно большее привлечение трудового фактора в ре-
гиональный воспроизводственный процесс. Более того, различие хозяй-
ственных пропорций накладывает свой отпечаток и на инновационную де-
ятельность (подробно о региональных особенностях процесса научно-

технического прогресса в [190, с. 245; 339]). Было доказано, что для всех 
регионов имеет значение инновационный процесс. Для капиталоёмких и 
прибыльных добывающих отраслей, которые преимущественно представ-
лены в группах 2 (регионы добычи) и 3 (регионы транспорта), значимость 
имеют зарубежные инновации, поскольку здесь имеются возможности и 
потенциал для их привлечения. Регионы групп 4 и 5, которые не связаны с 
деятельностью ресурсных отраслей, имеют ограниченные возможности по 
привлечению импортных технологий, но, тем не менее, в таких регионах 
инновации в обрабатывающие отрасли важны для формирования ВРП. 
Внедрение концепции приоткрытых инноваций [75; 221], направленной на 
территориальное распределение отдельных этапов реализации инноваций, 
может стать важной составной частью механизмов стимулирования роста 
таких регионов (механизм разрабатывается в параграфе 3.4). Следователь-
но, развитие транспортной инфраструктуры в них следует направить по 
пути совершенствования межрегиональных сетевых производственных 
взаимодействий. 

Анализ показал весьма ограниченное влияние факторов транспорт-
ной инфраструктуры на регионы СЗФО [78]. Только для ряда регионов 
(Вологодская, Ленинградская, Новгородская области, Республика Карелия) 
характерна связь с фактором использования транспортной инфраструкту-
ры. Это связано с более высоким уровнем развития производства, что поз-
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воляет получать регионам относительно высокий уровень добавленной 
стоимости в отличие от регионов однозначной ресурсной направленности 
(регионы группы 3 – Мурманская, Архангельская области, Республика Ко-
ми), для которых приращение данного фактора не ведет к значимому при-
ращению ВРП. 

Для решения задачи оценки значимости и характера взаимосвязей 
транспортной инфраструктуры и промышленности регионов СЗФО про-
анализируем динамику объёмов производства по отраслям и транспортных 
затрат в разрезе видов транспорта за период с 2000 по 2010 гг. [213]. 

Если рассматривать экономику СЗФО в первом приближении, то 
стоит обратиться к динамике и структуре показателя ВРП. По данным 
1998-2011 гг. только для 4 из 11 субъектов СЗФО характерна типичная для 
РФ ситуация (стабильный рост на протяжении исследуемого периода, кро-
ме кризисных 1998 г. и 2009 г.), это регионы: Калининградская, Ленин-
градская, Псковская области и г. Санкт-Петербург. Два региона демон-
стрируют совершенно иную ситуацию – чередование роста и сжатия эко-
номики (это Республика Коми и Мурманская область). Два региона (Воло-
годская область и Республика Карелия) характеризуются тем, что кризис-
ный спад экономики начался для них в 2008 г. и усугубился в 2009 г. Для 
них характерно наибольшее среди всех регионов СЗФО падение в 2009 г. 
(порядка 14%), при этом восстановление в 2010 г. соответствует средней 
тенденции (4-5%). Ненецкий АО показал неоднозначную динамику: кри-
зисное сокращение ВРП в 2008 г., наибольшее среди всех регионов СЗФО 
(13%), в 2009 г. сменилось на рост в 23% и завершилось вновь сокращени-
ем ВРП на 12% в 2011 г. Только Архангельская область после преодоления 
кризиса 1998 г. более не теряла тенденцию роста. Новгородская область, 
не отреагировав в 1998 г., имела спад экономики в 2002 г. и кризисном 
2009 г. 

Учитывая неоднозначность тенденций регионов СЗФО, целесообраз-
но сделать сопоставление динамики величины ВРП и степени трансформа-
ции промышленности, которая оценивалась на основе коэффициента вари-
ации доли i отрасли промышленности в общем объеме промышленного 
производства [102]. Оно представлено в таблице 2.7. 

Из таблицы 2.7 видно, что вне зависимости от степени трансформа-
ций в промышленном комплексе рост экономики региона может как сле-
довать общероссийской тенденции, так и существенно отличаться от неё. 
Также можно отметить, что для регионов, в которых наблюдалась высокая 
степень трансформации структуры промышленности в период  
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2001-2007 гг., характерно снижение доли промышленности. Однако для 
Республики Карелия и г. Санкт-Петербург этот процесс завершается ро-
стом в 2007-2010 гг., а для Калининградской и Мурманской областей – 

дальнейшим снижением. 
 

Таблица 2.7 – Соотношение динамики ВРП и сдвигов промышленной 

специализации регионов СЗФО в 1998-2011 гг. 

Характеристики 

динамики ВРП 

Степень трансформации промышленности 

высокая 
(более 20%) 

средняя 
(8-15%) 

низкая 
(2-4%) 

Стабильный рост - - 
Архангельская 

обл. 
Общероссийская тенден-
ция (кризисные 1998 г. и 
2009 г.) 

Калининградская 
обл., г. Санкт-

Петербург 

Ленинградская 
обл. 

Псковская обл. 

Глубокий кризис 
2008-2009 гг. 

Республика 
Карелия 

- Вологодская обл. 

Нестабильность (чередо-
вание роста и спада ВРП) Мурманская обл. Республика Коми 

Ненецкий АО, 
Новгородская обл. 

Источник: [266] 
 

Связать это стоит с теми изменениями, которые произошли в струк-
туре промышленности: для Карелии характерна переориентация с лесной 
промышленности на черную металлургию, для г. Санкт-Петербурга – с 
машиностроения и пищевой промышленности на химическую и нефтехи-
мическую промышленности. Следствием этого стало сокращение разни-
цы в объёме промышленного производства между двумя крупнейшими 
отраслями с 35 до 20% в Республике Карелия и с 25 до 10% в г. Санкт-

Петербург. Одновременно с этим для данных регионов в 2007 г. сменяют-
ся тенденции для показателя объема отправок по основным видам сооб-
щения (автомобильного и железнодорожного). Для Карелии железнодо-
рожные отправки стабилизируются на уровне 20 млн т, автомобильные 
ускоренно сокращаются. Для г. Санкт-Петербург автомобильные отправ-
ки стабилизируются на уровне 34 млн т, железнодорожные – на уровне 
6 млн т в год. 

Для Санкт-Петербурга: для железнодорожных отправок наблюдается 
наиболее быстрое среди всех регионов СЗФО сокращение транспортных 
затрат (при максимуме в 2007 г.). Затраты на автомобильный транспорт 
имеют наименьший прирост, однако их уровень остается на протяжении 
всего рассматриваемого периода наибольшим (в пределах 740 руб. за тон-
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ну при среднем уровне в 240 руб. за тонну), на таком фоне естественным 
кажется сокращение пищевой промышленности более чем на 20%. 

Для Карелии ситуация иная: автомобильные затраты прирастают вы-
соким темпом, что ведет фактически к отказу от собственной пищевой 
промышленности в регионе (3,7% в 2011 г.). С этим фактом можно связать 
более глубокий кризис в 2008-2009 гг. Железнодорожные затраты – до 
2007 г. находятся на среднем для регионов СЗФО уровне и начинают 
быстро сокращаться после. Однако существенное сокращение лесной от-
расли не позволяет прирастить объем отправок. 

С другой стороны, при сопоставимом сокращении промышленной 
доли в период 2001-2007 гг. Калининградская и Мурманская области уси-
лили степень своей специализации на машиностроении и цветной метал-
лургии соответственно. При этом разрыв в промышленном производстве 
со второй по объёму отраслью пищевой промышленности (для обоих реги-
онов) увеличился с 10 до 35% в Калининградской области и до 30% в 
Мурманской области. 

Мурманская область имеет схожую с Республикой Карелия динами-
ку автомобильных транспортных затрат, однако, уровень затрат вдвое вы-
ше. Аналогичным образом выглядит динамика автомобильных отправок – 

наблюдается их сокращение отправок. Можно видеть прирост затрат в 
14 раз и, как следствие, трехкратное сокращение отправок в 2001-2011 гг. 
Если анализировать железнодорожные затраты, то максимум также 
наблюдается в 2007 г., за ним следует ускоренное сокращение. При этом 
уровень отправок колеблется незначительно в пределах 25 млн т. Это 
можно связать с тем, что рост промышленного производства цветной ме-
таллургии (более 20%) был компенсирован падением химической про-
мышленности (на 16%, до уровня 0,8%). 

Для Калининградской области при среднем темпе роста и высоком 
уровне автомобильных затрат наблюдается один из низких в СЗФО уров-
ней автомобильных отправок, характерный для долгосрочной динамики 
(что, вероятнее всего, связано с анклавным положением региона). Желез-
нодорожные затраты демонстрируют общую тенденцию (максимум в 
2007 г. и сокращение к 2010 г.). Для данного региона при росте машино-
строения и металлообработки с 2001 г. на 27% проявляется реакция на со-
кращение затрат, с 2007 г. отправки начинают расти. 

В противоположность регионам с высокой степенью изменения 
структуры экономики, регионы с низкой и средней степенью демонстриро-
вали рост роли промышленности в экономике в 2001-2005 гг. 
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В Псковской области в структуре промышленности наблюдались 
процессы увеличения разрыва между крупнейшими отраслями (машино-
строением и пищевой промышленностью) и следующей по объёму отрас-
лью (электроэнергетикой) с 13 до 19%. Это происходит на фоне 6-кратного 
прироста затрат на отправку в железнодорожном сообщении к 2007 г. с по-
следующим сокращением ниже первоначального уровня. Результатом ста-
новится сокращение отправок на 30% в 2007 г. и еще на 40% до 2009 г. 
Отправки начинают ускоренно возрастать только после преодоления кри-
зиса 2009 г. за счет роста машиностроительной и металлургической отрас-
лей. Для автомобильного сообщения характерен средний по СЗФО при-
рост затрат и более низкий их уровень. Однако, вследствие сокращения 
пищевой и легкой промышленности уровень отправок сокращается. 

Ниже рассмотрим два региона, для которых рост 2001-2005 гг. про-
должается падением промышленного производства. Для Вологодской об-
ласти при сохранении доли черной металлургии на уровне 58,5% промыш-
ленного производства характерно увеличение роли химической промыш-
ленности с 10 до 18%. Динамика железнодорожных транспортных затрат 
благоприятна, наблюдается стабильное снижение. Это влияет и на динами-
ку отправок: за 2001-2011 гг. наблюдается слабый, но стабильный рост со 
среднегодовым темпом 1,7% (17% за десять лет). Анализируя автомобиль-
ные затраты, стоит отметить самый низких их уровень среди регионов 
СЗФО. При этом динамика отправок демонстрирует стабильное снижение. 
Если учесть, что пищевое производство сохранилось на прежнем уровне, 
регион демонстрирует одну из лучших динамик по протяженности автомо-
бильных дорог, то природа процесса сокращения отправок лежит, вероят-
но, вне промышленного комплекса (если ориентироваться по структуре 
формирования добавленной стоимости, то можно предположить, что су-
щественно сократились отправки сельскохозяйственной продукции). 

Новгородская область также демонстрирует усиление роли отраслей 
специализации: химическая отрасль прирастает на 4% (до уровня 34%), 
пищевая промышленность сохраняет свое значение в 21,5%. Для региона 
характерен рост железнодорожных затрат (что не соответствует динамике 
по СЗФО). При этом регион демонстрирует стабильный уровень отправок. 
В автомобильном сообщении наблюдается рост затрат и сокращение от-
правок (так же как для Вологодской области, причину стоит искать в со-
кращении отправок сельскохозяйственной продукции). 

Ещё для четырёх регионов наблюдается нестабильность в развитии 
промышленности. Для Республики Коми, Архангельской области и Ненец-
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кого АО имеет место рост промышленности в 2001-2005 гг., в период 
наиболее быстрого роста экономики 2005-2007 гг. – сокращение, 
в 2007-2011 г. – рост. 

Для Ненецкого АО при абсолютном доминировании топливной про-
мышленности характерно повышение её роли (за десять лет доля возраста-
ет с 95,5% до 98,8%). Исследование транспортных затрат для данного ре-
гиона невозможно из-за отсутствия регулярных действующих дорог обще-
го пользования (протяжённость автомобильных дорог в регионе составляет 
329 км, железнодорожное сообщение отсутствует). 

Республика Коми также демонстрирует увеличение специализации: 
расхождение между двумя крупнейшими отраслями (топливной и лесной 
промышленностью) возрастает с 47 до 66%. Для железнодорожных отпра-
вок характерно стабильное повышение затрат (за период 2005-2011 гг. рост 
в 5 раз), естественным ответом является стабильное сокращение отправок. 
Для автомобильного сообщения характерно существенное приращение 
протяженности дорог (возрастание в 2,6 раза). Это обеспечило в регионе 
рост автомобильных затрат на среднем уровне, а не на высоком, как других 
удаленных территорий (Республика Карелия, Мурманская область). Одна-
ко, подобные более благоприятные условия не оказывают влияния на ди-
намику автомобильных отправок: она отрицательная, более того с 2005 г. 
наблюдается их ускоренное сокращение (можно связать с сокращением 
пищевой промышленности региона). 

Для Архангельской области динамика промышленного развития 
иная: разрыв между лесной и машиностроительной отраслями сокращается 
с 33 до 23%. Существенный рост протяженности автомобильных дорог 
также позволил региону удержать автомобильные затраты на среднем 
уровне, в сочетании с ростом машиностроения это привело к росту отпра-
вок (на 30% за десять лет). Железнодорожные затраты растут до 2007 г. и с 
ними растет и объем отправок. С 2008 г. с сокращением затрат, с сокраще-
нием лесной промышленности сокращаются и отправки. 

Для Ленинградской области также характерна нестабильность разви-
тия: в 2001-2005 гг. и 2007-2011 гг. происходил промышленный спад, в 
2005-2007 гг. – рост. При этом наблюдается значительная переориентация 
региональной промышленности: наибольшая доля остаётся за пищевой 
промышленностью, а на место топливной и лесной промышленности при-
ходят машиностроение и химическая промышленность. Степень специали-
зации при этом сокращается. Скорость роста автомобильных затрат выше, 
чем среднерегиональный уровень, к тому же она увеличивается с 2006 г. 
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Связано это с самым скромным приростом протяженности автомобильных 
дорог: с 1990 г. протяженность возросла на 16%, в том числе с 2001 г. на 
7%. При этом уровень отправок один из самых высоких в СЗФО. Анализ 
динамики отправок свидетельствует, что при большой нагрузке на дороги, 
при росте затрат отправки начинают ускоренно сокращаться. Поток, ухо-
дящий из автомобильного сообщения, переориентируется на железнодо-
рожное. Это подтверждает прирост объема отправок, начиная с 2006 г. Од-
нако дополнительная нагрузка на уже перегруженную железнодорожную 
сеть привела к замедлению темпов сокращения затрат. В результате рост 
железнодорожных затрат в Ленинградской области составил 3 раза и су-
щественно превысил средние по СЗФО. В итоге в 2008-2010 гг. наблюда-
ется сокращение железнодорожных отправок. 

Выводы: 
1) факторы использования транспортной инфраструктуры (суммар-

ная отправка грузов автомобильным и железнодорожным сообщением) 
значимы для регионов, развивающих более высокопередельное производ-
ство; 

2) параметры использования транспортной инфраструктуры в боль-
шей степени связаны с траекториями развития промышленного комплекса 
регионов и экономической конъюнктурой; 

3) выделились регионы СЗФО, для которых динамика использования 
транспортной инфраструктуры лежит во многом в сфере сельского хозяй-
ства (Вологодская и Новгородская области), для остальных доминирует 
промышленность; 

4) наибольшие противоречия развития промышленности и транс-
портной инфраструктуры связаны с приростом протяженности автомо-
бильных дорог: удаленным регионам, сумевшим нарастить их сообразно 
производству, удалось избежать ускоренного роста затрат; для регионов, 
прирастивших протяженность недостаточно, ускоренный рост затрат со-
ставил от 8 до 14 раз за 10 лет; 

5) для регионов СЗФО в 2001-2007 гг. характерен рост железнодо-
рожных затрат, однако, период 2007-2010 гг. характеризуется ускоренным 
сокращением затрат, что не ведет к коренным изменениям в объемах от-
правок. 

Главные мотивы запуска и действия положительных и отрицатель-
ных экономических эффектов, связанных с транспортной инфраструктур-
ной, обусловлены изменениями параметров наличия транспортной инфра-
структуры и динамикой затрат на транспортировку продукции. При этом 
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подробный анализ показателей роста и промышленного развития показал 
весьма противоречивые тенденции, что позволяет говорить о принципи-
альном отличии организационно-экономических связей, сложившихся в 
регионах. Для одних ускоренный рост затрат сопровождался ускорением 
отгрузок, то есть рост уровня цен не приводил к дестимулированию спро-
са, а, напротив, усиливал его. Для других – сокращение затрат сопровож-
далось сокращением отправок, то есть природа и основные импульсы со-
кращения отправок и стоимости доставки лежали за пределами сугубо ры-
ночных отношений. Это позволяет поставить перспективную задачу, свя-
занную с более подробным изучением характера сложившихся организа-
ционно-экономических отношений в регионах, для обоснования специфи-
ки рецессионного и инфляционного разрывов в экономике регионов, кото-
рые упоминались в главе 1. В частности, это позволяет сформулировать 
гипотезу о существовании свойств рецессионного и инфляционного раз-
рыва не только для территорий, но и для отдельных отраслей в экономиках 
регионов. Подробное исследование влияния свойств рецессионного и ин-
фляционного разрыва на взаимодействия транспортной инфраструктуры и 

экономических систем регионов на основе предложенной группировки бу-
дет рассматриваться далее в параграфе 3.1. 

2.4. Оценка влияния транспортного центра 

на стимулирование регионального экономического роста 

В параграфе 2.1 была выявлена тенденция, которая заключалась в 
значимости уровня автомобильных отправок для формирования уровня 
ВРП во всех регионах РФ. Эта зависимость проявляется в роли транспорт-
ной инфраструктуры как снабжающей системы, обеспечивающей функцию 
товародвижения по всей территории страны. Концентрация предприятий и 
других экономических агентов (например, индивидуальных предпринима-
телей-перевозчиков, торговцев), ориентированных на такого рода деятель-
ность, и усиление этой функции приводят к оформлению на некоторых 
территориях транспортных центров (ТЦ). Данный параграф призван рас-
крыть влияние ТЦ на экономическую систему региона и определить меха-
низмы, призванные стимулировать экономический рост. 

Для анализа интересен транспортный центр, сформировавшийся в 
г. Санкт-Петербурге и Ленинградской области, где произошло сочетание 
двух важных условий. Здесь располагается крупный морской порт, кото-
рый смог обеспечить наращивание импорта потребительских товаров, 
начавшегося в 90-е годы. В 1998 г. Санкт-Петербург и Ленинградская об-
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ласть обслуживали около 9% общероссийского объёма входящего импорт-
ного потока потребительских товаров, к 2017 г. регион обрабатывал более 
27% такого потока, доля по отдельным товарным категориям была выше: 
39% – кофе и пряности; 51% – изделия из соломы, корзиночные изделия 
[304]. Другое условие – это обеспеченность данной территории линейной 
транспортной инфраструктурой на более высоком уровне относительно 
общероссийского уровня, что способствовало развитию межрегиональных 
торговых связей, которые дали возможность распространению увеличива-
ющегося импортного потока товаров по территории не только города и 
прилежащей области, но и более широко – по СЗФО и ЦФО. Межрегио-
нальный аспект развития транспортного центра осуществился благодаря 
формированию крупных торговых сетей. В настоящее время в г. Санкт-

Петербург и Ленинградской области располагается 109 из 250 крупнейших 
компаний СЗФО и 59 из них относятся к сфере оптовой и розничной тор-
говли потребительскими товарами. Всего в СЗФО насчитывается 64 торго-
вых компаний [256]. Компании г. Санкт-Петербург и Ленинградской обла-
сти обеспечивают свыше 90% торговой и распределительной деятельности 
в СЗФО. Это ведёт к тому, что внутри г. Санкт-Петербург и Ленинград-
ской области доля торговых организаций составляет 31% от общего числа 
компаний, относящихся к крупному бизнесу региона. Среди крупнейших – 

торговые сети Лента, Рив Гош, Оджи (Оodji), КонцептКлаб (ConseptClub) и 
прочие. В сущности, данные компании выступают как «мега-

перевозчики», о которых говорилось в параграфе 1.4. Также присутствуют 
торговые сети других стран, которые, желая выйти с поставками своих то-
варов на российский рынок, инвестируют в создание собственных и сов-
местных товаропроводящих систем: Окей (Люксембург), Призма (Финлян-
дия), Б.Браун Медикал (Германия), Икеа (Швеция). 

Насыщенность торговыми организациями приводит к тому, что дан-
ные регионы занимают лидирующее положение в России по доле торговых 
сетей в общем объёме розничного товарооборота [213]. В 2017 г. в Санкт-

Петербурге эта доля составляла 58,6%, а в Ленинградской области 50,8%. 
Более того, соседние регионы СЗФО демонстрируют одни из самых высо-
ких в РФ темпов роста данного показателя (Вологодская область – 7,7 раза, 
Архангельская область – 3,9 раза), это свидетельствует о том, что торговые 
организации рассматриваемого региона активно расширяют зоны своей 
работы. Интенсивность процесса формирования межрегиональных связей 
в отношении торговли хорошо прослеживается через рост дальности пере-
возок (рисунок 2.2). 
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Рисунок 2.2 – Динамика дальности перевозок в 2000-2018 гг. 
предприятиями Санкт-Петербурга, Ленинградской области 

и Российской Федерации 

Источник: составлено автором  

Примечательно, что динамика дальности перевозок в Ленинградской 
области до 2006 г. имеет тенденции, подобные общероссийским, а с 2007 г. 
начинает показывать активный рост дальности перевозок. Это связано с 
тем, что торговая отрасль, которая получила импульс развития в 90-е годы, 
в дальнейшем стала способна осуществлять инвестиционную деятель-
ность. Источник [254] отмечает, что общая позитивная динамика создаёт 
инвестиционные стимулы в логистическом секторе. То есть происходит 
формирование имущественного комплекса, который бы отвечал условиям 
рыночной экономики. В 2005-2015 гг. такой процесс происходил в Ленин-
градской области (подробное исследование инвестиций в торговую и 
транспортно-логистическую инфраструктуру в отдельных районах Ленин-
градской области представлено в параграфе ниже [282]). Данный процесс 
можно охарактеризовать как реализацию переходной ренты (в том смысле, 
как это звучит у В.М. Полтеровича в [225, с. 22]), которая была получена 
регионом в момент перехода к рыночной экономике. Это стало условием 
для формирования ТЦ более высокого уровня. Рост дальности перевозок 

в 2006-2007 гг. в Ленинградской области связан с введением в эксплуата-
цию первых проектов по развитию складской инфраструктуры. В этот мо-
мент происходит смена тенденций, что связано с расширением географи-
ческого ареала. 
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Высокое значение установившихся экономических связей можно от-
следить через сопоставление дальности перевозок г. Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области и объёмов торговли регионов СЗФО. Исследова-
ние с помощью коэффициентов линейной корреляции дали незначимые ре-
зультаты. Однако это позволяет отвергнуть только ту часть гипотезы, ко-
торая касается линейного характера связи. Это ставит вопрос о поиске и 
проверке гипотез о нелинейной связи параметров. Первым шагом стала 
оценка связанности методами непараметрической статистики через коэф-
фициент Спирмена (таблица 2.8). 

 

Таблица 2.8 – Оценка силы и направления взаимосвязи оптовой торговли 

(ОТ) регионов СЗФО и дальности перевозок (Дальн.) компаний 

г. Санкт-Петербург и Ленинградской области через коэффициент 

ранговой корреляции Спирмена 

 Дальн. ЛО Дальн. СПб 

ОТ Карелия 0,753247 0,588312 

ОТ Коми 0,798701 0,723377 

ОТ Архангельская 0,784416 0,700000 

ОТ Вологодская 0,796104 0,737662 

ОТ Мурманская 0,784416 0,723377 

ОТ Новгородская 0,777922 0,666234 

ОТ Псковская 0,784416 0,727273 

Источник: [282] 
 

Можно видеть, что для всех регионов наблюдается положительная и 
сильная связь объёма торговли и дальности отправок из опорного транс-
портного центра. Значимость полученных расчётов подтверждается крите-
рием t-статистики. Данные расчёты позволили подтвердить гипотезу о 
наличии связанности параметров. 

Следующим шагом стал поиск конкретного функционального вида 
связи. C помощью пакета программ Advanced Grapher был определён вид 
функции, которая наиболее точно отражает определённую нелинейную 
взаимосвязь. Наиболее достоверные результаты для всех исследованных 
регионов были получены для функции логарифмического вида. Количе-
ственная оценка параметров взаимосвязи была проведена с использовани-
ем аппарата регрессионного моделирования, который показал свою эффек-
тивность, примеры представлены в работах [78; 283]. 
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В общем виде уравнения зависимости между дальностью перевозок 
г. Санкт-Петербург (Х) и оптовой торговлей регионов (Уi) представлены 
в формулах линейно-логарифмических моделей 2.3-2.9 в таблице 2.9. 

 

Таблица 2.9 – Модели взаимосвязи между дальностью перевозок 

г. Санкт-Петербург (Х) и оптовой торговлей регионов (Уi)  

2.3 У=30653,45*ln(x)-115277,68 Карелия – СПб 

2.4 У=40261,72*ln(x)-156395,11 Коми – СПб 

2.5 У=65216,24*ln(x)-252367,93 Архангельская – СПб 

2.6 У=86907,35*ln(x)-342601,84 Вологодская – СПб 

2.7 У=71801,23*ln(x)-283928,13 Мурманская – СПб 

2.8 У=23792,19*ln(x)-89042,86 Новгородская – СПб 

2.9 У=37625,64*ln(x)-147872,07 Псковская – СПб 

Источник: [282] 
 

Из моделей видно, что наиболее тесные связи установились с Воло-
годской областью, поскольку изменение дальности перевозок на 1% может 
вовлекать в торговый оборот Вологодской области дополнительно 
86,9 млн руб. Аналогично, сильное взаимодействие наблюдается с Мур-
манской областью, где прирост местной торговли при росте дальности пе-
ревозок составляет 71,8 млн руб. 

Таким образом, можно видеть, что для развития дополнительных 
транспортных центров, обслуживающих сферу торговли, могут выступать 
города Вологодской и Мурманской областей, поскольку для этих регионов 
сформировались наиболее тесные сетевые взаимоотношения. 

На рисунке 2.3 отражена динамика роста торговой отрасли. Можно 
видеть, что только в отдельные годы для отрасли характерно отставание от 
среднего по стране темпа роста ВРП, это было связано с кризисными пе-
риодами 2009 и 2015 гг. Во все прочие периоды для отрасли характерно 
более интенсивное развитие и, следовательно, повышение роли торговли 
в формировании прироста экономики. Особенно выделяется период  
2000-2008 гг. 

Другим следствием формирования ТЦ является повышение темпов 
роста оптовой торговли относительно общероссийского уровня, что обу-
славливает усиление позиции регионов в рамках этой отрасли в межрегио-
нальном разделении труда. Из рисунка 2.4 видно, что лишь в отдельные 
годы (2006, 2011, 2015 гг.) динамика торговой отрасли Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области соответствовала российскому уровню. Преимуще-
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ственно прирост в Санкт-Петербурге и Ленинградской области значитель-
но опережал среднерегиональную динамику. Следует понимать, что в об-
щем объёме торговли, который формируется в РФ из года в год, Ленин-
градская область и Санкт-Петербург занимают всё большую долю. Этот 
факт подтверждает мысль о повышении уровня ТЦ и расширении зоны об-
служивания. 

 

 
Рисунок 2.3 – Ежегодное приращение отрасли торговли 

и ВРП Ленинградской области в 2000-2017 гг. 
Источник: составлено автором 

 

 
Рисунок 2.4 – Динамики прироста ВРП (в номинальных ценах) за счёт 

торговой отрасли в Ленинградской области (ЛО), Санкт-Петербурге (СПб) 
и Российской Федерации (РФ) в 1996-2018 гг. 

Источник: составлено автором 
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Рисунок 2.5 – Отраслевая структура ВРП Ленинградской области 

и г. Санкт-Петербург в 2005 и 2018 гг., % 

Источник: составлено автором на основе данных [213] 
 

 

В целом за рассматриваемый период ВРП РФ прирос на 415%, тогда 
как в Ленинградской области – на 470%, в Санкт-Петербурге – на 514%. То 
есть при развитии ТЦ предпосылки в виде развитых рынка транспортных 
услуг и путей сообщения позволяют привлекать инвестиции в торговую и 
складскую инфраструктуру. Следствием этого является развитие торговой 
отрасли и связанное с ним ускорение темпов экономического роста (во 
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временном и территориальном разрезах). Интенсивному росту способство-
вал и переход к открытому рынку, и существенная плотность населения, 
которая позволила сформироваться как рынку услуг по перевозке товаров, 
так и потребительскому рынку, нуждающемуся в этих услугах по перевоз-
ке. При этом стоит отметить, что ТЦ создаёт отрицательные импульсы для 
промышленного развития региональной экономики. Интенсификация об-
работки импорта, развитие логистических мощностей в целом привели к 
увеличению доли торговой отрасли в структуре ВРП за счёт производ-
ственных отраслей, что можно заключить из рисунка 2.5. 

В работе [104, с. 185] автор Е.Г. Ефимова указывает, что развитие ТЦ 
облегчает доступ импортных товаров народного потребления (ТНП) на 
российские рынки. Это способствует развитию малого и среднего бизнеса, 
привлечению иностранных инвестиций. Однако стоит отметить, что об-
ратное воздействие может быть связано с вытеснением отечественных то-
варов с рынков, сокращением производства и занятости, а, следовательно, 
может вести к сжатию экономического пространства. Это свидетельствует 
о неоднозначности действия таких эффектов и ограниченных возможно-
стях по стимулированию роста со стороны ТЦ (пример такого рода разби-
рается ниже в данном параграфе на данных аэропортов Ленинградской об-
ласти). Высокая обеспеченность дорожной инфраструктурой в регионе вы-
ступила стимулом к развитию торгово-транспортной деятельности, по-
скольку позволила иметь более широкий ареал обслуживания с одной сто-
роны, и более крупные складские и логистические терминалы с другой. 
Развитие терминальной инфраструктуры стало следующим этапом роста и 
усложнения функций ТЦ. Первое обеспечило расширение рынков сбыта и 
увеличение доходности компаний, а второе позволило снижать операци-
онные расходы складской и логистической деятельности и увеличивать 
эффективность предприятий. 

Для оценки влияния конкретных параметров автомобильной инфра-
структуры на развитие торговой отрасли в Ленинградской области были 
построены регрессионные модели по данным 2000-2017 гг. Показатель 
протяжённости автодорог (dl_avto) выступил определяющим фактором, 
поскольку в первоначальном анализе тенденций в параграфе 2.1 была вы-
явлена значимая связь данного показателя с экономикой региона. Уровни 
оптовой (Y_OT) и розничной (Y_PT) торговли выступили зависимыми пе-
ременными. Данные расчётов представлены в таблицах 2.10 и 2.11. 
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Таблица 2.10 – Параметры регрессионной модели 2.10 для розничной 

торговли Ленинградской области, отражающей влияние 

транспортной инфраструктуры 

Регрессионная статистика  

Множественный R 0,815378     

R-квадрат 0,664841     

Нормированный R-квадрат 0,622947     

Стандартная ошибка 11478,08     

Наблюдения 10     

Дисперсионный анализ 

  Df SS MS F Значимость F 

Регрессия 1 2,09E+09 2,09E+09 15,8693 0,004041 

Остаток 8 1,05E+09 1,32E+08     

Итого 9 3,14E+09       

  Коэф-ы Станд. ошибка t-стат-а P-Значение 

Y-пересечение 57955,33 12059,06 4,805956 0,001345 

dl_avto 2,915772 0,731939 3,983629 0,004041 

Источник: составлено автором 

 

Таблица 2.11 – Параметры регрессионной модели 2.11 для оптовой 

торговли Ленинградской области, отражающей влияние 

транспортной инфраструктуры 

Регрессионная статистика  

Множественный R 0,989362     

R-квадрат 0,978838     

Нормированный R-квадрат 0,867726     

Стандартная ошибка 13660,97     

Наблюдения 10     

Дисперсионный анализ 

  Df SS MS F Значимость F 

Регрессия 1 7,77E+10 7,77E+10 416,2817 3,48E-08 

Остаток 9 1,68E+09 1,87E+08   

Итого 10 7,94E+10       

  Коэф-ы Станд. ошибка t-стат-а P-Значение 

Y-пересечение 0 #Н/Д #Н/Д #Н/Д 

dl_avto 5,349783 0,262206 20,40298 7,61E-09 

Источник: составлено автором 
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Полученная модель имеет приемлемую объясняющую способность, 
так как коэффициент детерминации R2 = 0,62. Регрессия в целом и коэф-
фициенты значимы, что видно из параметров F и t статистики. Все коэф-
фициенты определены при вероятности ошибки в 1%. Следовательно, 
можно выписать модель 2.10. 

Y_PT = 57955,3 + 2,916 dl_avto.    (2.10) 

Модель (2.10) показывает, что объём розничной торговли на величи-
ну около 58 млрд руб. (в ценах 2005 г.) определяется прочими (не инфра-
структурными) факторами. Каждый километр автомобильных дорог до-
полнительно увеличивает розничную торговлю на величину около 
3 млн руб. Учитывая то, что протяжённость автомобильных дорог в Ле-
нинградской области в 2017 г. составляла около 22 тыс. км, то суммарно 
розничную торговлю региона это увеличивает на 65 млрд руб. То есть эф-
фект в розничной торговле, создаваемый автомобильной инфраструктурой, 
превосходит эффект от воздействия всех прочих факторов. Учитывая, что 
цены в Ленинградской области с 2005 г. (базовый год) увеличились на 
108,1%, в текущих ценах 2017 г. объём розничной торговли, определённый 
с использованием модели 2.10, составляет около 346,3 млрд руб. (что на 
6% отклоняется от фактического объёма в 370,7 млрд руб. [212] и под-
тверждает релевантность модели). 

Модель для оптовой торговли на начальном этапе была построена со 
свободным членом, но показала его незначимость. Общая логика позволя-
ет исключить незначимый свободный член, поскольку в отсутствие авто-
мобильных путей сообщения, вероятнее всего, будет отсутствовать и меж-
региональная торговля. 

Разумеется, такое утверждение не может быть справедливо относи-
тельно автомобильных дорог в любом регионе РФ (например, выше мы 
упоминали регионы северного завоза, для которых функции ТЦ выполняют 
линии и терминальная инфраструктура морского транспорта и местные 
аэродромы). Однако для Ленинградской области такое утверждение спра-
ведливо, то есть с уменьшением автомобильных дорог уменьшаются воз-
можности данного региона к межрегиональному обмену, поэтому получен-
ная модель не имеет свободного члена. Объясняющая способность высокая 
(коэффициент детерминации R2 = 0,87), что свидетельствует о том, что ди-
намика оптовой торговли Y_ОT на 87% определяется динамикой протяжён-
ности дорог (dl_avto). Следовательно, можно выписать модель 2.11: 

Y_ОT = 5,350 dl_avto.     (2.11) 
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Регрессия в целом и коэффициент значимы, что видно из параметров 
F-критерия и t-статистики. Коэффициент при переменной, отражающей про-
тяжённость автомобильных дорог, значим при вероятности ошибки в 1%. 

Модель показывает, что объём оптовой торговли в основном опреде-
ляется именно инфраструктурным фактором. Каждый километр автомо-
бильных дорог обеспечивает увеличение оптовой торговли на величину 
свыше 5 млн руб. 

Уровень оптовой торговли в 2017 г., оцененный по спецификации 

2.11, составляет 120,7 млрд руб. (в ценах 2005 г.), что эквивалентно сумме 
более 384,8 млрд руб. в 2017 г. (реальное фактическое значение оптовой 
торговли составляет 349,8 млрд руб. [212] и на 8% превосходит расчётное). 

Также на основе данных о динамике торгового оборота и протяжён-
ности дорог была определена средняя эластичность, которая представляет 
из себя степенную функцию вида: 

Y = A dl_avtoB,     (2.12) 

где В – степень отдачи от приращения экзогенной переменной (протяжён-
ности дорог): в случае, если В больше 1, существует возрастающая 
отдача; если В менее 1 – отдача убывающая. 

В таблицах 2.12 и 2.13 отражены параметры моделей, полученных для 
оптовой и розничной торговли Ленинградской области соответственно. 

 

Таблица 2.12 – Параметры регрессионной модели 2.13, отражающей 

эластичность оптовой торговли Ленинградской области 

в зависимости от изменения протяжённости дорог 

Регрессионная статистика  

Множественный R 0,999848     

R-квадрат 0,999697     

Нормированный R-квадрат 0,888586     

Стандартная ошибка 0,20725     

Наблюдения 10     

Дисперсионный анализ 

 df SS MS F Значимость F 

Регрессия 1 1274,73 1274,73 29677,51 1,44E-15 

Остаток 9 0,386574 0,042953   

Итого 10 1275,116    

 Коэф-ы Станд. ошибка t-стат-а P-Значение 

Y-пересечение 0 #Н/Д #Н/Д #Н/Д 

dl_avto 1,173687 0,006813 172,2716 3,81E-17 

Источник: составлено автором 
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Таблица 2.13 – Параметры регрессионной модели 2.14, отражающей 

эластичность розничной торговли Ленинградской области  
в зависимости от изменения протяжённости дорог 

Регрессионная статистика  

Множественный R 0,807758     

R-квадрат 0,652474     

Нормированный R-квадрат 0,609033     

Стандартная ошибка 0,119409     

Наблюдения 10     

Дисперсионный анализ 

 df SS MS F Значимость F 

Регрессия 1 0,214159 0,214159 15,01984 0,004704 

Остаток 8 0,114067 0,014258   

Итого 9 0,328226       

 Коэф-ы Станд. ошибка t-стат-а P-Значение 

Y-пересечение 6,886608 1,199784 5,739872 0,000434 

dl_avto 0,483369 0,124723 3,875544 0,004704 

Источник: составлено автором 

 

Модель эластичности оптовой торговли имеет хорошую объясняю-
щую способность (R2 = 0,89). Регрессия в целом и коэффициент достоверно 
описывают заложенные в модель данные. Коэффициент при переменной, 
отражающей протяжённость автомобильных дорог, значим при вероятно-
сти ошибки в 1%. Следовательно, можно выписать модель 2.13: 

Y_ОT = dl_avto1,17.     (2.13) 

Модель показывает, что приращение каждого километра автомо-
бильных дорог обеспечивает ускорение роста оптовой торговли. 

Модель для розничной торговли имеет приемлемую объясняющую 
способность (R2 = 0,61). Регрессия в целом и коэффициенты значимы при 
вероятности ошибки в 1%. Также можно выписать модель 2.14: 

Y_РT = 979,075 dl_avto0,48.    (2.14) 

Модель показывает, что для розничной торговли приращение протя-
жённости автомобильных дорог ограниченно может способствовать росту, 
поскольку каждый новый вводимый километр дорог будет приносить 
меньшую отдачу, нежели предыдущий. 

Оценка уровня оптовой и розничной торговли в 2017 г. по специфи-
кациям 2.13-2.14 составляет 128,7 и 124,5 млрд руб. (в ценах 2005 г.). 
В ценах 2017 г. объём оптовой и розничной торговли отклоняется от ре-
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альных значений на +3% и -6% соответственно, что подтверждает прием-
лемую прогностическую способность моделей (статистические данные о 
реальном объёме торговли взяты из источника [212]). 

Ускорение роста экономики за счёт развития оптовой и розничной 
торговли может находить отражение в динамике занятости. Так для райо-
нов Ленинградской области, где концентрировалась транспортно-

логистическая деятельность, установлен эффект роста занятости [282]. Это 
соотносится с результатами, полученными при развитии деятельности ТЦ 
в других странах. Авторы источника [140, с. 112] показывают, что крупные 
транспортно-складские центры в Европе обеспечивают существенную за-
нятость. Например, в транспортно-логистическом кластере Дании занято 
3 тыс. человек, а сеть крупных логистических центров в Германии обеспе-
чивает работой до 50 тыс. человек. 

Важно отметить, что не для всей территории Санкт-Петербурга и 
Ленинградской области характерна концентрация организационно-

экономических взаимодействий, которые были описаны выше. Можно ска-
зать, что сформировался целостный ареал из периферийных районов горо-
да и ближайших к городу районов Ленинградской области, где концентри-
руются грузы для снабжения. По нашему мнению, для определения такого 
явления целесообразно использовать термин «территория» в том смысле, 
как это звучит у В.Н. Лексина и А.Н. Швецова [153, с. 24] – как часть со-
циального, природного, экономического, инфраструктурного потенциалов 
государства, которая находится в юрисдикции низших звеньев власти. 
В экономической географии схожими являются понятия «экономический 
ареал» и «локалитет», означающие территорию, в пределах которой 
наблюдаются явления или характерные черты, не свойственные другим 
смежным, рядом расположенным [295, с. 178; 297, с. 116]. Разумеется, что 
определение В.Н. Лексина и А.Н. Швецова дополняет это «географиче-
ское» коннотацией, связанной с управлением региональным развитием. 

Выше в параграфе 1.4 мы говорили, что ТЦ может реализовывать 
свои функции на всех уровнях экономики от локального до международ-
ного. Соответственно, можно предполагать наличие эффектов на разных 
уровнях экономики. По нашему мнению, иерархия основных эффектов, 
производимых транспортным центром, будет следующей: 

 на международном уровне – повышение роли региона в обработке 
товарного импорта, увеличение объёмов импорта; 

 на межрегиональном уровне – развитие крупных сетевых агентов, 
которые обеспечивают продвижение товаров между регионами, 
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рост выручки и объёма обрабатываемого груза крупных торговых 
сетей, увеличение объёмов межрегиональных перевозок; 

 на региональном уровне – изменение отраслевой структуры регио-
на, увеличение доли торговых и транспортных организаций в 
структуре ВРП, увеличение инвестиций и изменение структуры 
активов предприятий; 

 на локальном уровне – увеличение числа предприятий и численно-
сти занятых в транспортной и торговой сферах. 

Эффекты на уровнях от международного до регионального были 
проиллюстрированы выше. Следующей задачей является подробное рас-
смотрение локальных эффектов. 

Функция ТЦ реализуется через крупнейшие в России контейнерные 
морские терминалы, их насчитывается 6 ед. с суммарным объёмом перера-
ботки около 4 млн контейнеров в год. Поддерживает дальнейшее продви-
жение мощная сеть терминальной складской инфраструктуры (рисунки 2.6 
и 2.7, таблица 2.14). 

 

 
Рисунок 2.6 – Районы г. Санкт-Петербург, насыщенные 

складскими площадями 

Источник: [282] 
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Из 4660 крупнейших складских комплексов города 99% сконцентри-
ровано в выделенном поясе вокруг центра города. Аналогичная ситуация 
наблюдается для Ленинградской области, где районы концентраторы вби-
рают в себя до 97% складских площадей области. 

 

 
Рисунок 2.7 – Районы Ленинградской области, насыщенные 

складскими площадями 

Источник: [282] 
 

Из рисунка 2.7 можно видеть, что пояс районов, насыщенных склад-
скими площадями, продолжается в Ленинградской области в районах, 
наиболее близких к городу. Это также подтверждает мысль о единстве 
пространства, сформировавшегося с целью обеспечения функции транс-
портного центра. То есть периферийные районы города и ближайшие к го-
роду районы Ленинградской области выступают единым ареалом. Для 
каждого района Ленинградской области и прилегающих к нему городских 
районов можно выделить основное географическое направление взаимо-
действия. В таблице 2.14 можно видеть основные районы Ленинградской 
области, в которых концентрируются складские мощности. 

В рассматриваемом ареале произошло смещение инвестиционных 
интересов в сторону объектов складской инфраструктуры, что стало усло-
вием для формирования и усиления его распределительных функций. На 
рисунке 2.8 представлена динамика инвестиций для выделенных районов 
области. 
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Таблица 2.14 – Количество складских комплексов по районам 

Ленинградской области  

Название района 
Складские комплек-

сы свыше 1000 м2 
Прочие складские 

площади 

Бокситогорский 0 0 

Волосовский 2 0 

Волховский 1 1 

Всеволожский 57 411 

Выборгский 14 11 

Гатчинский 29 15 

Кингисеппский 0 2 

Киришский 1 2 

Кировский 0 11 

Лодейнопольский 0 0 

Ломоносовский 22 16 

Лужский 0 1 

Подпорожский 0 0 

Приозерский 2 0 

Сланцевский 0 0 

Тихвинский 0 0 

Тосненский 61 22 

Источник: [282] 
 

 
Рисунок 2.8 – Динамика инвестиций в отдельных районах 

Ленинградской области в 2008-2015 гг. 
 Источник: [282] 
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Динамика инвестиций у большинства районов неоднозначная. Важно 
оговориться, что данные инвестиции отражают все финансовые вложения, 
которые осуществлялись организациями на территории районов. 

Для определения тех сфер, в которых были реализованы инвестиции, 
оценим коэффициент износа основных фондов по районам (формула 2.15). 
Рассматривая его в динамике можно сделать заключение об интенсивности 
процессов введения тех или иных элементов основных производственных 
фондов в хозяйственный оборот. 





ij

ij стПерв
Аморт

К ij

.
 ,     (2.15) 

где i – показатели отдельного i-го района; 
j – показатели периода, год; 
К – коэффициент износа основных фондов; 
ΣАморт – сумма накопленной амортизации для различных элементов 

основных производственных фондов коммерческих предприятий; 
ΣПерв.ст – сумма первоначальной стоимости для различных элемен-

тов основных фондов коммерческих предприятий. 
Оценка производилась через данные муниципальной статистики [39]. 
 

Таблица 2.15 – Динамика коэффициента износа для элемента «Здания» 

стоящих на балансе коммерческих организаций 

Район 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 

Всеволожский 0,27 0,30 0,24 0,17 0,18 0,19 0,21 0,19 

Выборгский 0,09 0,15 0,16 0,16 0,17 0,26 0,25 0,14 

Гатчинский 0,33 0,29 0,27 0,28 0,28 0,26 0,28 0,30 

Ломоносовский 0,19 0,21 0,20 0,22 0,25 0,12 0,19 0,26 

Тосненский 0,37 0,54 0,56 0,55 0,14 0,56 0,25 0,31 

Источник: [282] 
 

Из таблицы 2.15 можно видеть, что только для Гатчинского района 
наблюдается стабильное нарастание износа, что свидетельствует о более 
интенсивном процессе выбытия объектов такого рода по сравнению с вво-
дом новых мощностей. Также стоит отметить, что выбытие идёт наиболее 
равномерно. Для остальных районов видно периодическое сокращение ко-
эффициента износа, что доказывает введение новых мощностей. Важно 
отметить, что амортизация наиболее неравномерна в Тосненском районе, 
это означает, что была проведена кампания по вводу в строй новых объек-
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тов и массовому списанию старых, то есть можно говорить о смене поко-
лений объектов в очень короткие сроки. Это вполне отвечает реалиям по 
обслуживанию наиболее существенных экономических связей, которые 
сформировались между городами Москва и Санкт-Петербург. 

Обновление дорожной инфраструктуры происходит только во Всево-
ложском, Гатчинском и Выборгском районах. Обновление производствен-
ных мощностей наблюдается лишь во Всеволожском районе. А для транс-
портных средств для всех районов характерен интенсивный износ. Это 
означает, что во всех районах предприятия специализируются на складской, 
консолидирующей функции, а не на транспортно-распределительной. 

Последний вывод свидетельствует о происходящем в рамках транс-
портного центра разделении труда. Ареал г. Санкт-Петербург и Ленинград-
ской области выступает в качестве складов, где происходит деление круп-
ных партий товаров, а автопредприятия других регионов и частные автопе-
ревозчики выполняют транспортно-распределительную функцию, то есть 
осуществляют доставку более мелких партий в регионы. Следовательно, 
также можно предполагать существование внешних эффектов в виде роста 
автомобильных перевозок в прочих регионах, роста числа автоперевозчи-
ков, числа грузовых автомобилей, отчислений транспортного налога. 

Для рассматриваемого региона по мере введения складских площа-
дей могут расти налоговые поступления (земельный налог, налог на при-
быль, налог на доходы физических лиц), численность занятых в сфере 
оптовой и розничной торговли и транспорта. Возможным сопряжённым 
эффектом может быть рост количества предприятий и числа занятых, рост 
жилищного строительства, что в свою очередь может приводить к росту 
численности населения в ареале. 

Теперь проанализируем динамику и структуру количества предприя-
тий и численности занятого населения. Динамика числа предприятий по-
кажет общую заинтересованность бизнес-сообщества в осуществлении то-
го или иного вида деятельности на конкретной территории. Для оценки ло-
кальных эффектов от деятельности транспортного центра рассмотрим 
оптовую и розничную торговлю и транспорт. В таблице 2.16 представлен 
прирост числа предприятий в данных сферах. 

Во Всеволожском районе транспортные предприятия укрупняются и 
являются самостоятельными экономическими агентами, поскольку их ин-
тенсивное развитие не связано с развитием торговой отрасли (небольшой 
прирост числа предприятий и отсутствие роста численности занятых). Он 
ориентирован на развитие распределительной снабженческой функции, 
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что сопряжено со строительством дорог в районе и удобным географиче-
ским положением. То есть можно заключить, что Всеволожский район 
развивается более комплексно, поскольку развитие получают и складские 
мощности, и мощности по транспортированию и доставке. 

 

Таблица 2.16 – Динамика числа предприятий и численности занятых 

в сфере торговли и транспорта в отдельных районах Ленинградской 

области в 2008-2015 гг. 

Район 
Оптовая и розничная 

торговля 

Транспорт 

и связь 

Рост доли предприятий отрасли в общем числе предприятий района 

Всеволожский 1,17 1,07 

Выборгский 0,82 1,10 

Гатчинский 1,14 1,30 

Ломоносовский 1,91 1,43 

Тосненский 1,84 1,07 

Рост доли занятых в отрасли в общем числе занятых в районе 

Всеволожский 1,00 3,53 

Выборгский 1,24 0,98 

Гатчинский 2,06 1,55 

Ломоносовский 10,29 1,90 

Тосненский 3,54 1,80 

Источник: [282] 
 

В Выборгском районе наблюдается дробление и уменьшение мас-
штаба транспортного бизнеса, то есть при росте числа компаний числен-
ность занятых сокращается. В отношении торговли, напротив, происходит 
процесс укрупнения предприятий, а именно появление оптовых компаний, 
которые в своей деятельности ориентированы на транспортные компании 
Ленинградской области и других субъектов РФ. 

Гатчинский, Ломоносовский и Тосненский районы демонстрируют 
одинаковые тенденции: ускоренный рост торговли и транспорта, причём 
более скорый прирост численности персонала свидетельствует об укруп-
нении предприятий. 

Аналогичное справедливо не только для автодорожной инфраструк-
туры. В советский период территория России была покрыта сетью аэро-
портов и аэродромов различных классов. С распадом советского союза 
кардинальным образом изменилась ситуация с региональными авиапере-
возками, а за ними начался интенсивный процесс устаревания и выбытия 
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аэродромной инфраструктуры. По данным ГосНИИ ГА, в 1991 г. насчиты-
валось более 900 гражданских аэродромов [159]. По данным Государ-
ственного реестра аэродромов гражданской авиации Российской Федера-
ции, по состоянию на 31.01.2021 г. [79] их насчитывается 2401. То есть 
убыль аэродромной инфраструктуры за время постсоветского развития со-
ставила более 70%. 

В настоящее время вопросы аэродромной инфраструктуры решаются 
в пятнадцати Межрегиональных территориальных управлениях Воздушно-
го транспорта Федерального агентства воздушного транспорта. Распреде-
ление аэродромов различных территориальных управлений по классам 
приведено в таблице 2.17. 

 

Таблица 2.17 – Распределение аэродромов Российской Федерации 

по характеристикам взлётно-посадочной полосы (ВПП) 
(по состоянию на 31.01.2021 г.) 

Межрегиональное территориальное 
управление Воздушного транспорта 

Росавиации 

Распределение аэродромов 
по характеристикам взлётно-
посадочной полосы (ВПП) 

О
бщ

ий
 

ит
ог

 

А
 Б В Г Д
 Е 

Архангельское   3 2   5 

Восточно-Сибирское  3 2 6 2  13 

Дальневосточное 3  4 9 3 4 23 

Западно-Сибирское 1 1 6 1  1 10 

Камчатское 1   6 4 2 13 

Коми   4 2 1  7 

Красноярское 1 1 5 4 5 7 23 

Центральных районов 4 2 13 4  1 24 

Приволжское 1 7 10 3  1 22 

Саха (Якутское)  2 3 24 3  32 

Северо-Восточное 2  1 7 4  14 

Северо-Западное 1 1 5 2 1  10 

Тюменское  8 8 3  2 21 

Уральское  3 1    4 

Южное  7 10 2   19 

Общий итог: 14 35 75 75 23 18 240 

Источник: составлено автором с использованием данных [79] 

                                                 
1 При этом на 01.01.2017 г. насчитывалось 256 аэродромов (подробнее смотри в источ-
нике [281]. 
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Из таблицы можно видеть, что основную долю занимают аэропорты 
местных воздушных линий 3 и 4 классов, под которые подпадают аэро-
дромы с классом взлётно-посадочной полосы В-Е. Из общего числа 240 
аэродромов доля аэродромов местного значения составляет 191 ед., или 
80%. Особенно велико значение местной аэродромной сети для перифе-
рийных регионов РФ, поскольку недостаточное развитие дорожной инфра-
структуры, а часто и её отсутствие делает авиасообщение единственным 
средством обеспечения населения (например, в Ненецком автономном 
округе). Из распределения видно, что по-прежнему местная аэродромная 
сеть имеет большое значение для населения и экономики регионов РФ. 
Подавляющее большинство аэродромов местных воздушных линий распо-
ложено именно в отдалённых регионах. Наибольшее их число в Республи-
ке Якутия – 30 аэродромов и в Дальневосточном и Красноярском управле-
ниях – 20 и 21 аэродромов соответственно. Для Архангельской области и 
Республики Коми аэродромы данных классов являются единственным 
возможным видом авиационного сообщения. 

Роль местной аэродромной сети заключается в поддержании един-
ства экономического пространства, а именно – малых и средних городов – 

основных точек экономической жизни в отдалённых и слаборазвитых ре-
гионах. Наличие аэродромной сети позволяет развиваться и взаимодей-
ствовать таким небольшим, с экономической точки зрения, объектам без-
относительно областных и федеральных центров. В свою очередь, закры-
тие аэродрома, помимо сокращения рабочих мест и ограничения возмож-
ностей для движения населения, является сигналом, что многие социаль-
ные блага для населения становятся менее доступными. 

Начальный этап развития негативных социально-экономических 
тенденций состоит в том, что с закрытием местного аэродрома люди в пе-
редвижениях между соседними регионами должны ориентироваться на 
транзит (то есть «закладывать крюк») через более крупные центры или во-
обще отказываться от воздушного транспорта в пользу автомобильного, 
железнодорожного. Это несёт свои альтернативные издержки, уровень ко-
торых обычно оказывается выше. Скорость автомобильного и железнодо-
рожного транспорта ниже, также автомобильный транспорт является более 
аварийным [144; 288]. 

Существует замечание, что с переходом к рыночной экономике мно-
гие местные аэропорты потеряли возможность отвечать на невысокий пла-
тежеспособный спрос местного населения [191]. Коренная проблема воз-
никшей ситуации кроется в резкой и кардинальной смене принципа хозяй-
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ствования таких аэропортов. Если в советское время региональные перевоз-
ки обеспечивались в плановом и централизованном порядке, и критерием 
эффективности считалась максимальная транспортная подвижность населе-
ния, то с переходом к рыночной экономике аэропорты были вынуждены 
включиться в конкурентную борьбу, и в качестве критерия эффективности 
стала рассматриваться прибыльность деятельности. Однако, учитывая со-
путствующие процессы экономической деградации хозяйственной деятель-
ности в регионах, когда массово закрылись многие промышленные пред-
приятия, произошло резкое сокращение покупательной способности и спро-
са на авиаперевозки со стороны населения, то есть был перекрыт главный 
источник поддержания деятельности аэропорта. Это ещё одно проявление 
неравновесных состояний в региональных экономических системах. 

Можно сказать, что закрытие местного аэродрома – это принципи-
альное изменение качества жизни населения. Если при этом принять во 
внимание факт, что многие города не имеют соответствующей дорожной 
инфраструктуры и авиационный транспорт является основным для взаи-
модействия с остальной страной, то понятно, что закрытие аэродрома 
неминуемо будет вести к опустению территории. Так был запущен и про-
стимулирован процесс концентрации населения в крупных городах и опу-
стения малых городов. Это подтверждается статистикой о численности го-
родов и посёлков городского типа, число которых сократилось на 65%: 
с 3248 ед. в 1990 г. до 1116 в 2020 г. [213]. 

Несмотря на то, что Ленинградская область всегда отличалась высо-
кой обеспеченностью автомобильной и железнодорожной инфраструкту-
рой (относительно общероссийского уровня), в конце советского периода и 
здесь имелись небольшие аэропорты, которые обслуживали региональные 
перевозки. Предполагается, что закрытие аэропортов стимулировало раз-
витие негативных социально-экономических эффектов и усилило отстава-
ние периферийных районов Ленинградской области, поэтому необходимо 
проанализировать динамику социально-экономических показателей в го-
родах Ленинградской области, обладавших аэродромами. 

Региональные и местные перевозки обслуживали аэропорты Ржевка 
(ранее часть Ленинградской области, с. Ковалёво Всеволожского района, 
ныне муниципальный округ г. Санкт-Петербург), Бокситогорск, Выборг, 
Тихвин, Лодейное поле, расположенные в одноимённых городах. Для 
аэропорта Ржевка и приписанных к нему Тихвина и Лодейного поля в 

2001-2002 гг. была запущена процедура приватизации, далее с 2004 г. 
началась процедура банкротства, которая в 2007 г. привела к тому, что три 
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аэропорта прекратили своё существование. Также с 1993 г. осуществля-
лись попытки трансформации военного аэродрома Вещево (г. Выборг) в 

международный мультимодальный логистический центр [130]. Однако в 
2006 г. была завершена процедура банкротства и этого аэропорта. В даль-
нейшей работе будут рассматриваться города Тихвин, Выборг, Лодейное 
поле и Бокситогорск. Территория расположения аэродрома Ржевка не 
включена в рассмотрение из-за того, что сейчас она стала частью г. Санкт-

Петербурга и получила иные импульсы для развития. В таблице 2.18 пред-
ставлена динамика численности населения в городах, имевших аэропорты. 

 

Таблица 2.18 – Динамика численности населения в 2000-2016 гг. 

 

Бо
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2000 19800  79800  26400  67700  

2001 19500 -1,52 79300 -0,63 26100 -1,14 67200 -0,74 

2002 18128 -7,04 79224 -0,10 22830 -12,53 63338 -5,75 

2003 18100 -0,15 79200 -0,03 22800 -0,13 63300 -0,06 

2004 17900 -1,10 78700 -0,63 22600 -0,88 62800 -0,79 

2005 17400 -2,79 78500 -0,25 22500 -0,44 62300 -0,80 

2006 16900 -2,87 77900 -0,76 22200 -1,33 61200 -1,77 

2007 16900 0,00 77900 0,00 22200 0,00 61200 0,00 

2008 16800 -0,60 77595 -0,39 22000 -0,90 60800 -0,65 

2009 16607 -1,14 77569 -0,03 21962 -0,17 60271 -0,87 

2010 16585 -0,13 79962 3,08 20674 -5,86 58459 -3,01 

2011 16600 0,00 80075 0,14 20700 0,13 58500 0,07 

2012 16344 -1,54 80653 0,72 20688 -0,06 58502 0,00 

2013 16137 -1,27 80896 0,30 20464 -1,08 58497 -0,01 

2014 16028 -0,68 80265 -0,78 20283 -0,88 58289 -0,36 

2015 15494 -3,33 79897 -0,46 20135 -0,73 58253 -0,06 

2016 15451 -0,28 79350 -0,68 19976 -0,79 57970 -0,49 

Источник: [281] 
 

Из таблицы 2.18 видно, что и в 2002 г., когда начали осуществляться 
процедуры приватизации в городах Бокситогорск, Тихвин и Лодейное по-
ле, и в 2006 г., когда осуществляются процедуры банкротства во всех го-
родах, наблюдается более интенсивный отток населения по сравнению 
другими ближайшими годами. Это происходит на фоне того, что данные 
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годы характеризуются положительной динамикой экономических показа-
телей, таких как ВВП, инвестиции, выпуск промышленной продукции 
и т.п. [289, с. 172; 290, с. 35]. Вероятно, первая волна оттока (в 2002 г.) свя-
зана с сокращением рабочих мест и поэтому имеет более интенсивный ха-
рактер. Также можно видеть, что в период неблагоприятной экономиче-
ской конъюнктуры в кризисном 2010 г. также наблюдается волна оттока 
населения, однако она характеризуется меньшей интенсивностью, чем 
первая волна (для Лодейного поля и Тихвина). 

Можно сказать, что существует зависимость между характером эко-
номических последствий и структурой промышленности города, его от-
раслевой и товарной ориентацией. То есть в зависимости от преобладаю-
щей в городе отрасли и от характера распространения продукции (напри-
мер, экспортной, внутристрановой ориентации) могут различаться эффек-
ты, лаги и пространство их проявления. Можно видеть, что промышлен-
ность городов Тихвин и Лодейное поле имеет внутреннюю ориентацию, и 
тенденции социально-экономического развития не зависят от геополитиче-
ской ситуации РФ. В то же время для продукции, производимой в Боксито-
горске, имеется ориентация на экспорт, и ухудшение геополитических 
условий сразу же сказалось на благополучии города. Эти явления наблю-
дались в 2015 г., то есть после обострения геополитических отношений. 

Поскольку Ленинградская область обладает высокой транспортной 
связанностью через автомобильный и железнодорожный транспорт, дан-
ные аэропорты не имеют того критического значения для населения, какое 
имеют аэропорты отдалённых северных городов. Однако, фактическое за-
крытие аэродромов, вероятно, служит для населения сигналом об ухудше-
нии общих условий жизни. То есть, можно сказать, что население интер-
претирует закрытие аэродрома как снижение социальной ответственности 
государства по отношению к данной территории и ожидает дальнейшей 
отмены целого перечня прочих социально значимых услуг. Поэтому в 
2006 г. наблюдается локальный максимум оттока населения. 

Общие социально-экономические тенденции в периферийных райо-
нах Ленинградской области негативны (таблица 2.19). Поскольку внутри 
Ленинградской области происходили существенные изменения муници-
пального состава районов, целесообразно оценивать тенденции районных 
центров. Из таблицы можно видеть, что более негативная ситуация скла-
дывается в Бокситогорском, Лодейнопольском, Лужском, Подпорожском, 
Сланцевском и Тихвинском районах. Однако отток населения в двух пер-
вых районах наибольший. 
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Таблица 2.19 – Изменение численности населения и числа предприятий 

по районам Ленинградской области в 1992-2016 гг. 

Район 

Изменения численно-
сти населения район-

ных центров 
в 1992-2016 гг., % 

Изменение числа 
предприятий в 

районах 
в 2009-2015 гг., % 

Изменения чис-
ленности занятых 

в районах 
в 2008-2015 гг., % 

Бокситогорский -28,5 -44,0 -30,7 

Волосовский 18,9 -37,0 -33,4 

Волховский -9,4 -21,3 -23,1 

Всеволожский 106,4 20,2 14,1 

Выборгский -1,9 -21,1 -16,1 

Гатчинский 18,2 -7,8 -13,1 

Кингисеппский -7,4 -1,9 10,5 

Киришский -2,7 -34,7 0,3 

Кировский 8,6 6,1 2,4 

Лодейнопольский -26,8 -18,2 -15,9 

Ломоносовский 3,0 22,2 -3,6 

Лужский -13,5 -25,6 -34,2 

Подпорожский -22,5 -47,8 -36,5 

Приозерский -8,5 -12,5 -20,3 

Сланцевский -22,4 -31,8 -32,3 

Тихвинский -19,5 -37,8 15,0 

Тосненский 13,3 -6,8 -4,9 

Источник: [281] 
 

Можно отметить, что с географической точки зрения к аэропорту 
г. Лодейное поле тяготело население не только данного района, но и Под-
порожского района. Поэтому закрытие аэропорта усилило негативные эф-
фекты в двух районах. Примечательно, что в рассматриваемых городах 
особенно интенсивен процесс сокращения числа действующих предприя-
тий. Это тем более значимо, что для Выборгского и Тихвинского районов 
негативные тенденции менее выражены, отток населения в Выборгском 
районе идёт гораздо меньшим темпом, а в Тихвинском районе наблюдает-
ся прирост рабочих мест. Однако сокращение предприятий столь же ин-
тенсивно. Для Бокситогорского, Лодейнопольского и Подпорожского рай-
онов также имеется ускоренное сокращение численности работников сель-
ского хозяйства, транспортной сферы и сферы образования. 

Более благоприятная динамика Тихвинского и Выборгского районов 
связана с тем, что в городах осуществлялись поддерживающие процедуры 
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в виде запуска новых производств (данные инвестиционных паспортов 
районов Ленинградской области [183]). Подробнее этот механизм будет 
описан в параграфе 3.4. Это подтверждается разной динамикой среднеме-
сячной реальной (скорректированной на величину инфляции) заработной 
платы. Данные об отклонении уровня заработных плат в 2015 г. представ-
лены в таблице 2.20. 

 

Таблица 2.20 – Отклонение среднемесячной заработной платы  
 районах от заработной платы, исчисленной по отраслям в среднем 

по Ленинградской области в 2015 г. 
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Бокситогорский 19,6 -10,2 6,1 -15,8 3,1 -6,8 -17,2 

Выборгский 31,6 19,5 25,7 55,2 0,7 0,1 2,0 

Лодейнопольский -30,8 -61,2 1,0 -21,0 -6,7 1,9 -12,1 

Подпорожский 28,5 -21,7 4,3 -0,2 -2,2 -14,0 -14,0 

Тихвинский 2,6 -3,4 1,5 1,4 -1,8 -8,7 -10,9 

Источник: [281] 
 

Из таблицы 2.20 видно, что только Выборгский район имеет ста-
бильное превышение уровня заработных плат для всех основных отраслей, 
что является следствием запуска новых производств и в конечном итоге 
объясняет небольшой отток населения. Для всех остальных районов харак-
терно существенное отставание заработных плат в промышленности, 
транспорте, образовании и здравоохранении. Это в действительности под-
тверждает сжатие экономического пространства, а за ним и социальной 
сферы в рассматриваемых городах. Примечательно, что заработная плата в 
торговой отрасли находится на уровне средней по региону. Это является 
свидетельством преобладания сетевых компаний, которые определяют 
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единый уровень заработных плат для всего региона. Также стоит отметить, 
что заработная плата в сельском хозяйстве Бокситогорского и Подпорож-
ского районов гораздо выше средней по региону, однако это сопровожда-
ется значительным сокращением численности работников данной сферы 
(на 1/3 и 1/2, соответственно), поэтому превышение заработной платы 
нельзя однозначно считать проявлением положительных тенденций в эко-
номике. 

Происходит отток населения, создающего добавленную стоимость в 
городах, а капитальные затраты на содержание объектов недвижимости, 
социальной инфраструктуры, на предоставление социальных услуг и т.п. 
остаются на прежнем уровне. Это объясняет ускоренный рост дотационно-
сти бюджетов. Если в 2006 г. уровень безвозмездных поступлений из бюд-
жетов других уровней для г. Выборг составлял 17%, для г. Тихвин – 19%, 

для городов Лодейное поле и Бокситогорск – 39%, для г. Подпорожье – 

54%, то к 2015 г. уровень дотаций достиг для г. Выборг порядка 30%, бо-
лее 50% – для городов Лодейное поле, Подпорожье, Тихвин, и более 80% – 

для г. Бокситогорск. 
Разумеется, такое внутрирегиональное отставание уровня заработ-

ных плат и существенная ограниченность локальных рынков труда будут 
стимулировать миграционный отток. Здесь существует положительная об-
ратная связь экономических процессов. Отток населения и дотационность 
бюджетов взаимно усиливают друг друга, в результате в населенном пунк-
те возникает коллапс. Такая особенность имеет место не только в Ленин-
градской области (в качестве примера можно привести г. Воркуту, Респуб-
лика Коми). 

Не стоит говорить, что именно закрытие аэродромов явились причи-
ной обозначенных тенденций, но можно утверждать, что через опосредо-
ванные связи (недоступность альтернативных видов сообщения, сокраще-
ние числа рабочих мест, сокращение социального обеспечения территорий, 
упрощение отраслевой структуры и т.п.) факт закрытия аэродромов спо-
собствовал усилению негативных социально-экономических тенденций. 
Следует подчеркнуть, что ряд территорий, где были осуществлены под-
держивающие мероприятия, такие как организация новых производств, 
инвестирование в инфраструктуру, смогли преодолеть как минимум тен-
денции оттока населения или сокращения рабочей силы. 
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2.5. Последствия формирования транспортного узла 

для местной экономики (на примере Ленинградской области 

и Республики Карелия) 

Выделение транспортных узлов (ТУ) основано на идентификации 
масштабных экономических взаимоотношений по вопросам транспорти-
рования продукции промышленных узлов, которая не потребляется в 
близлежащем экономическом ареале. Промышленный потенциал россий-
ской экономики в значительной степени сформирован ресурсными про-
мышленными узлами, относительная неразвитость экономики в местах 
добычи способствует перемещению значительных объёмов ресурсов, а 
относительная дешевизна ресурсов в РФ часто ориентирует их поток на 
иностранные, а не отечественные производства товаров с добавленной 
стоимостью. Транспортная стратегия РФ до 2030 г. [15] отмечает, что не-
достаточное развитие транспортной сети сдерживает развитие экономики 
и промышленности регионов Полярного Урала, Сибири и Дальнего Во-
стока. 

Именно факторы наличия разнообразных и богатых природных ре-
сурсов обуславливают присутствие в регионах крупных промышленных 
узлов, включённых в вертикально-интегрированные структуры российских 
ресурсных предприятий [34]. Особо выдающееся положение в этом отно-
шении занимает УФО, который граничит с СЗФО и в значительной степе-
ни опирается на его инфраструктуру для выхода на рынки сбыта Европы. 
Наиболее яркими примерами транспортных узлов в рамках СЗФО являют-
ся порт Приморск, нефтяной терминал порта Высоцк в сочетании с подхо-
дящей трубопроводной системой БТС-1 [201]; угольный терминал порта 
Высоцк в сочетании с железнодорожными путями, ориентированный на 
обслуживание экспортного потока из Республики Коми. Обобщение о 
ключевых транспортных узлах Ленинградской области, обслуживающих 
продукцию различных отраслей, представлено в таблице 2.21. 

Здесь нестинговый подход в приложении к анализу транспортной 
инфраструктуры также позволяет определить основных пользователей, ин-
тересантов объектов транспортной инфраструктуры и отразить характер 
участия этих инфраструктурных объектов в экономической жизни отдель-
ной территории. На основе выявленных характера и интенсивности экс-
плуатации транспортной инфраструктуры со стороны разных агентов воз-
можна выработка механизмов, способствующих развитию, а также уравно-
вешивающих частные и общественные интересы. 
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Таблица 2.21 – Перечень транспортных узлов, локализованных 

в г. Санкт-Петербург и Ленинградской области, направленных 

на обслуживание промышленных узлов различных отраслей 

(по данным на 01.01.2020 г.) 
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ПАО «Транс-
нефть» 

Месторождения 
Тимано-

Печорского, За-
падно-Сибирского 

и Урало-
Поволжского 

нефтегазоносных 
районов 

Балтийская трубопро-
водная система (Уса – 

Ярославль – При-
морск) 

Порт 
Приморск 
(2 терм.) 

До  
90 млн т 

Нефтепровод 
«Дружба» – 

г. Унеча (Брянская 
обл.) 

Балтийская трубопро-
водная система-2 

(Унеча – Усть-Луга) 

Порт 
Усть-Луга 
(1 терм.) 

До  
40 млн т 

Нефтеперера-
батывающие 

заводы 
(более 20) 

Европейская 
часть РФ 

Проект «Комплексная 
реконструкция участка 
Мга – Гатчина – Вей-
марн – Ивангород и 
железнодорожных 

подходов к портам на 
южном берегу Фин-

ского залива» 

Порт 
Усть-Луга 
(1 терм.) 

До  
35 млн т 

Нефтеперера-
батывающие 

заводы 
(более 15) 

Европейская 
часть РФ 

Существующая желез-
нодорожная сеть 

Порт 
Санкт-

Петербург 
(1 терм.) 

До  
15 млн т 

ПАО «НК 
ЛУКОЙЛ» 

Ухтинский НПЗ 

Реконструкция желез-
нодорожных путей по 
направлению Санкт-
Петербург – Буслов-
ская (ответвление Зе-
леногорск – порта Вы-

соцк – Выборг) 

Порт 
Высоцк 
(1 терм.) 

До  
13 млн т 

У
до

бр
ен

ия
 

ЗАO «ФосАг-
ро АГ» 

г. Череповец (Во-
логодская обл.) 

Реконструкция участка 
Мга – Гатчина – 

Веймарн – Ивангород 

Порт  
Усть-Луга 
(2 терм.) 

До 
15,6 млн т ПАО «Акрон» 

Запасы сырья в 
Мурманской обл., 
производственные 
мощности в Нов-
городской обл. 

ПАО «Урал-
калий» 

г. Соликамск и 
г. Березники 

(Пермский край) 

Существующая желез-
нодорожная сеть 

Порт 
Санкт-

Петербург 

До  
5 млн т 
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Окончание таблицы 2.21 
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Холдинг Куз-
бассразрез- 

уголь 
(StarlionLimite

d, Кипр) 

Кузнецкий уголь-
ный бассейн 

Реконструкция участка 
Мга – Гатчина – Вей-

марн – Ивангород 

Порт  
Усть-Луга 
(1 терм.) 

До  
18 млн т 

Холдинг Куз-
бассразрез- 

уголь 
(StarlionLimite

d, Кипр) 

Кузнецкий уголь-
ный бассейн 

Реконструкция 
железнодорожных 

путей по направлению 
Санкт-Петербург – 

Бусловская 
(ответвление 

Зеленогорск – порта 
Высоцк – Выборг 

Порт  
Высоцкий 
(1 терм.) 

До  
6 млн т 

АО Воркутау-
голь (ПАО 

«Северсталь») 

Печорский уголь-
ный бассейн 

М
ет

ал
-
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ПАО «Север-
сталь» 

г. Череповец Во-
логодской обл. 

Существующая желез-
нодорожная сеть 

Порт 
Санкт-

Петербург 
(1 терм.) 

До  
3 млн т 

Источники: составлено автором с использованием материалов [42; 67-68; 139; 

146; 160; 234; 250; 292; 301] 

 

Свойство вложенности, которое было определено в параграфе 1.4, 

будет обуславливать и перечень взаимосвязей, которые сформируются 
между ТУ и местной экономикой, и то, каким образом будут воплощаться 
эти взаимосвязи. Пример порта Приморск с подходящей к нему трубопро-
водной системой представляет собой ТУ, имеющий очень высокую сте-
пень автономности, поскольку его функционирование ориентировано на 
экспортную деятельность и не имеет связей с производственным комплек-
сом г. Приморска (Выборгский район) и более широко производственным 
комплексом Ленинградской области. Единственная взаимосвязь, которая 
существует между ТУ и местной экономикой, заключается в привлечении 
рабочей силы. Однако высокая степень автоматизации процессов отгрузки 
нефти и нефтепродуктов в порту требует небольшого числа работников и 
не позволяет возникшему транспортному узлу оказать существенное воз-
действие на местную экономику через этот канал. За рассматриваемый пе-
риод прирост численности занятых в транспортной сфере составил около 
1-2% (по данным [39]) в пределах 1,3-1,4 тыс. чел.). В отдельные годы рост 
занятости достигал 8-9%, однако, такое привлечение персонала имело пи-
ковый характер и не позволило в целом за рассматриваемый период про-
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демонстрировать прирост занятости в отрасли. Аналогичные затруднения 
отмечаются и для других инфраструктурных проектов [90]. Простран-
ственные отношения по доставке нефти и нефтепродуктов к порту, обслу-
живающему единственное предприятие (ПАО «Транснефть»), представле-
ны в таблице 2.21 и на рисунке 2.9. 

 
Рисунок 2.9 – Карта-схема межрегиональных связей 

при транспортировании нефти и нефтепродуктов через 

г. Санкт-Петербург и Ленинградскую область 

Источник: [273] 
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Можно предположить, что воздействия на экономику Урала, Респуб-
лики Коми и Ненецкого АО будут гораздо более выраженными и интен-
сивными, поскольку действующие в Ленинградской области порты спо-
собствуют наращиванию производства и связанного с ним приращения 
численности работников и капитала, росту дохода добывающих компаний 
названных регионов. С помощью мультипликатора можно оценить эффек-
ты от ведения новых мощностей. Поскольку основной прирост мощностей 
наблюдался к 2007 и 2012 гг., выделим соответствующие периоды. 

 

Таблица 2.22 – Мультипликаторы, отражающие связь прироста портовых 

мощностей (транспортных узлов) Ленинградской области и отправки 

нефти и газового конденсата из регионов, тяготеющих к портам 

Регион 2001-2007 гг. 2007-2012 гг. 
Республика Коми 0,08 0,05 

Ненецкий АО 0,24 -0,01 

Тюменская обл. 2,14 -0,54 

Источник: составлено автором 

 

Из таблицы 2.22 можно видеть, что больший эффект наблюдался на 
начальном этапе формирования портов. По мере развития мощностей эф-
фект для нефтегазовой отрасли снижается. Наибольший прирост отмечен 
для Тюменской области в 2007-2001 гг., тогда 1 тыс. т пропускной способ-
ности порта стимулировала наращивание выпуска продукции более чем на 
2 тыс. т. 

Исходя из уровня и динамики мультипликаторов, можно сделать два 
важных вывода: во-первых, нефтегазовый комплекс был интенсивным 
драйвером роста только на начальном этапе формирования порта, во-

вторых, формирование мощностей больше было ориентировано на обслу-
живание спроса Урала, нежели спроса субъектов СЗФО. Следовательно, в 
настоящий момент развитие портов должно осуществляться уже за счёт 
других источников и отраслей. И одним из вариантов такого развития яв-
ляется наведение более тесных связей по обслуживанию предприятий и 
формированию промышленных комплексов в рамках СЗФО (подробнее об 
этом в параграфе 3.4). 

Для описанных транспортных узлов характерно, что параллельно и 
независимо от них существуют транспортная инфраструктура и отношения 
по доставке товаров и снабжению населения, то есть сформирован ТЦ. 
Функционирование ТЦ и ТУ происходит на базе разных объектов транс-
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портной инфраструктуры. В этом смысле мы имеем независимые элементы 
транспортной инфраструктуры, которые локализованы в одном месте (та-
кая взаимосвязь элементов иллюстрируется на рисунке 2.10 на примере ТУ 
порта Приморск). 

 

 
Рисунок 2.10 – Схема автономного функционирования ТЦ и ТУ,  

сформировавшихся в г. Приморск Ленинградской области 
Источник: составлено автором 

 

Пример похожего структурирования (см. рисунок 2.10) для террито-
рии США приведён в [347]. Подтверждение описанных идей первичности 
ТЦ для формирования и развития ТУ при одновременной независимости 
существования двух объектов можно встретить в работах [140; 293]. 

Положительные эффекты в виде роста частных выгод компании-

эксплуатанта автономного ТУ (порта Приморск) хорошо иллюстрирует 
рост рентабельности, который представлен на рисунке 2.11. 

 

 
Рисунок 2.11 – Изменение экономических показателей ПАО «Транснефть» 

после введения в эксплуатацию ТУ в порту Приморск 

(ООО «Транснефть – Порт Приморск») в 2002-2018 гг. 
Источник: составлено автором с использованием данных [68] 
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В целом для порта Приморск наблюдается колоссальный рост отпра-
вок в 2002-2012 гг. Вывозка через порт увеличилась с 10 до 80 млн т. Из 
рисунка 2.11 также можно видеть, что в 2012-2018 гг. наблюдается высо-
кий уровень рентабельности продаж вследствие того, что компания смогла 
завершить инфраструктурные проекты и нарастить вывозку более дорого-
стоящих светлых нефтепродуктов на высокодоходный европейский рынок. 
Таким образом, можно заключить, что ПАО «Транснефть» выступила ос-
новным стейкхолдером данного проекта. 

Говоря об эффектах, которые реализовались на межрегиональном 
или локальном уровнях, стоит привести динамику отгрузки нефти в портах 
Балтийского моря (рисунок 2.12). 

 

 
Рисунок 2.12 – Динамика отправки нефтяных грузов в портах 

Балтийского моря в 2004-2017 гг. 
Источник: составлено автором с использованием данных [367] 

 

Из рисунка 2.12 следует, на всём протяжении периода развития пор-
та Приморск (а параллельно и других портов Ленинградской области, осо-
бенно Усть-Луги) два наиболее крупных порта Балтийского моря по обра-
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рицательную динамику отправок грузов. Более того, с 2011 г. с введением 
нефтепродуктопровода падение становится ещё более интенсивным. Для 
остальных относительно крупных портов-перевозчиков российской нефти 
и нефтепродуктов в рассматриваемый период уровень отправки изменяет-
ся в незначительных пределах. В целом ситуацию для более мелких портов 
можно охарактеризовать как стагнацию. Разумеется, такое существенное 
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быть сокращение рабочих мест, сокращение численности компаний, нало-
говых поступлений в бюджет, и в целом опустение как в экономическом, 
так и в демографическом плане [276]. Оценки негативных социально-

экономических последствий для портовых городов Балтийского моря 
представлены в источниках [38; 57; 88-89]. 

Можно ожидать, что строительство порта может принести большие 
выгоды для города, поскольку возможно привлечение технологического, 
трудового, ресурсного потенциала. Однако данные статистики свидетель-
ствуют, что в 2001-2003 гг. (самая активная фаза строительства трубопро-
водной системы около порта, самого порта и его инфраструктуры) в Вы-
боргском районе ежегодно реализовывалось строительно-монтажных ра-
бот на сумму около 100 млн руб. (что ниже средней региональной динами-
ки). Отрицательная динамика характеризует и промышленное производ-
ство в этот период. При этом объём инвестиций в строительство был од-
ним из самых высоких [212]. Это свидетельствует о том, что значительные 
инвестиции локализовались вне местной экономики. Оборудование и ма-
шины, узлы, детали, комплектующие при строительстве и эксплуатации в 
лучшем случае привлекались из г. Санкт-Петербург, поэтому реализация 
такого крупного проекта не создала импульсов для близлежащей терри-
тории. 

На этапе эксплуатации можно было ожидать повышения налоговых 
поступлений в городской бюджет (г. Приморск Выборгского района Ле-
нинградской области). Однако и этого не произошло. Вследствие развития 
цифровых технологий и алгоритмов автоматизации процессов современ-
ные объекты транспортной инфраструктуры не привлекают значительных 
трудовых ресурсов, о чём было сказано выше, то есть не произошло рас-
ширения местного рынка труда. Прибыль организации в 2016-2017 гг. со-
ставляла 2,7 и 4,2 млрд руб. соответственно [56]. Вследствие существова-
ния холдинговых форм организации крупного отраслевого бизнеса и феде-
рального статуса налога на прибыль, он не попадает в бюджеты тех ареа-
лов, где непосредственно осуществляется хозяйственная деятельность. 
Аналогичное справедливо и для налога на имущество организаций (зе-
мельный налог). К 2006 г., когда уже было введено две очереди портовых 
причалов и одна очередь трубопровода, отчисления налогов в бюджет со-
ставляли всего около 5 млн руб., что несоизмеримо с масштабами деятель-
ности компании, отгрузкой продукции и уровнем решаемых задач. В даль-
нейшем, по мере наращивания инфраструктурного комплекса, налоговые 
отчисления увеличились до 48,4 млн руб. в 2017 г., что, однако же, не ме-



Дифференциация развития транспортной инфраструктуры в условиях неравновесной динамики регионов 
 

118 

няет сложившихся диспропорций для экономики г. Приморск [276]. Всё 
указанные факты подтверждают мысль об атомном существовании ТУ, по-
скольку он приносит небольшие выгоды конкретно для той местности, где 
располагается. Это подтверждается сохранением параметров местного 
бюджета (рисунок 2.13). 

Из рисунка видно, что расширяются поступления за счёт налога на 
имущество организаций (на рисунке 2.13 обозначение ЗН (земельный 
налог)). Однако степень дотационности повышается за счёт роста доли 
безвозмездных поступлений из бюджетов других уровней. Это происходит 
на фоне сокращения поступлений налогов от доходов физических лиц и 
прочих доходов местного бюджета, что подтверждает факт того, что мест-
ная экономическая система не является выгодопреобретателем реализо-
ванного транспортного проекта. 

 

 
Рисунок 2.13 – Структура доходов бюджета муниципального 

округа г. Приморск в 2006 и 2017 гг. 
Источник: составлено автором на основе данных [39; 93] 

 

 

В целом для такого элемента транспортной инфраструктуры, как 
транспортный узел, характерно развитие на уже сформированном рынке 
транспортных услуг, который можно наблюдать в Балтийском море по во-
просам отправки нефти. Развитие это происходит благодаря формирова-
нию конкурентоспособности в транспортном и институциональном отно-
шении. Также стоит заметить, что негативные последствия имеют гораздо 
большее рассеяние, нежели эффекты позитивные, которые в основном 
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концентрируются у предприятий и отраслей, организовавших транспорт-
ный узел. 

Приоритеты частных интересов и проектные принципы управления 
приводят к тому, что ТУ обеспечивают концентрацию положительных эф-
фектов внутри промышленных и транспортных узлов. Они дополняются 
косвенными положительными эффектами в виде геополитических пре-
имуществ, которые реализуются на уровне федеральной власти, что по-
буждает рассматривать её также в качестве стейкхолдера проекта. При 
этом отрицательные внешние эффекты распределяются гораздо шире: рис-
ки инвестирования и строительства инфраструктурных объектов обеспечи-
ваются государственными инвестициями [123; 201]; отвлекаются потоки 
товаров от других транспортных узлов; локалитеты, где расположены объ-
екты инфраструктуры, недополучают налоги из-за вертикальной интегра-
ции промышленных узлов. Данные результаты подтверждают выводы 
И.О. Семыкиной о том, что при создании инфраструктурных объектов 
наблюдается малая локализация затрат и, как следствие, территории, на 
которых осуществляется строительство, не получают преимуществ и им-
пульсов экономического развития, а чаще, напротив, концентрируют нега-
тивные эффекты [293]. Такие негативные эффекты могут проявляться в 
виде экологических осложнений для территории (рост выбросов загрязне-
ний), ухудшения качества жизни населения из-за появления загрузки дорог 
промышленным транспортом, повышение эксплуатационных затрат мест-
ных администраций на поддержание инфраструктуры на требуемом уровне 
качества (повышение затрат на восстановление дорог, разбитых промыш-
ленным транспортном) и т.п. 

Следовательно, механизмы стимулирования роста через развитие та-
ких элементов, как транспортные узлы, следует ориентировать на органи-
зацию и стимулирование включения товарных потоков продукции, идущей 
по каналам ТУ, в экономику конкретных территорий. Потенциал местной 
экономики может быть привлечён на стадии организации и строительства 
ТУ через приоритетное привлечение рабочей силы, ресурсов, материалов, 
оборудования и прочее. На следующем этапе, по мере формирования пото-
ка промышленных товаров, региональные, муниципальные власти могут 
выходить с инициативными проектами по созданию перерабатывающих 
производств. Основная плановая работа должна быть направлена на изуче-
ние возможностей и потенциала производства определённых видов това-
ров более высоких переделов. Организационная работа должна концентри-
роваться на согласовании вопросов инвестирования, технической под-
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держке при запуске производства, поиске рынков сбыта и защите интере-
сов местных производителей на них. Стимулирующая работа должна ос-
новываться (при поддержке федеральным уровнем и реализации вектора 
на территориальное развитие в целом) на выработке таких региональных и 
местных норм, которые направлены на распространение и усиление эко-
номических импульсов. Например, может реализовываться через соглаше-
ния с ТУ о совместном финансировании создаваемых промышленных 
предприятий, соглашения производителей с федеральными, региональны-
ми властями о приоритетном выкупе продукции и т.п. 

Инфраструктура транспортных узлов может выступать как мощным 
инструментом развития территории, так и ограничителем возможностей 
роста. Ключевым вопросом здесь являются целевые ориентиры в области 
инфраструктурного развития. Рассогласованность в данной сфере может 
приводить к росту диспропорций регионального развития, усилению нега-
тивных социально-экономических процессов, существенному удорожанию 
производственной деятельности за счёт отдаления от источников сырья и 
удорожания доставки. В этом отношении полезно рассмотреть опыт Рес-
публики Карелия. 

Государственная программа Республики Карелия (РК) «Развитие 
транспортной системы» [23] опирается на приоритеты, определённые в 
государственной программе РФ «Развитие транспортной системы» [12], 
которые можно выразить как повышение конкурентоспособности эконо-
мики и отдельных её отраслей. При этом на период до 2020 г. основными 
целями развития транспорта в Республике определены: удовлетворение 
спроса потребителей качественными услугами грузового транспорта; 
обеспечение транспортной доступности производственных объектов; 
обеспечение комфортных и безопасных условий движения для пользовате-
лей транспортной системы. 

Среди основных мероприятий программы развития транспортной си-
стемы: 

1. Осуществление ремонта автомобильных дорог общего пользова-
ния местного значения – 15,133 км. 

2. Строительство автомобильных дорог общего пользования регио-
нального или межмуниципального значения общей протяженностью 9 км. 

3. Реконструкция автомобильных дорог общего пользования регио-
нального или межмуниципального значения общей протяженностью 
126,5 км. 
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Пространственное приложение этого плана предполагает работы в 
Лахденпохском районе (Мийнальский муниципалитет), Межвежьегорском 
районе (Паданский муниципалитет), Муезерском районе (Ругозерский му-
ниципалитет), Олонецком районе (Куйтежский, Туксинский, Коверский 
муниципалитеты), Прионежском районе (Деревянский муниципалитет) и 
Пряжинском районе (Эссойльский муниципалитет), которые преимуще-
ственно расположены в южных районах Республики. 

С другой стороны, федеральная целевая программа «Развитие Рес-
публики Карелия на период до 2020 года» [13] предусматривает ряд меро-
приятий, направленных на модернизацию и существенное расширение 
производств. Для лесопереработки предполагаются: расширение завода по 
производству ориентированно-стружечных плит ООО «ДОК «Калевала»; 
организация производства химико-термомеханической массы; расширение 
производства клееного бруса и пиломатериалов, целлюлозы. Реализация 
инвестиционных проектов в лесопромышленном комплексе позволит уве-
личить объемы производства пиломатериалов до 1010 тыс. м3, древесно-
стружечных плит до 615 тыс. м3, бумаги до 950 тыс. тонн, мешков бумаж-
ных до 450 млн штук. Ключевое противоречие заключается в том, что 
предполагаемое расширение транспортной инфраструктуры в южной зоне 
Республики, где сконцентрированы основные производства и потребители, 
не способствует расширению снабжения деревообрабатывающей отрасли, 
основные базы которой расположены в северных районах Республики. 
Следует сказать, что лесозаготовка и лесопереработка являются отраслями 
специализации Республики Карелия. На протяжении всего современного 
периода Республика входит в первую десятку регионов РФ по объёму про-
изводства необработанной древесины [236]. 

Анализ эффектов развития транспортных узлов, обслуживающих ле-
созаготовительную промышленность в Российской Федерации, можно 
осуществить через модель типа производственной функции, в которую 
наравне с факторами труда (L) и капитала (К) был введён параметр, отра-
жающий наличие транспортной инфраструктуры (I). Модель 2.16 имеет 
общий вид: 

Yij = A Lij
α Kij

β Iij
γ,     (2.16) 

где Yij – производство необработанной древесины в i-м регионе в j-й год, 
тыс. м3; 

Lij – среднесписочная численность работников по отрасли лесозаготов-
ки по полному кругу организаций в i-м регионе и j-м году, чел.; 
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Kij – общий запас древесины лесных насаждений на землях лесного 
фонда и землях иных категорий в i-м регионе и j-м году, млн м3; 

Iij – протяженность автомобильных дорог общего пользования феде-
рального, регионального или межмуниципального и местного зна-
чения в i-м регионе и j-м году, км; 

α, β, γ – коэффициенты, которые отражают отдачу факторов труда, ка-
питала и инфраструктуры соответственно; 

А – свободный член. 
Линеаризованная модель оценивалась методом наименьших квадра-

тов. Данные 2009-2014 гг. имели панельную структуру (57 регионов, кото-
рые специализируются на лесозаготовительной деятельности (подробнее 
об этом в источнике [236], куда относится и Республика Карелия)). Оценка 
проводилась по простой регрессии без случайных и фиксированных эф-
фектов по регионам и периодам. Также из-за изменения метода отражения 
протяжённости автодорог в официальных статистических источниках бы-
ли рассчитаны две модели: на данных 2009-2011 гг. (без учёта протяжён-
ности уличной сети) и на данных 2012-2014 гг. (с учётом протяжённости 
уличной сети). 

 

Таблица 2.23 – Выходные данные моделей, 
оцененных по спецификации 2.16  

Коэффициент 
Все регионы РФ 

Регионы, специализирующиеся 
на лесозаготовке 

2009-2011 гг. 2012-2014 гг. 2009-2011 гг. 2012-2014 гг. 

А 0,041 0,092 0,212 0,163 

α 0,638 0,616 0,669 0,578 

β 0,378 0,420 0,295 0,344 

γ 0,308 0,216 0,167 0,243 

R² 0,85 0,83 0,83 0,81 

Источник: [262] 
 

Обе полученные модели и все факторы значимы на уровне вероятно-
сти ошибки в 5%. Большая роль отрасли лесозаготовки прослеживается, в 
первую очередь, через значительную величину коэффициента А. Увеличе-
ние протяженности дорог также вызывает прирост вывозки древесины, по-
скольку приращение фактора Iij на 1% будет вести к приращению резуль-
тирующего показателя (Yij) на 0,17 и 0,24% соответственно. Причём в от-
личие от общероссийских моделей для регионов специализации значение 
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фактора транспортной инфраструктуры с течением времени увеличивает-
ся. Увеличение всех ресурсов на 1% приводит к более высокому росту ре-
зультирующего показателя производства необработанной древесины – на 
1,1-1,2%. В связи с этим можно говорить об возрастающем эффекте от 
масштаба. Таком образом можно выписать модели 2.17-2.18. 

Yij = 0,212 Lij
0,669 Kij

0,295 Iij
0,167 ;     (2.17) 

Yij = 0,163 Lij
0,578 Kij

0,344 Iij
0,243 .     (2.18) 

Доказанная в параграфе 2.2 [356] зависимость объёмов заготовки и 
вывозки древесины в Республике от наличия автомобильных дорог позво-
ляет говорить о наличии непосредственной связи между показателями. 
Важно отметить, что наибольший объём заготовки древесины обеспечива-
ется не при самой высокой плотности дорог. Это позволяет сделать вывод 
о наличии некоторого целевого уровня развития транспортной инфра-
структуры в Республике для нужд лесной отрасли. То есть в районах со 
слабой лесистостью увеличение плотности дорог для нужд лесной отрасли 
не может обеспечить значительный прирост лесозаготовок. Именно эта не-
согласованность в документах регионального развития как раз была отме-
чена в данном параграфе. С другой стороны, в районах с высокой лесисто-
стью, не обеспеченных должной инфраструктурой, сдерживаются возмож-
ности интенсивного роста выпуска продукции. 

В связи с этим, для ТУ в региональных программах развития транс-
портной инфраструктуры, особенно для тех регионов и отраслей, где нет 
крупного частного агента, который заинтересован в таких оценках и в со-
стоянии проводить их самостоятельно, следует предусмотреть раздел, ко-
торый был бы посвящён оценке возможностей расширения ресурсной базы 
для целей промышленных узлов, оценке стоимости доставки из альтерна-
тивны районов, перспективам развития районов сложившегося и перспек-
тивного ресурсного освоения при реализации различных вариантов разви-
тия транспортной инфраструктуры. 

В частности, для Республики Карелия в лесах Юго-восточной зоны 
(Пудожский, Кондопожский, Прионежский, Пряженский, Олонецкий рай-
оны) при среднем уровне развития транспортной инфраструктуры обеспе-
чивается наибольшая в Республике вывозка древесины. Северная и Цен-
тральная зоны, имея значительные запасы древесины, недостаточно осваи-
ваются из-за нехватки инфраструктуры. Эта зависимость отражена в таб-
лице 2.24. 



Дифференциация развития транспортной инфраструктуры в условиях неравновесной динамики регионов 
 

124 

Перенесение акцента инфраструктурного развития на север Респуб-
лики кажется оправданным, и особенно это актуально для обеспечения 
устойчивого развития лесной отрасли. Так как территории с высокой сте-
пенью обеспечения дорогами демонстрируют самые малые объемы лесоза-
готовки. Это связано с тем, что к настоящему моменту уже существенно 
использованы запасы древесины. Неосвоение ресурсных баз в северных 
районах потенциально можно свести к падению заготовки древесины с од-
ной стороны. С другой стороны можно ожидать потенциального повыше-
ния себестоимости лесных ресурсов, так как доля транспортных затрат 
может возрасти из-за более трудоёмкой доставки в условиях бездорожья. 
Также в работах [287; 353] отмечалось, что нехватка качественной дорож-
ной сети ведёт к росту числа поломок техники и т.п. 

 

Таблица 2.24 – Основные характеристики лесозаготовительных 

районов Республики Карелия 

Название 
(в модели) Муниципальный район 

Пло-
щадь, 
км2 

Расчётная ле-
сосека, тыс. м3 

Плотность 
дорог, км. 
на тыс.км2 

Север 
(Sev) 

Лоухский, Калевальский, 
Костомукшский город-

ской округ 
39858 1397,9-2266,9 49,042 

Центр 
(Cen) 

Муезерский, Беломор-
ский, Сегежский, Мед-

вежьегорский 
54875 2052,8-2421,8 67,606 

Юго-Восток 
(YV) 

Пудожский, Кондопож-
ский, Прионежский, 

Пряженский, Оленцкий, 
Петрозаводский город-

ской округ 

33667 3181,4-3356,5 87,240 

Юго-Запад  
Приладожье 
(YZP) 

Сортавальский, Лахден-
похский, Питкярантский 

6655 680,3-733,7 167,663 

Юго-Запад  
Суоярви 
(YZS) 

Суорявский 13739 817,1-873,4 161,911 

Источник: составлено автором на основе данных [238-239] 

 

Отсутствие такого анализа в программах развития Республики Каре-
лия ведёт к тому, что складывается диспропорция. Развитие транспортной 
инфраструктуры вступает в прямое противоречие с заявленным приорите-
том ФЦП о формировании предпосылок устойчивого долгосрочного раз-
вития. Бо́льшие трудозатраты (рост транспортных издержек) при доставке 
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удорожает себестоимость сырья и сокращает возможности производствен-
ных компаний к устойчивому и прибыльному существованию. Такая ситу-
ация может вести к банкротству компаний, их уходу в теневой сектор, что 
так или иначе будет выражаться в сокращении отчислений в бюджет, сни-
жению социальных гарантий для работников. 

Пространственные трансформации, которые могут возникать вслед-
ствие этого процесса, будут выражаться в сжатии экономического про-
странства в северных районах и вытеснении их из поставщиков произ-
водств в южных районах Республики, росте социальной напряжённости в 
северных локалитетах (ухудшение состояний бюджетов территорий). Для 
южных и более доступных в транспортном отношении лесов может воз-
никать чрезмерная нагрузка, что также чревато социальными последстви-
ями и упадком этих поселений после истощения лесов (проблема моного-
родов). 

Увязывание региональных планов и смещение инфраструктурного 
развития на север обеспечило бы более качественные и устойчивые пока-
затели промышленного роста. Плотность автомобильных дорог в модель-
ной зоне (Юго-восток) составляет около 87 км на тыс. км2. Для зон, кото-
рые потенциально могут нарастить объемы лесозаготовки (Центр и Север), 
необходимо существенное увеличение существующей плотности и протя-
жённости дорог. Для достижения модельного уровня плотности в Цен-
тральном районе необходим прирост дорог на уровне 22% с 3710 до 
4790 км; в Северном районе необходим прирост более чем вполовину 
(56%) с 1950 до 3480 км. Исходя из размеров мультипликаторов объёма за-
готовки древесины в зависимости от прироста протяжённости дорог в раз-
ных районах Республики можно сделать вывод о том, что каждый кило-
метр дополнительных дорог в Центральном районе будет давать дополни-
тельно 0,4 млн м3 древесины, а для Севера эффект составит около 4 млн м3 

на каждый вновь введённый километр дорог. 
Выдвижение подобных предложений подтверждает, что, во-первых, 

необходима информация для обеспечения адекватного планомерного раз-
вития территорий, а не просто для обеспечения текущего роста, во-вторых, 
эта информация нуждается в консолидации, осмыслении и увязывании в 
общие крупные цели развития экономики регионов и России в целом. По-
дробнее это будет рассмотрено в параграфе 3.2 об информационном обес-
печении процесса планирования регионального развития. 
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2.6. Роль транспортного комплекса в экономике региона 

и оценка эффектов его развития для экономических 

систем разных уровней 

Элементы транспортного комплекса являются ключевыми при реа-
лизации пространственного ресурса. Важными предпосылками, которые 
способствуют формированию ТК, по нашему мнению, являются формиро-
вание сетевых взаимодействий и наличие межрегиональных промышлен-
ных комплексов, которые пересекаются на некоторой территории. Схожее 
мнение можно встретить у авторов источника [121, с. 23], которые описы-
вают такое явление как обеспечивающие протокластеры. Реализация этих 
предпосылок позволяет расширить и усилить воздействие созданной 
транспортной инфраструктуры непосредственно на регион расположения. 
Это расширенное воздействие создаёт условия для образования в регионе 
новых производств. 

Таким образом, происходит формирование и локализация производ-
ственных цепочек на территории конкретного региона, что обеспечивает 
комплексное использование сырья, а также выгод местоположения, кото-
рые могут проявляться в виде высокой обеспеченности квалифицирован-
ными трудовыми ресурсами, значительной концентрации населения, бли-
зости к внутренним и экспортным рынкам сбыта, доступности технологи-
ческих разработок и продукции машиностроения и т.д. Ярким примером 
такого рода можно считать создание в Ленинградской области комплекса 
нефте- и газопереработки, которое стало возможным благодаря созданию 
инфраструктуры нефтяного экспорта в виде систем трубопроводов Бал-
тийская Трубопроводная Система (БТС-1 и БТС-2), а также портов, обес-
печивающих непосредственный экспорт (Усть-Луга, Высоцк, Приморск, 
Санкт-Петербург). 

Наличие межрегиональных промышленных комплексов, множества 
компаний отрасли и их пересечение на территории Ленинградской области 
и Усть-Луги, в частности, создало основу для сетевых экономических вза-
имодействий (например, совместная переработка нефти компаниями 
СИБУР и Газпромнефть) [233; 296]. 

На стадии выхода перерабатывающих комплексов на проектную 
мощность в Ленинградской области наблюдается переток занятых в отрас-
ли производства кокса и нефтепродуктов (общий прирост 20%) и произ-
водства резиновых и пластмассовых изделий (общий прирост 17,5%). То 
есть при сохранении относительного темпа прироста численности занятых 
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в указанных отраслях наблюдается ускорение динамики привлечения тру-
довых ресурсов. Это движение было обеспечено благодаря введению и 
расширению работы следующих предприятий (таблица 2.25). Более того, 
рост выпуска продукции нефтепереработки в целом сказался и на форми-
ровании в г. Санкт-Петербург аналогичной динамики. В среднем за рас-
сматриваемый период численность занятых в обрабатывающей промыш-
ленности увеличилась на 1,7%. Этот прирост также обусловлен более 
быстрым приростом занятости в производстве кокса и нефтепродуктов, 
производстве резиновых и пластмассовых изделий. 

 

Таблица 2.25 – Предприятия и проекты, реализованные на территории 
г. Санкт-Петербурга и Ленинградской области в 2006-2017 гг., 

которые получили импульсы развития, благодаря формированию ТК 

Компания Результаты реализации проектов 

ПАО «НОВАТЭК» 

В 2012 г. запуск производства по расщеплению 
стабильного газового конденсата на ряд компонентов: 

легкую и тяжелую нафту, керосин, дизельную 
фракцию и компонент судового топлива (мазут) 

ПАО «СИБУР Холдинг» 

В 2012 г. запуск производства по расщеплению 
стабильного газового конденсата на ряд компонентов: 

легкую и тяжелую нафту, керосин, дизельную 
фракцию и компонент судового топлива (мазут) 

ООО «КИНЕФ» 
Нарастил выпуск топлива в регионе и расширил 
номенклатуры продукции выпускаемой заводом 

NokianTyres, Oyj 
(Финляндия) 

Организация производства шин г. Всеволожск 
(Ленинградская обл.) в 2006 г. 

ООО «Пеноплэкс» 
В 2006 г. запуск самой высокопроизводительной в РФ 

производственной линии на заводе в г. Кириши 

Tikkurila, Oyj (Финляндия) 

В 2007 г. приобретения двух санкт-петербургских 
компаний по производству лакокрасочных покрытий. 

В 2010 г. расширение производства в г.Санкт-
Петербурге. В 2017 г. объявлено о планах компании 

по строительству нового завода в Ленинградской обл. 
к 2020 г. 

Источник: составлено автором на основе данных [113; 117; 129; 216; 241; 296; 340] 
 

Также существуют проекты строительства завода по сжижению при-
родного газа, что должно способствовать дальнейшему развитию данной 
отрасли (ПАО «Газпром»; ООО «Балтийская газохимическая компания» и 
ООО «НГСК») [233]. 

С точки зрения региональной экономики и формируемых экономи-
ческих эффектов появление ТК позволяет усилить мультипликативные 
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эффекты и увеличить зону их распространения в отличие от ТУ, для кото-
рых отмечается слабость мультипликативных эффектов [131; 294, с. 84-85]. 

Результаты развития ТК видны через изменение структуры доходов мест-
ного бюджета (рисунок 2.14). 

 

 
Рисунок 2.14 – Структура доходов бюджета Усть-Лужского 

сельского поселения в 2006 и 2017 гг. 
Источник: составлено автором на основе данных [39; 93] 

 

 

Из рисунка 2.14 видно, что реализация проекта транспортного ком-
плекса кардинальным образом изменила структуру доходов. Многократно 
расширились налоговые поступления от доходов физических лиц именно 
благодаря росту занятости на современных высокотехнологичных произ-
водствах. Также значительно выросли поступления имущественных нало-
гов организаций. За 10 лет развития производства доля этих источников 
изменилась с 0 до 9%. Важнейшим эффектом является сокращение зави-
симости от дотаций и безвозмездных поступлений для местного бюджета с 
49 до 38%. Таким образом, можно видеть, что в случае формирования ТК 
наряду с крупными игроками в виде вертикально-интегрированных пред-
приятий и федеральной власти появляется ещё один стейкхолдер – это 
местные экономика и сообщество. 

Усиление рассеяния эффектов происходит вследствие комплексиро-
вания, путём образования межрегиональных производственных объедине-
ний или кластеров, чему способствует развитие транспортных сетей. 
В работе А.Г. Гранберга указывается, что на основе подобных территори-
альных структур возможно достижение оптимальных параметров межре-
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гионального обмена, взаимовыгодного для всех регионов, что в целом по-
вышает живучесть экономики страны и её регионов [81, с. 255-256]. Прин-
ципиальная схема взаимодействий элементов транспортной инфраструкту-
ры в порту Усть-Луга представлена на рисунке 2.15. 

 

 
Рисунок 2.15 – Схема взаимодействия элементов транспортной 

инфраструктуры на территории Усть-Луги 

Источник: составлено автором 

 

 

К аналогичным выводам приходят авторы источника [357]. В прило-
жении к перспективным задачам освоения Арктики авторы источников 
[55; 85, с. 25] говорят о том, что эффективная система транспортных ком-
муникаций обеспечивает основу экономического освоения как самого арк-
тического пространства, так и территории в более широких пределах. 

С точки зрения нестингового подхода порт Усть-Луга – это объект, 
который в значительно большей степени внедрён в региональную эконо-
мику через развитие производств, повышение занятости. Можно видеть, 
что на территории Усть-Луги локализованы все три выделенных согласно 
с нестинговым подходом элемента. Существуют такие объекты транспорт-
ной инфраструктуры, которые представляют интерес и оказывают влияние 
на деятельность всех составных частей транспортной инфраструктуры (на 
рисунке они расположены в зоне пересечения трёх элементов в центре). 
В частности, для Усть-Лужского комплекса эти объекты представлены се-
тью автомобильных и железных дорог общего пользования. Развитие та-
ких объектов, которые обеспечивают организационно-экономические от-
ношения для всех элементов, должно в первую очередь становиться пред-
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метом согласования и учёта интересов всех групп пользователей. Органи-
зация работы таких объектов требует постоянного учёта и контроля влия-
ния организационно-экономических отношений, которые оформляются 
для одного элемента транспортной инфраструктуры, на положение и усло-
вия деятельности других. Здесь должны вырабатываться консенсусные 
решения в самой широкой форме, при широком привлечении обществен-
ности, власти разных уровней и бизнеса (представителей распределитель-
ных, транспортно-транзитных, производственных структур). Отсутствие 
такого согласия приводит к разнообразным затруднениям процесса регио-
нального развития. Так в работе [354] доказано, что местные стратегии 
экономического развития, осуществляемые в условиях асимметрии полно-
мочий, часто воспроизводят и усиливают сформировавшееся экономиче-
ское и социально-пространственное неравенство. В работах [154; 366] ил-
люстрируются большие социальные потери, которые возникали в Китае, 
до тех пор, пока широкомасштабное инфраструктурное развитие отвечало 
запросам капитала и игнорировало общественные интересы. 
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Глава 3. РАЗРАБОТКА И СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ 

МЕХАНИЗМОВ УПРАВЛЕНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ 

ИНФРАСТРУКТУРОЙ С ЦЕЛЬЮ АКТИВИЗАЦИИ 

ЭКОНОМИЧЕСКОГО РОСТА РЕГИОНОВ 

Очерченные выше ориентиры и проблемы региональной политики 
по развитию транспортной инфраструктуры делают актуальным совершен-
ствование механизмов, связанных с реализацией управленческих функций. 
Схожее мнение можно встретить в источниках [33; 60; 125; 134; 161]. Дан-
ная глава будет посвящена разработке инструментов и определению усло-
вий, необходимых для превращения транспортной инфраструктуры в ис-
точник стимулов роста и развития территорий. Реализация нестингового 
подхода и оценка ключевых характеристик взаимосвязей транспортной 
инфраструктуры и региональных экономических систем является основой 
для дальнейшего совершенствования механизмов управления на различ-
ных уровнях принятия решений. 

3.1. Неравномерность развития региональных  
экономических систем – основная предпосылка 

дифференциации механизмов управления 

В настоящее время хорошо разработаны вопросы развития и роста 
экономики на базе «активных» территорий, например, на базе полюсов ро-
ста, сетевых конкурентных кластеров [235], территорий со специализиро-
ванными преференциальными режимами [111; 338], городов, образующих 
крупные городские агломерации [16] и т.п., то есть таких территорий, ко-
торые имеют относительные конкурентные преимущества в межрегио-
нальном и глобальном разрезе, финансовые и трудовые ресурсы и, в це-
лом, самостоятельно справляются с задачами стимулированием роста, по-
скольку они характеризуются приемлемыми параметрами эффективности 
и могут привлекать и государственные, и частные инвестиции. С другой 
стороны, преобладающее количество регионов России выпадает из данно-
го процесса экономического роста и его стимулирования по причине того, 
что они уступают по параметрам конкурентности и эффективности 10-15 

регионам – экономическим лидерам России. Эта особенность экономиче-
ского процесса в современной России актуализирует проблемы сохранения 

целостности воспроизводственного процесса на территории всего государ-
ства, обеспечения устойчивости развития и комфортных социально-

экономических условий для всего населения страны. В связи с этим возни-
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кает задача поиска направлений развития и стимулирования роста в терри-
ториях, где дестимулированы внутренние факторы роста. Также в услови-
ях обострившихся геополитических противоречий и в связи с существен-
ными ограничениями, связанными с карантинными мероприятиями, уве-
личивается важность обеспечения роста за счёт внутренних источников. 
Эти аспекты влияют на отбор и формирование механизмов обеспечения 
экономического роста. 

Сущность анализа регионального пространства целесообразно 
направить на то, чтобы выделить важные свойства экономических систем, 
которые, в свою очередь, предполагают разные механизмы активизации 
экономического роста. Так можно отметить, что для экономического про-
странства страны (так же, как и для мирового экономического простран-
ства) целесообразно разделение на центр, пребывающий в рецессионном 
разрыве, и периферию, испытывающую инфляционный разрыв [194]. 

Подобная неравномерность национальной экономики актуализирует 
выработку механизмов, которые бы совершенствовали пропорции регио-
нального развития и уменьшали неравновесные состояния. По этой при-
чине формирование механизмов стимулирования экономического роста, в 
том числе через развитие транспортной инфраструктуры, должно быть 
адаптировано к сложившемуся в регионах положению. Более того, 
З.М. Хашева отмечает, что экономика инфляционного разрыва неспособна 
освоить сколько-нибудь значительные объемы средств финансовой под-
держки и инвестиционных ресурсов без нецелевого отвлечения и всплес-
ков инфляции [327]. 

Первоначальным этапом оценки территориальных пропорций явля-
ется кластеризация регионов России. В случае данной работы она прово-
дилась по параметрам ВРП регионов и уровню развития транспортной ин-
фраструктуры (коэффициенту Успенского, КУ; подробнее параграф 2.1). 
Далее, когда определилось количество кластеров (групп регионов) и выде-
лены значимые различия 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 рецесси-
онном разрыве. Общая высокая значимость ресурса предполагает его ин-
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тенсивное включение в производственные процессы региона и довольно 
высокую отдачу от его применения. Важнейшей чертой регионов в ин-
фляционном разрыве является недооценка ресурсов и, как следствие, 
недозагруженность их, недоиспользование социально-экономического 
потенциала региона и местных экономических систем, в том числе и 
недоиспользование потенциала транспортной инфраструктуры. Ресурсы 
задействуются не в полной мере, и на существующий производственный, 
трудовой, инфраструктурный 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 регионов для стимулирования экономического 
роста в них. 

Информационной базой исследования послужили данные Росста-
та [213] и Единой межведомственной информационно-статистической си-
стемы [215] о параметрах развития транспортной инфраструктуры и 
уровне ВРП регионов России. В рамках кластеризации рассматривались 
все доступные регионы, и из выборки были исключены города федераль-
ного подчинения. Кластеризация регионов проводилась дважды. Для вы-
явления основных свойств регионов в [78] был проведён анализ факторов 
роста и доказано противоречивое действие инфраструктуры на экономики 
разных регионов. Кластеризация на данных 2017 г. проведена, чтобы оце-
нить устойчивость складывающихся в регионах России пропорций взаимо-
связи транспортной инфраструктуры и экономической системы. Работа в 
данном направлении была продолжена в трудах [284-285; 363], где обосно-
вана кластеризация регионов России по более широкому кругу социально-

экономических параметров, которые отражают влияние не только транс-
портного, но и других инфраструктурных аспектов. Впоследствии резуль-
таты этой кластеризации легли в основу исследования характера транс-
формаций потребительского спроса и динамики цен в разных группах ре-
гионов России. 

Из рисунка 3.1 видно, что общая тенденция распределения по груп-
пам регионов (кластерам) остаётся неизменной с 2010 по 2017 гг. Выделя-
ются кластеры 1 и 2, в которых уровень ВРП существенно выше, чем в 
остальных регионах, при том, что уровень инфраструктурной обеспечен-
ности этих регионов находится на относительно низком уровне, что обу-
славливает более высокую интенсивность использования инфраструктуры 
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регионов для формирования регионального ВРП. Остальные кластеры (3-

6), напротив, отличаются довольно низким уровнем ВРП. При этом есть 
кластеры, в высокой степени обеспеченные транспортной инфраструкту-
рой (5 и 6) и кластеры, где обеспеченность инфраструктурой на среднем 
уровне (3 и 4). Из наиболее существенных изменений можно отметить су-
щественное увеличение ВРП в кластере 4, что позволило регионам данной 
группы опередить кластер 3. 

 

 

 

Рисунок 3.1 – Графики средних значений 

показателей (ВРП и КУ) по результатам 

кластеризации регионов России в 2010 и 2017 гг. 
Источник: [280] 

 

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 
обозначилась тенденция к сокращению интенсивности использования 
транспортной инфраструктуры. Из 32 регионов, которые перешли из кла-
стера в кластер, только 5 (Калининградская, Калужская области, Респуб-
лики Карелия и Тыва, Забайкальский край) продемонстрировали повыше-
ние интенсивности использования транспортной инфраструктуры (табли-
ца 3.1). 
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Таблица 3.1 – 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 

обл. 

Самарская 
обл. 

Республика 
Коми 

Ярославская 
обл. 

Орловская 
обл. 

Кабарди-
но-

Балкар-
ская Рес-
публика 

3 12 19 25 16 5 

2
0

1
7

 

ХМАО, 
Московская 

обл. 

Свердлов-
ская обл. 

Астрахан-
ская обл. 

Приморский 
край 

Чувашская 
Республи-

ка 

Псковская 
обл. 

2 9 17 18 30 6 

За
на

ч.
 с

вя
зи

 

Равное влияние ТИ и про-
изводственных факторов. 
Повышение значимости 

факторов ТИ 

Значимость 
капитала как 
фактора про-

изводства, 
повышение 

его роли 

Значимость 
населения 

как фактора 
производства 

Слабая значимость ТИ, 
капитала, труда, зна-
чимость инновацион-

ных факторов 

Источник: [280] 
 

Важной особенностью проведённой кластеризации и регрессионного 
анализа является то, что они позволяют сделать заключение о преоблада-
ющем типе экономического неравновесия в регионе относительно участия 
транспортной инфраструктуры в региональной экономической системе 
(полные перечни регионов представлены в приложениях 3 и 4). Так для 
групп 1 и 2 (11 регионов) наблюдается рецессионный разрыв, что связано с 
повышением ценности транспортной инфраструктуры и её высокой роли в 
формировании ВРП. С другой стороны, представлены регионы инфляци-
онного разрыва (71 регион), для которых характерна недооценённость 
транспортной инфраструктуры и её слабое участие в формировании регио-
нального продукта в целом. Важно сделать оговорку о том, что внутренняя 
структура региональной экономики, несомненно, неоднородна и внутри 
каждого региона можно выделить территории с инфляционным и рецесси-
онным разрывом. То есть следует понимать, что, если мы говорим о том, 
что регион пребывает в рецессионном разрыве, это не означает, что для 
всех территорий данного региона характерно свойство рецессионности. 
Могут иметь место и локальные инфляционные разрывы, однако преобла-
дающей тенденцией региональной экономики является именно рецессион-
ный разрыв. Аналогичное справедливо и для регионов, пребывающих в 
инфляционном разрыве. Подразумевается, что в регионе могут присут-
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ствовать зоны рецессионности (чаще всего это региональные столичные 
агломерации), однако общее свойство региональной экономики выражает-
ся в инфляционном разрыве. 

Для групп 1 и 2 вследствие рецессионного разрыва и превышения 
предложения над спросом активизация роста возможна через реализацию 
инфраструктурных проектов, стимулирующих конечный спрос (инвести-
ционная стратегия представлена слева на рисунке 3.2). Для всех прочих ре-
гионов основным драйвером роста экономики является стимулирование 
предложения, поскольку для регионов инфляционного разрыва свойствен-
но его отставание от спроса. Так для регионов группы 3 (типичных про-
мышленно-транспортных узлов), обеспечивающих продвижение промыш-
ленной продукции, созданной в других регионах, целесообразно стимули-
рование организации первичной переработки потока ресурсных товаров 
через согласование интересов развития отраслей и региональных, местных 
экономик при формировании транспортной инфраструктуры (данная стра-
тегия представлена справа на рисунке 3.2). 

 

 

Рисунок 3.2 – Два типа инвестиционных стратегий (парадигмы 

поведения инвестора), формирующие различное отношение 

к инструментам территориального развития 

Источник: [280] 

Разнообразие инструментов 
элемент отбора территории и 

фактор её конкурентоспособности 

Инвестор, ориентированный на 
прибыльности и максимальную отчаду 

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



Н.А. Рослякова 

 

137 

Для регионов с наименьшим уровнем ВРП необходимы стимули-
рование производства продукции конечного спроса (для густо населен-
ных регионов группы 4) и целенаправленное формирование территори-
ально-хозяйственных связей по вопросам организации производства (для 
групп регионов 5 и 6), развитие сетей транспортной инфраструктуры об-
щего пользования на основе государственного финансирования, поддер-
жание развития инфраструктуры и повышение уровня её обустройства и 
качества. 

Учитывая сложившиеся приоритеты и правила реализации инвести-
ционных проектов, регионы групп 1 и 2 являются инвестиционно привле-
кательными и могут опираться на частный капитал при развитии транс-
портной инфраструктуры и за счёт этого обеспечить стимулирование роста 
экономики. Для прочих регионов исключительное значение имеет разви-
тие транспортной инфраструктуры, сопряжённое с производственным раз-
витием, что требует более высокого уровня согласованности действий гос-
ударства, отраслевых игроков (часто государственных корпораций) и ре-
гиональных властей. 

3.2. Совершенствование механизма планирования 

транспортной инфраструктуры с учётом приоритета 

экономического развития регионов 

Условия регионального развития транспортной инфраструктуры 
Российской Федерации задаются Транспортной стратегией РФ [15]. Дан-
ная стратегия постулирует, что развитие транспортного комплекса в дол-
госрочном периоде рассматривается как один из ключевых факторов ди-
намики экономического роста. Стратегия предусматривает два основных 
сценария развития: базовый и инновационный. Согласно с базовым сцена-
рием стимулирование развития транспортной инфраструктуры будет про-
исходить в столичных агломерациях и регионах, которые демонстрируют 
высокие темпы экономического роста. Данный принцип, по нашему мне-
нию, будет поддерживать сохранение существующих пропорций социаль-
но-экономического развития Российской Федерации. Общим итогом такой 
ориентации будут ускоренное, более интенсивное и комплексное развитие 
экономик столичных городов (столиц субъектов Федерации) и дальнейшее 
экономическое и социальное опустение территорий вне центров, характер-
ное для многих регионов. 

Вероятно, такой подход имеет свою аргументацию, поскольку обес-
печение социальных стандартов гораздо проще при некоторой концентра-
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ции населения. Когда население живёт компактно в некотором региональ-
ном центре, гораздо проще обеспечить должное количество маршрутов и 
видов транспорта, необходимую доступность до пунктов врачебной помо-
щи и лечебных учреждений, образовательных и культурных учреждений. 
Всё это ведёт к определённой экономии государственных расходов. Когда 
бо̀льшее количество людей перевозится одним автобусом, когда доктор 
или преподаватель работает для бо̀льшего числа посетителей или учени-
ков, конечно, государство действует более эффективно. Однако качество 
жизни гражданина при этом может снижаться, а потенциальные риски – 

расти. Это выражается во временных и эмоциональных потерях от нахож-
дения в пробке или очереди, в эмоциональной и физической перегрузке 
специалистов (врачей, учителей) – всё это отрицательные внешние эффек-
ты, которые являются следствием чрезмерной концентрации населения. 
Данный вопрос почти не освещается со стороны экономических потерь 
(вопросы «эмоционального выгорания» относятся к психологической сфе-
ре и не привлекают исследователей для оценки экономических послед-
ствий, отдельные оценки есть со стороны исследователей человеческого 
капитала [310]). 

Другим важным доводом может быть то, что при концентрации 
населения возникает масса сложностей, которые вызваны именно тесным 
проживанием. Самым ярким образом это продемонстрировала пандемия 
коронавируса, начавшаяся в 2020 г. и существенным образом изменившая 
условия функционирования крупнейших агломераций не только в России, 
но и в мире. 

Ещё одним аргументом против подобного подхода может быть де-
градация экономического пространства и связанные с этим чрезмерные 
расходы. В работах [263; 276] было установлено, что развитость некоторо-
го ареала в качестве транспортного центра является преимуществом для 
размещения там же транспортных узлов, ориентированных на обслужива-
ние промышленных предприятий, поскольку это позволяет обеспечить 
экономию при организации новой деятельности на территории. Наличие 
дорог, налаженного торгового пространства является преимуществом, по-
скольку позволяет организовывать бизнес-процессы с меньшей ориентаци-
ей на социальную значимость (на более конкурентных принципах). На 
предприятие при этом не возлагается дополнительная социальная ответ-
ственность в виде необходимости обеспечения продуктами своих сотруд-
ников и их семей; необходимости доставлять их к месту работы, учёбы, 
лечения, отдыха и т.п. То есть опустошённое экономическое пространство 
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является предпосылкой к тому, что экономические агенты – предприятия 
начинают приобретать социальную роль, значимость в поддержании жиз-
недеятельности своих сотрудников и их семей и дополнительную непро-
фильную нагрузку, связанную с этим (здесь уместно упомянуть проблему 
моногородов [98]). 

Транспортная стратегия Российской Федерации также предусматри-
вает инновационный сценарий развития, который предполагает сохранение 
многих особенностей из базового сценария, таких как реализация крупных 
проектов для добычи природных ископаемых в районах нового освоения, 
диверсификация направлений экспорта российских углеводородов, увели-
чение внутренней перевозки угля в связи с развитием энергогенерирую-
щих и металлургических мощностей [15]. Существенным отличием двух 
сценариев является значительный рост экспорта (и, соответственно, пере-
возок) товаров высокой степени обработки, прежде всего – продукции вы-
сокотехнологичных секторов экономики, темпы роста которых будут в 
2,5 раза выше темпов роста перевозок аналогичных импортных грузов, что 
вполне осуществимо за счёт наращивания экспорта военной техники. 

В аспекте регионального развития инновационный сценарий не 

предполагает существенного отличия ориентиров от базового сценария. 
Наряду со столичными городами, главными объектами для направления 
усилий по развитию, согласно с инновационным сценарием, называются 
города с мощным инновационным и человеческим капиталом. Отдельно 
выделяются города Томск, Новосибирск, Красноярск, Иркутск, которые 
получат дополнительные импульсы развития при реализации любого из 
сценариев. 

Несомненно, важно использовать экономический и интеллектуаль-
ный потенциал крупных городов для развития страны. Промышленный по-
тенциал, высокая плотность населения, конечно же, способствуют росту 
инновационной экономики и потребительского сектора. Крупные развитые 
города имеют потенциал саморазвития именно в инновационной сфере. 
Системы высокоскоростных перевозок людей и товаров, развитие сектора 
комплексного транспортно-логистического обслуживания могут выступать 
существенными факторами, которые поддержат инновационные процессы 
городов. Также крупные города и агломерации в состоянии найти и при-
влечь частных инвесторов. 

Однако с точки зрения формирования системы, способной к устой-
чивому экономическому развитию, такой подход не является вполне со-
вершенным по выше описанным аспектам (снижение качества жизни в го-



Дифференциация развития транспортной инфраструктуры в условиях неравновесной динамики регионов 
 

140 

родах, рост экономических и территориальных диспропорций, рост затрат 
на поддержание жизни в отдалённых территориях, рост затрат на жизнь в 
городах из-за скученности и т.д.). Поэтому большое значение имеет смена 
приоритетов экономического развития. В частности, первостепенное зна-
чение приобретает приоритет пространственного развития, который был 
обозначен в Послании Федеральному Собранию в 2018 г. Формирование 
ориентира устойчивого и социально ориентированного экономического 
развития Российской Федерации призвано способствовать качественному 
рывку в развитии уровня жизни страны [229]. Это ставит и перед научным 
сообществом, и перед системой государственного управления новые зада-
чи. Для запуска процессов социально-экономического развития необходи-
мо развивать аппарат социально-экономического планирования, который 
во всё большей степени включает принципы учёта социальных интересов и 
широких косвенных экономических связей в системы прогнозирования и 
планирования, с целью создания импульсов общественно-

ориентированных воздействий от крупных проектов. Государственный 
приоритет регионального и пространственного развития [243] должен при-
вести к выработке новых способов освоения ресурсов и территорий, от-
личных от тех, что использовались при реализации крупных проектов 
прежде и были ориентированы на решение частных задач отраслей или 
предприятий. 

На протяжении 2000-х гг. основным приоритетом экономической 
политики РФ являлся экономический рост с опорой на крупные верти-
кально-интегрированные отраслевые частные и государственные корпо-
рации, в значительной степени ориентированные на внешние рынки, что 
отмечают во многих исследованиях [29; 65]. Это привело к опережающе-
му развитию трубопроводной и портовой инфраструктуры (рассмотрено в 
параграфе 1.1), связанных с ними ресурсодобывающих предприятий. 
Данный приоритет развития транспортной инфраструктуры обеспечивает 
ограниченные возможности для формирования политики регионального 
развития с обширным распределением положительных внешних эффек-
тов [83; 109]. При наличии несомненных плюсов концентрации управлен-
ческих решений на федеральном уровне, таких как высокая управляе-
мость, возможность решить особые задачи и реализовать крупные проек-
ты национального уровня, удовлетворить определённые геостратегиче-
ские и общеполитические интересы, вопросы территориального экономи-
ческого развития часто выпадают из контура управленческих воздей-
ствий, что отмечается в источниках [31; 150]. Результатом продолжитель-
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ного действия указанного приоритета стало доминирование факторов 
национального уровня в определении динамики как занятости, так и роста 
ВРП в абсолютном большинстве регионов. Сложилась ситуация, при ко-
торой даже в тех регионах, в которых наблюдался высокий потенциал 
экономического развития, планируемые и предпринимаемые мероприя-
тия, в том числе инфраструктурные, не вносили существенного вклада в 
рост и развитие конкретных территорий. 

Устранить сложившиеся диспропорции в территориальном управле-
нии был призван федеральный закон (ФЗ) о стратегическом планировании 
[8]. Так статья 37 указанного закона вводит определённую свободу регио-
нов в плане определения перечня региональных программ, порядке их 
формирования и разработки, который утверждается высшим исполнитель-
ным органом государственной власти субъекта Российской Федерации. 
Статья также предусматривает возможность разработки региональных 
программ при наличии государственной программы Российской Федера-
ции (то есть программы федерального уровня), направленных на достиже-
ние целей, относящихся к предмету совместного ведения. Предполагалось, 
что таким образом будет обеспечено преломление мероприятий основного 
планового документа, определяющего развитие транспортной инфраструк-
туры – Транспортной стратегии РФ (ТС РФ), на пространственный уро-
вень. Для этого были внесены дополнительные изменения в ряд законода-
тельных актов. Так изменения в ФЗ-184 от 06.10.1999 (в редакции от 
31.12.2017) «Об общих принципах организации законодательных (предста-
вительных) и исполнительных органов государственной власти субъектов 
Российской Федерации» [9] обеспечили региональным властям возмож-
ность направлять средства регионального бюджета с дополнительными 
субвенциями федерального бюджета на решение вопросов: 

 дорожной деятельности в отношении автомобильных дорог регио-
нального или межмуниципального значения; 

 содержания, развития и обслуживания аэродромов, находящихся в 
собственности субъекта Российской Федерации; 

 содержания, развития и обслуживания речных портов, располо-
женных на территориях, находящихся в собственности субъекта 
Российской Федерации; 

 организации транспортного обслуживания населения воздушным, 
водным, автомобильным, железнодорожным транспортом в 
межмуниципальном и пригородном сообщении. 
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Однако главным ограничением выступает низкая бюджетная само-
стоятельность, что выражается в зависимости от субсидий федерального 
бюджета [91]. 

С другой стороны, изменения коснулись Бюджетного кодекса РФ 
(БК РФ) в части определения условий для межбюджетных трансфертов на 
обеспечение дорожной деятельности. Вследствие активизации инициатив в 
области разработки региональных программ развития транспортной ин-
фраструктуры возникла потребность усовершенствовать принципы рас-
пределения денежных средств на дорожное строительство. Первоначаль-
ное правило, которое действовало до 29 ноября 2016 г. [2], использовало 
принцип пропорциональности трансфертов распределению доходов бюд-
жетов субъектов от акцизов на топливо, которое было преобразовано в 
специальное распределение, осуществляемое согласно с федеральным за-
коном о федеральном бюджете на очередной финансовый год и плановый 
период или на основании акта Правительства Российской Федерации [3; 5-

6]. Таким образом произошла трансформация принципа распределения де-
нежных средств на дорожное хозяйство между региональными бюджета-
ми, который даёт федеральным властям определённую свободу. Именно 
это преобразование поддержало инициативу по разработке программ 

транспортного развития и создало основу для более активного лоббирова-
ния интересов отдельных регионов в федеральном центре. Предполага-
лось, что региональная программа развития транспортной инфраструктуры 
в этом случае будет выступать своего рода инструментом для обоснования 
выделения средств и распределения ответственности по строительству и 
поддержанию автомобильных дорог между руководителями регионов и 
федеральным центром. 

В настоящее время государственные программы развития транс-
портной системы есть у всех регионов СЗФО. Стоит отметить, что Ленин-
градская область имеет отдельную программу развития автомобильных 
дорог, а развитие транспортной системы происходит в рамках совместной 
с Санкт-Петербургом программы, рассчитанной до 2030 г. В отличие от 
всех программ, которые управляются с уровня субъекта федерации, для 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области создан Координационный со-
вет по развитию транспортной системы г. Санкт-Петербурга и Ленинград-
ской области под председательством министра транспорта РФ. 

Отметим тот факт, что почти во всех регионах государственная про-
грамма носит название «Развитие транспортной системы», что предполага-
ет полноту в разработке вопросов развития транспортной инфраструктуры 
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как по территориям и пользователям, так и по видам транспорта. При этом 
в процессе исследования целевых ориентиров программ регионов стано-
вится очевидно, что основная направленность программ – на обслужива-
ние населения, причём в основном – силами автомобильного транспорта. 
Такое характерно для программ Псковской, Мурманской, Архангельской, 
Ленинградской областей, Республики Карелии, г. Санкт-Петербурга, а 
также для Ненецкого автономного округа, где практически отсутствуют 
автомобильные дороги (общая протяжённость 330 км, а внутрирегио-
нальные перевозки всецело зависят от зимних дорог и авиационного 
транспорта). 

На примере программы г. Санкт-Петербург проиллюстрируем возни-
кающие противоречия в системе территориального и стратегического пла-
нирования. Среди ограничений стоит назвать как раз ориентированность 
программы на единственного агента или вид транспорта. А это, в свою 
очередь, ведёт к преобладанию частных интересов, что ограничивает по-
лучение комплексных результатов для территории в целом. Стратегия раз-
вития транспортно-логистического комплекса (ТЛК) Санкт-Петербурга 
[25-26], которая разрабатывалась с участием ООО «Морское строительство 
и технологии», демонстрирует пример существенного уклона в пользу от-
раслевых интересов. Среди основных целей значатся: удовлетворение по-
требностей отраслей экономики Санкт-Петербурга в транспортно-

логистических услугах; обеспечение конкурентоспособности ТЛК на ми-
ровом и российском рынках транспортно-логистических услуг; снижение 
отрицательных последствий от осуществления транспортно-логистической 
деятельности на территории Санкт-Петербурга. Очевидно, что достижение 
таких целей ориентировано на агрегирование положительных эффектов в 
рамках комплекса и отсутствие необходимости включения в поле рассмот-
рения интересов других агентов. 

Ориентир на высокую конкурентоспособность ТЛК в сочетании с за-
дачей работы с высокотехнологичными, наиболее экономически выгодны-
ми и экологически чистыми грузами, предполагает, что нерентабельные и 
нетехнологичные грузы должны обслуживаться где-то вне Санкт-

Петербургского ТЛК, даже если это будет более эффективным и целесооб-
разным вариантом. 

Другая задача, которая выражается в расширении применения инно-
вационных технологий и продукции при строительстве, реконструкции и 
эксплуатации транспортной и терминально-складской инфраструктуры в 
условиях высокой зависимости от импортного оборудования и общего 
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ослабления рубля, закрепляет общую ориентированность компаний ТЛК 
на частную прибыль, однако положительные эффекты от этих инноваций 
будут локализованы за границей. 

Мероприятия, которые позволили бы на уровне агломерации решить 
задачи социально-экономического развития с опорой на ТЛК, могут быть 
следующими: 

 Приоритетное привлечение местных перевозчиков и широкое ин-
формирование о наличии таких приоритетов. Возможно преду-
смотреть формирование интернет-портала или сайта-интегратора, 
который бы позволял более качественно и быстро связать грузоот-
правителей и перевозчиков. 

 Формирование и использование государственного или региональ-
ного перечня компонентов и технологий, необходимых для функ-
ционирования ТЛК, проработка вопроса об уровне освоения, вре-
менных, финансовых и технологических возможностях организа-
ции производства с целью способствования импортозамещению. 

 Внедрение механизмов защиты от импорта (компенсационные 
пошлины). 

 Разработка схем бизнес-взаимодействия с целью направления ча-
сти прибыли ТЛК на нужды промышленного освоения перспек-
тивных компонентов и технологий, с потенциальным отказом от 
их импорта и предоставление льготных условий поставок для 
нужд ТЛК. 

 Формирование перечня товаров с низкой степенью переработки, 
которые представлены в товарном потоке ТЛК, поиск и привлече-
ние потенциальных интересантов их переработки. 

То есть можно видеть, что выделение и закрепление перечня контро-
лируемых показателей, выделение преференций на основе оценки уровня 
достижения показателей формирует основу для развития принципов ухуд-
шающего отбора (подробнее об этом в [205]). 

Лишь в отдельных программах встречаются целевые показатели, че-
рез которые можно получить представление о комплексном эффекте раз-
вития транспортной инфраструктуры для нужд промышленности, эконо-
мики и удовлетворённости предприятий (обобщения представлены в таб-
лице 3.2). 

Из таблицы 3.2 можно видеть, что показатели, применяемые в Кали-
нинградской области и Республике Коми, непосредственно связаны с 
оценкой участия транспорта в экономической деятельности, что в значи-
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тельной степени обусловлено сложившейся хозяйственной структурой. 
Республика Коми, ориентированная на добычу угля и других ресурсов, в 
значительной степени зависит от успешности вывозки этих товаров на 
внешние рынки посредством транспорта. Такая зависимость от внешних 
рынков вызвана отсутствием спроса и стимулов к развитию переработки 
продукции внутри РФ. Индикатор Вологодской области предполагает уже 
следующую итерацию понятия эффективности, когда транспортная систе-
ма и условия формируются таким образом, чтобы транспорт выступил ос-
новой для активизации высокотехнологичной производственной деятель-
ности. Данный показатель может охарактеризовать комплекс косвенных 
воздействий транспортной инфраструктуры на экономику региона. 

 

Таблица 3.2 – Целевые показатели (индикаторы) отдельных региональных 

программ, отражающие обеспеченность и удовлетворённость предприятий 

развитием транспортной системы региона 

Регион 
Целевые показатели (индикаторы) 

государственной программы, отражающие 
развитие промышленной ТИ 

ГП Вологодской обл. Прирост высокопроизводительных рабочих мест, 
ед., к предыдущему году 

ГП Республики Коми 
Транспортоёмкость валового регионального 

продукта 

ГП Калининградской обл. 
Доля мощности транспортного комплекса 

Калининградской обл., задействованной в грузовых 
перевозках, % 

Источник: составлено автором на основе материалов [19-20; 24] 

 

На муниципальном уровне разработка программ развития транс-
портной инфраструктуры также была инициирована законом о стратегиче-
ском планировании. Дополнительные обязательства по её подготовке были 
определены частью 5.1 ст. 26 ГрК РФ [4], согласно с которым программа 
комплексного развития транспортной инфраструктуры поселения или го-
родского округа разрабатывается и подлежит утверждению в шестимесяч-
ный срок с даты утверждения генерального плана поселения или городско-
го округа. Введённые Постановлением Правительства РФ от 25 декабря 
2015 г. №1440 требования к программам комплексного развития транс-
портной инфраструктуры поселения или городского округа предполагают 
формирование планов муниципалитетов по достижению безопасности, ка-
чества и эффективности транспортного обслуживания населения и эконо-
мики на территории муниципалитета [14]. 
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Столь масштабный и интенсивный процесс формирования программ 
в системе государственного и местного управления был призван решать 
задачи, связанные с определением целей деятельности региональных и 
местных властей для стимулирования экономики и обеспечения целена-
правленности процесса территориального развития. Однако стоит сказать, 
что эти решения не имели больших эффектов, так как формально утвер-
ждённые требования к обеспечению территориального развития не были 
подкреплены должным пониманием природы влияния транспортной ин-
фраструктуры на экономический рост отдельных территорий, путей акти-
визации роста через транспортную инфраструктуру. Одним из способов 
преодоления таких плановых затруднений стал перенос плановых ориен-
тиров из программ более высокого уровня. В целом этот подход соответ-
ствует сложившейся практике по постановке задач управления сверху 
вниз, который мы упоминали в параграфе 1.1. Как иллюстрацию можно 
привести планирование парковочных мест в Усть-Лужском сельском посе-
лении. В Программе развития транспортной системы Усть-Луги [28] отме-
чено, что в муниципальном округе насчитывается около 800 транспортных 
средств. При самых оптимистичных вариантах развития к 2030 г. количе-
ство автомобилей может увеличиться до 2 тыс. ед. Учитывая сельский ха-
рактер территории понятно, что абсолютное большинство автомобилей 
люди располагают на частных придомовых территориях. Очевидно, что 
проблема парковок не является насущной проблемой для данной террито-
рии, тем более отмечается, что все общественные объекты обеспечены 
парковочными местами. Но тем не менее, обозначенный региональными 
нормативами градостроительного проектирования индикатор Обеспечен-
ность парковками (паковочными местами) попал в программу в качестве 
основной цели развития транспортной системы сельского поселения [28, 

c. 5; 270]. 

Для преобразования принципов государственного управления необ-
ходимо повышение осведомлённости властей всех уровней о значимых 
взаимосвязях с транспортной инфраструктурой, которые будут ощутимо 
сказываться на территориальном развитии. Это даст возможность повы-
сить степень соответствия планового процесса государственного и муни-
ципального управления и выработать механизмы для достижения цели ре-
гионального роста. Приоритетность принципа территориального развития 
будет способствовать достижению цели активизации регионального роста 
в наиболее полном варианте. В соответствии с изменением ключевого 
приоритета экономического развития совершенствования требует и систе-
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ма показателей, которая отразит этапы и уровни достижения целей в рам-
ках данного приоритета. Актуальность такого совершенствования продик-
тована необходимостью осуществления контроля за процессом стимули-
рования роста через развитие транспортной инфраструктуры, а также 
необходимостью объективной оценки существующей реальности и вари-
антов территориального развития. 

Принцип целенаправленности в приложении приоритету территори-
ального развития предполагает, что для различных по характеристикам 
территорий будет вырабатываться набор специальных действий или меро-
приятий, которые позволят повышать эффективность транспортной инфра-
структуры как источника роста. Под эффективностью здесь следует пони-
мать максимально возможное разнообразие положительных эффектов ре-
гионального экономического роста и развития за счёт использования мате-
риальных, трудовых, институциональных и властных ресурсов транспорт-
ной сферы. 

Другая группа принципов связана с адекватным описанием суще-
ствующих социально-экономических систем и изучением особенностей и 
закономерностей их развития, что предполагает усиление регионального 
вектора планирования и систематизацию знаний о генезисе социально-

экономических систем различного типа. Сущностное и содержательное 
осмысление тенденций развития социально-экономических систем, полу-
чение достоверных представлений об их реакциях на внешние воздей-
ствия, есть важнейшее условие воплощения научного принципа в процесс 
планирования территориального развития. На основании достоверных 
данных возможна выработка мероприятий, которые будут действенными в 
условиях разных регионов. Таким образом обеспечивается реализация 
принципа реальности. В отсутствие научной проработки системных реак-
ций невозможно формирование действенных механизмов совершенствова-
ния социально-экономических систем, нельзя определить уровень ресурс-
ного обеспечения, способного привести к реализации приоритета террито-
риального развития. Отбор методов на любом другом принципе, как, 
например, имплементация наилучшего опыта, не снимает вопроса о пони-
мании и оценке последствий реализации каких-то решений. В этом случае 
не достигается и реализации принципа связи с социально-экономической 
жизнью территории, что отмечается в источнике [107; 162]. Только при со-
держательном анализе условий развития региональных экономических си-
стем и их связей с транспортной инфраструктурой возможен отбор и выра-
ботка таких управленческих воздействий, которые могут значимо влиять 
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на систему в определённом направлении, что даёт возможность успешно 
реализовать плановую функцию в управлении развитием через транспорт-
ную инфраструктуру. Подробнее информационно-аналитическое наполне-
ние процесса территориального развития представлено в параграфе 3.2. 

В другую группу можно объединить принципы, которые способ-
ствуют формированию устойчивости планового процесса для развития ор-
ганизационно-экономических отношений транспортной инфраструктуры. 
Сюда можно отнести принципы непрерывности и гибкости. Под непре-
рывностью следует понимать способность управляющей системы в каж-
дый момент времени обуславливать процесс развития с той или иной сте-
пенью успешности. Очевидно, что в кризисные периоды при смене нацио-
нальных и/или международных макроэкономических тенденций, при 
смене приоритетов и ключевых принципов национальной политики управ-
ляемость и предсказуемость могут снижаться, что требует вновь научного 
осмысления и увязки с действительностью. Воспроизведение этого этапа в 
новых, изменившихся, условиях и выработка действий, сообразных воз-
никшим обстоятельствам, будет выражением принципа непрерывности. 
Гибкость же планового процесса для государственного управления выра-
жается в возможности воспринять и учесть такие преобразования в теку-
щем и последующих циклах планирования. 

Можно заключить, что при реализации приоритета территориального 
развития следует углублять формируемые программы развития транспорт-
ной инфраструктуры объективными оценками разнообразных связей с со-
циально-экономическими системами разных уровней. Общий вектор изме-
нения принципов направлен на повышение знаний о территориях. Одним 
из элементов решения этой задачи стал внедрённый в конце 2017 г. соци-
альный стандарт транспортного обслуживания населения автомобильным 
и наземным электрическим транспортом [17]. Появления перечня критиче-
ски важных показателей вызвало к жизни потребность оценивать и плани-
ровать их достижение на уровне территорий (отдельных муниципалите-
тов). Однако отсутствие организационно-подготовительной работы, в про-
цессе которой муниципалитеты могли бы оценить динамику предложен-
ных к планированию показателей, выявить их значимость для повышения 
качества жизни и обслуживания населения, привело к несоответствию по 
принципам планомерности, реальности и связанности, что в свою очередь 
стало препятствием к совершенствованию и содержательному наполнению 
программ муниципалитетов. 
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Другой гранью данной проблемы является неосведомлённость о по-
требностях в транспортной инфраструктуре со стороны частных экономи-
ческих агентов. Постановлением Правительства [14] также были утвер-
ждены обязанности местной администрации и муниципальной программы 
по обеспечению условий развития экономической системы. Большие за-
труднения вызывает отсутствие какого-либо перечня показателей по удо-
влетворительности обслуживания производства и экономики [264]. То 
есть, если для транспорта в социальной сфере были даны пусть единые для 
всех территорий, но ориентиры (контролируемые показатели). Для сферы 
экономики представлений о потребностях нет даже на федеральном 
уровне. Возникает противоречивая ситуация, когда существует требование 
по обеспечению условий развития транспортной инфраструктуры для ро-
ста экономической системы, но нет представления о потребностях этой 
экономической системы в развитии определённых условий и элементов 
транспортной инфраструктуры. Затруднения при определении таких пока-
зателей связаны с тем, что экономика регионов и муниципалитетов РФ 
имеет крайне разнообразную структуру, что усложняет формирование ка-
кого-то единого для всех регионов перечня показателей. Более того, боль-
шие внутрирегиональные различия актуализируют определение таких по-
казателей для более мелких территориально-хозяйственных единиц. Тако-
го рода информация может способствовать совершенствованию управлен-
ческого процесса на разных уровнях и в различных аспектах. При форми-
ровании данных на федеральном уровне возможно определение тенденций 
и группировка регионов с позиций их основных особенностей, прогнози-
рование общих тенденций развития и формирование сценариев для от-
дельных групп регионов о схожей структурой хозяйства. На уровне субфе-
деральном – понимание, какие тенденции свойственны территории в целом 
и отдельным субъектам. На региональном уровне – формирование диапа-
зона возможных реакций сложившейся в регионе социально-

экономической системы. На муниципальном уровне – определение свойств 
местной системы и её реакций. В дополнение, ТС РФ [15] как один из ша-
гов повышения эффективности планирования и управления определяет 
необходимость построения аналитической информации в различных фор-
мах с разбивкой как в территориальном и временном плане, так и по эле-
ментам (объектам) транспортной инфраструктуры. В связи с этим мы 
предлагаем использовать следующие показатели для описания системы 
элементов «Транспортный центр – Транспортный узел – Транспортный 
комплекс», выделенные на основе нестингового подхода (представлены в 
таблице 3.3). 
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Таблица 3.3 – Перечень показателей для описания  
и характеристики элементов транспортной инфраструктуры  

в системе государственного и муниципального 

территориального планирования 

Показатели ТЦ ТУ ТК 

Натуральные 
показатели 
транспортной 
сферы  

Объём и динамика 
отправок грузов для 

целей ТЦ; 
динамика и уровень 
развития складской 

и транспортной 
инфраструктуры 

для целей ТЦ 

Объёмы и динамика 
отправок грузов для 

целей ТУ; динамика и 
уровень развития 

межрегиональной и 
международной 

транспортно-
транзитной 

инфраструктуры 

Объёмы и динамика 
отправок грузов для 

целей ТК; динамика и 
уровень развития 

локальных и 
межрегиональных 

сетей 
общепроизводственно

й транспортной 
инфраструктуры 

Ед. измерения: тонны, номенклатурные ед.; площадные, мощностные и объёмные 
показатели, показатели дальности доставки; показатели развития сети (количество 
рёбер и узлов) 

Показатели 
рынка 
транспортных 
услуг  

Насыщенность 
рынка 

транспортных услуг 
ТЦ; характеристики 

эластичности 
спроса и 

предложения на 
услуги по 

транспортировке 
ТНП в ТЦ 

Насыщенность рынка 
транспортных услуг 
ТУ; характеристики 

эластичности спроса и 
предложения на 

услуги по 
транспортировке 
промышленных 

товаров в ТУ; объёмы, 
уровень отправок 

грузов, хозяйственные 
пропорции и 

отраслевая структура 
конкурирующих ТУ, а 

также их динамика 

Насыщенность рынка 
транспортных услуг 
ТК; характеристики 

эластичности спроса и 
предложения на 

услуги по 
транспортировке 
промышленных 
товаров в ТК; 

хозяйственные 
пропорции и 

отраслевая структура 
экономики местной и 

смежной для ТК, а 
также их динамика 

Ед. измерения: количество компаний, их рыночные доли, объём предложения и 
спроса (в стоимостном и количественном измерении), их диспропорций, цены и их 
динамика, доля прибыльных компаний в общем числе, объём местного спроса, 
который удовлетворяется местным предложением; в конкурирующих ТЦ, ТУ, ТК 
стоимость доставки, уровень занятости, прибыльности, налоговых отчислений, объём 
работ 

Занятость 

Динамика 
занятости в 
торговой и 

транспортно-
логистической 

сферах 

Динамика занятости в 
промышленных 
добывающей и 

транспортной сферах 

Динамика занятости в 
сфере 

перерабатывающей и 
обрабатывающей 
промышленности 
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Окончание таблицы 3.3  

Показатели ТЦ ТУ ТК 

Ед. измерения: человек всего, доля от общего числа занятых 

Показатели, 
характеризую
щие 
специфику 
территориаль
но-
хозяйственны
х связей 

Объём и динамика 
рынка оптовой и 

розничной 
торговли; объём, 

динамика и 
структура 
импортно-

экспортных 
операций по видам 
ТНП; динамика и 

направления 
международных и 
межрегиональных 
перевозок ТНП; 

количество и 
уровень развития 
сетевых торговых 

компаний, 
специализирующих

ся на ТНП 

Хозяйственные 
пропорции и 

отраслевая структура 
территории, где 

расположен ТУ, а 
также их динамика; 

динамика объёма 
производства и 

уровня специализации 
территории на 
производстве 

некоторого вида 
промышленной 

продукции 

Динамика объёма 
производства, уровня 

технологической 
глубины производства 
на территории; доля и 
динамика показателя 

обеспечения 
производства 

местными ресурсами, 
узлами, деталями, 
комплектующими, 

технологиями; число 
звеньев цепочки 

добавленной 
стоимости 

локализованных в 
местной экономике 

Ед. измерения: стоимостные показатели хозяйственной деятельности, доля в общем 
объёме продукции (в стоимостном и количественном измерении), уровень занятости, 
прибыльности, выпуска продукции, технологичности продукции, налоговых 
отчислений наиболее крупных производственных компаний в регионе (местной 
экономике) 

Источник: составлено автором 

 

Ключевым отличием является именно реализация подхода, учиты-
вающего территориально-хозяйственное значение элемента транспортной 
инфраструктуры, в отличие от подхода, ориентированного на выделение 
видов транспорта, который широко представлен в программах развития 
транспортной инфраструктуры всех уровней в настоящее время. Как при-
меры отслеживаемых в настоящий момент показателей можно привести 
время перевозки контейнеров железнодорожным транспортом, объем тран-
зитных перевозок контейнеров, мощность морских портов, доля перегру-
женных автодорог федерального и регионального значения в их общей 
протяженности. 

Предлагаемая система показателей позволяет оценить роль кон-
кретных объектов транспортной инфраструктуры в приложении к мест-
ной экономике и смежных взаимодействующих экономических систем. 
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Таким образом, при внедрении нестингового подхода к описанию транс-
портной инфраструктуры и включение его в плановые документы в ком-
плексе обеспечивается повышение управляемости экономического роста 
при реализации программ развития транспортной инфраструктуры в ре-
гионах. 

В общем смысле обобщение информации на основе территориально-

хозяйственного значения различных элементов транспортной инфраструк-
туры восходит к идеям предплановых исследований [161; 171; 309]. 
В общем смысле предлагаемая система показателей позволяет преодолеть 
«кампанейский принцип» [332, с. 13], когда все субъекты планирования (в 
первую очередь здесь понимаются отдельные муниципалитеты) оказались 
обязанными вырабатывать однотипные стратегические планы, которые в 

отсутствие информации выполнялись без учёта региональной специфики. 
На основе комплекса информации о существующем характере участия 
местной экономической системы в реализации транспортных взаимодей-
ствий различного территориально-хозяйственного значения становится 
возможным выявить направления и ограничения сложившейся системы 
хозяйствования по обеспечению социально-экономического развития, пре-
образования, которые требует экономика и транспортная инфраструктура 
территории для достижения конкретных целей развития. 

Чрезмерная формализация и ориентация на контролируемые показа-
тели свойственна не только для транспортных и производственных планов, 
но в целом для всей системы государственного планирования. Преодоле-
ние таких ограничений, с нашей точки зрения, заключается в преобразова-
нии системы приоритетов, а следом за ней целевой и управленческой сре-
ды, которые создают стимулы для изменений. Именно это является инсти-
туциональной основой, которая позволит получать широкие мультиплика-
ционные эффекты от проектов развития. 

Оболочка информационной системы с делением до уровня муници-
палитета уже сформирована Министерством экономического развития. 
Единая общедоступная база федеральной государственной информацион-
ной системы территориального планирования (ФГИС ТП) [318] аккумули-
рует документы территориального и стратегического планирования. До-
полнение существующих систем содержательными данными может вы-
ступить важной основой для совершенствования системы планирования и 
государственного управления социально-экономическим развитием. Нали-
чие данных о разнообразном потенциале отдельных территорий может по-
мочь при реализации крупных федеральных проектов, дополнять их сопут-
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ствующими программами поддержки развития региональной и местной 
экономики для обеспечения расширения косвенных мультипликативных 
эффектов. С другой стороны, на местном и региональном уровне такая ин-
формационная система могла бы стать основой для предложений по во-
просам транспортного, социально-экономического и пространственного 
развития. Взаимодействие всех уровней власти на базе достоверной ин-
формации о региональных экономических системах создало бы прочную 
основу для реализации нестингового подхода в сфере инфраструктурного 
развития. 

Транспортная стратегия РФ [15] является документом, который 
очерчивает границы информационного обеспечения процесса транспорт-
ного развития. При этом существует взаимодействие министерств: Мин-
транс курирует вопросы развития в разрезе отраслей федерального транс-
порта2, Минэкономразвития обеспечивает преломление мероприятий на 
пространственный уровень. Приоритет федерального уровня управления в 
выработке стратегических целей и ключевых направлений развития, кото-
рый подробнее был обоснован в монографии «Концепция умных городов 
как инструмент формирования умной специализации регионов» [100], де-
лает актуальным более общий вопрос о том, как соединить два отдельных 
пространства: пространство частных предприятий и пространство регио-
нального управления. Значение и содержание организационного процесса 
определяются сложностью цели территориального и пространственного 
развития. При этом остаётся объективная необходимость для достижения 
целей и общегосударственного национального масштаба. И здесь коорди-
национная деятельность призвана уравновесить два этих во многом проти-
воречивых процесса. 

В целом проблема заключается в определении тех воздействий, через 
которые власть может планировать, организовывать и направлять прогресс 
социально-экономических систем. При этом сам прогресс, региональный 
рост определяется в значительной мере частными компаниями, которые 
самостоятельно принимают управленческие решения, исходя из собствен-
ных интересов, имеют собственные цели и ориентиры. Краеугольным кам-
нем здесь является способность экономических систем к самостоятельно-

                                                 
2 Согласно ст. 71 Конституции РФ [1], условия деятельности значительной части 
транспортного комплекса относятся к ведению Российской Федерации. Как следствие 
именно федеральный уровень власти определяет основные направления развития для 
железнодорожного, воздушного, морского, внутреннего водного и трубопроводного 
транспорта и автомобильных дорог федерального значения (именно эти вопросы отно-
сятся к ведению РФ). 
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му решению вопросов по ресурсному обеспечению плановых ориентиров 
социально-экономического развития. Сложное положение абсолютного 
большинства региональных и местных экономических систем предполага-
ет крайне малую самостоятельность их в плановом процессе. Эти обстоя-
тельства актуализируют вектор, который связан с повышением информи-
рованности центров более высокого уровня управления о положении дел и 
состоянии социально-экономических систем низших уровней (в первую 
очередь региональных и муниципальных). 

В противном случае формируется ситуация, когда в планах социаль-
но-экономического развития территорий прописываются ориентиры разви-
тия, которые могут неоднозначно влиять на состояние экономической си-
стемы или могут быть несущественными для обеспечения экономического 
роста. Это обстоятельство вызвано двумя причинами, разнородность и 
противоречивость связей транспортной инфраструктуры и экономических 
систем, которая была доказана в главе 2, и недостаточной информирован-
ностью более высоких уровней власти об источниках активизации роста в 
различных регионах через транспортную инфраструктуру. 

Неинформированность более высоких уровней управления террито-
риальным развитием выражается в том, что отсутствует понимание того, 
как социально-экономические системы разных уровней и регионов будут 
вести себя в результате принятия определённых управленческих решений, 
связанных с развитием транспортной инфраструктуры. Управляющая си-
стема не всегда имеет представления о том, какие управленческие воздей-
ствия могут привести к реализации планового ориентира. То есть возника-
ет риск неэффективного распределения ограниченных ресурсов, направля-
емых на развитие транспортной инфраструктуры. Более того, актуальность 
эта связана с доказанной на предыдущем этапе существенной разнона-
правленностью экономических систем отдельных регионов. Это предпола-
гает, что для достижения идентичных результатов социально-

экономического развития необходимо будет сформировать комплексы раз-
личных действий для разных по свойствам систем. Другим выражением 
такой неинформированности является отсутствие понимания того уровня 
результатов, который может быть достигнут при определённом количестве 
ресурсного обеспечения. Имеет место ситуация, когда неизвестна реакция 
системы на единичное изменение того или иного ресурса. Распространён-
ным случаем является дилемма, связанная с результатами строительства 
дороги. С одной стороны, появление дороги может способствовать разви-
тию экономической системы, стимулировать рост производства, занято-
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сти, выпуска продукции на некоторой территории. С другой стороны, су-
ществует риск, что строительство дороги приведёт к оттоку населения и 
превращение местности в «экономическую пустыню». Обе эти сложности 
процесса планирования восходят к отсутствию знаний об управляемой 
системе и её реакциях на регулирующие воздействия. В первом случае 
отсутствует знание о значимых взаимосвязях, во втором случае отсут-
ствует понимание о сложившихся пропорциях и параметрах существую-
щих связей. 

Для вопросов стимулирования роста экономики через развитие 
транспортной инфраструктуры подобные знания и представление об 
устройстве систем более низких уровней являются важными, поскольку в 
Российской Федерации сложилась практика развития транспортной инфра-
структуры исключительно через средства, перечисляемые из бюджетов бо-
лее высоких уровней. Поэтому для вышестоящих уровней власти появля-
ется задача обоснованного распределения ресурсов на строительство 
транспортной инфраструктуры, стимулирующее развитие значимых соци-
ально-экономических параметров и обеспечивающее достижение опреде-
лённых целевых уровней этих параметров. 

Ранее было указано, что попыткой решения таких вопросов была 
кампания по разработке программ развития транспортной инфраструктуры 
на региональном и муниципальном уровне. Однако разработанный ком-
плекс программ не снял вопросов моделирования и прогнозирования пове-
дения социально-экономических систем. 

Агрегированная и обобщённая информация необходима для того, 
чтобы на региональном и государственном уровне проводились увязка и 
отладка целей общегосударственного, регионального и местного долго-
срочного развития. Всё это ставит вопрос о формировании единой системы 
знаний о территории страны. 

Большие успехи в сфере организации сбора и обработки больших 
данных РФ продемонстрировала при создании системы Госуслуги3, что 
позволило более грамотно выстроить социальную политику и повысить 
удовлетворённость населения. Похожая информационная система с деле-
нием до уровня муниципалитета может выступить важной основой для 
планирования территориального развития4. 

                                                 
3 На Санкт-Петербургском международном экономическом форуме в 2017 г. было от-
мечено, что Госуслуги очень важный ориентир и для Китая, Бразилии, Индии. 
4  Некоторая работа в данной сфере уже начата, сформирована Единая общедоступная 
база федеральной государственной информационной системы территориального пла-
нирования (ФГИС ТП) http://fgis.economy.gov.ru/fgis/ 
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Формирование такого открытого источника может инициировать 
широкий научный интерес к проблематике пространственного развития, 
что будет способствовать формированию новых теоретических принципов 
организации промышленного производства в современной РФ, позволит 
совершенствовать методики пространственного развития. 

На первоначальном этапе важным является определение тех пара-
метров, через которые будет отображаться состояние социально-

экономической системы. Для этих целей территориальные и муниципаль-
ные органы власти должны формировать основную статистическую ин-
формацию о социально-экономическом состоянии территории, находя-
щейся в их ведении. Перечни такой информации должны составлять мак-
симально глубокие ряды динамики о численности населения и его мигра-
ции, занятости и безработице, показателях заработной платы и потребле-
ния, работающих предприятиях в разрезе численности персонала, объёмах 
выработки продукции в физическом и стоимостном выражении, уровне 
налоговых отчислений. Местная администрация в таком случае должна 
выступать поставщиком полной, актуальной информации о территории 
(данные о существующем трудовом, производственном, ресурсном, коопе-
рационном потенциале и потенциале мест (наличие площадей, их статус и 
возможности его трансформации, обеспеченность коммуникациями, воз-
можность и стоимость их расширения и т.п.)). 

Непосредственно сама процедура сбора и обобщение информации 
может проводиться с широким привлечением всевозможных ведомств, 
отраслей (например, получение информации об объёмах производства 
возможно организовывать не только через статистические формы, а на 
основе данных налоговой службы и других государственных структур) с 
большой опорой на современные возможности информационно-

аналитических систем. 
Следующим этапом является осуществление самого процесса выяв-

ления достоверных взаимосвязей между транспортной и социально-

экономической системами, которое начинается с определения количе-
ственных пропорций взаимосвязей в результате моделирования социально-

экономических процессов с участием факторов транспортной инфраструк-
туры5. Сам процесс модельных построений можно сконцентрировать как 

                                                 
5 Определение значимых взаимосвязей и закономерностей развития важно не только 
для транспортно-экономической сферы. В общем такие закономерности следует нахо-
дить для всех сторон жизни территории: социальной, производственной, трудовой, ин-
вестиционной и т.п.  
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на верхних, так и на нижних уровнях управления. В первом случае это мо-
жет быть агрегирование на высших уровнях управления (федеральном и 
субфедеральном) информации о всех более мелких территориальных еди-
ницах, находящихся в их управлении (в первую очередь речь идёт о регио-
нах и муниципалитетах, их составляющих), и анализ больших массивов 
данных с целью выявления значимых взаимозависимостей между парамет-
рами транспортной инфраструктуры и социально-экономической системы. 
Плюсами такого подхода является единообразие исследовательского и 
аналитического метода, конечность получаемого результата моделирова-
ния и аналитических оценок. Данный способ можно назвать переходным, 
поскольку сохранение ориентира на федеральный уровень, как уровень 
управляющей системы по вопросам территориального развития, сможет 
ограниченно учитывать местные особенности и интересы. В другом слу-
чае, на более низких уровнях власти (региональном и муниципальном), 
могут быть сформированы задачи не только обобщения информации, но и 
проведения первичных оценок значимых взаимосвязей. В этом случае на 
более высоком уровне будет агрегироваться не информация, а аналитиче-
ские результаты, полученные на более низких уровнях управления, и, сле-
довательно, увязывание и согласование результатов, агрегирование их по 
возможным схожим условиям или механизмам стимулирования роста. 
Данный подход является более трудоёмким, однако возможность повыше-
ния осведомлённости местных властей о состоянии управляемой системы, 
повышение общей управленческой планировочной культуры на всех уров-
нях власти, получение высшими уровнями власти более детализированных 
представлений об управляемых территориях делает его более предпочти-
тельным. 

В целом, уровень развития техники и технологий позволяет реализо-
вать и первый, и второй вариант без значительных преобразований в мате-
риально-техническом обеспечении. Но очевидно, что для реализации такой 
задачи необходимо будет организовать мероприятия по обучению, а также 
разработать основные алгоритмы действий в зависимости от распределе-
ния подзадач. 

Такие данные могли бы стать источником для согласованных дей-
ствий по формированию межрегиональных усилий по развитию транс-
портной инфраструктуры, организации технологических трансферов и 
промышленного производства, работы в социальной и других сферах. 
В настоящий момент необходимо признать, что все программы формиру-
ются исходя исключительно из региональной информации, внешняя среда 
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региональных экономических систем отражается как потребитель и под-
водник экспортного потока. Такое положение объясняется сложившейся 
хозяйственной практикой, в которой основной поток экономических взаи-
модействий направлен на экспортно-импортные торговые взаимодействия, 
но не на производственные межрегиональные отношения. Повсеместны 
случаи, когда регионы автономно планируют развитие дорожной сети. Со-
ответствующая информация создавала бы основу для формирования раз-
делов программ, посвящённых межрегиональному взаимодействию. 

Обобщение данных подобных разделов из программ разных регио-
нов могло бы выступить основой для содержательных обобщений на бо-
лее высоком уровне. В свою очередь в обобщённом виде такие данные 
могли бы стать обоснованием для привлечения централизованного фи-
нансирования со стороны крупных, возможно, иностранных инвесторов 
(здесь можно упомянуть работы [51; 322]). Такая организация системы 
финансирования строительства дорог могла бы стать важной основой для 
поддержки местных бюджетов, поскольку на них бы не ложилась чрез-
мерная нагрузка. 

Также научное и экспертное сообщества могут предлагать полно-
ценное осмысление, теоретическую разработку вопросов местного разви-
тия. В информационной, теоретической и методологической сфере боль-
шую помощь могли бы оказать профильные институты Российской акаде-
мии наук. Обладая квалифицированными кадрами, сложившимися школа-
ми и научно обоснованными методиками (оценки условий социально-

экономического развития; формирование условий приложения техники и 
технологии), они могли бы проводить детальную и глубокую проработку 
на уровнях отдельных муниципалитетов, помогать в реализации процесса 
моделирования, интерпретации и контроля качества полученных оценок. 
Особенно актуальным данное мероприятие становится в случае вынесения 
реализации на более низкие уровни управления. Такого рода работа может 
быть оформлена через систему государственных заданий для экономиче-
ских институтов системы РАН и государственных университетов. При 
этом необходимо предусмотреть приоритеты наиболее тесного сотрудни-
чества администраций и научных центров, расположенных в одном реги-
оне. Ориентированная на долгосрочное взаимодействие, такая работа поз-
волила бы сформировать профильным институтам РАН уникальные базы 
знаний об исследуемых территориях и выработать компетенции по меж-
дисциплинарной работе. 
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На следующем этапе на основе данных о значимых взаимосвязях ре-
гиональных экономических систем возможно согласование целей нацио-
нального уровня и ориентиров социально-экономического развития терри-
торий, что позволит разрабатывать конкретные механизмы регулирования. 

В случае отрицательного ответа может быть проведена ещё одна 
аналитическая итерация, которая уточнит взаимосвязи между целями 
местной экономической системы и приоритетами национального уровня 
для определения условий согласования. Однако возможна ситуация, когда 
даже после уточнения условий взаимодействия возможности для согласо-
вания не появляется. В таком случае имеет место ситуация противоречия 
интересов разных агентов. Для решения этой ситуации могут потребовать-
ся корректировки на предварительных этапах процесса согласования. Мо-
жет потребоваться корректировка в исходной модели, которая позволит 
учесть, например, исключительную важность того или иного мероприятия 
для национального уровня. Однако в таком случае механизмы региональ-
ного развития должны быть направлены на компенсирование территории 
тех отклонений от ориентиров СЭР, которые будут иметь место. 

Этапы формирования целей и приоритетов местного социально-

экономического развития на основе транспортной инфраструктуры: 
1) сбор информации о состоянии социально-экономической системы; 
2) проведение комплексной проверки с целью сопоставить всех до-

ступные показатели социально-экономического развития и показатели раз-
вития транспорта; 

3) анализ полученных результатов и выделение значимых и досто-
верных зависимостей (оценки количественных параметров и пропорций 
экономического роста); 

4) формирование матрицы социальных, хозяйственных, организаци-
онных, экономических связей экономики и транспортной инфраструктуры 
с оценкой силы и частоты их проявления; 

5) формирование приоритетов, направлений деятельности, меропри-
ятий, ориентированных на достижение определённых целей на основе по-
лученных выводов о значении ТИ и отдельных её компонентов для разных 
групп регионов; 

6) контроль изменений и уточнение целей и мероприятий. 
Повышение информированности заключается в том, что появляется 

возможность обоснованно планировать реализацию целей общегосудар-
ственного развития с осознанием возможности и границ участия отдель-
ных территорий в данном процессе. 
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На основе определённых параметров взаимосвязей ТИ и экономиче-
ских систем становится возможным оценить уровень перспективных до-
стижений при сложившихся условиях развития транспорта. То есть, сущ-
ность данного этапа заключается в определении того уровня развития эко-
номики, который может быть достигнут в отсутствие каких-либо мер по 
развитию транспортной инфраструктуры (подобные оценки в парагра-
фе 4.2). Эта информация, в свою очередь, задаёт нижнюю границу коридо-
ра возможных итогов развития. 

Далее, исходя из существующих целевых ориентиров по достиже-
нию более высокого уровня социально-экономического развития и воз-
можности предпринимать специальные мероприятия, становится возмож-
ным на основе тех же параметров взаимосвязи транспортной и экономиче-
ской системы оценить требуемый в перспективе уровень развития транс-
портной инфраструктуры, который может обеспечить более высокие тем-
пы роста показателей социально-экономического развития. 

Результатом реализации двух последних этапов становится форми-
рование коридора возможных результатов, где нижнюю границу будет 
представлять развитие при сложившемся уровне транспортной инфра-
структуры, а верхнюю границу – потенциально достижимый уровень раз-
вития, сопряжённый с реализацией дополнительных мероприятий по стро-
ительству инфраструктуры. 

Процедура непосредственного принятия некоторых количественных 
плановых ориентиров в таком случае будет заключаться в выборе некото-
рого перспективного уровня развития транспортной инфраструктуры, ко-
торый обеспечит рост, и определения объёма ресурсов на развитие ТИ, ко-
торый необходим и приемлем для этого. Такого рода анализ может лечь в 
основу совершенствования механизма и выступать обоснованием распре-
деления средств федерального бюджета в бюджеты более низких уровней 
на цели транспортного строительства региональной и местной сети. 

Решение задачи повышения информированности разных уровней 
власти о состоянии социально-экономических систем выступает основой 
для решения следующей задачи, связанной с выработкой разнообразных 
механизмов организации и стимулирования экономического роста через 
развитие ТИ. Разнообразие механизмов будет определяться полученными 
на стадии планирования основными ориентирами развития, выделенными 
ресурсами и общим контуром возможных реакций управляемых экономи-
ческих систем, которые могут быть ожидаемы. 
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3.3. Разработка механизма сглаживания диспропорций 

экономического развития регионов рецессионного разрыва 

на основе стимулирования роста спроса 

Для территорий, пребывающих в рецессионном разрыве, свойствен-
но состояние перепроизводства, следовательно, основным вектором при-
ближения к равновесному состоянию экономическая теория определяет 
стимулирование спроса. На основе кластерного анализа, представленного 
выше, возможно заключить, что регионы групп 1 и 2, в число которых во-
шли Ханты-Мансийский автономный округ (ХМАО) и Московская об-
ласть (группа 1 – всего 2 региона), Ямало-Ненецкий автономный округ 
(ЯНАО), Краснодарский и Красноярский края, Республики Татарстан и 
Башкортостан, Ростовская, Самарская, Челябинская, Свердловская области 
(группа 2 – всего 9 регионов), являются регионами, которые пребывают в 
рецессионном разрыве. Для них характерен высокий уровень ВРП и сред-
ний уровень обеспеченности транспортной инфраструктурой. Условие пе-
реоцененности ресурсов в сочетании со сложившимися мощными про-
мышленными комплексами делают дальнейшее стимулирование развития 
производства неэффективным, поскольку при этом стимулируется даль-
нейший рост высоких цен, таким образом может происходить усиление 
негативных тенденций. По этой причине возможности для относительного 
восстановления равновесия кроются в стимулировании роста через под-
держание спроса. И здесь большую роль может сыграть развитие ТЦ, ко-
торые являются ориентированными на поддержание и обеспечение спроса 
на потребительские товары. 

На основе анализа в главе 2 было установлено, что на территории Ле-
нинградской области выделяется зона, для которой свойственно состояние 
рецессионного разрыва относительно иной территории области. Туда отно-
сятся районы, наиболее близкие к г. Санкт-Петербург, где сформировался 
мощный комплекс транспортно-логистической инфраструктуры, которая 
способствует формированию и поддержанию функций ТЦ (параграф 2.4). 

Учитывая особенность региона, для него открываются иные, чем для 
остальной территории области, перспективы по активизации роста. На ос-
нове анализа, проведённого в параграфе 2.4, было обосновано и доказано 
значимое влияние протяжённости автодорог на показатели роста экономи-
ки через развитие розничной и оптовой торговли. На основе этого возмож-
но определить такой уровень развития автодорожной инфраструктуры, ко-
торый обеспечит экономический рост региона на основе развития рознич-
ного рынка. 
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Показатель миграционного прироста в Ленинградской области в 
2000-2017 гг. составляет от 8 до 17 на 1000 человек, среднее значение со-
ставляет около 10 человек на каждую 1000 населения [219, с. 32], что сви-
детельствует о высокой привлекательности региона. Это актуализирует 
вопрос развития розничного рынка с темпом не менее, чем прирост насе-
ления. В среднем за рассматриваемый период население прирастало на ве-
личину 0,5% в год. Таким образом, задавая аналогичную динамику для 
розничного рынка, можно оценить перспективные объёмы дорожного 
строительства, которые могут обеспечить потребности возрастающей чис-
ленности населения. В перспективе до 2030 г., с учётом заданной динами-
ки, суммарный прирост розничного рынка составить около 6% (с готовым 
темпом в 0,5%). Тогда к 2030 г. следует ожидать расширение рынка до 
объёма 129 млрд руб. (в ценах 2005 г.) или 700 млрд руб. в прогнозных це-
нах (с учётом ежегодной 5% инфляции, согласно с источником [22]). На 
основе моделей, полученных в параграфе 2.4, возможно оценить тот объём 
дорожного строительства, который в состоянии обеспечить требуемую ди-
намику. На рисунке 3.3 представлен прогноз динамики ввода автомобиль-
ных дорог согласно данным региональных государственных органов [22] 
(сплошная линия), которая к 2030 г. позволяет достичь уровня оптовой 
торговли в 126 млрд руб. (столбики сплошной заливки). При этом не до-
стигается прогноз по развитию товарного рынка (столбики с узорной за-
ливкой). Заданный ориентир экономического роста через развитие потре-
бительского рынка возможно достичь при реализации модельного прогно-
за по развитию транспортной инфраструктуры (пунктирная линия). 

 
Рисунок 3.3 – Прогнозы развития оптового рынка с учётом модели 2.13 

и данных региональных государственных программ развития 

транспортной инфраструктуры 

Источник: составлено автором 
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Из графика видно, что в первые годы требуется более интенсивное 
развитие автодорожной сети, что в целом подтверждает общую законо-
мерность, которая выражается в потребности опережающего развития ин-
фраструктуры. Более того, 5-6% рост населения и розничного рынка тре-
бует, согласно с установленными зависимостями, более интенсивного и 
динамичного развития транспортной инфраструктуры, обобщения пред-
ставлены в таблице 3.4 (подробный расчёт для оптового и розничного 
рынков в приложениях 5 и 6). 

 

Таблица 3.4 – Прогноз динамики розничного и оптового рынка 

и показатели развития транспортной инфраструктуры, 
обеспечивающие прогнозный рост 

Показатели 
2017 г. 
факт 

2024 г. 2030 г. Прирост 

Y-PT, млрд руб. (в ценах 2005 г.) 122,8 126,4 129,0 1,05 

Y-OT, млрд руб. (в ценах 2005 г.) 107,4 130,0 136,4 1,25 

Протяжённость дорог по 
спецификации 2.10, км 

22375 23484 24358 1,12 

Протяжённость дорог по 
спецификации 2.14, км 

22375 23480 24471 1,12 

Источник: составлено автором 

 

Для обеспечения развития розничного рынка на 5% транспортная 
инфраструктура должна прирасти на 12%. И здесь также проявляется сущ-
ность транспортного центра как некоторого обеспечивающего элемента, 
обоснованная при проведении нестингового анализа. То есть, помимо 
непосредственного снабжения населения потребительскими товарами, 
транспортный центр при обслуживании территории формирует некоторые 
институциональные условия, делая эту территорию более привлекательной 
не только для населения, но и для осуществления экономической деятель-
ности. 

При этом, если сопоставить существующие планы развития транс-
портной инфраструктуры в Ленинградской области, например, [21], то 
можно увидеть, что уровень развития, который обеспечивается в настоя-
щим момент, крайне низкий. Так в перспективе до 2030 г. предполагается 
строительство в среднем около 44 км в год. Полученные с помощью мо-
дельных построений ориентиры по уровню развития транспортной инфра-
структуры могут стать обоснованием для привлечения централизованного 
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финансирования со стороны крупных частных, возможно, иностранных 
инвесторов (здесь можно упомянуть работы [50; 322]). Разработка таких 
механизмов финансирования развития транспортной инфраструктуры мог-
ла бы стать важной основой для поддержки местных бюджетов, поскольку 
на них бы не ложилась чрезмерная нагрузка (такое мнение можно встре-
тить в источнике [92]). 

Обратной стороной этого обеспечивающего, обуславливающего 
процесса со стороны ТЦ является то, что он весьма ограниченно может 
стимулировать рост в обслуживаемых им территориях. В параграфе 2.4 
было показано, что, обслуживая широкий ареал на пространстве всего 
СЗФО, основной интенсивный рост за счёт развития оптовой и розничной 
торговли испытывал гораздо более локальный ареал, где концентрирова-
лась деятельность предприятий ТЦ и для которого характерны условия ре-
цессионного разрыва, вследствие чего потенциал транспортной инфра-
структуры используется на очень высоком уровне, он становится дефицит-
ным фактором. Аналогичные выводы были получены при исследовании 
роли высокоскоростных автомобильных дорог в развитии американской 
экономики в 1947-1986 гг. [353, с. 71, 77]. 

И действительно из таблицы 3.4 можно видеть, что за счёт прогноз-
ной динамики развития транспортной инфраструктуры возможно дости-
жение роста оптовой торговли к 2030 г. на 25% (в абсолютных ценах), что 
опережает общую динамику транспортного развития. Выход в периферий-
ные районы, где имеют место условия инфляционного разрыва и недоза-
груженность как транспортной инфраструктуры, так и всех прочих произ-
водственных факторов, позволяет ТЦ стимулировать своё развитие через 
расширение рынков, способствовать выравниванию спроса на других тер-
риториях, где он недообеспечен. 

Реализация проектов транспортной инфраструктуры в регионах ре-
цессионного разрыва может быть осуществлена с большой опорой на част-
ный капитал. Это связано с наличием потенциального спроса, что обеспе-
чивает условия для более быстрого возврата средств [149]. Здесь могут 
широко применяться механизмы государственно-частного партнёрства 
(ГЧП) при строительстве транспортной инфраструктуры с привлечением 
частного инвестиционного потенциала. 

Ориентированные на конечное потребление транспортные инфра-
структурные проекты реализуют социальные функции и обеспечивают 
расширение потребительского спроса. Таким образом, привлечение мест-
ных частных агентов к инвестиционной активности в сферу транспортного 
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строительства будет способствовать смягчению условий рецессионного 
разрыва. Схема механизма согласования интересов стейкхолдеров (власти 
и частных инвесторов) при ГЧП представлена ниже на рисунке 3.4. 

 
Рисунок 3.4 – Механизм согласования условий реализации 

транспортного развития через проекты государственно-частного 

партнёрства с привлечением частных инвестиций 

Источник: составлено автором 

 

Из рисунка 3.4 можно видеть, что взаимодействие государства и 
частного сектора при реализации проектов должно быть направлено на со-
гласование двух блоков вопросов. Первый из них связан с условиями инве-
стиционной активности. В частности, должны быть определены конкрет-
ные мероприятия по строительству объектов транспортной инфраструкту-
ры (количественное измерение предполагаемого к строительству километ-
ража дорог определённого класса, специальных сооружений и т.п.). И с 
другой стороны, эти мероприятия должны быть отражены с точки зрения 
финансирования. Необходимо определить сроки, этапы непосредственного 
воплощения в жизнь мероприятий по строительству инфраструктуры. Реа-
лизация проекта частным агентом с привлечением его инвестиционного 
потенциала может способствовать повышению темпов роста экономии за 
счёт более рачительного использования материалов, роста производитель-
ности труда. В процессе реализации и по завершению строительства уси-
лия государства должны быть направлены на контроль планового прохож-
дения этапов строительства и достижения требуемого уровня качества при 
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формировании инфраструктуры. Это необходимо, поскольку частный ин-
вестор будет ориентироваться на наиболее быстрое и наиболее экономное 
решение, что, в свою очередь, может вести к нарушению ряда технологи-
ческих операций и общему снижению качества объектов, это и призван 
предотвратить государственный контроль на данном этапе. 

Другой блок вопросов, требующих согласования, заключается в 
определении условий возврата инвестиций частным агентам. Здесь госу-
дарственная власть как стейкхолдер оформляет свои интересы по созда-
нию предпосылок для социально-экономического развития. И, соответ-
ственно, чем более значимые внешние положительные эффекты от созда-
ния проекта транспортной инфраструктуры, тем выше могут быть концес-
сионные платежи. Для реализации таких импульсов, учитывая специфику 
территорий, транспортное строительство должно сопровождаться меро-
приятиями по обустройству городской среды, расширению застройки и 
повышению обеспеченности и доступности транспортной инфраструкту-
ры. Для этих целей организации, реализующие инфраструктурный проект, 
должны взаимодействовать с местной властью по вопросам повышения 
значимости транспортного объекта в социальном плане. 

Необходимо отметить, что такое развитие ТЦ не создаёт стимулов 
экономического роста для территорий инфляционного разрыва, а только 
формирует косвенные предпосылки для образования на их территории ТУ 
и ТК. Тем не менее, отмеченная особенность является первичной и необ-
ходимой предпосылкой для стимулирования роста территорий, пребыва-
ющих в инфляционном разрыве через развитие предложения. 

Таким образом, важнейшим условием для выполнения преобразова-
ния среды и формирования со стороны ТЦ предпосылок экономического 
развития является несколько опережающее развитие транспортной инфра-
структуры и обеспечение относительно равномерного снабжения населе-
ния продовольственными товарами. В результате нестингового анализа 
было установлено, что первичным является инфраструктурное развитие и 
формирование снабженческой функции, а на этой базе при условии целе-
направленного формирования производства появятся предпосылки сгла-
живания инфляционного разрыва и роста экономики. И здесь важно, чтобы 
процесс снабжения параллельно запускал процесс производства для ожив-
ления территории. 

В более простом с управленческой точки зрения, но более затратном 
варианте, формирование транспортной инфраструктуры может быть обес-
печено государством, а дальнейшее насыщение территорий товарами по-
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требительского спроса, формирование транспортно-логистических центров 
– осуществлено силами частных компаний, однако в этом случае формиро-
вание условий социально-экономического развития, мероприятий, выде-
ленных на рисунке 3.4 узорными стрелками, будет выпущено из управлен-
ческого контура и станет происходить более стихийно. Реализация же и 
инвестиционного проекта, а также мероприятий по активизации социаль-
но-экономического развития требует значительных инвестиций, что, в це-
лом, повышает риски всех агентов ошибиться в оценках и не получить же-
лаемых экономических и социальных результатов. 

3.4. Использование элементов транспортной инфраструктуры 

для стимулирования экономического роста регионов 

инфляционного разрыва путём реализации производственного 

и трудового потенциала местных сообществ 

Переходя к группе регионов, пребывающих в инфляционном 
разрыве, стоит сказать, что она гораздо больше по численности. Из 82 
регионов, которые участвовали в кластерном анализе, 71 следует 
рассматривать как регионы, пребывающие в инфляционном разрыве. 

В противоположность к рецессионным, территории, пребывающие в 
инфляционном разрыве, имеют уровень цен ниже равновесного, что де-
стимулирует производственные процессы, и приводит к существенному 
превышению спроса над предложением. Следовательно, применение меха-
низмов стимулирования спроса оказывается для таких территорий губи-
тельным вследствие усиления негативных тенденций и увеличения откло-
нения от равновесного состояния. В параграфе 1.1 было обосновано, что 
подобное свойство экономик является общесистемным и затрагивает дале-
ко не только сферу транспортной инфраструктуры. 

Инфляционный разрыв выражается в недооцененности ресурсов и, 
как следствие, их недозагруженности, недоиспользовании социально-

экономического потенциала региона и местных экономических систем, в 
том числе и недоиспользовании потенциала транспортной инфраструкту-
ры. Ресурсы задействуются не в полной мере, и на существующий произ-
водственный, трудовой, инфраструктурный потенциал не создаётся про-
порционального продукта. Для существующей инфраструктурной сети ха-
рактерно функционирование почти исключительно в целях социального 
обслуживания. Для других производственных факторов это выражается в 
том, что проекты, сопровождающиеся серьёзными вложениями, могут 
быть заброшены (проблемы недостроев). С точки зрения трудовых ресур-
сов ситуация аналогичная: человек высокой квалификации может быть за-
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нят на примитивной работе, поскольку иного экономическая система 
предложить не в состоянии. То есть имеет место омертвление человеческо-
го капитала и потенциала. Разумеется, подобное состояние использования 
ресурсов выражается в том, что все регионы данной группы имеют уро-
вень производства и, более широко – уровень ВРП ниже, чем некоторый 
потенциально достижимый при условии более полного задействования ре-
сурсов. Это также видно из результатов кластеризации. Обеспеченность 
инфраструктурой для таких регионов находится на уровне от среднего до 
высокого, а ВРП – на уровне ниже среднего и низкого. В частности, к ре-
гионам с инфляционным разрывом относятся группы 3, 4, 5 и 6 из класте-
ризации в параграфе 3.1. При схожих проявлениях условий развития отли-
чаются причины, обуславливающие состояние инфляционного разрыва. 
Это лишний раз подтверждает необходимость глубокого анализа сущности 
экономических систем для выработки действенных рекомендаций по сти-
мулированию экономического роста. 

Было установлено, что для групп регионов, находящихся в инфляци-
онном разрыве, характерна недозагрузка инфраструктурного фактора и, 
помимо этого, ещё и одного или двух производственных факторов. Так, 
усиление роли капитала, которое было выявлено в результате анализа зна-
чимых факторов для группы 3, выражает недооценённость фактора труда. 
Незначимость трудового фактора обусловлена невысокой численностью 
населения в регионах. При этом в группе регионов 3 сложилась своего ро-
да уникальная ситуация, когда при высоком уровне загрузки транспортной 
инфраструктуры она оказывается незначимой для регионального развития. 
Можно видеть, что данные регионы в основном специализируются на до-
быче (именно это повышает значимость фактора капитала) и обслужива-
нии потоков первичных экспортоориентированных ресурсов, то есть 
насыщены транспортными узлами. Также можно отметить роль выделен-
ных регионов в экспорте электроэнергии [213]. Наиболее характерные 
представители: Хабаровский край, обслуживающий поток угольных грузов 
из Якутии, приходящий по Байкало-Амурской магистрали, и нефтегазовый 
поток из Сахалинской области (порт Советская Гавань); Амурская область, 
также обслуживающая поток угольных грузов из Якутии; Республика Ко-
ми, обслуживающая поток нефтяных грузов из Западной Сибири. Обслу-
живание подобных потоков приносит некоторые доходы, которые являют-
ся несопоставимыми относительно масштаба той задачи, которая решается 
с вовлечением инфраструктуры транспортных узлов регионов. При этом 
отсутствуют условия для произвольного запуска процессов расширения 
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переработки. Как было доказано в параграфах 2.5 и 2.6, посвященных ана-
лизу транспортных узлов и транспортных комплексов, важной предпосыл-
кой является формирование некоторых сетевых производственных взаи-
модействий, что блокируется из-за низкой плотности существующей до-
рожной сети и, в целом, слабого развития экономики. То есть складывается 
ситуация, когда эксплуатанты ТУ не заинтересованы в организации пере-
работки в локалитетах расположения ТУ, а местная экономика не имеет 
благоприятных условий для формирования таких инициатив. Регионы, об-
служивая поток промышленной продукции, не имеют доступа к её постав-
кам по приемлемым ценам, что значительно ограничивает их производ-
ственный потенциал. Решением для данной группы регионов может быть 
сознательное движение в сторону повышения переработки, которое долж-
но инициироваться и поддерживаться и на более высоких уровнях управ-
ления, поскольку условия на более низком региональном уровне не спо-
собствуют формированию подобных мотивов со стороны частных агентов. 
Сущность государственного регулирования здесь заключается в потребно-
сти возвращения части того обширного внешнего эффекта, который про-
является в других регионах при посредстве деятельности ТУ регионов 
группы 3. Подобное справедливо для любых внешних эффектов, имеющих 
широкое рассеивание [202]. При этом наиболее значимые положительные 
эффекты развития местной экономики связаны с производством более вы-
сокопередельных продуктов, которые востребованы при экспорте и внут-
реннем производстве. Учитывая существенное ослабление производства 
деталей, материалов и более широко – компонентной базы в период после 
распада СССР, первоочередное внимание может быть направлено на фор-
мирование относительной самостоятельности страны в данной сфере по-
средством развития переработки. 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 неко-
торой степени нивелировать невостребованность трудового фактора реги-
онов, организовав в регионах места приложения и развития трудового по-
тенциала. 

Для группы регионов 4 сложилась ситуация, когда слабая востребо-
ванность инфраструктуры сопровождается аналогичным процессом и для 
капитала. Вследствие относительно высокой численности и плотности 
населения и среднего уровня развития транспортной инфраструктуры дан-
ные регионы развили сервисно-транзитную ориентацию в использовании 
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транспортной инфраструктуры для нужд местной экономики (например, 
источник [259]). Это заключается в формировании сектора потребитель-
ских и простых производственных придорожных сервисов (заправочные 
станции, кафе, мотели, гостиницы, грузовые автосервисы и т.п.). То есть 
данные регионы с опорой на свои характерные особенности (плотность 
населения) смогли в более высокой степени привлечь существующую 
транспортную инфраструктуру для нужд местного развития. При этом 
также, как и в регионах группы 3, сохраняется ситуация недостаточного 
производства, то есть производственный потенциал инфраструктуры за-
действован в меньшей степени, чем это возможно. Это сопровождается 
недооценённостью капитальных факторов для формирования ВРП регио-
нов. Стимулирование роста для таких регионов целесообразно направить 
по пути организации производства товаров конечного спроса, поскольку 
данные регионы имеют невысокий уровень доступа к первичным ресур-
сам, однако на их территории сконцентрированы предприятия по первич-
ной переработке. Таким образом, для данных регионов появляется доступ 
к ресурсам в более высокой стадии переработки. По этой причине боль-
шую роль в организации таких производств будут играть взаимодействия 
по вопросам межрегиональной и межотраслевой кооперации, по вопросам 
производства продукции конечного спроса, развитию которой способству-
ет относительно высокий уровень развития инфраструктуры. По этой при-
чине управление процессами развития рассматриваемых территорий воз-
можно сконцентрировать на уровне региональном и субфедеральном, 
большую роль будут иметь взаимодействия в рамках профильных и отрас-
левых ведомств и объединений производителей. Также перспективным 
кажется направление, связанное с усилением потенциала отдельных мак-
рорегионов, выделенных в Стратегии пространственного развития [16]. 
Дополнительным стимулом является наличие существенного (вследствие 
численности населения) и неудовлетворённого (вследствие инфляционного 
разрыва) спроса. Более массовое по своему характеру производство това-
ров конечного спроса имеет большой потенциал для внедрения автомати-
зированных, роботизированных производств, что в свою очередь поспо-
собствует вовлечению капитальных факторов в производственный про-
цесс. 

Для групп 5 и 6 характерна ситуация, когда все факторы производ-
ства задействованы в малой степени, отсюда возникает большой незадей-
ствованный потенциал и транспортной инфраструктуры, и капитальных, и 
трудовых факторов. Отличительной особенностью является исключитель-
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но высокая обеспеченность инфраструктурой. Однако важно понимать, 
что, если регионы группы 3 обладают некоторым потенциалом по органи-
зации первичной переработки, регионы группы 4 – потенциалом по произ-
водству на более высоких технологических звеньях, то потенциал регио-
нов групп 5 и 6 крайне мал. Это в свою очередь выражается в наиболее 
низких показателях ВРП среди всех рассмотренных групп. При этом мно-
гочисленность данной группы (к ней относятся 36 регионов (44% от чис-
ленности регионов РФ)) не позволяет определить её как некоторое исклю-
чительное явление. Необходимо признать, что почти половина регионов 
РФ не имеет внутренних источников для инициации экономического ро-
ста, поэтому решение данной проблемы должно стать отдельным направ-
лением государственного управления территориальным развитием. С дру-
гой стороны, данные регионы, благодаря высокой обеспеченности произ-
водственными факторами, могут легко воспринимать инновационные ре-
шения, которые источник [299, с. 51] определяет, как преимущество позд-
ней индустриализации, поскольку у них нет сложившихся масштабных хо-
зяйственных пропорций. 

На основе анализа условий в регионах группы инфляционного раз-
рыва можно заключить, что для обеспечения экономического роста нужно 
учитывать важные организационные условия. Во-первых, инициация и 
обеспечение транспортного развития должны осуществляться государ-
ством; реализация инфраструктурных проектов в обязательном порядке 

должна сопровождаться мероприятиями по стимулированию производства, 
такими как подготовка производственных площадок (технопарки, про-
мышленные зоны), урегулирование земельных отношений и расширение 
земель со статусом, пригодным для производственного использования, 
снабжённых электроэнергией и водными ресурсами; реализация инфра-
структурных проектов должна становиться первичным импульсом терри-
ториального развития. Можно сделать обобщение о тех направлениях вза-
имодействий для разных групп стейкхолдеров, которые могут способство-
вать выравниванию территориальных пропорций с упором на привлечение 
транспортной инфраструктуры в межрегиональные взаимодействия (таб-
лица 3.5). 

Очевидно, что большинство регионов имеют значительный потенци-
ал, для того чтобы испытать существенный экономический рост. Однако 
реализация этого потенциала связана с выполнением комплекса мероприя-
тий, причём специфических для разных групп регионов. Поэтому следую-
щим этапом необходимо разработать механизмы, которые обеспечат мак-
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симально полный учёт интересов локальных сообществ (как одного из 
важнейших выгодоприобретателей или стейкхолдеров) в отношении роста 
местной экономики. Важность разработки механизма согласования обу-
словлена тем, что при этом также необходимо обеспечить учёт общегосу-
дарственных интересов и интересов отдельных производственных компа-
ний и отраслей. 

 

Таблица 3.5 – Мероприятия по стимулированию экономического роста 
групп регионов, находящихся в инфляционном разрыве, через развитие 

транспортной инфраструктуры 

Направления для группы регионов 3 

Стимулирование организации первичной переработки потока ресурсных товаров с 
координационной работой между частными и региональными экономическими 

агентами на более высоком уровне управления. Государственная поддержка 
промышленного и инфраструктурного развития. Механизмы согласования отраслевых 

интересов и интересов регионального и местного развития при формировании 
транспортной инфраструктуры 

М
ер

оп
ри

ят
ия

 д
ля

 г
ру

пп
ы

 3
 

Федеральный уровень: законодательное оформление стимулов по созданию 
сетей производственного транспорта для включения потенциала регионального 

роста; финансовое обеспечение проектов развития транспортной 
инфраструктуры; контроль за целевым расходованием средств; согласование 
интересов национального уровня по вопросам развития отрасли и интересов 

регионального уровня по вопросам экономического роста 

Отраслевой уровень: разработка проектов транспортной инфраструктуры для 
обеспечения регионального роста; финансирование; контроль за 

технологическим и техническим уровнем исполнения проекта транспортной 
инфраструктуры; реализация мероприятий, направленных на стимулирование 

производственного развития 

Региональный уровень: разработка проектов транспортной инфраструктуры 
для обеспечения регионального роста; межрегиональные взаимодействия при 

формировании проектов развития транспортной инфраструктуры; организация и 
реализация проекта развития транспортной инфраструктуры; выработка 

мероприятий стимулирования промышленного развития на основе создаваемой 
инфраструктуры 

Местный уровень: реализация проектов развития транспортной 
инфраструктуры; выработка и реализация мероприятий стимулирования 

промышленного развития на основе создаваемой инфраструктуры 

Местное сообщество и некоммерческие институты развития: выработка 
мероприятий, направленных на стимулирование производственного развития; 

контроль достижения результатов регионального роста 

Направления для группы регионов 4 

Стимулирование производства продукции конечного спроса с организационной 
работой со стороны местных и региональных администраций, производственных 
объединений. Механизм развития сетей транспортной инфраструктуры общего 

пользования на основе государственного финансирования 
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Окончание таблицы 3.5 

Направления для группы регионов 3 

М
ер

оп
ри

ят
ия

 д
ля

 г
ру

пп
ы

 4
 

 

Федеральный уровень: законодательное обеспечение возможностей 
межрегиональной кооперации по вопросам инфраструктурного и промышленного 

развития; финансовое обеспечение проектов развития транспортной 
инфраструктуры; контроль за целевым расходованием средств 

Региональный и межрегиональный уровень: разработка проектов 
транспортной инфраструктуры для обеспечения регионального роста; 

организация и реализация проекта развития транспортной инфраструктуры; 
выработка мероприятий стимулирования экономического роста на основе 

создаваемой инфраструктуры 

Местный уровень: реализация проектов развития транспортной 
инфраструктуры; выработка и реализация мероприятий стимулирования 

промышленного развития на основе создаваемой инфраструктуры 
Местное сообщество и некоммерческие институты развития: контроль за 
технологическим и техническим уровнем исполнения проекта транспортной 
инфраструктуры; выработка мероприятий, направленных на стимулирование 

производственного развития; контроль достижения результатов регионального 
роста 

Направления для групп регионов 5 и 6 

Целенаправленное формирование территориально-хозяйственных связей по вопросам 
организации производства. Формирование условий для привлечения потока 

технологических переносов из высокоразвитых регионов. Механизмы поддержания 
транспортной инфраструктуры и повышения уровня её обустройства и качества. На 
первоначальном этапе сооружение более высококачественных дорог и организация 

придорожных сервисов. Вовлечение наиболее удобных мест в хозяйственный оборот 

М
ер

оп
ри

ят
ия

 д
ля

 г
ру

пп
 5

 и
 6

 

 

Федеральный уровень: финансовое обеспечение проектов совершенствования 
существующей системы транспортной инфраструктуры; контроль за целевым 

расходованием средств 
Региональный уровень: разработка и финансовое обеспечение проектов 

совершенствования существующей системы транспортной инфраструктуры; 
организация и реализация проектов совершенствования транспортной 

инфраструктуры; выработка мероприятий стимулирования экономического 
роста на основе создаваемой инфраструктуры 

Межрегиональный уровень: выработка мероприятий стимулирования 
экономического роста на основе создаваемой инфраструктуры 

Местный уровень: разработка и реализация проектов совершенствования 
существующей системы транспортной инфраструктуры; реализация 

мероприятий стимулирования экономического роста на основе создаваемой 
инфраструктуры 

Местное сообщество и некоммерческие институты развития: разработка 
проектов совершенствования существующей системы транспортной 

инфраструктуры; контроль за технологическим и техническим уровнем 
исполнения проекта транспортной инфраструктуры; выработка мероприятий 

стимулирования экономического роста на основе создаваемой инфраструктуры; 
контроль достижения результатов регионального роста 

Источник: составлено автором 
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При исследовании свойств инфляционного разрыва было установле-
но, что доминирование территориально-хозяйственных связей, ориентиро-
ванных на ТУ, стимулирует экспортное поведение агентов, работающих в 
отраслях добычи и формирования ресурсных продуктов, деструктивно ска-
зываясь на хозяйственной структуре, поскольку способствует фиксации 
территориальных пропорций на низкопередельных уровнях, что, в конеч-
ном итоге, усиливает инфляционный разрыв для экономики. В такой ситу-
ации затруднено технологическое развитие, падает спрос на инновацион-
ные разработки, снижается конкурентоспособность высокопередельной 
продукции, что приводит к упрощению структуры экономик и экономиче-
скому «опустыниванию». Встаёт вопрос: какие меры государственного ре-
гулирования будут способствовать решению данных проблем. В частности, 
существуют мнения, что требуется специализированный федеральный ор-
ган, который сосредоточит функции по строительству и управлению транс-
портными узлами, по консолидации грузопотока в точках входа-выхода и 
по маршруту, по согласованию интересов государственных, частных ком-
паний и местных сообществ. В работе [329, c. 64] подробно обосновывается 
целесообразность организации такой структуры для развития функций 
транспортный узлов, расположенных на Северном морском пути. 

По нашему мнению, важным механизмом в ключе приоритета про-
странственного экономического, технологического и социального развития 
является поддержание государством некоторого уровня промышленного 
производства до тех пор, пока его рост не будет определяться устойчивым 
спросом. Такого рода мероприятия будут особенно актуальны для регио-
нов групп 3 и 4, тех, где существует определённый потенциал и сформиро-
вались территориально-хозяйственные связи по вопросам транспортирова-
ния промышленной продукции. Сущность государственного регулирова-
ния в этом случае будет заключаться в формировании предпосылок, выде-
ленных в таблице 1.7 (параграф 1.4), которые выражаются в усилении се-
тевых взаимодействий как в производственной сфере, так и в сфере транс-
портной инфраструктуры. 

Поскольку было определено, что инфраструктурные проекты долж-
ны задавать импульс территориального экономического роста, важным яв-
ляется обеспечение максимального включения местного потенциала в про-
цесс реализации проекта. Для этого, очевидно, требуется совершенствова-
ние сложившейся системы государственно-частного партнёрства на основе 
государственных закупок [7]. Транспортные проекты следует ориентиро-
вать как первые, которые будут предъявлять спрос на местные производ-
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ственные факторы и потенциал. В настоящее время эта возможность огра-
ничена из-за того, что крупные федеральные игроки могут предложить бо-
лее низкие цены при реализации транспортных проектов именно из-за от-
каза от местных ресурсов. Принципиальный алгоритм взаимодействия 
частных и государственных агентов представлен на рисунке 3.5. 

 

 
Рисунок 3.5 – Механизм реализации государственно-частного 

партнёрства при реализации строительства и эксплуатации 

транспортной инфраструктуры для обеспечения развития 

производства и вовлечения местного потенциала 

Источник: составлено автором 

 

Ключевой особенностью предложенной схемы является формирова-
ние со стороны местных и региональных властей информации о суще-
ствующем потенциале, который может быть вовлечён при реализации кон-
кретных мероприятий транспортного проекта. Потенциальные исполните-
ли, в свою очередь, при участии в конкурсе на проведение работ разраба-
тывают схемы вовлечения указанного потенциала в процесс реализации 
транспортного проекта (предлагаемые усовершенствования на этапе реа-
лизации транспортного проекта выделены на рисунке 3.5 контуром). 

Определение победителя следует осуществлять на основе принципа 
максимума реализации местного потенциала при минимуме затрат. 
В дальнейшем при реализации проекта усилия федеральной власти, кото-
рая является главным инвестором, должны быть направлены на контроль 
целевого использования средств и предотвращение коррупционных схем. 
Усилия региональной и местной власти, а также местного сообщества сле-
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дует ориентировать на контроль реализации приоритета вовлечения мест-
ного потенциала в виде роста привлечения трудовых ресурсов региона к 
исполнению проекта, роста поставок продукции местных производителей 
для целей проекта. 

Также можно предусмотреть возможности формирования догово-
рённостей региональной и федеральной власти о привлечении в транс-
портные проекты исполнителей, работающих не с минимальной ценой. 
Важнейшим условием здесь является обеспечение существенно более вы-
соких экономических эффектов за счёт реализации потенциала по привле-
чению местного трудового, технического и технологического потенциала, 
реализации схем обучения персонала в проекте развития транспортной 
инфраструктуры. При этом региональный центр будет принимать на себя 
дополнительные обязательства по контролю и обоснованию сметы расхо-
дов; по разработке и согласованию с федеральным центром мероприятий 
по расширению привлечения местного потенциала для увеличения поло-
жительных воздействий на экономику вследствие реализации транспорт-
ного развития. Федеральный центр при этом принимает на себя обязатель-
ства по финансированию более дорогостоящих проектов и контролю за це-
левым расходованием средств. 

На следующем этапе, связанном уже с эксплуатацией построенного 
транспортного объекта, движение в сторону формирования ТК позволяет 
обеспечить для местной экономической системы более равновесное и сба-
лансированное состояние через воздействия, посредством развития произ-
водства и формирования условий для возврата полезного эффекта, кото-
рый формируется транспортными узлами для других регионов (на рисунке 
3.5 элементы, относящиеся к данному этапу реализации механизма, пред-
ставлены вне контура). И здесь механизм государственной поддержки мо-
жет реализовываться через организацию социально ориентированных про-
изводств (СОП, внизу справа на рисунке 3.5) и превращение ТУ в источ-
ник развития и роста, через реализацию интересов местных экономик. 

В.С. Федоляк подчёркивает, что условия, воздействующие на тече-
ние одной стадии воспроизводственного цикла, являются предпосылками, 
влияющими на последующие стадии этого процесса [319, с. 10]. СОП, в 
свою очередь, формируют предпосылки для более сбалансированного рас-
пределения по воспроизводственным каналам, что позволяет формировать 
накопление в регионе и вновь запускать воспроизводственный цикл. Так 
обеспечивается эффективная экономическая трансформация в сторону по-
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вышения технологического уровня производства, связанности экономиче-
ского пространства. 

В литературе такие формы бизнеса также известны под названием 
социально-производственных корпораций [249]. Источник [168, с. 96-97] 

указывает, что главной целью их является оказание производственных и 
социальных услуг обществу на тех условиях, по которым они не могут 
быть получены от частного бизнеса. Это понимание возможно расширить, 
включив вопросы вовлечения в хозяйственный оборот населения, ресурсов 
и инфраструктуры территорий. По сути, в задачи государственного регу-
лирования посредством организации СОП входит поддержание такого 
уровня производства, которое обеспечивает более полное вовлечение 
местного производственного потенциала и которое не в состоянии обеспе-
чить сложившаяся система рыночных отношений. Вследствие инфляцион-
ной характеристики регионов большее значение имеют именно производ-
ственные предприятия, ориентированные на промышленное потребление 
для регионов группы 3 и на производство товаров конечного спроса для 
регионов группы 4. Через реализацию такого типа производств возможно 
стимулировать распространение косвенных экономических эффектов, воз-
никающих вследствие функционирования ТУ. На рисунке 3.6 можно ви-
деть различие распространения экономических эффектов в случае наличия 
и отсутствия мер государственной поддержки. 

В параграфе 2.5 были отмечены противоречия, которые характерны 
для территорий, где частные агенты создают и используют инфраструкту-
ру транспортных узлов. Такие территории имеют небольшой потенциал 
для самостоятельной инициации перерабатывающего производства. Отсю-
да возникает рассогласованность ориентиров развития различных стейк-
холдеров: интегрированных предприятий транспорта и добычи – с одной 
стороны и местных сообществ – с другой. Первые получают значительные 
выгоды за счёт использования пространственного ресурса территорий, где 
расположены ТУ. 

Важность достижения консенсуса как компонента обеспечения раз-
вития экономики на местном уровне отмечают авторы источников [58; 299, 
с. 51]. По этой причине роль государственного регулирования заключается 
в обеспечении выработки некоторого консенсусного решения, иными сло-
вами в реализации «принципа общего согласия» (термин из [244]), которое 
будет способствовать возврату на территорию части внешнего положи-
тельного эффекта, создаваемого при её непосредственном участии. 
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Как отмечается в источнике [70], комплекс прямых и косвенных вза-
имодействий носит динамический характер и определяется изменениями 
интересов агентов, поэтому непосредственная организация может потре-
бовать внесения корректировок как на уровне законодательства, так и на 
уровне формирования программ развития транспортной инфраструктуры. 
При государственном посредстве крупные компании, обслуживающие 
свои товарные потоки, могут выступать учредителями социально-

ориентированных производств на территориях без притязаний на прибыль 
и с условием направления её на местные нужды. Естественно, что общей 
целью социально ориентированных производств будет извлечение прибы-
ли, также может быть предусмотрено реинвестирование прибыли в терри-
торию для решения социальных, экономических или культурных задач. 
Большая роль корпораций будет заключаться в обеспечении вопросов про-
движения продуктов переработки СОП на межрегиональные и внешние 
рынки, поскольку данные агенты обладают определённой рыночной вла-
стью и набором компетенций в этой сфере, которые недоступны для от-
дельных локальных производителей. 

На примере ТУ, сформировавшихся в Усть-Лужском и Вистинском 
сельских поселениях, можно оценить последствия реализации такого ме-
ханизма направления импульсов на социально-экономическое развитие 
близлежащих территорий. 

Внедрение механизма обустройства социально-ориентированного 
производства вкупе с нацеленностью на технологичное пространственное 
развитие могло бы сделать территорию, прилежащую к порту Усть-Луга, 
одной из наиболее развитых в Ленинградской области и в РФ в целом. 
Можно привести мнения относительно широких возможностей по обеспе-
чению экономического развития территорий через развитие производствен-
ной деятельности, которая формируется вместе с объектами транспортной 
инфраструктуры [66; 106; 321]. Стоит сказать, что администрации крупней-
ших мировых портов сформировали компетенции по инициации промыш-
ленной деятельности на основе обслуживаемого грузопотока. Например, на 
территории порта Антверпен работает более 100 нефтехимических произ-
водств. В порту Роттердама работает более 50 предприятий нефтегазового и 
около 40 предприятий химического и нефтехимического секторов [61]. 

Динамика перевалки грузов через порт Усть-Луга является благо-
приятной для стимулирования местного роста. В частности, в 2019 г. было 
обработано свыше 103 млн т груза, структура грузооборота представлена 
на рисунке 3.7. 
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Рисунок 3.7 – Структура грузооборота пота Усть-Луга в 2019 г. 

Источник: составлено автором на основе данных [36; 87] 

Из рисунка 3.7 видно, что подавляющее большинство грузов отно-
сится к товарам с низкой степенью переработки. Учитывая сложившийся в 
регионе промышленный потенциал, в Вистинском и Усть-Лужском муни-
ципалитетах может быть налажено производство по ряду направлений, ко-
торые, с одной стороны, вписываются в осуществляемую на территории 
Ленинградской области кластерную политику [242], а с другой стороны, 
опираются на ресурсы и импульсы, проистекающие из Усть-Лужского 
порта [165]. В частности, такое производство в регионе могло бы ориенти-
роваться на снабжение материалами и комплектующими транспортного 
машиностроения, станкоинструментальной промышленности, отрасли су-
достроения и морской робототехники, автомобильной отрасли, направле-
ний фармацевтики, химии и нефтехимии, производства композитных и 
строительных материалов. То есть можно видеть, что созданная транс-
портная инфраструктура Усть-Лужского порта формирует потенциал раз-
вития местных производств. 

Взаимодействие может быть выстроено на основе производственной 
кооперации с крупнейшими предприятиями ПАО «Транснефть», 
ОАО «Фосагро», ПАО «Газпром», ПАО «Новатек», которые могут высту-
пить поставщиком ресурсов. В кооперации также могут участвовать и тех-
нологические компании, например, ГК «НОРКЕМ» (Тосненский р-н), 
ООО «Полипласт – Северо-Запад» (г. Кингисепп), которые могут высту-
пить для инициативных производств в Усть-Лужском и Вистинском посе-
лениях поставщиками технологических решений, бизнес-инкубаторами, 
консультационными центрами. 
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Перспективы переработки нефтегазохимической продукции на мест-
ном уровне можно оценить в размере 300 тыс. т пластика в год, что экви-
валентно производству 120 тыс. т разнообразного синтетического волокна. 
Такой объём производства может быть обеспечен при направлении на пе-
реработку 1% от всего объёма отправки нефтегазовых продуктов, который 
в 2019 г. составил около 60 млн т. Учитывая складывающуюся мировую 
конъюнктуру, рынок для такой продукции в настоящее время расширяется, 
при этом цены растут [184]. Положительные эффекты от расширения ис-
пользования транспортной инфраструктуры для нужд местной экономики 
могут наблюдаться в следующих направлениях: 

 изменение соотношения между числом предприятий в региональ-
ном центре и во всём остальном регионе (сокращение концентра-
ции в столице); 

 рост числа компаний, локализованных в некотором промышлен-
ном ареале на «периферии» региона; 

 сокращение удельных издержек каждой компании, расположенной 
на периферии; 

 сокращение негативных последствий в районах сверхконцентра-
ции производства при снижении её; 

 развитие производственной кооперации через рост числа местных 
поставщиков, подрядчиков; 

 рост процента удовлетворения потребностей проектов транспорт-
ного строительства за счёт местных товаров, ресурсов, комплек-
тующих; 

 рост выпуска промышленной продукции в физическом выраже-
нии; 

 расширение ассортимента выпускаемой российской продукции, 
узлов, деталей и проч. как элемент импортозамещения; 

 сокращение физического объёма импорта по отдельным категори-
ям промышленных товаров; 

 рост комплексности и глубины переработки сырья; 
 рост частных инвестиций (финансов населения), привлечённых в 

производственную сферу; 
 прирост физического объёма производства инновационной про-

дукции; 
 рост внедрения инновационной техники и технологии. 
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При формировании и стимулировании создания СОП для инфра-
структурных транспортных проектов реализация эффектов в местных эко-
номиках может выражаться в развитии по следующим направлениям, они 
представлены на рисунке 3.8). 

 

 

Рисунок 3.8 – Внешние эффекты, реализующиеся в местных 

экономиках при реализации механизма социально-ориентированных 

производств 

Источник: составлено автором 

 

Важным является тот факт, что организация СОП в целом повышает 
востребованность и использование транспортной инфраструктуры. Это ка-
сается не только инфраструктуры организованного порта, но и прочих 
объектов (автомобильных, железных дорог, логистических комплексов 
и т.п.). Это является важнейшим условием для реализации механизма со-
кращения инфляционного разрыва, поскольку рост создаваемой в местной 
экономике продукции обеспечивает реализацию хозяйственных функций 
транспортной инфраструктуры и, в целом, повышает эффективность уси-
лий на её поддержание и развитие. 

Мероприятия со стороны федеральной власти следует направлять на 
формирование и обеспечение институциональных условий, а именно – вы-
работку плавил реализации транспортных проектов; правил, определяю-
щих контуры развития местных экономик с привлечением инвестиционно-
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го потенциала корпораций при формировании объектов транспортной ин-
фраструктуры. 

Взаимодействия крупных промышленных предприятий и региональ-
ного уровня управления при реализации транспортных проектов заключа-
ется в том, что корпорация участвует в создании СОП и при этом согласу-
ет с региональной администрацией потенциал, вовлекаемый в оборот. Ме-
роприятия, поддерживающие данный процесс со стороны администрации, 
могут быть направлены на первоочередное предоставление наиболее гото-
вых земель, ускоренное изменение статуса землепользования, формирова-
ние экологических и природоохранных мероприятий, поиск инициативных 
групп, обучение (формирование трудового потенциала). Контрольные 
функции возможно сконцентрировать на местном общественном и управ-
ленческом уровне, что позволит избежать избыточного контроля со сторо-
ны более высоких уровней власти. При этом следует предусмотреть воз-
можности реагирования более высоких уровней власти на нарушение 
условий и принципов регионального развития. Часто имеет место ситуа-
ция, при которой объединения производителей чаще создаются и действу-
ют в интересах крупного и среднего бизнеса [206, с. 22], что может высту-
пать препятствием для вовлечения местного производственного потенциа-
ла на основе развития транспортной инфраструктуры. Здесь в силу будут 
вступать оформленные институты для того, чтобы обеспечить более пол-
ную имплементацию местного сообщества в процесс создания и функцио-
нирования транспортного объекта, что в свою очередь создаст условия для 
обеспечения роста экономики. 

Усилия федеральной власти в данном направлении будут способ-
ствовать снижению неопределённости внешней среды и повышению её 
благоприятности для развития экономических систем более низких уров-
ней. Это позволит обеспечить вовлечение существующей и создаваемой 
транспортной инфраструктуры в хозяйственный оборот, а также будет 
способствовать реализации приоритетов обеспечения роста на основе 
внутренних источников через реализацию потенциала каждой территории. 

Учитывая сложность экономических условий, регионы группы ин-
фляционного разрыва (особенное из групп 5 и 6) должны становиться объ-
ектами, куда будут направляться импульсы из регионов групп 1 и 2. Речь 
здесь не идёт о взаимоотношениях по типу «донор – реципиент». Совер-
шенствование механизмов призвано нивелировать ситуацию, когда одни 
регионы получают выгоды как раз за счёт убытков других (при этом спра-
ведливо упомянуть проблему регионов-доноров и регионов-реципиентов, 
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которая во многом формируется из-за отсутствия такого механизма [151, 

c. 22]). Смысл взаимодействия между регионами групп 1 и 2 и регионами 
групп 5 и 6 заключается в том, что первые путём вынесения части своего 
производственного и технологического потенциала могут способствовать 
развитию вторых. Как уже говорилось выше, решение такой масштабной и 
разнородной задачи территориального развития возможно только при со-
действии более высоких уровней власти. В сущности, данные действия 
направлены на воплощение концепции приоткрытых инноваций в жизнь, 
тем более, что значимость инновационных факторов для роста регионов 
инфляционной группы была доказана в [78; 203]. Реализация этого прин-
ципа является важной особенностью стимулирования роста на основе ин-
новационной модернизации [123; 204]. 

Такой внутристрановый технологический перенос приобретает свою 
актуальность, поскольку в условиях складывающихся геополитических об-
стоятельств возможности привлечения зарубежных технологий оказыва-
ются ниже [124]. Н.В. Зубаревич отмечает, что важнейшей задачей регио-
нального развития является повышение скорости распространения по тер-
ритории страны разнообразных инноваций [108, с. 48]. 

В основе выбора направлений технологических переносов может 
лежать принцип территориальной смежности (то есть речь идет о ближай-
ших регионах с иным состоянием экономики), это позволит с небольшими 
транзакционными издержками переносить потенциал для экономического 
развития, вовлекая, в первую очередь, инфраструктурные и трудовые ре-
сурсы менее развитых регионов. Такого рода взаимодействия могут быть 
организованы как на уровне частных инициатив производственных компа-
ний, находящихся в регионах групп 1 и 2, и в рамках скоординированных 
межрегиональных взаимодействий. Причём последнее позволяет повысить 
уровень согласованности относительно совместного строительства инфра-
структурных объектов для нужд экономического развития. Это особенно 
актуально для превращения макрорегионов, обозначенных в Стратегии 
пространственного развития России [16], из сугубо аналитических объек-
тов для наблюдения и сбора данных, сгруппированных по территориаль-
ному признаку, в объекты управления территориальным развитием, свя-
занные полноценными и глубокими взаимосвязями по организационным, 
хозяйственным, плановым и экономическим направлениям. 

Также может быть использован принцип распространения импульсов 
производственного развития на более отдалённые территории, которые 
имеют потенциал в данном направлении. Это актуально, поскольку все ре-
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гионы кластеров 1 и 2, условно, потенциальные «технологические доноры» 
расположены весьма компактно и образуют некий пояс. Чуть отдалённо 
находятся ХМАО, ЯНАО и Красноярский край. Поэтому перенесение им-
пульсов только в смежные регионы, конечно, ограничит перечень регио-
нов, способных выступить реципиентами. С другой стороны, трансляция 
импульсов на территории, которые потенциально могут воспринять их, 
связана с большей трудоёмкостью. Несомненно, расширение и перенос 
производства космической техники и агрегатов из Самарской области в со-
седнюю Саратовскую может быть организован при меньших временных и 
денежных затратах. Однако, стимулирование развития такого производ-
ства в Амурской области (там, где расположился космодром Восточный) 
открывает совершенно иные перспективы для развития отрасли. Потенци-
альной задачей в этом случае может стать трансформация рынка космиче-
ских перевозок и запусков на пространстве Азиатско-Тихоокеанского ре-
гиона. Несомненно, для организации такого рода переноса импульсов 
нужна координация действий на более высоком уровне [224]. В частности, 
основные усилия при осуществлении такого варианта развития следует 
направлять на подробную оценку транспортного, трудового и производ-
ственного потенциала, который может быть задействован в менее разви-
тых регионах. 

Здесь ключевое значение имеет взаимодействие региональных вла-
стей и местного экономического сообщества. На основе информации о 
существующем потенциале, обобщённой на более высоком уровне, ста-
новится возможным формирование запросов к более высокоразвитым ре-
гионам с целью привлечения интересантов как со стороны частных ком-
паний, так и со стороны региональных и местных администраций, кото-
рые включатся в процесс наведения новых территориально-

экономических связей. 
На уровне государства и региона возможна разработка системы тех-

нической и технологической информации, которая может включать переч-
ни технологий, продуктов, лицензий, внедрение в производство которых 
востребовано и может быть организовано за счёт небольших средств при 
небольших изначальных условиях. Также она может позволить найти раз-
работчиков и сформировать представление о существующем заделе. Инте-
грированные системы такой информации могут стать серьёзным инстру-
ментом для государственного технологического и пространственного пла-
нирования. Пример разработки такой системы на базе Роспатента пред-
ставлен в работе [71]. 
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Ключевое значение при формировании такого платформенного ре-
шения имеет именно возможность аккумулирования и привлечения дан-
ных самых разнообразных агентов – как государственных, так и частных 
структур. Сущность платформенного подхода должна быть направлена на 
то, чтобы информация о территории и её потенциале, вносимая каким-то 
одним агентом (например, Росавтодором), в дальнейшем связывалась с 
другими данными (о земельном потенциале, доступности электроэнергии, 
статистике предприятий, труда и проч.) по территориальному принципу и 
по запросу могла отражаться в нужных преломлениях и разрезах. Адми-
нистрации более высокого уровня и профильные министерства (в первую 
очередь Министерство транспорта и Министерство экономического раз-
вития) могут выступить интеграторами данных микроуровня и эксперт-
ного аналитического мнения, предоставив информационно-

аналитическую платформу, создав институциональные предпосылки та-
кого взаимодействия. 

При этом следует предусмотреть реализацию принципа территори-
ального единства, а не единства отраслевого или управленческого, что по-
требует законодательного оформления. Суть состоит в том, чтобы группи-
ровка информации осуществлялась по местам, поскольку только в этом 
случае будет возможно оценить условия, в которых может реализоваться 
потенциал технологического развития территории. В настоящий момент 
ситуация выглядит иначе. Транспортные объекты, находящиеся в феде-
ральной собственности, имеют низкую степень представления информа-
ции в территориальном разрезе. Более того, такая информация рассеяна по 
отраслевым министерствам и ведомствам. Этот серьёзное препятствие для 
информационного наполнения процесса территориального управления. 
Очевидно, что воплощение этого принципа должно быть связано с форми-
рованием новых правил, законодательных актов, которые бы определяли 
подобное оформление информационно-аналитического платформенного 
решения. 

В отсутствие такого инструмента и целевого ориентира на террито-
риальное развитие посредством технологических трансферов в качестве 
институциональной рамки преобладает приоритет отраслевых интересов. 
Он подкрепляется формальными требованиями. Эти формальные требова-
ния часто выступают фактором дестимулирования кооперационных взаи-
модействий и, в целом, общего технологического развития. В качестве 
примера можно назвать сложности в машиностроительной отрасли 
г. Санкт-Петербург и РФ, связанные с организацией производства россий-
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ского металлорежущего станка, вызванные отсутствием производства 
компонентов на территории России. Принципы определения происхожде-
ния компонентов станка не позволяют признать его произведённым в РФ 
только после сборочных операций. Например, оборудование для производ-
ства направляющих (элементов станка, где устанавливается подвижная 
часть (режущая голова)) имеется только на оборонных заводах. Однако, 
заводы используют такое оборудование исключительно для личных нужд 
и не заинтересованы вступать в производственную кооперацию, даже при 
условии простоя оборудования. Основным доводом для отказа является 
вероятность сокращения показателя Объем отгруженных товаров соб-
ственного производства, выполненных работ и услуг собственными сила-
ми (в денежном выражении) в случае запуска совместного производства. 

По мнению экспертов отрасли, при наладке производства направля-
ющих и небольшой технологической доработке машиностроительная от-
расль Санкт-Петербурга могла бы достаточно просто (при небольших из-
держках) получить компонент собственного производства, что способ-
ствовало бы созданию станков разных типов. Однако контроль и оценка 
деятельности через формальный показатель, который согласно Стратегии 
социально-экономического развития Ленинградской области [18] и Стра-
тегии экономического и социального развития Санкт-Петербурга [27] вы-
ступает ограничивающим институциональным условием. 

Формализация регулирующей и контролирующей функций государ-
ственного управления в данном случае ведёт к тому, что процессы рассея-
ния эффектов, раздела технологических цепочек и кооперации с другим 
бизнесом будут испытывать угнетающие воздействия и, как следствие, в 
угнетённом состоянии будут развитие малого и среднего бизнеса; реализа-
ция импортозамещения, глубокой переработки сырья, расширения внедре-
ния новых технологий и экспорта высокопередельной продукции. 

Характер промышленности высоких переделов такой, что не обора-
чивается производством товаров конечного спроса на одной территории. 
Следовательно, необходимы усилия по налаживанию межрегиональных 
производственных связей. Пример работы механизма переноса технологи-
ческого потенциала представлен на рисунке 3.9. 

Со стороны рецессионных регионов могут формироваться описания 
существующего потенциала, возможности его расширения в рамках регио-
нов групп 3-6, а также постановка производственных задач, которые могли 
бы решаться вне высокоразвитых регионов групп 1 и 2. 
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Рисунок 3.9 – Алгоритм межрегионального технологического трансфера 
Источник: составлено автором 
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В рамках такой работы местные и региональные администрации мо-
гут сконцентрировать свои усилия на договорённостях с крупнейшими ре-
гиональными предприятиями по обучению, поиску потребителей продук-
ции, первоочередному выкупу продукции у возникающих производств. 
Для этой цели на уровне региона возможно формирование объединений 
малого бизнеса, которые в состоянии оказывать действенную помощь. 
В частности, существующий в Ленинградской области центр поддержки 
предпринимательства занимается исключительно распределением грантов. 
При этом вопросы помощи в поиске, имплементации инноваций, вопросы 
согласования с местной властью использования земель и присоединения к 
сетям, противодействия коррупции и рентоориентированному (оппортуни-
стическому) поведению местных чиновников, вопросы по агрегированно-
му экспорту, организации информационных стендов на инвестиционных 
ярмарках в лучшем случае реализуются через консультационную деятель-
ность и предоставлением списка частных компаний, которые могут оказать 
платные услуги. Некоммерческие организации в сфере поддержки малого 
бизнеса обладают крайне малыми ресурсами, как финансовыми, так и пол-
номочными. Для формирования условий развития инновационного произ-
водства, обеспеченного расширением транспортного взаимодействия, 
необходимо наделение центров поддержки предпринимательства реаль-
ными организационными и контрольными функциями по содействию ма-
лому бизнесу. В сущности, следует добиваться такого подхода, чтобы 
Центр поддержки предпринимательства взаимодействовал с различными 
государственными структурами в интересах малых предприятий и предла-
гал готовое решение проблемы. 

На федеральном уровне следует определять финансово-

экономические стимулы при развитии в конкретных направлениях, норма-
тивную базу, которая будет регулировать отношения крупных и вновь со-
здаваемых мелких технологических предприятий, информационную базу 
доступных инноваций, возможного спроса на инновационную продукцию. 

Другим частным случаем приложения нестингового подхода являет-
ся обеспечение создания вторичных звеньев российской экономики [197]. 
Это мнение согласуется с источником [174], где авторы отмечают, что 
проекты по освоению северных территорий без перенесения в россий-
скую экономику импульсов от их первичного развития могут способство-
вать только фиксации сложившейся структуры сырьевой экономики, как 
это имело место в случае реализации дальневосточных мегапроектов. 
Широкомасштабный экспорт сырья и материалов, недооцененных в РФ, 
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обеспечивает возможность инвестирования в иностранное оборудование, 
поддерживая тем самым условия инфляционного разрыва. При этом отече-
ственная экономика испытывает недостаточный спрос на машинострои-
тельную продукцию, российские технологические решения оказываются 
невостребованными по причине отсутствия возможностей для приложе-
ния, что негативным образом сказывается на условиях воспроизводствен-
ной и инновационной деятельности в РФ. Подобный взгляд можно встре-
тить у Ю.В. Яременко, который создал полноценную теорию организации 
связного многоуровневого производственного развития и транслирования 
импульсов от более технологичных сфер к менее технологичным [339]. 

То есть, для получения новых возможностей развития северных 
территорий и дальнейших импульсов опираться нужно на отечественную 
производственную сферу. Это мнение также справедливо в ключе обес-
печения российского суверенитета, поскольку отсутствие производства 
собственной компонентной базы и средств производства является потен-
циальными угрозами для РФ. При этом, выше уже отмечалось, что мно-
гие регионы инфляционного разрыва имеют преимущество так называе-
мой поздней индустриализации [299, с. 51]. Отсутствие каких-то устояв-
шихся структур и масштабных хозяйственных отношений предотвращает 
инерционное движение по не самым эффективным путям. То есть суще-
ствует возможность развиваться на актуальных хозяйственных принципах 
без потребности существенного перестроения утвердившихся хозяйствен-
ных процессов. 

Драйверы формирования таких производств могут задавать круп-
ные компании, обслуживающие свои товарные потоки посредством ин-
фраструктурных проектов. Преимуществами такой схемы являются невы-
сокие затраты для организации небольшого бизнеса, более низкий уровень 
заработных плат по сравнению с крупными региональными центрами. 

На этой основе возможно реализовывать программу развития рос-
сийского производства материалов, машин и оборудования, а также в бо-
лее широком смысле реализацию национальных проектов «Производи-
тельность труда и поддержка занятости» и «Малое и среднее предприни-
мательство» [11] (подробнее в параграфе 4.1). Усилия в сфере государ-
ственного планирования в результате такого анализа должны быть направ-
лены на выявление возможностей организации производства ряда номен-
клатур в непосредственной близости объекта ТИ (например, проработка 
вопросов о возможности организации производства упаковки, расходных 
элементов оборудования, технологического обслуживания). Таким обра-
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зом возможно осуществить взаимосвязь программ социально-

экономического и транспортного развития. Нестинговый подход позволит 
преодолеть сугубо формальный характер государственного планирования 
(описание только контролируемых показателей, даже если они совершенно 
неактуальны) разработки региональных и муниципальных программ. 

Вопросы активизации экономического развития в настоящее время 
принято рассматривать в ключе опоры на собственные силы государства и 
региона. Подобная тенденция вызвана существенными изменениями гео-
политической ситуации. По этой причине целесообразно рассмотреть и 
внутренние свойства экономических систем с целью выявления аспектов, 
способствующих такому движению. 

Для того чтобы определиться с понятиями, следует сказать, что под 
инновационностью региона понимается способность всей социально-

экономической среды адаптироваться к изменениям и наличие внутренних 
драйверов самообновления хозяйственных процессов и генерирования 
научно-технического знания. Такое свойство среды в общем моделирует 
более высокую устойчивость социально-экономических систем регионов. 
Развитие и поддержание такого свойства в долгосрочной перспективе за-
висит не столько от ресурсных возможностей (так называемых факторов 
первой природы), сколько от агломерационных, модернизационных и ин-
форматизационных процессов, человеческого капитала (то есть факторов 
второй природы). Также в настоящее время большое внимание уделяется 
вопросам инновационного развития в приложении к общеэкономическим 
задачам пространственного развития. В частности, одним из приложений 
является направление уже сформированного социально-экономического 
потенциала на развитие Арктики. Другим приложением может быть 
направление сформированного социально-экономического потенциала на 
развитие экспортоориентированных производств высокого передела. По 
мнению автора, и один, и другой вектор могут иметь место и не должны 
рассматриваться как альтернативы. 

Большим вопросом является то, что в отличие от природных ресур-
сов, распределение которых по регионам изменить невозможно, формиро-
вание факторов второй природы нужного качества – управляемый процесс. 
Это ставит многочисленные задачи в поле регионального управления. 
В частности решения требуют вопросы: выработки общих векторов и ме-
ханизмов развития и связанной с этим типологии групп регионов; опреде-
ления инновационного процесса в конкретных категориях и адекватное 
описание этого процесса в наблюдаемых статистических показателях; 
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определения единого инновационно-инвестиционного процесса и выра-
ботки основ их совместного рассмотрения и управления; интерпретации 
полученных результатов анализа, выводы и рекомендации для выработки 
механизмов управления региональным инновационным развитием. 

В 2010-2014 гг. автором предпринимались попытки произвести 
оценки инновационной активности через комплексные показатели Инно-
вационной активности и Инновационной восприимчивости. Подробная ме-
тодика получения показателей представлена в [267]. Под инновационной 
активностью автор понимает такое состояние социально-экономической 
среды региона, которое позволяет генерировать инновации в виде патентов 
и новых технологий. Под инновационной восприимчивостью понимается 
состояние социально-экономической среды региона, которое позволяет хо-
зяйствующим агентам быстро отыскивать и внедрять в хозяйственную 
практику разнообразные инновационные технологии. На рисунке 3.10 
представлен анализ динамики регионов СЗФО по указанным показателям. 

Анализируя сложившуюся динамику, можно наблюдать снижение 
инновационной активности во всех регионах за счёт снижения уровня за-
трат на технологические инновации и снижения уровня выпуска иннова-
ционной продукции и услуг. Рост показателя активности вызван, в первую 
очередь, ослаблением позиций других регионов. Характеристики иннова-
ционной восприимчивости имеют противоречивый характер. Рост вызван 
улучшением показателей воздушной и водной экологичности. Однако со-
кращение показателя восприимчивости происходит из-за снижения произ-
водительности и фондоотдачи. При этом тенденция сокращения произво-
дительности и фондоотдачи наблюдается во всех регионах. 

 

 
Рисунок 3.10 – Динамика регионов СЗФО по показателям Инновационной 

активности и Инновационной восприимчивости в 2010 и 2014 гг. 
Источник: [265] 



Н.А. Рослякова 

 

193 

Рейтинговый подход в оценке имеет сложности интерпретации, по-
скольку в методику изначально «вшито» наличие лидеров и аутсайдеров 
[84]. При этом может иметь место ситуация, когда невысокое, с точки зре-
ния рейтингового подхода, место региона является отражением адекватно-
го результата на прилагаемые усилия экономических агентов и региональ-
ной администрации. Более того, разные структуры экономики и уровень 
технологического развития регионов предполагает, что достижения неко-
торого эффективного и оптимального положения возможно и при разных 
уровнях инновационных показателей. Преодолеть эти противоречия при-
звана методика непараметрической оптимизации, известная как Data 
Envelopment Analysis (DEA; анализ среды функционирования; оболочеч-
ный анализ). Она подробно освещается в работах Института системного 
анализа (В.Е. Кривоножко, А.В. Лычёв [138]), С.В. Ратнер [251; 253]. Сущ-
ностью такого подхода является предположение, что система представляет 
собой чёрный ящик (то есть внутренняя структура взаимосвязей между 
входами и выходами и параметры этих взаимосвязей неизвестны). Решение 
состоит в отыскании наиболее эффективных объектов, определении мо-
дельных объектов и параметров для неэффективных. В качестве объектов 
наблюдения рассматриваются, в нашем случае, регионы СЗФО (decision 
making units, DMU), каждый из которых описывается набором входов и 
выходов (ресурсов и результатов). Они являются однородными в этом от-
ношении. Входы – это ресурсы, потребляемые объектами (в общем смысле 
то, что стремятся снизить). Выходы – это производимые результаты (в об-
щем смысле то, что стремятся увеличить). Мерой эффективности выступа-
ет отношение входов к выходам. Для расчётов использовался бесплатно 
распространяемый пакет программ MaxDEA6. Рассматривая СЗФО по ме-
тодике DEA, следует сказать, что система рассматривается как единое це-
лое, то есть оценки и рекомендации, которые будут получены, будут спра-
ведливы для реализации на субфедеральном уровне. В связи с этим инно-
вационный процесс, происходящий в СЗФО, целесообразно рассматривать 
в рамках национальной инновационной системы (НИС) или региональной 
инновационной системы (РИС). На рисунке 3.11 представлен пример ре-
шения такой задачи для регионов СЗФО в двумерном пространстве, где в 
качестве входа используется ресурс воздуха в виде выбросов загрязняю-
щих веществ в атмосферу, исходящих от стационарных источников. В ка-
честве выхода используется выпуск инновационной продукции. 

                                                 
6 Программа представлена в открытом доступе на сайте http://www.maxdea.cn 
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Рисунок 3.11 – Граница эффективности и реальное распределение 

регионов СЗФО по эффективности использования ресурсов воздуха 

для получения инновационной продукции (модель 1 вход – 1 выход) 
Источник: [265]  

На графике прямоугольные маркеры формируют линию, которая 
представляет собой границу эффективности. Как видно, есть регионы, кото-
рые попадают на эту границу. Следует понимать, что их мера эффективно-
сти равна 100% (на графике на линию эффективности попадают Новгород-
ская, Калининградская, Ленинградская и Вологодская области). Для регио-
нов, которые оказались на границе эффективности, может быть выделено 
направление для достижения оптимума. На графике эти векторы выделены 
для Ненецкого АО (Nenezk). Первый – ориентация на вход (и пропорцио-
нальное уменьшение всех входных параметров), который на рисунке изоб-
ражен как движение вдоль оси абсцисс по направлению к 0. Смысл его за-
ключается в том, что производятся целенаправленные усилия по сокраще-
нию входов, то есть сокращаются затраты. Второй – ориентация на выход (и 
пропорциональное увеличение всех выходных параметров), который на ри-
сунке изображен как движение вдоль оси ординат по направлению от 0. 
Смысл его заключается в том, что производятся целенаправленные усилия 
по наращиванию результатов. Однако здесь стоит сделать важную оговорку. 

Не всегда возможно достижение границы эффективности только пу-
тём изменения одного из параметров (входов или выходов). Например, 
можно видеть, что при ориентации на выходы вертикальная стрелка также 
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не ведёт Ненецкий АО на границу эффективности. Для того чтобы попасть 
на границу эффективности, данный регион должен обеспечить и увеличе-
ние входов, и сокращение выходов (этот вектор показывает направление 
на Вологодскую область, поскольку этот регион определен как модельный 
для НАО). 

Для получения более полных оценок методика применялась для 4 
ресурсов и 4 результатов, которые были пронормированы на численности 
работников региона (в этом случае результаты уже невозможно проиллю-
стрировать на графике, аналогичном 3.11). Входы: выбросы загрязняющих 
веществ в атмосферный воздух от стационарных источников; сброс за-
грязненных сточных вод в поверхностные водные объекты; внутренние за-
траты на научные исследования и разработки; затраты на технологические 
инновации. Выходы: объем инновационных товаров, работ, услуг; произ-
водительность; разработанные передовые производственные технологии; 
используемые передовые производственные технологии. Результаты оцен-
ки меры эффективности и параметров оптимальности представлены в таб-
лицах 3.6 и 3.7. 

 

Таблица 3.6 – Мера эффективности и модельные регионы 

№ DMU 

Ориентированная на вход Ориентированная на выход 

Мера эф-
фективно-

сти 

Ориентиры эффектив-
ности 

Мера эф-
фективно-

сти 

Ориентиры эффек-
тивности 

1 Rkarel 0,927861 
Arkhang (0,625703); 
Vologod (0,172844); 
Novgor (0,201453) 

0,922946 
Arkhang (0,664287); 
Vologod (0,102649); 
Novgor (0,233064) 

2 Rkomy 1 Rkomy (1,000000) 1 Rkomy (1,000000) 

3 Nenezk 1 Nenezk (1,000000) 1 Nenezk (1,000000) 

4 Arkhang 1 Arkhang (1,000000) 1 Arkhang (1,000000) 

5 Vologod 1 Vologod (1,000000) 1 Vologod (1,000000) 

6 Kalining 1 Kalining (1,000000) 1 Kalining (1,000000) 

7 Leningr 1 Leningr (1,000000) 1 Leningr (1,000000) 

8 Murman 0,738508 

Arkhang (0,477772); 
Vologod (0,311846); 
Leningr (0,182822); 
Pskov (0,027560) 

0,760807 

Vologod (0,672908); 
Leningr (0,202173); 
Novgor (0,047205); 
Pskov (0,077715) 

9 Novgor 1 Novgor (1,000000) 1 Novgor (1,000000) 

10 Pskov 1 Pskov (1,000000) 1 Pskov (1,000000) 

Источник: [265] 
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Таблица 3.7 – Результаты моделирования оптимальных параметров 

Параметр 
Текущий уро-

вень 

Ориентирована на вход Ориентирована на выход 

Оптимальный 
уровень 

% изме-
нения 

Оптимальный 
уровень 

% изме-
нения 

Республика Карелия 

VibrVozd 0,41 0,37 -10,2 0,33 -19,4 

VibrVoda 779,3 499,3 -35,9 513,8 -34,1 

InnovProd 1605,1 13748,4 756,6 11493,5 616,1 

IspolzTehn 0,002165 0,003927 81,4 0,003924 81,3 

Мурманская обл. 

VibrVoda 821,5 452,1 -45,0 267,2 -67,5 

ZatrIssled 6331,2 3109,8 -50,9 2446,6 -61,4 

InnovProd 10442,1 19943,7 91,0 35193,0 237,0 

Proizvod 1,1 1,1 0,0 1,4 31,4 

Источник: [265] 
 

Первым очевидным выводом является то, что большинство регионов 
пребывают на границе эффективности (см. таблицу 3.6). Это выражается в 
том, что большинство регионов имеют единичную меру эффективности. 
В таблице 3.7 представлены показатели, которые требуют наибольших из-
менений для достижения оптимального состояния. 

В Республике Карелия в качестве направлений региональной поли-
тики целесообразным может быть стимулирование создания инновацион-
ных предприятий, продукция которых будет ориентирована на сокращение 
выбросов вредных веществ в воздух и воду, с привлечением передовых 
производственных технологий (технологических инноваций). Для Мур-
манской области наряду с предложенной мерой возможно перенаправле-
ние части средств, предусмотренных на исследования, на задачи помощи в 
техническом перевооружении существующих производств (повышение 
использования передовых технологий и рост производительности труда). 
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Глава 4. ОСНОВНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ РАЗВИТИЯ 

МЕХАНИЗМОВ СТИМУЛИРОВАНИЯ РЕГИОНАЛЬНОГО 

РОСТА И РАЗВИТИЯ 

4.1. Перспективы развития Российской Федерации через 

систему нацпроектов: ключевые аспекты 

В настоящее время в Российской Федерации обозначилась система 
нацпроектов, которая была сформулирована президентом В.В. Путиным в 
2018 г. В частности, работа по нацпроектам предполагает создание ком-
плексных планов, состоящих из отдельных проектов по 13 основным 
направлениям (рисунок 4.1). К настоящему моменту прошла оценка всех 
представленных проектов, и самые значимые вошли в систему нацпроек-
тов. Публичная методика отбора позволяет также оценивать и ранжировать 
проекты, как вошедшие, так и не вошедшие в систему нацпроектов. На 
этой основе формируется очередь из проектов (так называемый «подвал 
проектов»), которые могут быть реализованы в будущем. 

Важнейшим свойством системы нацпроектов является её динамич-
ность. Для этого регулярно проводится мониторинг, и в случае недостиже-
ния плановых показателей часть проектов может быть исключена из си-
стемы нацпроектов (процесс, обозначенный на рисунке 4.1 красной стрел-
кой, направленной вниз). Другим результатом мониторинга может быть 
включение проекта из «подвала» в систему нацпроектов. Это возможно как 
в случае исключения каких-то проектов до 2024 г., так и в случае продол-
жения развития через нацпроекты после 2024 г. (процесс, обозначенный на 
рисунке 4.1 зелёной стрелкой, направленной вверх). 

Сбор в единую систему оценки и мониторинга большого числа раз-
нообразных проектов, которые стоят в очереди, чтобы войти в систему 
нацпроектов, позволяет запустить в действие правило дефицитного ресур-
са, который тем эффективнее используется, чем его меньше. В качестве 
дефицитного ресурса здесь выступают федеральные бюджетные средства. 
Это абсолютная противоположность принципа «освоить во что бы то ни 
стало», когда выделяется гарантированный объём федерального финанси-
рования, который нужно полностью потратить, иначе финансирование 
урежут. Главным негативным последствием освоения денег «любой це-
ной» и системы госзаказа, построенной на этом принципе, являются 
«недосторои» и покупка и создание «про запас» того, что, в сущности, не 
нужно. Поэтому можно выделить ключевой принцип для отбора проектов, 
который сформулировал глава Удмуртской Республики А. Бречалов: по-
нять, зачем и для кого формируется этот проект [187].  
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Рисунок 4.1 – Система нацпроектов в Российской Федерации 

и алгоритм мониторинга и ротации проектов 

Источник: [271] 
 

Многими отмечается, что для достижения больших целей нацпроек-
тов нужны нестандартные подходы. Однако отдельные мнения и анализ 
практики показывают, что сложности кроются в согласовании и увязке 
взаимных интересов и выработке механизмов, с помощью которых это 
возможно было бы сделать. Действительно, в 2000-е гг. в России сложился 
приоритет национальных целей, когда для решения задач общегосудар-
ственного уровня подчинялись любые интересы более низких уровней 
управления (региональных и муниципальных). Это, несомненно, позволи-
ло преодолеть кризис в России, быстро нарастить экономический потенци-
ал государства, но привело к ослаблению стимулов и нивелированию фак-
торов регионального и местного развития. Сейчас, чтобы решить задачи 
исключительно быстрого роста и развития, нужно собрать воедино усилия 
всего общества, а для этого необходимо научиться согласовывать и учиты-
вать интересы всех сторон. То есть можно выделить два возможных пути 
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решения задач нацпроектов. Первый – масштабный и быстрый рост за счёт 
крупных проектов, на базе национальных отраслевых игроков, но безотно-
сительно регионального развития, то есть продолжение уже сложившейся 
практики. Второй – кропотливая работа по включению всех граждан и тер-
риторий в процесс социально-экономического развития через нацпроекты, 
следствием которой станет распыление всех положительных эффектов и 
реальное доведение роста и благополучия до всех. Отсюда встаёт вопрос: 
как привлечь широкие слои населения, малый и средний бизнес в процесс 
реализации нацпроектов? В этом отношении ответ на вопрос «зачем и для 
кого реализуется проект» позволяет осуществить преломление целей об-
щегосударственных проектов на более низкий уровень управления и свя-
зать их с потенциалом региона. 

Может показаться, что учёт интересов населения и широкое вовле-
чение общества не являются эффективным путём, так как при этом проис-
ходит сокращение прибыльности крупнейших проектов. Однако развитие 
на уровне населения и локальных экономических систем необходимо как 
базис, который может обеспечить масштабные импульсы роста. В отсут-
ствие такого развития на более низком уровне все крупнейшие проекты 
окажутся ограниченными в своём росте. Поэтому наиболее эффективным в 
отношении стратегической устойчивости является развитие и достижение 
целей нацпроектов с широким вовлечением населения и всех территорий 
страны. 

Для внедрения интересов местных сообществ в нацпроекты необхо-
дима поддерживающая работа региональных властей. Главными задачами 
региона в этом случае являются максимально полная работа над регио-
нальным законодательством, которое позволит реализовать инициативы 
местных и региональных сообществ быстро и на законных основаниях, и 
работа с федеральными властями для обеспечения поддержки реализации 
проектов. Можно сказать, что сутью работы региональных администраций 
как раз является согласование взаимных задач и интересов региона, феде-
ральной власти и выгодоприобретателей на местах. В качестве примера та-
кой работы можно привести проект Новгородской области, когда был со-
здан кооператив производителей высококачественного семенного карто-
феля. Это объединение при поддержке региональных властей смогло по-
лучить финансирование от Министерства сельского хозяйства на строи-
тельство перерабатывающего комплекса, который никогда бы не возник, 
если бы региональные власти не стремились найти решение и отстоять 
местные интересы в федеральном Министерстве [162]. 
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В стремлении к более полному включению регионов в процесс реа-
лизации нацпроектов федеральные власти отказались от заявительного 
принципа выделения инвестиций регионам, когда выделение федеральных 
инвестиций является стимулом для прихода в проект частных инвесторов. 
На примере Новгородской области видно, что принципы изменились. При 
наличии ответственных исполнителей и интересантов, региональных или 
частных инвестиций возможно привлечение дополнительного федерально-
го инвестирования. То есть для регионов существует возможность форми-
ровать перспективу своего развития через систему нацпроектов. Для этого 
всеми министерствами проводятся широкие консультации. Более того, от-
крытая методика оценки проектов позволяет оценить позиции проекта и 
легко понять, по каким аспектам региону нужно усиливать его. Инициа-
тивность региональной власти по привлечению внебюджетных средств 
стимулируется также через обязательный критерий соотношения привле-
чённых и бюджетных средств, который является важным элементом мето-
дики оценки проектов. Таким образом, регионы могут сделать свои проек-
ты, которые пока не попали в систему нацпроектов, первыми в очереди в 
«подвале проектов» и обеспечить их реализацию ещё до 2024 г. (в случае 
выпадения из системы других проектов). 

Такой принцип финансирования позволяет трансформировать пове-
дение федеральной власти как инвестора. Некоторое время назад сформи-
ровался образ государства как некоторого «токсичного» инвестиционного 
партнёра. Это выражалось в том, что заработанные частными компаниями 
деньги надолго замораживались, требовалось в разы больше подтверди-
тельной документации и прочее. Однако приоритетные цели нацпроектов 
требуют быстрых и эффективных действий, повышения взаимного интере-
са и доверия. То есть начинает формироваться образ государства как хо-
рошего делового партнёра, а не проблемного разового заказчика. Такой 
рост взаимного доверия, с одной стороны, повышает персональную ответ-
ственность региональной и муниципальной власти, а, с другой стороны, 
иногда ставит частного инвестора в рискованное и зависимое положение, 
поскольку нередки случаи, когда при смене главы региона приходит новая 
команда управленцев и сворачивает проекты, которые реализовались 
предшественником. Для частных инвесторов это означает потерю времени 
и денег. Такая зависимость – основное препятствие для привлечения част-
ных инвестиций в регионы на долгий срок 10-15-20 лет, что исключитель-
но важно для инфраструктурных проектов. Сейчас в Новосибирской обла-
сти найдено решение, которое заключается в согласовании всех проектов 
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государственно-частного партнёрства (ГЧП) на уровне Законодательного 
собрания региона, которое защищает частных партнёров от неисполнения 
перспективных обязательств региона перед ними. Более того, сама система 
ГЧП связана с привлечением частных денег, платных кредитов, коммерче-
ской инициативы инвесторов и, в целом, большого количества заинтересо-
ванных сторон (выгодоприобретателей или стейкхолдеров), и это дополни-
тельно усиливает взаимную ответственность, контроль и направленность 
на эффективную реализацию проектов. 

Другой сложностью при реализации любых инвестиционных проек-
тов, даже государственных федеральных, и, тем более, проектов государ-
ственно-частного партнёрства, является риск социального протеста и про-
тивостояние местного населения. Это весьма актуально для инфраструк-
турных и промышленных проектов, поскольку возникают ситуации, когда 
отчуждается часть территориального или регионального потенциала (как 
минимум в виде земли), который будет использоваться в интересах других 
агентов (расположенных не только вне данной территории (муниципалите-
та), но и часто вне региона). Противостояние проекту со стороны местного 
сообщества заключается в понимании населением того факта, что населе-
ние муниципалитета не получает выгод, при этом часто получает отрица-
тельные эффекты. Действительно существует проблема, что создаваемая 
инфраструктура не приносит никакой экономической отдачи местности, 
где она расположена [261]. Это характерно для энергетической, транс-
портной инфраструктуры в периферийных территориях. В этом отношении 
понятно возмущение граждан против проектов, которые не влекут никако-
го развития территории, на которой они намерены расположиться. Возни-
кает ситуация, когда социальное развитие входит в противоречие с разви-
тием экономическим. Естественно, что инструментом снятия такого про-
тивостояния на региональном и местном уровне является широкое обще-
ственное обсуждение и согласование интересов развития местного сооб-
щества, региона и страны в целом. На федеральном уровне основой для 
принятия населением всех нацпроектов является увязывание их целей со 
стратегическими планами регионов (с формированием возможностей раз-
вития для всех муниципалитетов). Важно согласовывать цели Нацпроек-
тов, Стратегии пространственного развития, Программы комплексного 
развития транспортной инфраструктуры регионов, Программы промыш-
ленного и технологического развития страны и регионов [275]. Одним из 
инструментов снятия противоречий между населением, властями разных 
уровней и частным инвестором является, например, проект «500/10 000», 
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реализуемый в Белгородской области. В его основе лежит понимание, что 
процесс создания рабочих мест в сельской местности не может идти сам по 
себе, без административной, финансовой поддержки. Проект предполагает 
инициативу крупных предприятий области по созданию 500 мелких про-
мышленных производств (с общей занятостью в 10 000 человек) в сельской 
местности региона. При этом взаимный интерес оказался так велик, что за 
2018 г. программа была выполнена на 50% и в 2019 г. оказалась перевы-
полнена. Данный проект является очень актуальным для абсолютного 
большинства регионов России, для которых характерны усиление и кон-
центрация экономического потенциала в региональном центре и превра-
щение в экономическую пустыню периферии региона, который «лежит в 
депрессии» [261]. Одними из первичных проявлений такого состояния яв-
ляются проблемы с занятостью и отток населения. Проект, реализованный 
в Белгородской области, своей целью имел не формирование коммерчески 

успешного малого и среднего бизнеса (МСБ), а обеспечение экономиче-
ской основы для повсеместной реализации права на труд. Он был направ-
лен на сглаживание противоречий развития между центром региона и 
остальной его территорией. В нём воплотились все главные принципы 
нацпроектов – это взаимная заинтересованность и доверие, а также 
направление имеющегося потенциала для решения важных жизненных во-
просов. Подобная ориентация проектов позволяет реализовывать мощные 
синергетические эффекты и реально улучшать жизнь населения. 

Несомненно, большое значение для эффективного и быстрого до-
стижения целей нацпроектов несёт опыт обмена и распространения 
успешных проектов из разных регионов. В России Агентство стратегиче-
ских инициатив (АСИ) выступает в роли накопителя и распространителя 
лучших практик (существует Магазин верных решений или Смартека 
[164]). Для межрегионального транслирования лучших практик ключевы-
ми являются так называемые «коробочные решения», продуманные, увя-
занные по законодательству решения, которые реализовались в каком-то 
регионе. Но здесь важно обратить внимание, что для успешного внедрения 
практик из другого региона большое значение имеет учёт межрегиональ-
ных различий социально-экономических условий. И здесь опять встаёт во-
прос: зачем и для кого будет реализовываться проект в новом регионе. Для 
адекватного ответа в регионах нужна серьёзная информационно-

аналитическая работа с территориями и муниципалитетами. В этом смысле 
стоит согласиться с мнением, что коробочное решение является решением 
упрощённым [162]. И важнейшей задачей, которая появляется при реше-
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нии реализовывать проект из другого региона, – это сверка условий реали-
зации, перспективных результатов проекта, которые могут получиться на 
новой почве. Для такой работы могут привлекаться и АСИ, и других аген-
ты. Однако, гораздо большую роль в этом процесс приобретают экономи-
ческие и прогнозные отделы исполнительной власти регионов, организа-
ции научной сферы, специализирующиеся на региональном развитии, так 
как они обладают гораздо более полной и конкретной информацией, си-
стемным знанием о регионе. Очевидно и признано, что в настоящий мо-
мент информация о территориях бедна и не отражает всей полноты соци-
ально-экономических условий, поэтому для корректной работы в этом 
направлении достижения целей нацпроектов, конечно же необходимо усо-
вершенствовать систему региональной и территориальной информации 
[279]. 

Именно такая работа по адаптации проектов к разным регионам поз-
волит Магазину верных решений превратиться из «библиотеки» в часть 
управленческой системы государства. При понимании наиболее вероятных 
последствий реализации мероприятий возможно по-разному позициониро-
вать и структурировать проекты. В одном случае мероприятие может стать 
драйвером, за счёт выгод и прибыли которого удастся решить иные, менее 
прибыльные, но социально значимые мероприятия. В другом регионе мо-
жет оказаться, что для реализации этого же мероприятия нужен драйвер. 
Чтобы понимать, какое мероприятие в каком регионе может стать драйве-
ром и обеспечить реализацию других менее прибыльных проектов, необ-
ходима большая затратная прединвестиционная стадия, которая также со-
пряжена с пониманием условий, в которых реализуются проекты и меро-
приятия. То есть сочетание различных мероприятий в одном проекте мо-
жет обеспечивать переток средств и тем самым повышать реализуемость 
проектов в различных социально-экономических условиях, обеспечивая 
внедрение ранее недоступных технологий и решений. 

Эта работа и полноценная информационно-аналитическая система 
являются основой для выработки механизмов повторного применения про-
ектов. Она должна в первую очередь концентрироваться на учёте регио-
нальных особенностей, которые могут сильно как увеличить, так и умень-
шить выгоды при переносе успешных проектов из других регионов. Эта 
актуализация – важный фактор масштабирования и тиражирования успеш-
ного опыта. 

Необходимость такого понимания продиктована тем, что сейчас пе-
ред Россией стоит перспектива создания очень большого комплекса ин-
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фраструктуры цифровизации (системы оптико-волоконных кабелей и ба-
зовых станций (вышек сотовой связи) для всеобщего доступа к широкопо-
лосному интернету, системы центров хранения и обработки данных для 
работы масштабных информационных систем типа Госуслуги). Это пред-
полагает колоссальные инвестиции, и основные опасения заключаются в 
том, чтобы инвестиции окупились ростом экономики, а не стали ещё од-
ним элементом социальной среды, который должен обеспечиваться госу-
дарством, но при этом совсем не вовлечён в хозяйственные и производ-
ственно-экономические процессы. То есть, как в ситуации с дорогами, о 

которой упоминалось выше. Автомобильные дороги на периферии многих 
регионов используется только для нужд населения, так как рядом с этим 
населением нет производств и экономической деятельности, и поддержка 
требуемого состояния этих дорог является социальной нагрузкой государ-
ства, но не стимулом роста экономики. Осознание влияния специфических 
условий регионов и их учёт при реализации любых проектов есть важное 
условие для вовлечения большого экономического потенциала (населения, 
инфраструктуры) в хозяйственную деятельность, и на этой основе осу-
ществление качественного рывка в развитии, который является главной 
целью нацпроектов. 

Среди проблем следует отметить и то, что существуют расхожие 
мнения о том, что же считать социально-экономическим развитием. Так, 
главы регионов чаще всего обращают внимание на важность формирова-
ния трудовой среды как важнейшего элемента социально-экономического 
развития. И, учитывая тот широкий отклик, который такие проекты нахо-
дят в регионах, это действительно важнейший для населения вопрос. 
С другой стороны, федеральное руководство основу социально-

экономического развития часто видит в социальных проектах, в том смыс-
ле, что приоритетным для населения является высокое качество услуг в 
сфере образования, ЖКХ, здравоохранения [162]. 

Однако, и элемент труда является столь же существенным для насе-
ления. Его исключительное значение в том, что именно через труд осу-
ществляется связь социальной и экономической сфер. Реализованная пен-
сионная реформа и реакция отдельных категорий населения на неё показа-
ли проблемы сферы труда. Примечательно, что в советский период люди 
стремились до последней возможности избегать пенсии, при том, что её 
размер был весьма достойным. Сейчас ситуация иная: молодые люди, ещё 
не вошедшие в «профессиональную силу», уже не хотят реализовывать 
свои социальные, профессиональные возможности, при том, что все схо-



Н.А. Рослякова 

 

205 

дятся во мнении, что на пенсию прожить проблематично. Эта сложность и 
неблагоприятность трудовых и предпринимательских условий на перифе-
рийных территориях, по нашему мнению, – один из важнейших факторов 
отсутствия интереса населения к предпринимательской деятельности. По-
этому кажутся очень актуальными усилия по формированию привлека-
тельной предпринимательской и трудовой среды для регионов и перифе-
рийных территорий, которые испытывают серьезные проблемы в этой 
сфере. Причём, в первую очередь, речь должна идти о промышленном и 
цифровом преображении сельских территорий. И здесь вновь встаёт во-
прос векторе, через который будут достигаться цели нацпроектов. Если 
речь идёт о доверительной и ответственной деятельности самых широких 
слоёв населения, то несомненно, необходимо понимание, что труд на ме-
стах исключительно важен и он должен быть одним из основных объектов 
преобразований. 

Трансформация сферы труда будет иметь следствием изменения в 
сфере организации жизни в городах и регионах. Здесь важную роль могут 
сыграть цифровые технологии. На современном этапе цифровые техноло-
гии предоставляют возможности для власти, субъектов хозяйствования и 
населения возможности кардинального перестроения организации бизнеса 
и социальных процессов. Сейчас очевидно, что мегаполисы в 5-10 млн чел. 
являются лишь одним из способов организации жизни и экономики страны 
[114]. Отрицательные эффекты столь плотного проживания наглядно про-
демонстрировала пандемия COVID-2019. Важно понимать, что именно 
люди могут выступить важным источником знания и понимания того, как, 
что и для каких целей необходимо обустроить в городе. Поэтому необхо-
димо сотрудничество государства и бизнеса с общественностью для выра-
ботки общего представления о перспективах развития. Привлечение бизне-
са здесь важно, так как цифровизация серьёзным образом меняет и органи-
зацию производственных и хозяйственных процессов. Всё шире применя-
ются гибкие и сетевые организационные структуры, которые получили ко-
лоссальный импульс развития в связи с пандемией коронавируса (подроб-
нее [284; 285]). Это делает рабочее место менее значимым, то есть всё 
меньше необходимость в постоянном посещении офисов и других учрежде-
ний, следовательно, и общая ориентированность на постоянное передвиже-
ние и высокую мобильность представляется лишь одним из вариантов раз-
вития событий. А, следовательно, это влияет, как минимум, на потребность 
в городском транспорте и потребность в организации городской среды. 
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Разумным для определения направлений развития является осмысле-
ние «пробелов» между правительством, компаниями и населением, что 
позволяет достигнуть целей удовлетворённости населения, повышения ка-
чества жизни, совершенствования бизнес-среды и бизнес-процессов и, в 
свою очередь, отказаться от принципа внедрения многочисленных иннова-
ций как самоцели. Наиболее успешными примерами в этой области явля-
ются ситуации, когда нет потребности, желания сделать что-то уникаль-
ное, прорывное, но есть желание ответить на запрос общества, сделать 
жизнь граждан лучше, повысить качество жизни (например, в Норвегии 
детские площадки, которые проектировались с учётом желаний и взглядов 
детей, являются вдвое более посещаемыми по сравнению со стандартными 
решениями) [155]. И здесь большую роль играют цифровые платформы 
взаимодействия государства и общества. Примером может быть предпочте-
ние населения отказаться от пластиковых карт и осуществлять свои платежи 
через мобильный телефон, так как это сочетается с целями сокращения тра-
фика личного транспорта в городах и развития шеринговых систем для ав-
томобилей и велосипедов. Более того, в эпидемию коронавируса принцип 
бесконтактных платежей позволил повысить общую безопасность. 

Развитие взаимодействий и для бизнеса является важным условием 
сохранения устойчивости. Уже сейчас компаниями собраны большие мас-
сивы данных относительно предпочтений, условий жизни населения, ха-
рактера перемещения людей и т.д. Ещё больше данных возможно проана-
лизировать, используя подключённые к Интернету устройства (интернет-

вещей). Однако, пока такие данные мало участвуют при создании блага 
общества и в обосновании управленческих решений в сфере реорганиза-
ции жизни и производств. Критически важно учиться согласовывать, обра-
батывать и анализировать большие данные в массовом общенациональном 
плане. 

Конечно же сбор и обработка таких масштабных данных ставит во-
прос безопасности. Глобальное исследование компании KPMG [330] выяс-
нило, что более половины респондентов (предпринимателей) на 1-е место 
среди главных опасений поставило вопросы подверженности кибератакам 
и цифровой безопасности. Вопросы разноплановой кибербезопасности 
включают этику, защиту данных, вопросы гармоничной и безопасной ра-
боты электронных устройств при интеграции. Однако до сих пор не суще-
ствует единого виденья основного направления использования технологий 
передачи данных 5G, поэтому важна выработка государственных нормати-
вов по вопросам цифровой, информационной и кибербезопасности. 
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Синтез грамотной предплановой и информационно-аналитической 
работы в сочетании с широким обсуждением с населением перспектив и 
условий развития может реализоваться в информирование населения о 
возможностях предпринимательской и инновационной деятельности на 
конкретной территории, как следствие, возможно ожидать повышение го-
товности и заинтересованности населения в такой работе (основные 
направления взаимодействий представлены на рисунке 4.2). 

 

 
Рисунок 4.2 – Принципиальная схема взаимодействия различных 

агентов при определении условий и перспектив развития 

Источник: составлено автором с использованием материалов [279] 
 

В результате такой комплексной работы возможно было бы выделе-
ние некоторых особых территорий. Однако важно понимать, что экономи-
ческих локалитетов много и решить проблемы их развития исключительно 
через механизм создания территорий с особенными условиями нереально, 
поскольку это противоречит смыслу особой территории. Основная цель 
реализации согласования интересов и широкого общественного обсужде-
ния – поиск механизмов, пригодных для решения проблем развития абсо-
лютного большинства территорий. 

4.2. Выбор направлений развития регионов рецессионного 

и инфляционного разрывов путем оптимизации соотношения 

валового выпуска и транспортной инфраструктуры 

(с применением непараметрической методики DEA) 

Доказанная и проиллюстрированная в предыдущих главах неодно-
родность регионов проистекает не только из транспортной неоднородно-
сти. Поэтому для дальнейшей работы и анализа с целью выявления значи-
мых параметров для совершенствованная инструментов пространственно-

Федеральная власть 
Среда и условия взаимодействия 
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го развития можно идти по пути как доработки системы классификации, 
так и более глубокого и детального анализа уже выделенных и полученных 
на предыдущем этапе групп регионов (инфляционного и рецессионного 
разрывов). Во втором случае мы можем оставаться в рамках групп регио-
нов, выделенных с учётом двух параметром (ВРП и коэффициента Успен-
ского), и провести некоторые оптимизационные расчёты, чтобы оценить 
более благоприятные сочетания факторов отдельно для рецессионных и 
инфляционных регионов. 

Инструментарий DEA позволяет определять пропорции преобразо-
вания ресурсов в результаты для некоторой совокупности объектов. 
В дальнейшем на этой основе возможно определить степень эффективно-
сти этих пропорций в сопоставлении с наиболее успешными. 

 
Рисунок 4.3 – Определение потенциального ВРП с использованием 

одного фактора (коэффициента Успенского, ось абсцисс) по данным 

всех регионов России в 2016 г. на основе методики DEA 

Источник: составлено автором 

 

Из рисунка 4.3 хорошо видно существенное отличие оптимальных 
прогнозных значений параметра ВРП в сочетании с КУ. Все оптимальные 
оценки и граница эффективности собрались слева вверху (выделены мар-
керами-кружками). При этом реальные сочетания параметров (обозначен-
ные ромбами) показывают, что для большинства регионов характерно 
недопроизводство ВРП при существующем транспортном потенциале. Это 
предполагает для них траекторию движения вверх вдоль вертикальной оси 
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(ВРП) для приближения к оптимуму. При этом выделяется небольшая 
группа регионов, которые по оси КУ расположены в интервале от 150 до 
400 ед. Для них движение в сторону оптимума предполагает не только 
наращивание ВРП, но и сокращение параметра КУ. Эти результаты соче-
таются с результатами, полученными в источнике [99] и предполагающи-
ми оценку степени влияния и уровня развития инфраструктуры и скорости 
(интенсивности) её модернизации. Учитывая спецификацию этого пара-
метра, для этого необходимо увеличивать количество обслуживаемого 
населения и грузопотока при условии сохранения площади региона и про-
тяжённости путей. Вариант, связанный с сокращением количества путей 
сообщения с сохранением параметров площади региона и количества об-
служиваемого населения и грузопотока, не кажется нам предпочтитель-
ным. Это косвенно подтверждает полученные выводы, однако, на полу-
ченные количественные оценки сложно опираться, так как мы уже упоми-
нали, что инструмент DEA определяет оптимальные пропорции для ряда 
объектов и все прочие сравнивает с ними. А существенная разнородность и 
проведённый выше анализ регионов не позволяет предполагать одинако-
вый характер участия транспортной инфраструктуры в экономике. Поэто-
му целесообразной кажется аналогичная оценка оптимальных пропорций 
для более однородных групп, в первую очередь для регионов рецессионно-
го и инфляционного разрыва. Ниже на рисунке 4.4 будут представлены па-
раметры для регионов кластеров 1 и 2 в период 2016-2017 гг. 

Из рисунка видно, что и здесь далеко не все объекты наблюдения 
(регионы в разные годы) попадают на линию оптимума, которая сформи-
рована круглыми маркерами оптимальных оценок. Среди регионов, кото-
рые демонстрируют оптимальные сочетания параметров ВРП и КУ, – ре-
сурсодобывающие регионы ХМАО и ЯНАО, а также Московская область. 
Эти оптимумы показывают два вектора, которые позволяют приблизиться 
к наиболее успешному сочетанию факторов. С одной стороны – это добы-
ча и разработка ресурсов с их дальнейшей поставкой на экспортные рынки. 
С другой стороны – это формирование мегаполиса и крупной промышлен-
ной агломерации очень локальной территории со сверхконцентрацией 
населения и производства. Аналогичные оценки для регионов инфляцион-
ного разрыва представлены на рисунке 4.5. 

Первое, что обращает на себя внимание в данном рисунке, – это то, 
что для всех регионов вектор оптимизации ориентирован на увеличение 
ВРП при существующем уровне развития транспортной инфраструктуры. 
То есть отсутствует такая ситуация, когда необходимо сокращать коэффи-
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циент Успенского, как это было в случае оценки оптимальных параметров 
для всех регионов России вместе (на рисунке 4.3). 

 
Рисунок 4.4 – Определение потенциального ВРП с использованием 

одного фактора (коэффициента Успенского) по данным регионов 

кластеров 1 и 2 в 2016-2017 гг. на основе методики DEA 

Источник: составлено автором 

 
Рисунок 4.5 – Определение потенциального ВРП с использованием 

одного фактора (коэффициента Успенского) по данным регионов 

кластеров 3-6 в 2016-2017 гг. на основе методики DEA 

Источник: составлено автором 

 

Среди регионов, которые показали максимально эффективное сочета-
ние параметров коэффициента Успенского и ВРП, выделяются Республика 
Саха (Якутия), Ненецкий АО, Нижегородская и Иркутская области. Здесь 
мы так же, как в ситуации с рецессионными регионами, видим, что регионы, 
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ориентированные на экспорт ресурсов, демонстрируют наилучшие парамет-
ры эффективности. Примечательно, что оптимальные показатели эффектив-
ности демонстрируют области, которые являются крупными центрами ме-
таллургии и машиностроения (Нижегородская) и деревообрабатывающей и 
целлюлозно-бумажной (Иркутская) промышленности. То есть в обоих реги-
онах имеются мощные промышленные комплексы, организованные на 
принципах сетевых, комплексных организационно-экономических связей, 
которые соединены с транспортной инфраструктурой. Эти регионы являют-
ся своеобразными реперными точками, которые подтверждают мысль, свя-
занную с тем, что максимальное задействование местных производственных 
факторов позволяет достичь оптимальных экономических параметров. То 
есть можно понимать, что предлагаемая система социально-

ориентированных производств (СОП) будет вести прочие регионы в сторо-
ну повышения параметров эффективности функционирования экономики. 

Следующим шагом в исследовании вопросов поиска оптимальных 
пропорций для развития региональных экономических систем, на наш 
взгляд, является исследование с помощью инструментария DEA более ши-
рокого круга производственных факторов. Пример такой оценки представ-
лен на рисунке 4.6. 

 
Рисунок 4.6 – Определение потенциального ВРП с использованием 

трёх факторов (труда, капитала и коэффициента Успенского) 
по данным для всех регионов России в 2016 г. на основе методики DEA 

Источник: составлено автором 
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На рисунке 4.6 видна отличная от предыдущих результатов картина. 
Если принять во внимание основные производственные факторы, то ока-
зывается, что многие регионы с небольшим ВРП оказываются или в точке 
максимальной эффективности, или близко к ней. Это видно из графика, где 
только для отдельных регионов наблюдается существенный разрыв между 
реальным уровнем ВРП (чёрные точки) и потенциальным уровнем, кото-
рые объединены светлой линией. Такое соотношение набора ресурсов и 
результатов свидетельствует, что многие регионы, имея небольшой уро-
вень ВРП, не имеют возможности его повышения, так как существующий 
производственный и трудовой потенциалы в значительной степени исчер-
паны. Это делает актуальными не только усилия, связанные с организаци-
ей СОП, но и целенаправленную работу по технологическим переносам, 
которая была описана в параграфе 3.4. 

Для разработки системы оценки и оптимизации пропорций также 
возможно дополнить систему показателей, на основе которой проводится 
кластеризация, более широким перечнем социально-экономических пара-
метров. То есть, наряду с фактором ВРП и коэффициента Успенского 
можно учитывать дополнительные социально-экономические параметры, 
на основе которых возможно провести новую кластеризацию и получить 
уточнённый состав групп регионов, и уже на этой основе корректировать 
возможные механизмы стимулирования роста. Пример подобной работы 
для регионов российской Арктики будет представлен ниже в парагра-
фе 4.3. 

4.3. Социально-экономические перспективы развития 

российской Арктики 

В рамках системы национальных проектов для Арктики был оглашен 
ключевой ориентир, который заключается в росте к 2024 г. объёма перево-
зок грузов по Северному морскому пути (СМП) до уровня 80 млн т от те-
кущего уровня около 10 млн т. Это является огромным вызовом, так как 
требует комплексных решений, связанных с развитием и привлечением 
грузовых баз, отлаживанием хозяйственных связей по вопросам доставки, 
физическим развитием инфраструктуры в сложных северных условиях, 
развитием систем поддержания и обслуживания работы СМП. Также весь-
ма остро стоят вопросы, связанные с демографической ситуацией в Аркти-
ке и обеспечением условий проживания и работы там. 

В этом отношении следует сказать, что существует целый ряд проти-
воречий, которые препятствуют выработке перспективного видения жизни 
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на этой территории, формированию условий эффективного функциониро-
вания СМП и достижению цели, обозначенной в национальном проекте. 

Первым из них, на наш взгляд, является отсутствие понимания того, 
является ли развитие СМП и достижение цели нацпроекта самоцелью (фи-
нальной целью) или это только инструмент для обеспечения социально-

экономического развития самой Арктики, повышения уровня и качества 
жизни в ней, формирования привлекательных условий для труда. Наличие 
очевидных выгод при развитии отдельных секторов экономики в Арктике 
делает их привлекательными как для российских, так и для зарубежных 
инвесторов. По отдельным оценкам каждый вложенный рубль инвестиций 
с учётом мультипликативных эффектов может давать до 13 рублей отдачи. 
Очень важными проектами в этом отношении являются Белкомур (Белое 
море – Коми – Урал), представляющий собой железную дорогу Архан-
гельск – Сыктывкар – Соликамск, и СШХ (Северный широтный ход), же-
лезная дорога Салехард – Надым – Новый Уренгой. Большое количество 
российских компаний, которые заинтересованы в транспортных путях 
СМП, смежных реках, железных дорогах и т.д., самостоятельно инвести-
руют уже сейчас, ожидая минимальных государственных преференций. 
Сложившиеся условия позволяют осуществлять развитие транспортной 
инфраструктуры через проекты ГЧП, реализуемые крупными частными 
компаниями при минимальном финансовом участии государства. Цифры 
здесь очень показательны, в общем объёме инвестиций в транспорт Аркти-
ки в 70 млрд руб., запланированных до 2024 г., размер государственных 
вложений составляет около 1 млрд руб., и то преимущественно в виде гос-
ударственных гарантий, а не прямых инвестиций. Тем самым российские 
компании формируют и усиливают государственный экономический по-
тенциал на территории Арктики. 

При этом потенциальный потребительский и инвестиционный инте-
рес европейских партнёров, которые заинтересованы в развитии СМП и 
повышении доступности китайского и, в целом, азиатского рынка, сопро-
вождается рядом требований. Первое – о прозрачности (дословно, транс-
парентности) условий работы в Арктике, что подразумевает полное соот-
ветствие стандартов работы, законодательства, форм документации, прин-
ципов организации и управления, используемых программ и систем управ-
ления и т.д., тем, которые используются в Европе. Другие условия касают-
ся обеспечения дополнительной привлекательности экономической среды 
и всесторонней помощи иностранным инвесторам со стороны российского 
государства, что предполагает приоритетную реакцию на их запросы. 
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Таким образом представители иностранных государств, которые, 
предполагая выгодно использовать возможности СМП, требуют ещё ис-
ключительной привлекательности условий для инвестирования в Аркти-
ке. И тут на передний план выходит вопрос о национальной безопасности 
и приоритетах национального развития. В случае, если иностранные ин-
вестиции – самоцель, конечно, следует оказывать широкие преференции, 
обеспечивать максимальный доступ к информации о российской Арктике 
и информационную, технологическую совместимость и т.п. С другой сто-
роны, если цель и смысл инвестиционного процесса в Арктике лежит в 
развитии наших транспортных возможностей, в совершенствовании рос-
сийских межрегиональных связей, то очевидно, что иностранные инве-
стиции могут привлекаться на совершенно иных условиях, таких, кото-
рые обеспечивают российские национальные приоритеты и при этом поз-
воляют получать выгоды от использования СМП международным парт-
нёрам. 

Также кажется не вполне оправданным мнение о том, что система 
безопасности на СМП должна строиться на принципах абсолютной откры-
тости и в соответствии с международными стандартами. Если потенциаль-
но право владения и распоряжения СМП останется за Российской Федера-
цией, следовательно, и вся ответственность за обеспечение экологичности, 
безопасности во всех отношениях будет лежать исключительно на России. 

По этой причине интеграция в международные системы безопасности не 
является краеугольным камнем. Более того, силы и средства, которые мо-
гут быть истрачены на достижение такой согласованности, могут стать из-
лишними расходами, которые возможно употребить на экологические про-
граммы в Арктике. В этом смысле важным кажется развитие темы о тех 
целях развития Арктики, которые приняты государством, и на этой основе 
описание логики или контура общего развития этой территории. 

Ответ на вопрос о том, каких общегосударственных стратегических 
целей государство пытается достичь в Арктике, по нашему мнению, 
напрямую связан с пониманием того, как именно там следует решать зада-
чи расселения и развития экономики. 

В Арктике сложно жить и вести хозяйственную деятельность. Ча-
стично проблема происходит из особенностей климата, который невоз-
можно изменить, не разрушив уникальные экосистемы. Однако ключевую 
роль играет несовершенство социальной среды. Это неразвитость инфра-
структуры, неразвитость здравоохранения и отсюда кратно большие пока-
затели по смертности; проблемы с обеспечением качественного образова-
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ния. Другой гранью является отсутствие работы в случаях, когда градооб-
разующее предприятие закрылось ещё с распадом СССР, а слабый мест-
ный спрос не может стать источником роста для малого и среднего бизнеса 
(МСБ). Всё это составляет комплекс условий, который сейчас обуславли-
вает мощный отток населения и сохранение этой тенденции, а также общее 
отставание Арктики по показателям социально-экономического развития. 
Именно поэтому все нацпроекты, которые были запущены, для Арктики 
актуальны в гораздо более высокой степени. 

Усложнение условий жизни и обострение проблемы Арктики проис-
текают из той государственной политики и приоритетов, которые были 
обозначены ещё в 1990-е гг. Пространство Арктики, исторически оформ-
ленное на принципах небольших посёлков и городов, не вписалось в но-
вую концепцию экономического роста и развития на принципах глобаль-
ной конкурентоспособности, в которой особое преимущество получили 
мегаполисы. Следствием этого стали банкротство и сворачивание деятель-
ности большого числа предприятий в Арктике, вывод из эксплуатации со-
тен аэропортов и перевод авиации на режим коммерческой окупаемости, 
что резко сократило транспортную доступность территорий и подвижность 
населения, спровоцировало закрытие множества социальных учреждений. 

С принятием Стратегии пространственного развития [10; 16] в 
2019 г. на федеральном уровне арктические территории были определены 
как геостратегические. Система нацпроектов позволяет оценить все осо-
бенности и проблемы в конкретном регионе и определить финальный пе-
речень мероприятий, которые необходимы для решения проблем этого ре-
гиона [53]. В рамках работы по нацпроектам большая роль была отведена 
разработке системы показателей, которые точно учтут специфику Арктики 
(например, для Арктики гораздо более критичным является наличие тёпло-
го спортзала, а не наличие школ как таковых) и на этой основе облегчат 
формирование полной информации [271]. Это необходимо для того, чтобы 
выстроить систему переноса наработок и успешных практик, которые бы-
ли получены в рамках Минвостокразвития. Эта новая задача встала после 
того, как в 2019 г. арктические территории были переданы в ведение этого 
министерства. 

Но даже такое упорядочение с точки зрения подчинённости террито-
рий не поспособствовало снятию острых противоречий. Например, нет 
единого мнения о том, сколько постоянного населения нужно в Арктике и 
нужно ли оно вообще. Так полномочный представитель Президента РФ в 
СФО С. Меняйно высказал мнение, что Арктика – это не место постоянно-
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го проживания людей [315]. С другой стороны, председатель комитета 
Государственной Думы по региональной политике и проблемам Севера и 
Дальнего Востока Н. Харитонов говорит о том, что Арктику невозможно 
освоить только вахтовым методом и необходимо население, которое будет 
здесь постоянно проживать. По его мнению, постоянное население Аркти-
ки может быть совсем небольшим, но оно должно быть, поскольку это со-
здаёт особый фон обжитой и освоенной территории [188]. Директор Ин-
ститута проблем транспорта РАН И. Малыгин придерживается позиции, 
что через создание рабочих мест, развитие уровня социального и медицин-
ского обслуживания (на принципах мобильной пунктов, телемедицины) 
важно остановить отток населения из Арктики [315]. 

Это противоречие выливается в то, что, во-первых, в ряде городов 
Арктики местные власти обязаны содержать и отапливать почти пустую-
щие дома, где осталось жить несколько семей (например, г. Воркута) на 
фоне того, что в другом месте, люди не могут выехать из аварийного жи-
лья. В настоящее время на севере в аварийном жилье проживают владель-
цы 214 тыс. жилищных сертификатов, готовые съехать [54]. Однако требо-
вание реализовать сертификат в границах того же субъекта Федерации, где 
он выдан, лишает людей возможности переезда. То есть при очевидных 
тенденциях к сокращению рабочих мест и социальной инфраструктуры 
люди в сущности «закреплены» на территории своего региона. 

Во-вторых, в Арктике наблюдается высокая безработица на фоне 
большого спроса на кадры определённой квалификации. То есть имеется 
много низкоквалифицированного труда, который не может быть вовлечён 
или переселён, а, с другой стороны, есть спрос на высококвалифицирован-
ные кадры, которые не торопятся ехать работать в Арктику [132]. 

Связанной с предыдущей является проблема с созданием рабочих 
мест. Противоречие здесь наблюдается между объёмом производительных 
сил и производственных отношений, с распадом советской плановой си-
стемы хозяйствования последние резко сократились [145; 258]. Наследием 
активного развития Арктики в советский период являются города и круп-
ные предприятия с обширными комплексами производственной и соци-
альной инфраструктуры, которые не могут поддерживаться на прежнем 
уровне из-за резкого падения востребованности и конкурентоспособности 
продукции, производимой в Арктике. То есть имеются большие невостре-
бованные промышленные мощности и нехватка рабочих мест, острая по-
требность в инвестициях для их создания. 
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Первой попыткой найти ответ на этот вопрос является совместная 
работа Минвостокразвития, Минприроды и Минэнерго по анализу товар-
ной и производственной базы в Арктике, которая позволит определить 
масштабы, направления вывозки, потенциальных интересантов для грузов 
из Арктики. И именно эта информация ляжет в основу для разработки пла-
на по созданию и развитию транспортно-логистической инфраструктуры и 
его реализации. Это позволит определить потенциальные точки экономи-
ческой активности в Арктике. 

В отношении жилищного строительства исследование это может по-
мочь избежать опасности построить новое энергоэффективное жильё, ко-
торое будет пустовать, и реализовать главный принцип – строить жильё в 
том количестве и там, где это действительно необходимо для населения, 
дополняя это понимание оценками перспектив, будет ли оно в конкретном 
месте расти или уменьшаться, как будет при этом развиваться экономика. 

Также возможна разработка программ переселения в пределах самой 
арктической зоны. В этом плане весьма привлекательными регионами мо-
гут быть Мурманская область, Республика Карелия, где гораздо выше 
транспортная доступность и качество среды, при этом сохраняются север-
ные преференции. Реализация данного подхода позволит сократить ава-
рийный фонд и излишние затраты на его поддержание и модернизацию 
там, где это не нужно; обеспечит строительство жилья для северян в реги-
онах, где оно дешевле; создаст условия для комфортного проживания в ак-
тивно развивающихся точках Арктики, что в конечном итоге позволит по-
лучить обширные выгоды. 

Ещё одним важным противоречим является нерешённость вопроса о 
том, кто же в Арктике ответственный за формирование и поддерживание 
социальной инфраструктуры. Руководители регионов часто апеллируют к 
советскому опыту, говоря о том, что развитие экономики для обеспечения 
условий повышения качества жизни в Арктике должно реализоваться че-
рез крупнейшие проекты промышленных предприятий. При этом важно 
учитывать, что, по существу, в советский период арктическая территория 
развивалась для стратегических задач государства, и привлечение трудо-
вой силы сюда было одним из элементов решения этих задач. Именно это 
обуславливало роль предприятий не только в обеспечении социально-

экономического развития территории, но и их гораздо большее участие в 
обеспечении всех сторон жизни населения в Арктике. 

Естественно, что при изменении государственных ориентиров, насе-
ление Арктики быстро почувствовало сокращение социальной ответствен-
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ности по отношению к ним и к данной территории и стало покидать её для 
обеспечения качества жизни, роста и развития там, где это сейчас приори-
тетно для государства. На современном этапе нацпроекты рассматривают-
ся как механизмы рассеивания положительных эффектов от крупного биз-
неса и проектов для решения проблем со сглаживанием социальных дис-
пропорций и повышения качества жизни. При этом бизнес готов быть со-
циально ответственным и национально ориентированным при осуществле-
нии хозяйственной деятельности в Арктике. В частности, ПАО «Транс-
нефть» рассматривает возможность дополнить проекты создания наземной 
цифровой инфраструктуры для нефтепроводов (прокладка системы опти-
ко-волоконных кабелей вместо спутниковых систем) мероприятиями, ори-
ентированными на доведение такой инфраструктуры до конечных потре-
бителей в отдалённых городах и посёлках [232]. Такие мероприятия могут 
обеспечить существенное сокращение затрат населения на доступ в интер-
нет. Другим направлением, где бизнес также может стать серьезным по-
мощником в направлении развития социальной инфраструктуры, является 
возможность формировать опорную сеть электростанций на СПГ, которая 
может быть дополнена плавучими ТЭС (теплоэлектростанциями), органи-
зованными на базе ледокольного флота. 

В ответ предприятия не ожидают полной компенсации своих соци-
альных расходов, однако заинтересованы в поддержке государства по ли-
нии основного бизнеса. Мерами поддержки могут быть учёт специфики 
порта в тарифной политике (например, в порту Архангельск из-за более 
протяжённой ледовой проводки разница в сборах может отличаться более 
чем в 3 раза), присвоение статуса свободного порта. Также российские ин-
весторы ожидают последовательной политики защиты национальных ин-
тересов и поддержки отечественных компаний на международном рынке; 
кроме того, компании выступают за приоритетные преференции россий-
ским, а не международным компаниям, что позволит расширять возмож-
ности для восстановления портов и внутреннего водного транспорта, раз-
вития малой авиации, и, в конечном итоге, обеспечит комплексное разви-
тие Арктики через повышение качества социальной среды, обеспечение 
населения рабочими местами и развитие опорных зон СМП (Дудинка, 
Диксон, Хатанга). 

Мы уже обращались к вопросу условий развития хозяйства в север-
ных регионах [198; 203]. Тогда для северных регионов были доказаны об-
ратная зависимость уровня ВРП от импорта иностранных технологий и 
прямая зависимость от уровня развития транспортной инфраструктуры. 
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В настоящей работе мы попытаемся ответить на вопрос о внутреннем де-
лении арктической территории и наметить некоторые направления её раз-
вития. Материалами исследования послужили данные о социально-

экономическом развитии регионов Российской Федерации в 2018 г. Для 
типологизации регионов мы решили воспользоваться кластеризацией. По-
тенциал и структура экономики региона задавались через экономические 
показатели – ВРП и структуру занятости. Эти данные были дополнены па-
раметрами, связанными с демографическим, социальным состоянием реги-
онов и оценками уровня благосостояния, чтобы максимально полно учесть 
сложившийся в регионе характер не только экономических, но и социаль-
ных отношений (всего в кластеризации участвовало 12 показателей). 
Дендрограмма кластеризации по методу Варда представлена на рисун-
ке 4.7. 

Из рисунка 4.7 хорошо видно разделение на 3 кластера. В случае вы-
деления 4 кластеров (отмечено линией 1 на рисунке 4.7) образуются две 
группы: столичные регионы (Москва, Санкт-Петербург, Московская об-
ласть) и развитые регионы (Тюменская область без АО, Ленинградская об-
ласть и т.д.). Однако в этом случае в одну группу попадают национальные 
республики (Ингушетия, Чечня и т.д.) и автономные округа (Чукотский, 
Ямало-Ненецкий, Ненецкий), что кажется не вполне оправданным, если 
учесть отличия в характере расселения и структуре хозяйства. Поэтому 
было принято решение выделить 5 кластеров, чтобы данные регионы так-
же были разбиты на две отдельные группы. Это соответствует делению по 
линии 2 на рисунке 4.7 (распределение регионов по отдельным кластерам 
и краткие характеристики представлены в приложении 7). 

Следующим этапом стала кластеризация по методу k-средних с вы-
делением 5 кластеров, которая позволила уточнить состав кластеров, полу-
чить оценки дисперсионного анализа для рассматриваемых переменных и 
оценить параметры переменных в каждом кластере. В первую очередь, 
следует отметить, что для всех рассмотренных показателей дисперсионный 
анализ показывает значимость проведённой кластеризации. Распределение 
арктических регионов по кластерам и отдельные параметры для регионов 
представлен в таблице 4.1. 

Из таблицы видно, что арктические регионы распределяются по не-
скольким группам. В кластер 1 попали те из них, которые находятся ближе 
к развитым и обжитым территориям, поэтому они имеют более высокий 
уровень связанности территорий через сеть автомобильных и железных 
дорог относительно других арктических регионов. 
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Рисунок 4.7 – Дендрограмма объединения регионов в кластеры 

Источник: [277] 

 1 
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Таблица 4.1 – Распределение арктических регионов по кластерам 

и отдельные параметры 

Регионы 

Валовой регио-
нальный продукт 
на душу населе-

ния, тыс. руб. 

Среднедушевые 
реальные денежные 
доходы населения в 

месяц, тыс. руб. 

Доля населения с де-
нежными доходами 

ниже величины прожи-
точного минимума, % 

Кластер 1 

Республика Каре-
лия 

451,4 29,2 15,6 

Архангельская обл. 
без АО 

464,9 32,1 12,5 

Республика Саха 
(Якутия) 1123,1 42,7 18,6 

Мурманская обл. 642,7 41,6 9,9 

Республика Коми 796,8 34,0 14,9 

среднее 695,8 35,9 14,3 

Кластер 4 

Ямало-Ненецкий 
АО 

5710,1 79,4 5,8 

Магаданская обл. 1196,7 59,8 9,5 

Ненецкий авто-
номный округ 

6950,4 78,5 9,7 

Чукотский авто-
номный округ 

1578,5 78,8 8,8 

Ханты-
Мансийский АО 

2680,1 50,7 9,0 

среднее 3623,2 69,5 8,6 

Кластер 5 

Красноярский край 793,0 30,0 17,1 

Примечание: регионы упорядочены по степени близости к центру кластера, то есть в 
начале стоят наиболее типичные 

Источник: составлено автором 

 

Наряду с прочими 50 регионами России, которые также попали в 
кластер 1, выделенные арктические регионы имеют средний уровень ВРП. 
Также для большинства регионов характерно, что только часть их терри-
тории относится именно к арктической зоне РФ, и это обуславливает уме-
ренные показатели по оттоку населения (коэффициент миграционного 
прироста -26). 

Другая группа, кластер 4, представлена исключительно арктически-
ми регионами. И они характеризуются отличным состоянием от тех регио-
нов, что попали в кластер 1. Первое, что обращает на себя внимание, – это 
их принципиальная удалённость и труднодоступность, отсутствие полно-
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ценной связи с сетью регулярных автомобильных и железных дорог, что 
обуславливает скудность и низкий уровень развития социальной среды, ин-
тенсивный отток населения (коэффициент миграционного прироста -56,2). 

С другой стороны, эти регионы являются лидерами по добыче природных 
ресурсов, что определяет их высокую значимость в территориальном раз-
делении труда и хозяйственную специализацию. Отсюда можно видеть их 
высокие показатели по уровню ВРП. 

И ещё один арктический регион попал в кластер 5. Он в числе 15 
других относится к регионам с относительно высоким уровнем развития 
как экономики, так и социальной сферы. Однако, если принять во внима-
ние географические особенности Красноярского края, который вытянут с 
севера на юг, и обозначить, что к арктической зоне относится только самая 
северная часть с экономическим центром в г. Норильск, то разумно пред-
положить, что эта территория ближе по характеристикам к кластеру 4, ко-
торый также оторван от «большой земли» и ограничен в разнообразии и 
уровне развития социальных сервисов. 

Предположения о том, что отдельные арктические территории могут 
быть относительно более привлекательными, действительно подтвержда-
ется результатами кластерного анализа. На основе проведённой кластери-
зации также можно обосновать, что для ряда территорий (кластер 4) дей-
ствительно оправдан вахтовый способ хозяйствования, тогда как в регио-
нах кластера 1 может быть сформирована опорная сеть населённых пунк-
тов с постоянным населением. Эти же выводы могут быть полезны и для 
инвесторов. Так, организуя работу в регионах, относящихся к кластеру 4, 
компания сразу же должна формировать минимальные потребности по со-
циальному обеспечению работников (медицинская помощь; доступ к куль-
турно-образовательной среде, организованный на месте или через цифро-
вой доступ в сети интернет; возможности связи и т.д.). 

Для решения обозначенных проблем и снятия противоречий большое 
значение может иметь создание информационно-аналитической среды но-
вого уровня. Более того, существует очень серьёзный запрос со стороны 
власти на аналитическую работу и разработку основ и принципов систем 
поддержки принятия решений на уровне государственного управления. 
В частности, в настоящее время остаются открытыми следующие вопросы: 

 как обеспечить транспортную связанность в Арктике; 
 какие решения необходимы, чтобы люди закреплялись в Арктике; 
 в каких точках будет развиваться экономика и на какой основе; 
 в каком количестве и где необходимо строить жильё в Арктике; 
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 обоснованность реконструкции и использования отдельных реч-
ных систем внутренних водных путей, соотнесение возможностей 
и затрат на модернизацию и выгод от введения в эксплуатацию; 

 оценка эффективности переселения людей в пределах Арктики, 
оценка потенциального спроса, соотнесение затрат на переезд и 
реконструкцию пустующих домов; 

 оценка последствий повышения сборов в малых северных аэро-
портах, бюджетная эффективность и потери населения. 

Для ответа на эти и многие другие вопросы необходим очень большой 
объём информации, что затруднено из-за сжатых сроков реализации 
нацпроектов. По нашему мнению, активно продвигаемая цифровизация мо-
жет стать главным базисом всей аналитической работы. В том смысле, что 
системы аналогичные Госуслугам, позволяют обеспечивать информацион-
ное наполнение автоматически. Несомненными плюсами является её напол-
нение не просто какими-то общими цифрами, а реальными данных букваль-
но о каждом отдельном человеке или предприятии. Ключевой принцип со-
стоит в возможности разнообразной свёртки информации (что позволит не 
входить в противоречие с законодательством о персональных данных), этот 
принцип также способствует снижению бумажного и отчётного давления на 
всю систему власти при том, что обеспечивается оперативное получение 
информации. В пределе, организация таких систем информации о террито-
риях и населении может быть совмещена с формированием специальных 
запросов или государственных заданий от органов власти всех уровней к 
научному сообществу (по типу тех вопросов, которые были описаны выше). 
Арктика в этом случае могла бы выступить пилотной территорией, для ко-
торой будет сформирована такая система. Она имеет небольшие масштабы 
(в плане сбора информации о населении и экономических агентах), а фор-
мирование системы и разработка решений на её основе станет частью реа-
лизации приоритета её развития. Так как многие научные школы методиче-
ски и инструментально обеспечены, то доступ к достоверной и оперативной 
информации позволит быстро разработать вопросы развития Арктики, 
предложить детальные прогнозы и сценарии развития территории. 

Актуальным вопросом, по наш мнению, является разделение тенден-
ций, складывающихся в Арктике, на те, что схожи с общероссийскими, и 
те, которые совершенно отличны и характерны только для Арктики. 
В этом смысле проблемы с оттоком населения из Арктики и из перифе-
рийных территорий почти любого региона России определены схожими 
причинами. Они связаны с отсутствием рабочих мест, низким уровнем 
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зарплат и низким качеством жизни, аналогичные проблемы характерны 
для Еврейской автономной области, Тамбовской и Курганской областей, 
которые находятся в гораздо более выгодных климатических и транспорт-
ных условиях. При работе с такими проблемами нет необходимости выра-
батывать специальные решения, здесь Арктические регионы могут полно-
стью вписываться в общероссийскую программу действий. 

С другой стороны, детального учёта и понимания требуют подлинно 
специфические вопросы Арктики, такие как крайне низкая доступность 
объектов социальной инфраструктуры (сотни километров расстояния и по-
требность в воздушном транспорте), малая продолжительность работы 
дешёвых видов транспорта, условия жизни малочисленных народов, за-
прос на специфические технологии отопления, освещения, электрогенера-
ции (автономные и экономичные), учёт условий строительства (сохранение 
мерзлоты). Эти условия, которые присутствуют только в Арктике и суще-
ственным образом влияют на характер жизни и деятельности там, должны 
стать предметом самостоятельного изучения, обобщения и учёта при кон-
струировании нацпроектов в арктических регионах. 

4.4. Возможности роста производительности труда 

и инновационного развития (на примере регионов СЗФО 

и Республики Казахстан) 

Не так давно, в 2019 г., на Международной конференции труда пред-
седатель правительства Д.А. Медведев выступил с инициативой о сокра-
щении рабочей недели для россиян с нынешних 5 до 4 дней. Ссылаясь на 
успешный современный опыт, премьер-министр отметил, что это серьёз-
ная основа для роста производительности труда, с одной стороны, и вы-
свобождения времени для саморазвития граждан, с другой стороны [170]. 
При этом в последующих комментариях отмечалось, что уровень заработ-
ной платы при этом может как сохраниться, так и оказаться ниже в связи с 
сокращением объёма рабочего времени [69]. Учитывая международные со-
глашения, по которым любые нововведения в сфере труда не должны 
ухудшать положение работника, встаёт вопрос об условиях, в которых мо-
жет осуществиться такой стремительный рост производительности7. 

В классической политэкономии была сформулирована гипотеза 
(ставшая к настоящему моменту аксиомой) о том, что количество потра-
ченного рабочего времени определяет объём созданной стоимости, а он, в 

                                                 
7 Разразившаяся пандемия коронавирусной инфекции показала набор тех условий, ко-
гда предприятия и люди могут быстро реорганизовать трудовую деятельность. 
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свою очередь, определяет благосостояние государства. Более того, для ря-
да государств и территорий объём рабочего времени, а вместе с ним и 
«живой труд» являются так называемым «предельным ресурсом», который 
устанавливает границы и сдерживает (в случае его недостаточности) рост 
объёмов совокупного дохода. В частности, такое положение вещей харак-
терно для российской Арктики. В работе [74, с. 121] приводятся оценки 
потенциального ВРП для Архангельской и Мурманской областей, Респуб-
лик Карелия и Якутия (Саха), на основе которых доказано, что экономика 
имеет значительный потенциал роста за счет вовлечения дополнительного 
труда. 

История производственного развития человечества свидетельствует, 
что с ростом производительности труда продолжительность рабочего вре-
мени сокращается. При этом очевидно, что темпы сокращения рабочего 
времени ниже, чем темпы общего экономического роста и темпы роста 
производительности труда, именно потому, что время труда является глав-
ным источником увеличения общей массы доходов, которые лишь частич-
но конвертируются в увеличение свободного времени [172, с. 9-10]. 

Можно сказать, что реальные пропорции такой «частичной конвер-
тации» зависят от соотношения социальных и экономических приоритетов 
государств, наряду с зависимостью от уровня производительности труда и 
уровня развития страны. Автор источника [172, с. 11] выделяет две группы 
условно «богатых» стран, которые по-разному относятся к рабочему вре-
мени. Первая группа (США, Япония, Канада) видит приоритет в наращи-
вании благосостояния и уровня доходов для граждан и наращивании эко-
номического потенциала для государства. С другой стороны, Германия, 
Франция, Швейцария безусловным приоритетом считают личную свободу 
и развитие. В итоге первые прирост производительности направляют на 
дополнительную трудовую деятельность, а вторые – на сокращение рабо-
чего времени. 

Более того, процесс трансформации производительности труда в сво-
бодное время, который, разумеется, с разной скоростью протекает в странах 
мира, ещё и усугубляется условиями всеобщей глобализации и неолибера-
лизации [286, с. 118]. Эти условия стали важной основой для решения «бо-
гатыми» странами вопроса о неоднородности овеществляемого труда, когда 
на своей территории концентрировались высокодоходные стадии отдельных 
видов экономической деятельности, а в другие страны выносились низкодо-
ходные. В сущности, стремительный рост производительности и благосо-
стояния «богатых» стран формировался за счёт фиксации неблагоприятных 
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производственных пропорций и сверхэксплуатации населения «развиваю-
щихся» стран («бедных» стран, стран «третьего мира»). 

Это является причиной принципиальной невозможности сокращения 
общего фонда рабочего времени (при сложившихся соотношениях цен) в 
странах со средним (Южная Корея, Испания, Италия) и низким (Россия, 
Мексика, Казахстан) уровнем дохода и относительно высокой продолжи-
тельностью рабочего времени. В подобных условиях сокращение рабочего 
времени неизбежно будет вести к сокращению экономического потенциала 
страны и уровня дохода граждан. 

В свою очередь, такое невыгодное соотношение ценовых пропорций 
названных государств и низкий уровень развития техники и технологии вы-
ступают препятствиями для формирования так называемого «среднего клас-
са», группы населения, которая имеет средний уровень дохода и при этом 
является мажоритарной, что позволяет ей стабилизировать социальную кон-
струкцию государства. Для стран с низким уровнем дохода и большим объ-
ёмом рабочих часов характерно, что средний уровень дохода получает 
меньшая (а часто незначительно малая) часть населения, а мажоритарную 
группу представляют люди с доходом ниже среднего. Поэтому часто меры, 
которые направлены на социальную поддержку населения, носят характер 
не стимулирования личностного роста и самосовершенствования населения, 
а помощи в решении жизненно важных задач, таких как покупка еды, това-
ров длительного пользования, оплата коммунальных услуг. 

В этом смысле кажется важным исследовать характер производи-
тельности труда и оценить возможные направления совершенствования 
государственной политики в этой сфере. В качестве объектов исследова-
ния мы решили остановиться на Российской Федерации (РФ) и Республике 
Казахстан (РК) как на самых крупных государствах ЕАЭС, которые опре-
деляют тенденции развития в регионе. 

В России и Казахстане наблюдаются противоположенные тенденции 
динамики численности населения (таблица 4.2). 

Для России характерно компенсировать свой отрицательный или не-
большой естественный прирост населения за счёт граждан государств-

членов ЕАЭС, в частности, Казахстана. Это становится возможным пото-
му, что в регионе ЕАЭС Россия обладает наиболее высокими заработными 
платами и в наибольшей степени обеспечена разнообразными рабочими 
местами. При этом важно отметить, что уровень безработицы в РК и РФ 
сопоставим, около 5% (таблица 4.3). 



Н.А. Рослякова 

 

227 

Таблица 4.2 – Динамика прироста численности населения в Российской 

Федерации и Республике Казахстан в 2013-2017 гг. 

 2013 2014 2015 2016 2017 

Естественный прирост населения, тыс. чел 

Россия 24 31 32 -2 -136 

Казахстан 251 269 266 270 261 

Сальдо миграции населения, тыс. чел 

Россия 296 271 246 262 212 

Казахстан 0 -12 -14 -21 -22 

Итого: 

Россия 320 302 278 260 76 

Казахстан 251 257 252 249 239 

Примечание: рассчитано автором на основе данных [175] 
 

 

Таблица 4.3 – Сопоставления условий функционирования рынка труда 

в Российской Федерации и Республике Казахстан по данным 2018 г. 

Показатель РФ РК 

Уровень безработицы 5,2% 4,9% 

Занятость в неформальном секторе 20,5% 24,5% 

Преобладающий тип трудовых договоров 
Бессрочные или 
долгосрочные 

На 
6-12 месяцев 

Доля получающих заработную плату «в кон-
вертах» 

До 40% Около 0% 

Уровень заработной платы в пересчёте на дол-
ларовый эквивалент 

536 долл. 474 долл. 

Источник: [182; 268; 300] 
 

Сопоставимым является также и уровень неформальной занятости, 
то есть это те люди, которые работают на условиях устной договорённости 
и являются наименее защищённой частью занятого населения. 

При этом можно выделить условия, которые определённо являются 
более привлекательными для работников и выступают основанием для ми-
грации в Россию на заработки. В первую очередь, это уровень заработной 
платы, который в России в среднем на 13% выше, чем в Казахстане. Учи-
тывая наличие большого процента работников, которые получают «серую» 
заработную плату, следует понимать, что в реальности такой разрыв ещё 
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больше. Также несомненным плюсом является большая продолжитель-
ность трудовых договоров, что повышает ощущение стабильности у ра-
ботника. 

Для дальнейшего анализа и сопоставления по уровню производи-
тельности труда мы приняли решение подобрать один федеральный округ 
РФ, который можно считать сопоставимым по размеру с РК. Мы останови-
лись на СЗФО. 

Общий объём ВРП СЗФО и РК в 2018 г. составил 9 и 12,5 млрд руб. 
(оценка для РК была получена на основе официального курса тенге к руб-
лю Национального банка Республики Казахстан за 2018 г. [214]), что поз-
воляет говорить об относительной сопоставимости экономик по масштабу. 
Аналогичная ситуация наблюдается и по параметру численности населе-
ния, которое в 2018 г. составляло 14,0 и 18,4 млн чел. в СЗФО и РК соот-
ветственно. 

Для оценки производительности труда большое значение играет объ-
ём промышленного производства, который в СЗФО составляет 7028 млрд 
руб. и 4949 млрд руб. – для РК. Уже по этим данным становится понятно, 
что меньшее почти на 1/3 население СЗФО в состоянии получить на 40% 
больший объём промышленной продукции, что делает оценку производи-
тельности ещё более актуальной. 

Данные объекты исследования представляют интерес ещё и потому, 
что обладают весьма разнообразной внутренней структурой, которая поз-
воляет выделить разные типы хозяйственных отношений, для которых 
характерен принципиально разный уровень производительности труда. 
Так в СЗФО имеется город федерального подчинения (Санкт-Петербург), 
а в Республике Казахстан – столичный г. Нур-Султан, которые аккумули-
руют в себе столичные функции и население которых имеет определённо 
более высокий уровень дохода и производительности труда, которые, од-
нако, мало связаны с производственным сектором. Также имеют место 
активные высокоразвитые промышленные центры: Карагандинская и Во-
сточно-Казахстанская области (РК) и Ленинградская и Новгородская об-
ласти (СЗФО). Помимо них существуют крупные центры добывающей 
промышленности: Атырауская, Кызылординская, Северо-Казахстанская 
области в РК и Мурманская, Архангельская области и Республика Коми в 
СЗФО. 

С учётом этих особенностей было принято решение провести кла-
стеризацию регионов СЗФО и РК с целью выделить более однородные 
группы. Всего рассматривалось 27 регионов, 11 регионов СЗФО и 16 реги-
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онов Казахстана. Кластеризация проводилась для отдельных лет в период с 
2015 по 2017 гг., в качестве классификационных признаков были выбраны 
производительность труда и выпуск инновационной продукции, как выра-
зитель наиболее высокотехнологичной производственной деятельности, 
показатели были пронормированы. Согласно методу Евклидового расстоя-
ния, наиболее достоверные оценки были получены для 4 кластеров, поэто-
му далее было проведено 3 кластеризации для каждого года по методу k-

средних ориентированных на получение четырёх кластеров. Обобщения о 
полученных группах представлены в таблице 4.4 (распределение регионов 
по отдельным кластерам и краткие характеристики представлены в прило-
жении 8). 

 

Таблица 4.4 – Результаты кластеризации, типичные регионы 

и оценка средней для кластера производительности 

  Кластер 1 Кластер 2 Кластер 3 Кластер 4 

2
0

1
5

 

Типовой 
регион 

Акмолинская 
Новгородская 

Западно-
Казахстанская 
Ленинградская 

Атырауская 
Вологодская 
Нур-Султан 

Количество 
регионов 

16 5 4 2 

Средняя 
производи-
тельность 

0,2 0,4 0,9 0,5 

2
0

1
6

 

Типовой 
регион 

Павлодарская Вологодская Атырауская 
Санкт-

Петербург 
Нур-Султан 

Количество 
регионов 

17 5 3 2 

Средняя 
производи-
тельность 

0,2 0,4 0,9 0,8 

2
0

1
7

 

Типовой 
регион 

Новгородская 
Северо-

Казахстанская 

Архангельская 
Павлодарская 

Алматы 
Санкт-

Петербург 
Нур-Султан 

Количество 
регионов 

16 2 7 2 

Средняя 
производи-
тельность 

0,2 0,3 0,7 0,8 

Источник: [268] 
 

Из таблицы 4.4 можно видеть, что наиболее многочисленной являет-
ся группа регионов с наименьшей производительностью труда, что отчасти 
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подтверждает те проблемы, которые были описаны выше. Далее идут не-
многочисленные группы с более высокой производительностью труда, 
среди которых особое место занимают столичные города (кластер 4 

в 2016-2017 гг.). На рисунке 4.8 представлены средние значения, получен-
ные для кластеров в разные годы. 

 

 
Рисунок 4.8 – График средних значений параметров для кластеров 

в разные годы (2015-2017 гг.) 
Источник: [268] 
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показатели выпуска инновационной продукции. Также обращает внимание 
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ровать как депрессивные регионы, в которых низок потенциал технологи-
ческого обновления и экономического роста. Можно сказать, что это реги-
оны, в которых на межрегиональном уровне сложились самые низкие (не-
выгодные для производителей региона) цены, которые приводят к угнете-
нию производственной деятельности и оттоку трудовых ресурсов в более 
благоприятные регионы. Кластер 3 – это регионы типичные производители 
традиционной продукции (в первую очередь это касается добычи и произ-
водства первичных ресурсов), следует отметить, что данная группа расши-
ряется, что свидетельствует об условиях, в которых выгодно переходить к 
производству первичной продукции, потому что только она конкуренто-
способна (последствия глобализации, о которых речь шла выше). Зачастую 
такие производства являются хорошо технически оснащенными и имеют 
довольно высокий технологический уровень, однако всё это касается толь-
ко лишь средств труда. Предмет труда и, соответственно, получаемый 
продукт здесь традиционный и инновационным стать не может. Важней-
шей основой для технологического развития и расширения производства в 
таких регионах, на наш взгляд, является ёмкость рынка. Так исследователи 
[218] отмечают, что часто нет необходимости приобретать самое совре-
менное и высокопроизводительное оборудование, так как оно большую 
часть времени будет простаивать или работать условно в 1/10 своей мак-
симальной производительности. То есть потенциал развития здесь кроется 
в расширении производств более высоких переделов, которые могли бы 
стать потребителями и переработчиками увеличившегося потока традици-
онных товаров (ресурсов). 

По поводу кластера 4 мы делали замечания выше о том, что столич-
ное положение позволяет иметь большой объём выпуска именно иннова-
ционной продукции скорее вследствие удачного соотношения цен, которое 
стимулирует выпуск более дорогостоящей продукции, и наличия большого 
количества разнообразных и квалифицированных кадров. По нашему мне-
нию, уровень производительности труда для выпуска инновационной про-
дукции не является краеугольным камнем. Интерес представляет кластер 
2, который был самым нестабильным по составу за 3 рассматриваемых го-
да и судя по существенному изменению объёма выпуска инновационной 
продукции на фоне относительно стабильного уровня производительности 
труда можно сказать, что это регионы, которые претерпели наибольшие 
трансформации, связанные с налаживанием и запуском инновационных 
производств, однако нужно отметить, что данная группа регионов умень-
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шается с 5 до 2 регионов, то есть происходящие в них процессы не явля-
ются типичными. 

Следующим этапом исследования стал анализ взаимосвязи выпуска 
инновационной продукции и уровня производительности труда. Для полу-
чения подобных оценок мы использовали оболочечный анализ, также из-
вестный как DEA [265]. Использование единственного параметра в каче-
стве входа (производительность) для формирования единственного выхода 
(инновационная продукция) позволяет элиминировать действие других 
факторов и выделить влияние только параметра производительности, так-
же это открывает возможности для визуализации результатов. Поскольку 
есть ограничения на построение оценок для нескольких регионов (в част-
ности, в 2017 г. кластеры 2 и 4 имели только по 2 региона), оценки будут 
построены для кластеров 1 и 3 (рисунки 4.9 и 4.10). Также мы ориентиро-
вали модели на выход, чтобы найти ответ на вопрос: какой объём иннова-
ционной продукции возможно получать при сложившемся уровне произ-
водительности труда. 

 

 
Рисунок 4.9 – Оценки оптимального уровня инновационного 

производства при заданном уровне производительности по моделям 

с постоянным (CRS) и переменным (VRS) масштабом 

для регионов кластера 1 по данным 2017 г. 
Источник: [268] 
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Рисунок 4.10 – Оценки оптимального уровня инновационного 

производства при заданном уровне производительности по моделям 

с постоянным (CRS) и переменным (VRS) масштабом для регионов 

кластера 3 по данным 2017 г. 
Источник: [268] 
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безработного населения на основе развития микрокредитования. Более то-
го, Республика Казахстан имеет положительный опыт в данной сфере, так 
в 2017 г. выдано 7227 таких кредитов в объёме около 32 млрд тенге (сред-
ний размер 4,42 млн тенге). В 2018 г. около 14 тыс. человек привлекли 
кредитов на бизнес в объёме 62 млрд тенге. При этом на российском рынке 
микрокредитования с объёмом в 121 млрд руб. (около 650 млрд тенге) доля 
кредитов для поддержки МСБ ничтожно мала. Можно сказать, что в Рос-
сии инструмент отсутствует как таковой. 

Также в Республике Казахстан отмечается уклон на кредитование и 
поддержку МСБ в сельской местности (до 83% всех планируемых микро-
кредитов в 2019-2021 гг. ориентированы на сельскую местность). При этом 
в документах РФ не обозначена проблема развития МСБ вне региональных 
центров. В качестве фокуса присутствуют моногорода. 

С другой стороны, в Казахстане отмечается недостаточная компе-
тентность потенциальных предпринимателей, особенно из сельской мест-
ности, что препятствует их успешной работе. Здесь полезным может быть 
опыт России по формированию региональных команд с профессиональ-
ными экономистами-кураторами для развития уровня профессиональной 
подготовки будущих предпринимателей и разработки бизнес-плана. 

Для кластера 3, где присутствует достаточно крупный бизнес, кото-
рый сконцентрирован на производстве первичных ресурсов, важно нала-
живать новые производства (по типу СОП, описанных в параграфе 3.4), 
которые выступят потребителями ресурсов и позволят реализовать про-
фессиональное развитие населения, обеспечивая рост производительности 
и дохода. Также стоит отметить, что развитие механизмов государственно-

частного партнёрства в этой сфере позволяет обеспечить приток частных 
средств и сформировать основы для привлечения услуг и продукции со 
стороны МСБ в подобные проекты. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

В настоящее время происходит активный научный поиск инструмен-
тов и механизмов обеспечения экономического роста регионов за счёт 
внутренних сил страны. Одним из важнейших драйверов роста считается 
транспортная инфраструктура. В данной работе сделала попытка допол-
нить теоретические положения и разработать практические рекомендация 
для обеспечения экономического роста регионов на основе развития 
транспортной инфраструктуры. Были рассмотрены основные теоретиче-
ские представления о роли транспортной инфраструктуры как источника 
регионального роста и развития. Это позволило выявить и описать усло-
вия, которые следует учитывать для формирования действенных механиз-
мов, обеспечивающих экономический рост регионов на основе развития 
транспортной инфраструктуры: необходимости учёта взаимовлияния эко-
номических систем разного уровня; необходимости анализа взаимосвязей 
транспортной инфраструктуры и региональной экономической системы; 
необходимости согласования интересов различных агентов (стейкхолде-
ров), представленных в регионе. Эти условия в сочетании с задачами и их 
решениями позволили сформировать и усовершенствовать ряд механиз-
мов, которые оформились в концепцию совершенствования механизмов 
экономического роста регионов на основе развития транспортной инфра-
структуры. 

Выполнен анализ и обобщение сложившихся подходов к формиро-
ванию механизмов обеспечения роста на основе развития транспортной 
инфраструктуры. Установлено, что часто они в малой степени учитывают 
характер преобладающих организационно-экономических связей транс-
портной инфраструктуры и местной экономической системы. 

На этой основе был теоретически обоснован нестинговый подход к 
структурированию транспортной инфраструктуры, который выступает ба-
зой для реализации предложенной концепции совершенствования меха-
низмов обеспечения роста регионов. Сущность нестингового подхода за-
ключается в оценке территориально-хозяйственного значения элемента 
транспортной инфраструктуры и оценке свойства вложенности элементов 
транспортной инфраструктуры, которое состоит в потенциальной возмож-
ности задействования местной транспортной инфраструктуры для соб-
ственных нужд агентами-стейкхолдерами различных уровней управления 
и проявления при этом конфликта интересов по вопросам использования и 
развития элементов транспортной инфраструктуры. 
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Описан генезис транспортной инфраструктуры в экономике региона, 
то есть определены предпосылки перехода элементов транспортной ин-
фраструктуры в такой режим функционирования, который на каждом эта-
пе во всё большей степени способствует росту и развитию местной эконо-
мической системы. Эти условия заключаются: для транспортного центра – 

в формировании путей сообщения и развитии рынка транспортных услуг; 
для транспортного узла – в усложнении функций транспортировки и появ-
лении специализированных агентов на рынке транспортных услуг; для 
транспортного комплекса – в формировании транспортных сетей и коопе-
рационных взаимодействий. 

Выявленные характеристики основных элементов транспортной ин-
фраструктуры (транспортный центр, транспортный узел и транспортный 
комплекс) определяют характер механизмов обеспечения экономического 
роста через развитие транспортной инфраструктуры. На основе процедуры 
кластеризации регионов Российской Федерации по данным 2017 г. удалось 
выявить группы регионов с различным характером участия транспортной 
инфраструктуры в формировании регионального продукта, что обеспечило 
приложение выводов нестингового подхода в масштабе Российской Феде-
рации. Важной особенностью проведённой кластеризации является то, что 
она позволяет сделать заключение о преобладающем типе экономического 
неравновесия в регионе относительно участия транспортной инфраструк-
туры в региональной экономической системе. Выделилась немногочислен-
ная группа регионов, для которых характерен рецессионный разрыв, что 
связано с повышением ценности транспортной инфраструктуры и её высо-
кой роли в формировании ВРП. И, с другой стороны, обнаружена много-
численная группа регионов инфляционного разрыва, для которых харак-
терна недооцененность транспортной инфраструктуры и её слабое участие 
в формировании регионального продукта в целом. В результате автором 
для каждой группы регионов Российской Федерации выделен набор фак-
торов, которые определяют эффективность механизмов стимулирования 
экономического роста через развитие транспортной инфраструктуры и 
позволяют формировать адаптивные управленческие воздействия. 

При этом обозначены проблемы, которые могут блокировать влия-
ния транспортной инфраструктуры, обеспечивающие рост: 

а) несогласованность плановых ориентиров транспортного и эконо-
мического развития; 

б) слабая вовлечённость транспортной инфраструктуры в хозяй-
ственные процессы региона, что обуславливает её низкую эффективность; 
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в) противоречивость интересов экономических агентов в регионе. 
На основе кластеризации и эконометрического анализа доказано, что 

наличие транспортной инфраструктуры не приводит к автоматическому 
стимулированию развития экономики, а, следовательно, необходимы ме-
ханизмы активизации роста для весьма отличающихся регионов и более 
полная информация для определения и обеспечения стимулов экономиче-
ского роста. Разработана система показателей, которые в комплексе позво-
ляют управлять стимулированием экономического роста при реализации 
программ развития транспортной инфраструктуры. 

Подобный подход на региональном и местном уровне может стать 
основой для выработки систем мероприятий по включению местного эко-
номического потенциала в проекты развития транспортной инфраструкту-
ры. В свою очередь, повышение включенности местных экономических 
систем в проекты транспортного развития будет создавать стимулы эконо-
мического роста. Предложенная система показателей позволяет обнару-
жить ограничения хозяйственной системы со стороны транспортной ин-
фраструктуры и определить направления преобразований. Таким образом 
возможно восполнить отсутствие информации на разных уровнях управле-
ния о сложившемся характере участия местной экономической системы в 
реализации транспортных взаимодействий, выработать решения и стимулы 
развития, которые могут оказаться действенными для конкретной террито-
рии, и преодолеть распространённый в настоящее время кампанейский 
управленческий подход, когда экономические системы различных харак-
теров и уровней пытаются развивать и поддерживать одними и теми же 
методами. 

С использованием выводов о состоянии и динамике использования 
транспортной инфраструктуры для групп регионов разработан механизм 
сглаживания социально-экономических диспропорций, направленный на 
разработку адаптивных управленческих воздействий и обеспечение повы-
шения эффективности функционирования транспортной инфраструктуры в 
регионе. В частности, сглаживание следует осуществлять с учётом различ-
ного типа неравновесия экономических систем. Для регионов рецессион-
ного разрыва обоснована необходимость ориентирования инфраструктур-
ных проектов на поддержание конечного спроса, а для регионов инфляци-
онного разрыва – необходимость ориентирования инфраструктурных про-
ектов на поддержание и расширение производственного уровня. 

Предлагаемый механизм согласования интересов ключевых стейк-
холдеров (федеральные, региональные и местные власти, частный бизнес, 
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местное сообщество) ориентирован на расширение положительных им-
пульсов от развития транспортной инфраструктуры в региональных эко-
номиках. Сущность рекомендаций заключается в выработке взаимовыгод-
ных схем посредством стимулирования вовлечения местного экономиче-
ского потенциала при создании и эксплуатации объектов транспортной 
инфраструктуры. Отличие предложенных рекомендаций от сложившейся 
практики регионального управления заключается в смещении приоритетов 
по привлечению производственных факторов с общегосударственного на 
региональный и местный уровень, что обеспечит направление косвенных 
положительных эффектов в региональные системы. При этом для регионов 
рецессионного разрыва предложен механизм привлечения частных инве-
стиций в проекты строительства транспортной инфраструктуры, который 
заключается в согласовании интересов государства и частного со-

инвестора по условиям инвестиционной активности частных агентов и по 
условиям концессионных платежей и предоставления государственных га-
рантий и субсидий. Для регионов инфляционного разрыва механизм 
предусматривает формирование комплекса информации и предложений со 
стороны региональной и местной администрации по задействованию в 
проектах развития транспортной инфраструктуры существующего местно-
го потенциала. В свою очередь, исполнителю государственного контракта 
предлагается совместно с администрациями разработать систему меропри-
ятий по вовлечению этого потенциала в проект развития транспортной ин-
фраструктуры. Для этих целей обоснована целесообразность организации 
социально ориентированных предприятий (СОП) и технологических пере-
носов, через которые и будет осуществляться включение и развитие мест-
ного потенциала в экономику региона. 

Предложенные механизмы могут выступать основой для выработки 
управленческих решений, которые будут различными по своему содержа-
нию (привлечение частных или государственных инвестиций в инфра-
структурные проекты; развитие промышленного транспорта или транс-
портной инфраструктуры конечного спроса; развитие товарно-

распределительных функций транспортной инфраструктуры или транс-
портные взаимодействия, обеспечивающие интеграционные и коопераци-
онные межрегиональные производственные и технологические связи) для 
каждой отдельной региональной или местной экономической системы, но 
едиными по цели, которая заключается в обеспечении экономического ро-
ста и развития регионов. 
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Приложение 1. Обозначение факторов в регрессионных моделях 

Идентификатор Показатель 

GRP ВРП, млрд руб. 

prod_inn Объем инновационной продукции, млн руб. 

n_econ Среднегодовая численность занятых в экономике, тыс. чел. 

ispolz_tehnol Число используемых передовых производственных технологий, шт. 

opf Основные производственные фонды на конец года, млрд руб. 

imp_tehnol Импорт технологий и технологических услуг, тыс. дол. 

n Численность населения, тыс. чел. 

GR_n ВРП на душу населения, млрд руб. на тыс. человек 

Факторы наличия транспортной инфраструктуры 

dl_gd Протяженность железнодорожных путей, км 

dl_avto Протяженность автомобильных путей, км 

sum_dl Общая протяженность путей, км (dl_avto + dl_gd) 

plot_gd Плотность железнодорожных путей, км/км2  

plot_avto Плотность автомобильных путей, км/км2 

plot_seti Плотность сети автомобильных и железных дорог, км/км2 

Факторы использования транспортной инфраструктуры 

otgrz_gd Отправка грузов железнодорожным транспортом, млн т 

otgrz_avto Отправка грузов автомобильным транспортом, млн т  

otgrz_avia Отправка грузов авиационным транспортом, тыс. т 

otgrz_rech Отправка грузов речным транспортом, млн т 

otgrz_mor Отправка грузов морским транспортом, млн т 

sum_otgrz Суммарная отправка грузов всеми видами транспорта, млн т 

KE_nas Коэффициент Энгеля населения 

KE_prom Коэффициент Энгеля промышленности  

KY Коэффициент Успенского  

gruzotok_avto 
Количество груза, которое проходит через 1 км автомобильных пу-
тей, тыс. т 

gruzotok_gd 
Количество груза, которое проходит через 1 км железнодорожных 
путей, тыс. т 

gruzotok_rech Количество груза, которое проходит через 1 км речных путей, тыс. т 

Источник: составлено автором с использованием данных [78]  
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Приложение 3. Разбиение регионов по группам 

(при двухфакторной кластеризации по ВРП и коэффициенту 

Успенского) и основные параметры регионов в 2010 г. 

Регион 
Расстояние до 

центра кластера 
ВРП, млрд руб. Коэффициент 

Успенского 

Группа 1 

Московская обл. 17,1 1796,5 105,8 

Тюменская обл. 17,1 3292,9 24,6 

Ханты-Мансийский автоном-
ный округ 

17,1 1976,2 8,2 

Группа 2 

Самарская обл. 11,0 692,9 57,5 

Ростовская обл. 11,5 632,2 48,6 

Челябинская обл. 11,6 645,9 37,7 

Пермский край 12,1 630,8 39,7 

Республика Башкортостан 17,5 757,6 69,9 

Краснодарский край 18,3 1008,2 59,6 

Кемеровская обл. 19,2 622,5 24,2 

Свердловская обл. 19,2 1033,7 33,1 

Нижегородская обл. 20,7 646,7 70,9 

Ямало-Ненецкий автономный 
округ 

27,1 771,8 7,1 

Красноярский край 27,7 1050,2 16,0 

Республика Татарстан 29,1 1004,7 80,6 

Группа 3 

Республика Коми 5,7 352,3 29,0 

Томская обл. 8,5 284,3 20,5 

Астраханская обл. 9,6 145,4 34,4 

Архангельская обл. 9,7 355,9 44,1 

Хабаровский край 10,2 351,3 20,0 

Республика Саха (Якутия) 10,6 384,7 21,9 

Амурская обл. 10,8 179,5 44,1 

Мурманская обл. 11,7 234,6 22,9 

Ставропольский край 12,1 316,9 49,3 

Республика Хакасия 13,4 93,7 29,5 

Республика Бурятия 13,7 136,4 45,6 
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Продолжение приложения 3 

Регион 
Расстояние до 

центра кластера 
ВРП, млрд руб. Коэффициент 

Успенского 

Приморский край 13,9 464,3 39,6 

Белгородская обл. 14,1 397,1 48,7 

Камчатский край 14,2 101,7 23,5 

Сахалинская обл. 15,1 492,7 30,1 

Магаданская обл. 15,7 58,2 33,3 

Новосибирская обл. 18,0 482,0 48,1 

Иркутская обл. 19,9 539,2 21,5 

Чукотский автономный округ 21,8 42,0 13,0 

Группа 4 

Ярославская обл. 1,0 234,2 68,7 

Тульская обл. 1,6 237,2 65,2 

Республика Дагестан 4,6 285,3 70,9 

Липецкая обл. 4,7 254,7 61,1 

Кировская обл. 4,9 166,2 64,8 

Алтайский край 5,0 299,7 65,4 

Забайкальский край 5,1 162,1 65,3 

Вологодская обл. 6,2 252,1 58,8 

Воронежская обл. 6,9 328,8 68,2 

Брянская обл. 7,6 144,3 73,8 

Республика Мордовия 9,0 104,3 67,3 

Саратовская обл. 9,9 369,6 68,7 

Курская обл. 10,3 192,4 81,3 

Республика Карелия 10,5 127,7 56,6 

Владимирская обл. 10,9 218,7 82,7 

Удмуртская Республика 13,5 264,5 86,1 

Республика Марий Эл 13,8 82,4 79,9 

Омская обл. 14,1 371,2 53,0 

Республика Адыгея 14,1 46,1 59,9 

Ульяновская обл. 14,2 174,7 69,3 

Еврейская автономная обл. 14,4 32,5 62,8 

Волгоградская обл. 14,6 437,4 66,4 

Республика Тыва 15,7 30,6 57,7 
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Окончание приложения 3 

Регион 
Расстояние до 

центра кластера 
ВРП, млрд руб. Коэффициент 

Успенского 

Оренбургская обл. 16,4 455,0 61,3 

Ленинградская обл. 19,2 502,1 67,3 

Группа 5 

Орловская обл. 1,3 102,5 103,6 

Курганская обл. 3,6 115,2 107,1 

Чувашская Республика 4,8 152,5 107,3 

Смоленская обл. 5,0 149,1 107,8 

Ивановская обл. 5,2 98,2 94,8 

Тамбовская обл. 7,4 139,0 92,0 

Республика Калмыкия 7,8 24,3 95,1 

Карачаево-Черкесская Респуб-
лика 

8,1 43,3 111,3 

Костромская обл. 8,4 92,3 90,2 

Рязанская обл. 10,7 173,5 88,2 

Республика Алтай 10,9 21,6 89,4 

Пензенская обл. 11,0 158,2 87,3 

Чеченская Республика 12,8 69,7 84,3 

Республика Северная Осетия-
Алания 

15,2 74,8 123,1 

Новгородская обл. 16,6 127,3 125,4 

Тверская обл. 18,0 218,6 125,0 

Группа 6 

Кабардино-Балкарская Респуб-
лика 

3.2 76.1 160.8 

Псковская обл. 4,7 84,3 164,2 

Калужская обл. 5,2 184,6 156,8 

Республика Ингушетия 10,5 21,5 169,9 

Калининградская обл. 14,6 195,1 139,3 

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

Источник: составлено автором на основе данных [78] 
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Приложение 4. Разбиение регионов по группам 

(при двухфакторной кластеризации по ВРП и коэффициенту 

Успенского) и основные параметры регионов в 2017 г. 

Регион 
Расстояние до 

центра кластера 
ВРП, млрд руб. Коэффициент 

Успенского 

Группа 1 

Московская обл.  0,143 3803,0 95,2 

Ханты-Мансийский автоном-
ный округ 

0,143 3511,1 13,4 

Группа 2 

Свердловская обл. 0,101 2142,5 62,8 

Самарская обл. 0,109 1349,9 82,3 

Ростовская обл. 0,112 1347,1 87,6 

Челябинская обл. 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 обл. 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 обл. 0,044 157,6 48,7 

Архангельская обл. 0,049 467,1 54,5 

Мурманская обл. 0,055 445,8 27,9 

Томская обл. 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 обл. 0,072 266,1 71,2 

Забайкальский край 0,073 300,7 68,4 

Республика Коми 0,076 574,4 33,3 

Ненецкий автономный округ 0,085 276,5 8,7 
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Продолжение приложения 4 

Регион 
Расстояние до 

центра кластера 
ВРП, млрд руб. Коэффициент 

Успенского 

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 обл. 0,030 771,4 84,1 

Оренбургская обл. 0,053 823,1 94,9 

Омская обл. 0,060 651,0 69,8 

Ленинградская обл. 0,069 965,8 97,6 

Ставропольский край 0,073 665,4 100,8 

Новосибирская обл. 0,074 1140,9 76,7 

Пермский край 0,077 1191,1 72,9 

Саратовская обл. 0,082 669,1 99,5 

Тюменская обл. 0,083 1013,4 48,6 

Кемеровская обл. 0,090 1058,1 43,6 

Воронежская обл. 0,091 865,2 113,9 

Сахалинская обл. 0,094 771,2 38,8 

Вологодская обл. 0,097 508,3 76,8 

Удмуртская Республика 0,098 556,2 100,0 

Иркутская обл. 0,108 1192,1 46,1 

Нижегородская обл. 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 обл. 0,015 269,4 126,5 

Пензенская обл. 0,015 365,2 136,2 

Рязанская обл. 0,036 360,6 122,4 

Костромская обл. 0,040 165,9 132,6 

Чеченская Республика 0,048 178,9 152,8 

Ивановская обл. 0,050 185,8 150,3 

Липецкая обл. 0,053 498,0 124,8 

Тверская обл. 0,059 384,0 158,2 

Ульяновская обл. 0,059 340,6 116,9 
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Окончание приложения 4 

Регион 
Расстояние до 

центра кластера 
ВРП, млрд руб. Коэффициент 

Успенского 

Курская обл. 0,063 387,6 107,9 

Владимирская обл. 0,065 415,6 152,6 

Тамбовская обл. 0,070 300,6 99,7 

Республика Адыгея 0,072 99,4 157,1 

Калужская обл. 0,074 417,1 158,5 

Тульская обл. 0,077 555,9 115,6 

Кировская обл. 0,077 307,3 104,0 

Брянская обл. 0,082 307,7 91,1 

Республика Мордовия 0,085 213,3 101,8 

Алтайский край 0,088 508,8 153,0 

Еврейская автономная обл. 0,088 52,6 90,0 

Республика Марий Эл 0,089 169,5 101,6 

Смоленская обл. 0,094 281,9 163,7 

Ярославская обл. 0,097 510,6 94,9 

Калининградская обл. 0,098 417,4 167,7 

Орловская обл. 0,100 214,3 163,3 

Курганская обл. 0,100 200,9 95,5 

Республика Калмыкия 0,102 66,5 176,7 

Карачаево-Черкесская Респуб-
лика 

0,103 74,7 167,5 

Белгородская обл. 0,125 785,6 129,5 

Группа 6 

Псковская обл. 0,020 151,6 273,1 

Кабардино-Балкарская Респуб-
лика 

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, которые являются наибо-
лее типичными представителями группы 

Источник: составлено автором 
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Приложение 5. Прогноз протяженности автомобильных дорог 

в Ленинградской области, согласно со спецификацией 

моделей 2.10 и 2.14, тыс. км 

Спецификация 
для расчёта прогноза 

Протяженность автомобильных дорог 

Y_PT = 57955,3 + 

+ 2,916 dl_avto 

Годы 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

22,5 22,6 22,8 22,9 23,1 23,2 23,3 

Годы 

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

23,5 23,6 23,8 23,9 24,1 24,2 24,4 

Y_РT = 979,075 dl_avto,.48 

Годы 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

22,4 22,5 22,7 22,8 23,0 23,2 23,3 

Годы 

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

23,5 23,6 23,8 24,0 24,1 24,3 24,5 

Источник: составлено автором 
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Приложение 6. Прогноз объёмов рынка оптовой и розничной 

торговли в Ленинградской области по спецификациям 

модели 2.13 и 2.14, млрд руб. (в ценах 2005 г.) 

Динамика Объемы рынка 

Розничной торговли 

Годы 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

123,6 123,9 124,4 124,8 125,2 125,6 126,0 

Годы 

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

126,4 126,9 127,3 127,7 128,1 128,6 129,0 

Оптовой торговли 

Годы 

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 

123,0 123,7 124,8 125,8 126,8 127,9 128,9 

Годы 

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 

129,9 131,0 132,0 133,1 134,2 135,3 136,4 

Источник: составлено автором 
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Приложение 7. Разбиение регионов России по группам 

(при многофакторной кластеризации) 
и основные параметры регионов в 2017 г. 

Регион 

ВРП на 
душу насе-

ления, 
тыс. руб. 

Среднедушевые 
реальные денеж-
ные доходы насе-

ления в месяц, 
тыс. руб. 

Доля населения с 
денежными дохо-

дами ниже величи-
ны прожиточного 

минимума, % 

Группа 1 

Ульяновская обл. 280,0 22,8 15,3 

Смоленская обл. 330,8 25,9 16,4 

Тверская обл. 345,9 25,1 12,2 

Рязанская обл. 342,7 25,4 13,0 

Брянская обл. 272,7 26,6 13,6 

Удмуртская Республика 417,9 23,8 12,2 

Псковская обл. 259,4 23,9 17,0 

Орловская обл. 310,4 24,9 13,5 

Тульская обл. 428,3 27,2 10,0 

Пензенская обл. 302,3 21,8 13,5 

Амурская обл. 378,3 30,9 15,6 

Вологодская обл. 497,0 27,0 13,6 

Томская обл. 537,5 27,3 14,7 

Кировская обл. 260,3 22,2 15,2 

Костромская обл. 281,6 23,7 12,7 

Курская обл. 385,6 27,3 9,9 

Республика Карелия 451,4 29,2 15,6 

Владимирская обл. 321,1 23,5 13,1 

Астраханская обл. 544,8 23,7 15,1 

Липецкая обл. 506,1 30,0 8,7 

Ярославская обл. 444,0 27,1 10,2 

Калужская обл. 461,0 29,1 10,4 

Республика Марий Эл 260,8 19,8 20,4 

Ивановская обл. 196,0 24,5 14,7 

Омская обл. 349,2 25,4 13,6 

Забайкальский край 305,7 24,0 21,4 

Пермский край 503,8 28,7 14,9 

Новгородская обл. 434,2 25,3 13,8 

Саратовская обл. 290,6 21,4 15,3 

Архангельская обл. без АО 464,9 32,1 12,5 

Республика Бурятия 229,8 24,1 19,1 
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Продолжение приложения 7 

Регион 

ВРП на 
душу насе-

ления, 
тыс. руб. 

Среднедушевые 
реальные денеж-
ные доходы насе-

ления в месяц, 
тыс. руб. 

Доля населения с 
денежными дохо-

дами ниже величи-
ны прожиточного 

минимума, % 

Курганская обл. 253,6 20,3 19,6 

Приморский край 437,1 34,6 13,9 

Республика Мордовия 284,0 18,7 17,8 

Белгородская обл. 559,2 30,8 7,5 

Хабаровский край 536,4 39,1 12,2 

Республика Северная Осетия 
– Алания 

185,6 23,3 14,0 

Республика Саха (Якутия) 1123,1 42,7 18,6 

Оренбургская обл. 507,8 23,4 14,2 

Тамбовская обл. 323,6 26,8 9,8 

Чувашская Республика 242,6 18,5 17,8 

Алтайский край 234,9 22,8 17,4 

Мурманская обл. 642,7 41,6 9,9 

Республика Крым 204,6 21,5 17,3 

Республика Хакасия 438,3 21,6 18,5 

Кабардино-Балкарская Рес-
публика 

168,2 20,8 24,2 

Камчатский край 750,4 48,8 15,8 

Еврейская автономная обл. 346,7 24,7 23,7 

Иркутская обл. 580,2 24,4 17,7 

Калининградская обл. 461,6 27,5 13,7 

Республика Адыгея 238,8 27,6 12,8 

Республика Коми 796,8 34,0 14,9 

Сахалинская обл. 2407,9 53,8 8,5 

Кемеровская обл. 462,5 23,2 13,9 

г. Севастополь 180,1 28,8 10,8 

Группа 2 

г. Санкт-Петербург 781,2 45,0 6,6 

Московская обл. 556,4 44,7 7,3 

г. Москва 1423,6 68,4 6,8 

Группа 3 

Карачаево-Черкесская Рес-
публика 

165,4 18,1 22,9 

Республика Алтай 231,5 19,5 24,0 

Чеченская Республика 133,4 23,2 20,5 
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Окончание приложения 7 

Регион 

ВРП на 
душу насе-

ления, 
тыс. руб. 

Среднедушевые 
реальные денеж-
ные доходы насе-

ления в месяц, 
тыс. руб. 

Доля населения с 
денежными дохо-

дами ниже величи-
ны прожиточного 

минимума, % 

Республика Тыва 212,9 15,6 34,4 

Республика Калмыкия 268,9 17,1 23,6 

Республика Ингушетия 112,6 16,2 30,4 

Группа 4 

Ямало-Ненецкий автономный 
округ 

5710,1 79,4 5,8 

Магаданская обл. 1196,7 59,8 9,5 

Ненецкий автономный округ 6950,4 78,5 9,7 

Чукотский автономный округ 1578,5 78,8 8,8 

Ханты-Мансийский автоном-
ный округ 

2680,1 50,7 9,0 

Группа 5 

Воронежская обл. 404,8 30,3 8,9 

Самарская обл. 473,8 28,2 12,7 

Республика Башкортостан 412,5 29,0 12,0 

Волгоградская обл. 338,9 22,8 13,4 

Красноярский край 793,0 30,0 17,1 

Республика Татарстан 633,7 33,7 7,0 

Ростовская обл. 343,4 29,1 13,2 

Нижегородская обл. 424,1 31,4 9,5 

Ставропольский край 255,7 23,4 13,9 

Свердловская обл. 527,2 36,7 9,5 

Челябинская обл. 423,0 24,4 12,8 

Новосибирская обл. 448,7 28,9 14,1 

Краснодарский край 416,8 34,4 10,5 

Республика Дагестан 203,3 25,8 14,7 

Ленинградская обл. 603,2 31,3 8,4 

Тюменская обл. без АО 834,8 29,2 14,9 

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

Источник: составлено автором 
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Приложение 8. Разбиение регионов Северо-Западного 

федерального округа и Республики Казахстан по группам 

(при двухфакторной кластеризации по объёму инновационной 

продукции и уровню производительности труда) в 2017 г. 

Регион 
Объём инновационных 
товаров на работника 

(нормированные данные) 

Производительность 
(нормированные дан-

ные) 
Группа 1 

Республика Карелия 0,01 0,21 

Калининградская обл. 0,01 0,40 

Мурманская обл. 0,04 0,25 

Новгородская обл. 0,13 0,26 

Псковская обл. 0,04 0,18 

Акмолинская обл. 0,09 0,18 

Актюбинская обл. 0,21 0,28 

Алматинская обл. 0,03 0,12 

Западно-Казахстанская обл. 0,13 0,36 

Жамбылская обл. 0,22 0,13 

Карагандинская обл. 0,11 0,32 

Костанайская обл. 0,41 0,18 

Кызылординская обл. 0,04 0,22 

Южно-Казахстанская обл. 0,25 0,13 

Северо-Казахстанская обл. 0,10 0,17 

Восточно-Казахстанская обл. 0,26 0,23 

Группа 2 

Архангельская обл. без АО 1,0 0,2 

Павлодарская обл. 1,0 0,3 

Группа 3 

Ленинградская обл. 0,14 0,57 

Республика Коми 0,02 0,57 

Ненецкий автономный округ 0,00 0,95 

Вологодская обл. 0,17 0,49 

Атырауская обл. 0,04 1,00 

г. Алматы  0,07 0,66 

Мангистауская обл. 0,00 0,59 

Группа 4 

г. Нур-Султан 0,70 0,60 

г. Санкт-Петербург 0,50 1,00 

Источник: составлено автором 
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